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Αθήνα, σήµερα στις 8 Οκτωβρίου 2019, ηµέρα Τρίτη και ώρα
10.10’ συνήλθε στην Αίθουσα των συνεδριάσεων του Βουλευτη-
ρίου η Βουλή σε ολοµέλεια για να συνεδριάσει υπό την προεδρία
του Α’ Αντιπροέδρου αυτής κ. ΝΙΚΗΤΑ ΚΑΚΛΑΜΑΝΗ.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Κυρίες και κύριοι συ-
νάδελφοι, αρχίζει η συνεδρίαση.

Εισερχόµαστε στην ηµερήσια διάταξη της

ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ

Μόνη συζήτηση και ψήφιση επί της αρχής, των άρθρων και του
συνόλου του σχεδίου νόµου του Υπουργείου Υποδοµών και Με-
ταφορών: «Ενσωµάτωση στην ελληνική νοµοθεσία των Οδηγιών
2016/797, 2016/798 και 2016/2370 του Ευρωπαϊκού Κοινοβου-
λίου και του Συµβουλίου και άλλες διατάξεις».

Στη Διάσκεψη των Προέδρων, στις 4 Οκτωβρίου 2019, αποφα-
σίστηκε η συζήτηση του νοµοσχεδίου σε µία συνεδρίαση, ενιαία,
επί της αρχής, των άρθρων και της τροπολογίας. 

Υπουργική τροπολογία δεν υπάρχει. Υπάρχει, όµως, µία βου-
λευτική τροπολογία συναδέλφων από το Κίνηµα Αλλαγής, για την
οποία θα πει ο Υπουργός αν τη δέχεται ή όχι. 

Εποµένως νοµίζω ότι επί της διαδικασίας συµφωνούµε. 
Ο κύριος Υπουργός έχει κάποιες νοµοτεχνικές βελτιώσεις να

καταθέσει. Γι’ αυτό θα του δώσουµε τον λόγο για να τις καταθέ-
σει, ώστε οι εισηγητές και όσοι συνάδελφοι θελήσουν να µιλή-
σουν, να τις έχουν υπ’ όψιν τους. 

Κύριε Υπουργέ, έχετε τον λόγο. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών

και Μεταφορών): Κύριε Πρόεδρε, ευχαριστώ.
Θα καταθέσω τρεις νοµοτεχνικές βελτιώσεις. 
Όσον αφορά την πρώτη, στην παράγραφο 5 του άρθρου 26 ο

αριθµός 71 αντικαθίσταται από τον αριθµό 70. 
Η δεύτερη νοµοτεχνική βελτίωση αφορά την περίοδο δ’ της

παραγράφου 6 του άρθρου 61. Συγκεκριµένα, µετά τη φράση
«Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων» η λέξη «ασφάλειας» διαγρά-
φεται. 

Η τρίτη νοµοτεχνική βελτίωση αφορά το εδάφιο 31 της παρα-
γράφου 2 του σηµείου Β του άρθρου 82, όπου διαγράφεται η
φράση που είναι εντός παρενθέσεως, ήτοι η φράση «(δηλαδή,
καθήκοντα διαχειριστή υποδοµής)». Τις καταθέτω για τα Πρα-
κτικά. 

(Στο σηµείο αυτό ο Υπουργός Υποδοµών και Μεταφορών κ.
Κωνσταντίνος Αχ. Καραµανλής καταθέτει για τα Πρακτικά τις
προαναφερθείσες νοµοτεχνικές βελτιώσεις, οι οποίες έχουν ως
εξής:

Π Ρ Α Κ Τ Ι Κ Α  Β Ο Υ Λ Η Σ

Θ’ ΑΝΑΘΕΩΡΗΤΙΚΗ ΒΟΥΛΗ

ΙΗ’ ΠΕΡΙΟΔΟΣ

ΠΡΟΕΔΡΕΥΟΜΕΝΗΣ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΕΥΤΙΚΗΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ

ΣΥΝΟΔΟΣ Α’

ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΗ ΚΗ’
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3048 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)



ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Κυρίες και κύριοι συ-
νάδελφοι, πριν δώσω τον λόγο στον πρώτο εισηγητή, έχω την
τιµή να ανακοινώσω στο Σώµα ότι τη συνεδρίασή µας παρακο-
λουθούν από τα άνω δυτικά θεωρεία σαράντα έξι µαθητές και
µαθήτριες και τέσσερις εκπαιδευτικοί συνοδοί τους από το 5ο Γε-
νικό Λύκειο Αχαρνών. 

Η Βουλή σάς καλωσορίζει. 
(Χειροκροτήµατα απ’ όλες τις πτέρυγες της Βουλής)

Παρακαλώ να ανοίξει το σύστηµα εγγραφών για όσους συνα-
δέλφους θέλουν να εγγραφούν. Το σύστηµα θα κλείσει όταν κα-
τέβει από το Βήµα η κ. Πέρκα, η εισηγήτρια του ΣΥΡΙΖΑ. 

Τον λόγο έχει ο συνάδελφος κ. Βασίλειος Γιόγιακας, Βουλευ-
τής της Νέας Δηµοκρατίας και εισηγητής της. 

ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΓΙΟΓΙΑΚΑΣ: Κύριε Πρόεδρε, κύριε Υπουργέ, κυ-
ρίες και κύριοι συνάδελφοι, επισηµαίνω και από αυτό το Βήµα,
ότι η ενσωµάτωση των οδηγιών που συζητούµε στο εθνικό µας
δίκαιο γίνεται µε καθυστέρηση, αφού η προηγούµενη κυβέρνηση
δεν ανταποκρίθηκε στις προθεσµίες, µε αποτέλεσµα να έρθουµε
σε δύσκολη θέση απέναντι στην Κοµισιόν. 

Οι τρεις οδηγίες είναι µέρος µιας ευρύτερης νοµοθετικής
πρωτοβουλίας, µε σκοπό την ολοκλήρωση του Ευρωπαϊκού Σι-
δηροδροµικού Χώρου, της ενιαίας, δηλαδή, εσωτερικής αγοράς
στις σιδηροδροµικές υπηρεσίες. 

Οι οδηγίες 2016/797 για τη διαλειτουργικότητα του σιδηρο-
δροµικού συστήµατος και 2016/798 για την ασφάλεια των σιδη-
ροδρόµων περιλαµβάνονται στον τεχνικό πυλώνα µίας δέσµης
νοµοθετικών πρωτοβουλιών σε κοινοτικό επίπεδο, που ονοµάζε-
ται «τέταρτο σιδηροδροµικό πακέτο». 

Στον πυλώνα της αγοράς του πακέτου αυτού περιλαµβάνεται
η οδηγία 2016/2370 για το άνοιγµα των εγχώριων υπηρεσιών επι-
βατικών µεταφορών µε τρένα και τη διαχείριση της σιδηροδρο-
µικής υποδοµής. 

Με τις οδηγίες του τεχνικού πυλώνα επιχειρείται να τονωθεί η
ανταγωνιστικότητα των σιδηροδροµικών µεταφορών, µειώνον-
τας οικονοµικά και διοικητικά βάρη για τις σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις που θέλουν να λειτουργήσουν στην Ευρώπη,
µειώνοντας τον όγκο των εθνικών ρυθµίσεων που µπορεί να δυ-
σκολεύουν τη δραστηριοποίηση σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
στην Ευρωπαϊκή Ένωση.

Για τη διευκόλυνση των επιχειρήσεων αυτών καθιερώνονται
από τη µία κοινοί κανόνες λειτουργίας και ασφάλειας και από την
άλλη νέες και απλούστερες διαδικασίες αδειοδότησης. Μεταβι-
βάζονται αρµοδιότητες από τις εθνικές αρχές προς τον Οργανι-
σµό Σιδηροδρόµων της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που έχουν να
κάνουν µε την έκδοση πιστοποιητικών ασφαλείας και µε την έγ-
κριση οχηµάτων και συστηµάτων του ευρωπαϊκού συστήµατος
διαχείρισης κυκλοφορίας σιδηροδρόµων. 

Με την οδηγία 2016/797 για τη διαλειτουργικότητα εισάγεται
για πρώτη φορά µία διττή διαδικασία έγκρισης σιδηροδροµικών
οχηµάτων. Οχήµατα που προορίζονται για διασυνοριακές δρα-
στηριότητες, εγκρίνονται από Υπηρεσία Μίας Στάσης του Ευρω-
παϊκού Οργανισµού, ενώ για οχήµατα που θα εκτελούν µόνο
εγχώριες µετακινήσεις η αίτηση έγκρισης µπορεί να υποβληθεί
είτε στον Ευρωπαϊκό Οργανισµό είτε στην Εθνική Αρχή Ασφά-
λειας.

Στην ίδια λογική, ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός εκδίδει πιστοποι-
ητικά ασφαλείας για τις επιχειρήσεις που κάνουν σιδηροδροµι-
κές µεταφορές σε διαφορετικές χώρες, ενώ οι εγχώριοι
µεταφορείς µπορούν για την έκδοση του πιστοποιητικού να επι-
λέξουν µεταξύ του Οργανισµού και της Εθνικής Αρχής Ασφά-
λειας. 

Με την οδηγία 2016/2370 για τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊ-
κού σιδηροδροµικού χώρου επιχειρούνται ορισµένες βελτιώσεις
στο σύστηµα διαχείρισης της υποδοµής και στην απελευθέρωση
της εγχώριας αγοράς επιβατικών µεταφορών µέσω σιδηροδρό-
µου.

Θα ήθελα να τονίσω εδώ δύο στοιχεία που αφορούν τον ΟΣΕ
ως διαχειριστή υποδοµής: 

Το πρώτο είναι ότι διασφαλίζεται η ανεξαρτησία του σε σχέση
µε τις επιχειρήσεις που παρέχουν µεταφορικές υπηρεσίες. Ο
ΟΣΕ µπορεί να δίνει πρόσβαση στο σιδηροδροµικό δίκτυο και να

διαχειρίζεται τον προγραµµατισµό της κυκλοφορίας και της συν-
τήρησης µε αµεροληψία και αυτονοµία, προκειµένου να λειτουρ-
γεί σωστά ο ανταγωνισµός µεταξύ διαφορετικών παρόχων. 

Το δεύτερο, που ξεκαθάρισε και ο κύριος Υπουργός στην αρ-
µόδια επιτροπή, είναι ότι ο ΟΣΕ παραµένει ο κύριος διαχειριστής
της υποδοµής και, εποµένως, η υποδοµή παραµένει κάτω από
τον έλεγχο του ελληνικού δηµοσίου. 

Σηµαντικό είναι, επίσης, ότι το Υπουργείο Μεταφορών και Υπο-
δοµών µπορεί να δίνει αποκλειστικά δικαιώµατα σύµβασης πα-
ροχής δηµόσιας υπηρεσίας ή, ακόµη, να περιορίζει τη δυνα-
τότητα σιδηροδροµικών επιχειρήσεων άλλων κρατών-µελών να
προσφέρουν υπηρεσίες µεταφοράς, να προσφέρουν -εφόσον
είναι δυνατόν- το καλύτερο δυνατό στο επιβατικό κοινό και εφό-
σον η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων κρίνει ότι απειλείται η
εκτέλεση και χρηµατοδότηση συµβάσεων παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας. Ακόµα, ενισχύεται η δικαιοδοσία της ρυθµιστικής
αρχής, ιδιαίτερα στα ευαίσθητα πεδία των παραβιάσεων της νο-
µοθεσίας και του αθέµιτου ανταγωνισµού.

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, όπως φάνηκε από τη συζήτηση
στην Επιτροπή οι περισσότεροι συµφωνούµε ότι η αναβάθµιση
των σιδηροδροµικών µεταφορών στη χώρα µας είναι αναγκαία,
προκειµένου αυτές να αποκτήσουν ουσιαστικό ρόλο στην Εθνική
Στρατηγική Συνδυασµένων Μεταφορών. Εµείς βλέπουµε το νέο
θεσµικό πλαίσιο ως µέρος µιας σειράς προτεραιοτήτων, όπως η
βελτίωση των σιδηροδροµικών υποδοµών, η διασύνδεση του δι-
κτύου µε λιµάνια της χώρας µας, οι επενδύσεις στα εµπορευµα-
τικά κέντρα. Πιστεύουµε, µε λίγα λόγια, στην προοπτική να γίνει
η χώρα µας ένα ακόµα πιο ισχυρό διαµετακοµιστικό κέντρο στον
µεγάλο εµπορικό δρόµο που ενώνει τη Νοτιοανατολική Ασία µε
την Ευρώπη. 

Σε αυτή τη δυνατότητα, θεωρούµε ότι µπορεί να συµβάλει και
η περαιτέρω απελευθέρωση της αγοράς και η µεταφορά ευρω-
παϊκής τεχνογνωσίας, στόχοι που αναµφίβολα προωθούνται µε
αυτές τις τρεις Οδηγίες, τις οποίες και υπερψηφίζουµε. 

Ευχαριστώ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Καλώ στο Βήµα τη
γενική εισηγήτρια του ΣΥΡΙΖΑ κ. Πέρκα.

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Καληµέρα και από µένα, αγαπη-
τοί συνάδελφοι. Βλέπω ότι µάλλον θα µιλήσω λίγο περισσότερο
από τον προηγούµενο εισηγητή.

Δέχθηκα και µια κριτική στην επιτροπή, γιατί είπα, «η χαρά µου
δεν κρύβεται». Γιατί όµως; Γιατί πραγµατικά εµείς σκεφτόµαστε
σιδηροδροµικά. Οτιδήποτε ενισχύει τον σιδηρόδροµο και προ-
ωθεί τις συνδυασµένες µεταφορές, θα µας βρίσκει σύµφωνους
και θα έχετε και τη θετική µας ψήφο. Θα αλλάξουµε, δηλαδή, το
παραδοσιακό µοντέλο µεταφορών, που βασίζεται στον κατακερ-
µατισµό των υποδοµών και στην κατά προτεραιότητα ανάπτυξη
των οδικών αξόνων, σε αυτό που λέµε «µονοδιάστατη µετα-
φορά», µε ένα άλλο µοντέλο, το οποίο είναι φιλικό στο περιβάλ-
λον. Το νέο αυτό µοντέλο έχει τη διαχείριση ενός πολύπλοκου,
ολοκληρωµένου και τεχνολογικά διασυνδεδεµένου συστήµατος.

Δεν θα αναφερθώ πολύ ιδιαίτερα στις οδηγίες. Να πούµε κατ’
αρχάς για τον τεχνικό πυλώνα, ο οποίος αφορά στη διαλειτουρ-
γικότητα και την ασφάλεια των σιδηροδρόµων. 

Εδώ θα ήθελα να επισηµάνω µερικά σηµεία, όπως το ενδιαφέ-
ρον που έχει η διαλειτουργικότητα. Ξέρετε, πολλές χώρες έχουν
διαφορετικά τεχνικά χαρακτηριστικά, όπως είναι η σηµατοδό-
τηση ή το εύρος των σιδηροτροχών. Εποµένωςη διαλειτουργι-
κότητα είναι πολύ σηµαντικό στοιχείο για την επίτευξη
οικονοµικής αποτελεσµατικότητας και περιβαλλοντικά βιώσιµης
κινητικότητας. 

Το άλλο σηµείο, που θα ήθελα να επισηµάνω, είναι η µείωση
του κόστους και του χρόνου έγκρισης οχηµάτων και των συστη-
µάτων ERTMS, που είναι το ευρωπαϊκό σύστηµα διαχείρισης της
σιδηροδροµικής κυκλοφορίας. Εδώ να πούµε ότι τα δύο στοιχεία
που είναι η επικοινωνία, δηλαδή το GMS, και η σηµατοδότηση,
δηλαδή το ETCS, έχουν προχωρήσει παγκοσµίως. Το τρίτο σύ-
στηµα, που είναι η διαχείριση του στόλου, είναι η πρόκληση για
την επόµενη εποχή. 

Το τρίτο σηµείο είναι ότι ορίζεται η Εθνική Αρχή Ασφάλειας. 
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Πάµε, όµως, καλύτερα στο λεγόµενο «πολιτικό πακέτο», που
σηκώνει περισσότερη συζήτηση. Αυτό έχει να κάνει µε το
άνοιγµα της αγοράς των εσωτερικών υπηρεσιών σιδηροδροµι-
κής µεταφοράς και τη διακυβέρνηση της σιδηροδροµικής υπο-
δοµής και είναι συνεχεία του κανονισµού του 2016/2338. 

Εδώ θα σταθώ σε µερικά σηµεία από τα θετικά: 
Το πρώτο είναι ότι γίνεται µια απελευθέρωση µε κανόνες, η

οποία ελπίζουµε να κάνει τις σιδηροδροµικές µεταφορές πιο αν-
ταγωνιστικές και ποιοτικές.

Δεύτερον, διατηρείται ο κοινωνικός χαρακτήρας του σιδηρο-
δρόµου µέσω των συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας,
όπου προβλέπεται και η δυνατότητα περιορισµού πρόσβασης σι-
δηροδροµικών επιχειρήσεων, εάν αυτές θέτουν σε κίνδυνο την
οικονοµική ισορροπία των συµβάσεων.

Ενισχύονται, βεβαίως, και οι αρµοδιότητες της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων. Εδώ θα κάνω και µία παρατήρηση: Η ΡΑΣ
αναλαµβάνει κρίσιµους ρόλους, όπως είναι η γνωµάτευση σε µια
σειρά κρίσιµων ζητηµάτων και γενικού ελέγχου στο σύνολο της
σιδηροδροµικής λειτουργίας και επιπλέον αναλαµβάνει τον ρόλο
της Εθνικής Αρχής Ασφάλειας. Εποµένως πρέπει να ληφθεί µέ-
ριµνα για τη στελέχωσή της, γιατί απ’ όσο ξέρουµε είναι ελλιπής. 

Προβλέπονται, βέβαια, και κάποιες εξαιρέσεις, που αφορούν
αστικές, περιαστικές, προαστιακές µεταφορές, µετρό, τραµ
κ.λπ..

Αναγνωρίζεται, επίσης, ένα σύστηµα υπηρεσιών υψηλών τα-
χυτήτων µη δεσµευτικά. Είναι το κοινό σύστηµα πληροφοριών
και έκδοσης ενιαίου εισιτηρίου. 

Βεβαίως -το λέω τελευταίο, αλλά ίσως είναι το πιο κρίσιµο- επι-
χειρείται µια σηµαντική µεταρρύθµιση της διακυβέρνησης των
διαχειριστών υποδοµής, µε στόχο την εξασφάλιση ισότιµης πρό-
σβασης στις υποδοµές και στις υπηρεσίες προς τις σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις. 

Επίσης, διασφαλίζεται η ανεξαρτησία του διαχειριστή υποδο-
µής. Εδώ απαιτούνται πρόσθετες εγγυήσεις και απαιτήσεις αµε-
ροληψίας, που οφείλει να εφαρµόζει και να τεκµηριώνει. Σε αυτό
το σηµείο, στην επιτροπή, ήδη έχει κάνει µια διόρθωση ο κύριος
Υπουργός. Είχαµε διατυπώσει µία παρατήρηση σε ό,τι αφορά τις
αρµοδιότητες του διαχειριστή υποδοµής. Αναφερόταν ότι µπο-
ρούσαν µέσω ΣΔΙΤ να δοθούν τα καθήκοντα του διαχειριστή και
σε άλλες επιχειρήσεις, χωρίς καν να ρυθµίζεται αυτή η σχέση.
Πιστεύουµε ότι πρέπει να απαλειφθεί. Το βρήκαµε και στο άρθρο
82 παράγραφος 4 περίπτωση 7γ. Πιστεύουµε, δηλαδή, ότι πρέ-
πει να απαλειφθεί η δυνατότητα αυτή και να είναι σαφές ότι δια-
χειριστής υποδοµής είναι ο ΟΣΕ.

Σε αυτό το σηµείο, θέλω να δώσω κάποιες εξηγήσεις, γιατί κα-
τάλαβα από τη συζήτηση στην επιτροπή, ότι δεν έχουν γίνει κα-
τανοητά µερικά πράγµατα. 

Πρώτον, η υποδοµή συνεχίζει να είναι δηµόσια. Αυτές οι οδη-
γίες δεν έχουν καθόλου να κάνουν µε το θέµα της υποδοµής.
Όταν µιλάµε για απελευθέρωση, λοιπόν, µιλάµε για µεταφορικό
έργο. Και το λέω αυτό γιατί ακούστηκαν κουβέντες για το «σύ-
στηµα Θάτσερ». Για την ιστορία, η Θάτσερ είχε ξεκινήσει µία µε-
ρική ιδιωτικοποίηση των σιδηροδρόµων, ενώ το 1993 ο Μέιτζορ
ιδιωτικοποίησε πλήρως τον σιδηρόδροµο -υποδοµή και µεταφο-
ρικό έργο- µε συνέπεια την αύξηση των ατυχηµάτων λόγω υλικού
συντήρησης και τη µεγάλη επιδείνωση της κατάστασης του δι-
κτύου και της ποιότητας εξυπηρέτησης. 

Αν ήταν αυτή η πολιτική του 4ου Σιδηροδροµικού Πακέτου, να
είστε βέβαιοι ότι θα διαφωνούσαµε κάθετα. Στη χώρα µας, όµως,
σήµερα έχουµε τη συµµετοχή µόνο της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» στις επιβα-
τικές και σιδηροδροµικές µεταφορές. Έχουµε, δηλαδή, να κά-
νουµε µε ένα εγχώριο µονοπώλιο, την ιταλική «FERROVIE».
Πρέπει αυτό να προστατέψουµε; Αυτή είναι η ερώτηση.

Επίσης, δεν µπορώ να καταλάβω την αντίρρηση, σε ό,τι αφορά
τα τεχνικά, τον τεχνικό πυλώνα, ο οποίος εστιάζει στην επίλυση
τεχνικών και ρυθµιστικών εµποδίων, δηλαδή να έχουµε ενιαία και
διαλειτουργική σιδηροδροµική µεταφορά σε επίπεδο Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης.

Θα µου επιτρέψετε να κάνω και µία µικρή αναφορά, για να
προλάβω, ίσως, κάποιες ανακρίβειες που µπορεί να ακουστούν.
Ο ΟΣΕ από το 1970 έως το 2005 ήταν διαχειριστής υποδοµής

και ο µοναδικός πάροχος µεταφορικού έργου. Με την κακοδια-
χείριση, διαχρονικά, των κυβερνήσεων τότε, έφτασε να χρωστάει
14,6 δισεκατοµµύρια, χωρίς συγχρόνως να έχουµε ποτέ ποιοτι-
κές σιδηροδροµικές µεταφορές. Διαγράφηκε το χρέος στον κρα-
τικό προϋπολογισµό και καταλαβαίνετε τι έχει γίνει. Το 2005
ξεκίνησε η απόσχιση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Το 2006 πραγµατικά αυτό
ολοκληρώθηκε, έγινε ξεχωριστός όµιλος, χωρίς βάρη.

Από το 2007 έως το 2011 η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» χρεώθηκε πάλι
800.000 ευρώ, τα οποία ήταν απαιτητά από την «DGCom» ως
κρατικές ενισχύσεις. Όταν εµείς αναλάβαµε, είχαµε να αντιµε-
τωπίσουµε το εξής πρόβληµα: Αν δεν ιδιωτικοποιούταν η «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ», θα έπρεπε να επιστρέψουµε στην Ευρωπαϊκή Ένωση
800.000 ευρώ, οι οποίες ήταν οι κρατικές ενισχύσεις που είχαν
καταλογιστεί. Αυτά έτσι για την ιστορία. 

Με δεδοµένο ότι οι σιδηροδροµικές µεταφορές -επανέρχοµαι-
αποτελούν µακράν το πιο βιώσιµο είδος µεταφορών, ελπίζουµε
η τέταρτη δέσµη µέτρων για τους σιδηροδρόµους να καταστήσει
το µεταφορικό αυτό µέσο πιο ελκυστικό για τους επιβάτες και να
συµβάλει στη στροφή σε λιγότερο ρυπογόνους τρόπους µετα-
φοράς. Αυτός είναι, άλλωστε, και ο στόχος σε επίπεδο Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης, η απαλλαγή από ανθρακούχες εκποµπές, κάτι που
σήµερα είναι ακόµα πιο ουσιώδες λόγω της κλιµατικής αλλαγής. 

Χαιρετίζουµε, λοιπόν, τα νέα δεδοµένα που θέτει το 4ο Σιδη-
ροδροµικό Πακέτο και ελπίζουµε να αποτελέσει ένα ακόµα βήµα
για την περαιτέρω ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδρόµου, η
οποία ξεκίνησε πριν πέντε χρόνια, όταν βρεθήκαµε σε µια οριακή
κατάσταση µε τους σιδηρόδροµους στη χώρα, µε χαρακτηρι-
στική την αποεπένδυση συγκριτικά µε ό,τι συνέβαινε στον τοµέα
των οδικών µεταφορών. 

Τελικά το τρένο από την απαξίωση πήρε και πάλι ζωή, για να
µπορούµε πλέον να µιλάµε για έναν σύγχρονο ηλεκτροδοτού-
µενο σιδηρόδροµο, µε ασφάλεια και υψηλές ταχύτητες στη µε-
ταφορά επιβατών και αγαθών. Η ολοκλήρωση της ηλεκτρο-
κίνησης στη γραµµή Αθήνα - Θεσσαλονίκη, η άφιξη του τρένου
στο Αίγιο, αλλά και οι διεθνείς διασυνδέσεις µε τις γειτονικές
βαλκανικές χώρες, είναι µερικές από τις παρεµβάσεις της κυβέρ-
νησης ΣΥΡΙΖΑ, οι οποίες αποδεικνύουν ότι η αναβάθµιση του σι-
δηροδροµικού δικτύου ήταν για µας προτεραιότητα, µε
περαιτέρω στόχο την ανάπτυξη ενός ισχυρού βαλκανικού cluster
στο νοτιοανατολικό άκρο της Ευρώπης. 

Εδώ θα κάνω και µια µικρή αναφορά. Προσφάτως εγκρίθηκε
από το CEF η χρηµατοδότηση µελέτης και κατασκευής του
έργου Αλεξανδρούπολη - Ορµένιο, διότι πραγµατικά ως κυβέρ-
νηση χρησιµοποιήσαµε όλα τα χρηµατοδοτικά εργαλεία που
υπήρχαν. Αναµένουµε να εγκριθούν και άλλα έργα από το CEF. 

Όλα αυτά, όµως, δεν ήταν αποσπασµατικές πολιτικές. Υλοποι-
ήθηκαν στο πλαίσιο ενός εθνικού στρατηγικού σχεδίου µεταφο-
ρών µε τελικό ορίζοντα το 2037. Με βάση το συγκεκριµένο
σχέδιο, για πρώτη φορά τα έργα δεν σχεδιάζονται µε βάση προ-
σωπικά και πολιτικά κριτήρια, αλλά µε κριτήρια εξυπηρέτησης
του µεταφορικού έργου, περιβαλλοντικά και κοινωνικά. 

Στο σχέδιο αυτό, επίσης, κάθε µέσο λειτουργεί συµπληρωµα-
τικά κι όχι ανταγωνιστικά µε το άλλο, µε στόχο τη δηµιουργία ενι-
αίου µεταφορικού δικτύου, όπου θα διευκολύνονται οι
συνδυασµένες µεταφορές. 

Ελπίζω ότι η σηµερινή Κυβέρνηση, όπως συνέχισε το έργο µας
στο 4ο Σιδηροδροµικό Πακέτο, να συνεχίσει και τον προγραµµα-
τισµό των έργων µε βάση αυτό το εθνικό στρατηγικό σχέδιο µε-
ταφορών, για να διαψευστούν και οι αµφιβολίες µας και οι
ανησυχίες µας για εγκατάλειψή του. 

Θα είµαστε εδώ, θα παρακολουθούµε το έργο της Κυβέρνη-
σης και να είστε σίγουροι πως όταν έρχονται σχέδια νόµου προς
την κατεύθυνση ενός ολοκληρωµένου διατροπικού µεταφορικού
συστήµατος, όπου θα ευνοούνται οι αξιόπιστες, αποδοτικές και
φιλικές στο περιβάλλον µεταφορές, βεβαίως θα δίνουµε τη θε-
τική µας ψήφο. 

Ευχαριστώ. 
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Καλείται στο Βήµα ο
ειδικός αγορητής από το Κίνηµα Αλλαγής, ο συνάδελφος κ. Χρή-
στος Γκόκας. 
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Κύριε Γκόκα, αν θέλετε, τελειώνοντας την εισήγησή σας να
υποστηρίξετε και την τροπολογία του κόµµατός σας, µπορείτε
να το κάνετε, ώστε να µπορεί να απαντήσει ο Υπουργός όταν
πάρει τον λόγο. 

Να κλείσει παρακαλώ το σύστηµα εγγραφών. 
Ορίστε, κύριε συνάδελφε, έχετε τον λόγο. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
Θα µου επιτρέψετε να ξεκινήσω µε την τροπολογία, εφόσον

µου δώσατε τη δυνατότητα να αναφερθώ σε αυτή στην οµιλία
µου. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, έχουµε καταθέσει -Βουλευτές
του Κινήµατος Αλλαγής- εµπρόθεσµα τροπολογία για την παρά-
ταση των προθεσµιών για τη ρύθµιση των εκατόν είκοσι δόσεων
προς τους φορείς κοινωνικής ασφάλισης και τη φορολογική δι-
οίκηση. Θεωρούµε ότι η παράταση αυτή είναι επιβεβληµένη, δε-
δοµένου ότι το χρονικό διάστηµα ήταν µικρό και τα προβλήµατα,
ειδικά στους φορείς κοινωνικής ασφάλισης, λόγω αδυναµίας
προσδιορισµού των δόσεων, οδήγησαν ήδη σε παράταση για τα
εµπρόθεσµα αιτήµατα µέχρι 31 Δεκεµβρίου. 

Ήδη χθες το σύστηµα έκλεισε και επικράτησε χάος στην προ-
σπάθεια των λογιστών και των πολιτών να ενταχθούν στη ρύθ-
µιση. Υπάρχουν πολλές δυσκολίες και προβλήµατα σε
επαγγελµατίες και επιχειρήσεις και ιδιαίτερα σε νοµικά πρόσωπα
να προετοιµαστούν για την έγκαιρη ένταξη στη ρύθµιση. Πι-
στεύουµε ότι η παράταση θα είναι σε όφελος των εσόδων και για
το δηµόσιο και για τους ασφαλιστικούς φορείς, θα δώσει ανάσα
στην αγορά, στους επαγγελµατίες, στις επιχειρήσεις -όλοι οι φο-
ρείς το ζητούν- και θα δώσει τη δυνατότητα στους οφειλέτες να
συνεχίσουν τις δραστηριότητές τους. 

Η κατάσταση στην πραγµατική οικονοµία δεν έχει αλλάξει.
Όλα εξακολουθούν να κινούνται µεταξύ φθοράς και αφθαρσίας.
Οτιδήποτε δίνει οξυγόνο, δεν πρέπει να το στερήσουµε για κα-
νέναν που θέλει και προσπαθεί να επιβιώσει στις σκληρές συν-
θήκες που παραµένουν. 

Παρακαλούµε, λοιπόν, να ενηµερωθεί ο αρµόδιος Υπουργός
και η τροπολογία να γίνει αποδεκτή, ούτως ώστε µέχρι 31 Δεκεµ-
βρίου να µπορούν να ενταχθούν στις ευνοϊκές αυτές ρυθµίσεις
όλοι όσοι το επιθυµούν και το έχουν ανάγκη. 

Πιστεύουµε ότι δεν έχει κανένα νόηµα η ακαµψία σε αυτή την
περίπτωση. Και θέλω µε την ευκαιρία να θέσω και µια επιπλέον
πρόταση προς σκέψη ή και συζήτηση, για την οποία θα επανέλ-
θουµε σε επόµενη τροπολογία εάν δεν υπάρξει κάποια εξέλιξη. 

Θα θέλαµε να δει ειδικά ο κύριος Υπουργός των Οικονοµικών
τη δυνατότητα πάγιας ρύθµισης δώδεκα ή είκοσι τεσσάρων δό-
σεων, όπως και στη φορολογική διοίκηση και για τις τρέχουσες
ασφαλιστικές εισφορές, ούτως ώστε να µπορεί να υποστηριχθεί
η ρύθµιση των εκατόν είκοσι δόσεων, δίνοντας τη δυνατότητα
στους οφειλέτες να ανταποκριθούν παράλληλα και στις δύο υπο-
χρεώσεις -δηλαδή παλιές και τρέχουσες οφειλές- και να οργα-
νώσουν έτσι την προσπάθεια ανάκαµψης των δραστηριοτήτων
τους προς όφελος όλων: και των ταµείων και των επαγγελµατιών
και των επιχειρήσεων και, βέβαια, υπέρ της συνολικής στήριξης
της ανάκαµψης της οικονοµίας. 

Διότι, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, στο κρίσιµο θέµα της ανά-
πτυξης δεν υπάρχει µέχρι στιγµής κάποια ετοιµότητα ορατή.
Στην οικονοµία, επί της ουσίας, βλέπουµε τη συνέχεια της πολι-
τικής ΣΥΡΙΖΑ, µε τα υπερπλεονάσµατα του 3,5% να παραµένουν,
µε τις ίδιες φοροασφαλιστικές εισφορές και τον ασφαλιστικό
νόµο του κ. Κατρούγκαλου για τις συντάξεις να κρατεί καλά,
χωρίς ουσιαστική µέριµνα για την προστασία της πρώτης κατοι-
κίας, µε αδυναµία χρηµατοδότησης της οικονοµίας από τις τρά-
πεζες και το άλυτο πρόβληµα µε τα δάνεια. 

Δεν αρκούν, κύριε Υπουργέ, µόνο κάποιες µεγάλες επενδύσεις
-αν και εφόσον έρθουν- για να δώσουν ώθηση στην οικονοµία. 

Κύριε Πρόεδρε, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θα έρθω τώρα
στο νοµοσχέδιο. 

Συζητάµε σήµερα ένα νοµοσχέδιο που ενσωµατώνει οδηγίες
της Ευρωπαϊκής Ένωσης στην ελληνική νοµοθεσία και συγκεκρι-
µένα στο νοµοθετικό πλαίσιο που αφορά στα σιδηροδροµικά δί-
κτυα και στη σιδηροδροµική αγορά. 

Η χώρα µας µετά τη δεκαετή πλέον κρίση, πράγµατι, όπως

είπα και πριν, έχει ανάγκη από πρωτοβουλίες και δράσεις που
στηρίζουν την προσπάθεια για ανάπτυξη. Ο τοµέας των σιδηρο-
δροµικών δικτύων είναι σηµαντικός και, εφόσον εφαρµοστούν οι
κατάλληλες πολιτικές, µπορεί να ενισχύσει και να αξιοποιήσει τα
συγκριτικά πλεονεκτήµατα της χώρας µας στον τοµέα των µετα-
φορών µε τη διασύνδεση µε τα άλλα δίκτυα, όπως τα λιµάνια, οι
αυτοκινητόδροµοι, τα αεροδρόµια αλλά και τα ολοκληρωµένα δι-
ευρωπαϊκά δίκτυα. 

Η Ελλάδα µπορεί να καθιερωθεί ως εµπορικός και µεταφορι-
κός κόµβος της Ευρώπης µε τις ασιατικές χώρες, ενισχύοντας,
ταυτόχρονα, τη γεωπολιτική της θέση. Η ενοποίηση κανόνων δια-
λειτουργικότητας και ασφάλειας, η δηµιουργία προϋποθέσεων
οικονοµίας κλίµακας και οι απλοποιήσεις στις εγκρίσεις έχουν
σαν αποτέλεσµα τη συνεργασία συστηµάτων και υποσυστηµά-
των και τη βελτίωση των διασυνδέσεων των εθνικών σιδηροδρο-
µικών δικτύων. Η βελτίωση των µεταφορών εντός Ευρώπης και
µε τρίτες χώρες αποτελεί παράγοντα ανάπτυξης και αφορά πολ-
λούς τοµείς για κάθε χώρα: τη στήριξη του εµπορίου, της παρα-
γωγής, των εξαγωγών, την εφοδιαστική αλυσίδα, την ενέργεια,
το τροχαίο υλικό, τα συστήµατα σηµατοδότησης. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, η συζήτηση για τα σιδηροδρο-
µικά δίκτυα, που σχετίζεται και µε το σηµερινό νοµοσχέδιο της
ενσωµάτωσης των τριών οδηγιών, άρχισε στην Ευρωπαϊκή
Ένωση πριν είκοσι χρόνια περίπου. 

Το 2010 η τότε κυβέρνηση του ΠΑΣΟΚ, µε πρωτοπορία και
πρωτοβουλίες, είχε φέρει τον ν.3891, όπου µαζί µε το σχέδιο
αναδιάρθρωσης και εξυγίανσης του ΟΣΕ, συµπεριέλαβε πολλά
τµήµατα από το πλαίσιο ενοποίησης, ιδρύοντας και τη Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων. 

Το 2012 διαχειριστήκαµε και ολοκληρώσαµε τη σχετική οδη-
γία, η οποία έπρεπε να ενσωµατωθεί στο τέλος του 2014. Η οδη-
γία αυτή, η 2012/34, ενσωµατώθηκε το 2016. Είχε προετοιµαστεί,
όπως είπα, από το 2012 µε συµµετοχή της ελληνικής κυβέρνησης
σε επίπεδο Συµβουλίου Υπουργών και ενσωµατώθηκε χωρίς καµ-
µιά τροποποίηση παρά τις προηγούµενες αντιδράσεις του ΣΥ-
ΡΙΖΑ ως αντιπολίτευση. 

Οι οδηγίες 797 και 798 προβλέπουν ανάληψη νέων καθηκόν-
των από τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων της Ευρωπαϊκής Ένωσης
στους τοµείς διαλειτουργικότητα, έγκριση οχηµάτων, προέγ-
κριση συστηµάτων του Ευρωπαϊκού Συστήµατος Ρύθµισης κυ-
κλοφορίας, το γνωστό ERTMS, που αφορά το παρατρόχιο υλικό,
αλλά και της ασφάλειας σιδηροδρόµων µε την έκδοση των πι-
στοποιητικών ασφάλειας. Συγκεκριµένα προβλέπεται το ενιαίο
πιστοποιητικό ασφαλείας. Αυτές είναι οι αρµοδιότητες που είχαν
οι ανεξάρτητες αρχές των κρατών-µελών ΡΑΣ για την Ελλάδα,
αλλά από ένα επίπεδο και πάνω περνάνε στον Οργανισµό Σιδη-
ροδρόµων της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Η οδηγία 2016/2370 αφορά την ενίσχυση της ανταγωνιστικό-
τητας των σιδηροδροµικών µεταφορών σε σχέση µε άλλα µέσα,
την ολοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς σιδηροδρόµων και τη
δηµιουργία συνθηκών ανταγωνισµού στην εσωτερική αγορά µε
διαφάνεια.

Η πρώτη οδηγία είναι εξέλιξη της οδηγίας 2008/57 που είχε
ενσωµατωθεί παλαιότερα επί κυβερνήσεων ΠΑΣΟΚ. Η δεύτερη
και τρίτη οδηγία αποτελούν εξέλιξη των οδηγιών του 2014 και
πιο συγκεκριµένα µε τον ν.4313/2014 ενσωµατώθηκε η οδηγία
για τη διερεύνηση των σιδηροδροµικών ατυχηµάτων που αποτε-
λεί πρόδροµο της δεύτερης σηµερινής οδηγίας. Στην οδηγία του
2014 συγκροτήθηκε η Επιτροπή Διερεύνησης Σιδηροδροµικών
Ατυχηµάτων και Συµβάντων, η ΕΔΙΣΑΣ, είναι µία ανεξάρτητη ει-
δική αρχή και για αυτή την αρχή υπήρχαν τότε αντιδράσεις όταν
είχε έρθει προς συζήτηση. Ο ΣΥΡΙΖΑ τότε θεωρούσε ότι οι ανε-
ξάρτητες αρχές στη χώρα µας δεν έχουν λειτουργήσει ούτε ανε-
ξάρτητα ούτε υπέρ του δηµοσίου συµφέροντος και, βεβαίως,
αµφισβητούσε ότι θα λειτουργήσει και διαφωνούσε ριζικά µε
αυτή την επιλογή, δηλαδή για τη σύσταση αυτής της ανεξάρτη-
της διοικητικής αρχής. 

Όµως, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, στην τωρινή οδηγία,
όπως κατατέθηκε, η ΕΔΙΣΑΣ, υπάρχει και λειτουργεί ακριβώς
όπως και τότε. Κατ’ επέκταση, οι τρεις αυτές οδηγίες που είχαν
αναρτηθεί στην ιστοσελίδα του Υπουργείου από τις 21 Ιουνίου,

ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΗ ΚΗ’ - 8 ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 2019 (ΠΡΩΙ) 3051



έχοντας τη σφραγίδα του ΣΥΡΙΖΑ, που ήταν τότε κυβέρνηση, δια-
δέχονται και στον τύπο -για παράδειγµα η λειτουργία της ΕΔΙ-
ΣΑΣ- και στην ουσία τις οδηγίες που πριν ως αντιπολίτευση
κατήγγειλε και µάλιστα πολλές φορές µε σφοδρότητα.

Τώρα, σε αυτή τη συζήτηση, στη συζήτηση στην επιτροπή, αν-
τιδραστικοί φανήκαµε εµείς. Φανήκαµε εµείς ως Κίνηµα Αλλαγής
γιατί ζητήσαµε την ακρόαση φορέων για να συζητήσουµε µε έµ-
πειρα στελέχη και εκπροσώπους φορέων, οργανισµών και εργα-
ζοµένων τα µείζονα θέµατα που αναφύονται και τις υποχρεώσεις
της χώρας µας από την εφαρµογή των οδηγιών αυτών.

Εµείς, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, κάναµε την πρόταση για
την ακρόαση φορέων γιατί θεωρούµε ότι µπορούµε να διαµορ-
φώσουµε καλύτερη, ξεκάθαρη και επικαιροποιηµένη άποψη για
όλα αυτά τα ζητήµατα που αφορούν το πλαίσιο λειτουργίας των
µεταφορών και ειδικά των σιδηροδροµικών δικτύων. Η Κυβέρ-
νηση και η Αξιωµατική Αντιπολίτευση σε αυτό το νοµοσχέδιο, αν-
τίθετα µε τους υδρογονάνθρακες, εύκολα συµφώνησαν. 

Όµως, σε τι συµφώνησαν, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι; Ανα-
φέροµαι στο αναρτηθέν στην επίσηµη σελίδα του Υπουργείου
ενηµερωτικό σηµείωµα για το νοµοσχέδιο µε ηµεροµηνία 21 Ιου-
νίου 2019, στο οποίο τονίζουµε µεταξύ άλλων µερικές προτάσεις
και φράσεις, όπως: Η υιοθέτηση τα τελευταία είκοσι χρόνια πο-
λιτικών απελευθέρωσης της εθνικής αγοράς επέφερε ανυπολό-
γιστο πλήγµα στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών.
Επίσης, σε αντίθεση µε την ανυπαρξία σχεδιασµού των προηγού-
µενων κυβερνήσεων, το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών
έχει εκπονήσει και καταθέσει ολοκληρωµένο σχέδιο έτοιµο για
εισαγωγή προς συζήτηση, που αποτελεί ενσωµάτωση τριών οδη-
γιών στο Εθνικό Δίκαιο και το οποίο είναι ευρύτερα γνωστό ως
τέταρτο σιδηροδροµικό πακέτο. Άλλη αναφορά: Το συγκεκρι-
µένο σχέδιο δεν είναι µία διεκπεραιωτική νοµική υποχρέωση. Επί-
σης «σηµειώνουµε ότι η χώρα µας σε επίπεδο θέσεων υπήρξε
συνδιαµορφωτής του τέταρτου σιδηροδροµικού πακέτου και για
πρώτη φορά πέτυχε να απαλειφθούν λογικές πλήρους απελευ-
θέρωσης και να µπουν κανόνες στο µοντέλο διακυβέρνησης της
σιδηροδροµικής υποδοµής. Ακόµη, «θέλουµε να τονίσουµε ότι η
τελική διαµόρφωση έγινε κατόπιν πολύµηνης διαβούλευσης µε
όλους τους εµπλεκόµενους φορείς» -προφανώς στο Υπουργείο.
Δηλαδή, η Βουλή δεν έχει το δικαίωµα για διάλογο και ακρόαση
φορέων; Κάτι, βέβαια, που έγινε και στο νοµοσχέδιο µε τους
υδρογονάνθρακες από την πλευρά της κυβέρνησης. 

Σε αυτό, λοιπόν, το νοµοσχέδιο συµφώνησε η Νέα Δηµοκρατία
για να φανεί πανέτοιµη. Σύµφωνα µε την ανάρτηση, οι οδηγίες
αυτές έγιναν µε κανόνες. Δηλαδή οι προηγούµενες οδηγίες δεν
έγιναν µε κανόνες; Τότε πώς ψηφίστηκαν το 2016 από το ΣΥΡΙΖΑ,
όπως ήταν ήδη έτοιµες; 

Στο νοµοσχέδιο, λοιπόν, αυτό συµφωνούν προφανώς και οι
δύο ότι το χάος, την ακυβερνησία και την οπισθοδρόµηση την
έλυσε ο ΣΥΡΙΖΑ και έσωσε τη χώρα από την αχαλίνωτη απελευ-
θέρωση της αγοράς του σιδηροδρόµου, κύριε Υπουργέ, και όλα
αυτά µαζί µε επιτυχηµένη διαβούλευση. Τώρα, προφανώς, υπάρ-
χουν κάθε φορά διαφορετικοί λόγοι για να συµφωνούµε και µά-
λιστα σε αυτή την περίπτωση έχουµε µία συµφωνία µε µεγάλη
αβρότητα.

Όµως, εµείς, κύριε Υπουργέ, θα θέλαµε την απάντησή σας
γιατί δεν απαντήσατε στην επιτροπή. Ελπίζω σήµερα να µας δώ-
σετε απαντήσεις σε ζητήµατα που έχουν να κάνουν µε την πο-
ρεία της υλοποίησης της ενσωµάτωσης αυτών των οδηγιών. 

Ποια η ετοιµότητα της πολιτικής ηγεσίας και των εµπλεκόµε-
νων φορέων για την εφαρµογή των οδηγιών; Υπάρχει γενικό
πλάνο προσαρµογής µε εξειδικευµένες δράσεις; Ποιο το κόστος
εκσυγχρονισµού απαιτούµενων δοµών και υποδοµών, τόσο σε
υλικό όσο και σε ανθρώπινο κεφάλαιο και πώς θα καλυφθούν οι
απαραίτητες επενδύσεις; Θα υπάρξουν απώλειες σε έσοδα των
ελληνικών φορέων σιδηροδρόµων από το άνοιγµα της αγοράς
και, αν ναι, πώς θα ανασχεθούν ή θα περιοριστούν; Υπάρχουν
επιπτώσεις στους εµπλεκόµενους οργανισµούς και πώς τις δια-
χειριζόµαστε; Έχουµε επενδύσεις από τις νέες ιδιωτικές εται-
ρείες που µπήκαν στην αγορά για εκσυγχρονισµό των
συστηµάτων και τροχαίου υλικού; Αλλάζει η εικόνα του σιδηρο-
δροµικού δικτύου; 

Επίσης, ο σιδηρόδροµος είναι το πιο φιλικό προς το περιβάλ-
λον µεταφορικό µέσο. Με την ενίσχυση δε της ηλεκτροκίνησης
βελτιώνεται κατά πολύ το περιβαλλοντικό του αποτύπωµα. Εκ-
φράσατε, κύριε Υπουργέ, στην οµιλία σας στην επιτροπή την
ισχυρή σας βούληση για χρήση ευρωπαϊκών κονδυλίων και κε-
φαλαίων προς ενίσχυση της ηλεκτροκίνησης των σιδηροδρόµων.
Έχετε να µας πείτε ένα αδροµερές έστω και συνοπτικό σχέδιο,
µιας και η χώρα, όπως είπατε, έχει µείνει πολύ πίσω στον τοµέα
της ηλεκτροκίνησης των σιδηροδρόµων; 

Τέλος, επιπροσθέτως, µας διαβεβαιώσατε στην οµιλία σας
στην επιτροπή ότι θα παραµείνει η υποδοµή του ΟΣΕ στα χέρια
και στον έλεγχο του κράτους και δεσµευτήκατε να συζητήσουµε
στην Ολοµέλεια, αφού ενηµερωθείτε αναλυτικά από τις αρµόδιες
υπηρεσίες, το θέµα κυριότητας της υποδοµής σε συνδυασµό µε
την υλοποίηση συµπράξεων µε ιδιώτες, τα γνωστά ΣΔΙΤ, στους
τοµείς της συντήρησης και των κατασκευών. 

Θα παρακαλούσαµε, λοιπόν, να µας ενηµερώσετε και γι’ αυτό
το ζήτηµα, γιατί είναι νωπές οι µνήµες από το ξεπούληµα της
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από τον ΣΥΡΙΖΑ µε 45 εκατοµµύρια ευρώ, όταν βέ-
βαια τα 300 εκατοµµύρια ευρώ φαίνονταν λίγα στον ΣΥΡΙΖΑ όταν
ήταν αντιπολίτευση. 

Όµως, εκτός από όλα αυτά, για το παρόν νοµοσχέδιο το οποίο
συζητάµε και πάµε να ψηφίσουµε µε αυτόν τον τρόπο συζήτη-
σης, όπως έγινε, υπάρχουν κι άλλοι λόγοι. Παραδείγµατος χάριν,
έχουµε σήµερα τα τρένα µε το χειρόφρενο στο “on”, άσχετα αν
τα δικαστήρια ακύρωσαν την απεργία, όχι γιατί απεργούν οι λίγοι
σε βάρος των πολλών, όπως εύκολα λέτε, κύριε Υπουργέ. Ταλαι-
πωρούνται µεν οι πολλοί, αλλά δεν απεργούν οι λίγοι σε βάρος
των πολλών. Ταλαιπωρούνται γιατί συνεχίζετε την πολιτική του
ΣΥΡΙΖΑ που κορόιδευε τους εργαζοµένους όταν από τον περα-
σµένο Μάρτιο δεν έχει προχωρήσει η συλλογική τους σύµβαση. 

Αυτή την ώρα σάς καλούµε να µιλήσετε µε τους φορείς και τις
εµπλεκόµενες αρχές να αναλύσετε τα κενά και τους κινδύνους,
να συνδιαµορφώσετε µε τη βοήθεια και τη δέσµευση των εµπλε-
κοµένων µια οµαλή µετάβαση στις νέες οδηγίες που ενσωµατώ-
νουµε και σε αυτή την κατεύθυνση εµείς θα είµαστε θετικοί να
συµµετέχουµε και να συµβάλλουµε και θα είµαστε µαζί σας γε-
νικότερα στη βάση των προτάσεων που ως Κίνηµα Αλλαγής
έχουµε για τον κρίσιµο τοµέα των µεταφορών και ειδικότερα…

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

Κύριε πρόεδρε, θα πάρω ένα-δύο λεπτά, γιατί χρησιµοποίησα
αρκετό χρόνο για την τροπολογία.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Συνεχίστε, συνεχίστε.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ: Ειδικότερα -αυτά είναι στοιχεία των προ-

τάσεών µας- για τις σιδηροδροµικές µεταφορές: Επέκταση του
σιδηροδροµικού δικτύου υψηλών ταχυτήτων, τόσο για τους επι-
βάτες όσο και για τα εµπορεύµατα, µε στόχο την εξοικονόµηση
πόρων. Εξασφάλιση της διαλειτουργικότητας και των συνδυα-
σµένων µεταφορών µέσω της σύνδεσης µε άλλες µεταφορικές
υποδοµές και κυρίως µε τα µεγαλύτερα λιµάνια της χώρας Πει-
ραιάς, Θεσσαλονίκη, Πάτρα και Ηγουµενίτσα ως προοπτική. Κρί-
σιµης σηµασίας είναι η προώθηση των συνδυασµένων
µεταφορών µέσω της λειτουργικής διασύνδεσης του σιδηροδρο-
µικού δικτύου υψηλών ταχυτήτων µε τα λιµάνια αυτά. 

Και δύο ερωτήµατα και ζητήµατα για συζήτηση: Κύριε
Υπουργέ, θα θέλαµε να µας πείτε σε ποιο σηµείο βρίσκεται η
ολοκλήρωση του δικτύου µέχρι την Πάτρα; Επίσης, θα ήθελα να
θέσω και σήµερα στην Ολοµέλεια -το έθεσα και στην επιτροπή-
το ζήτηµα της σιδηροδροµικής σύνδεσης της Ηπείρου µε την έν-
ταξη στα διευρωπαϊκά δίκτυα των τµηµάτων Πάτρα - Αγρίνιο -
Άρτα - Γιάννενα, αλλά και της σύνδεσης του λιµανιού της Ηγου-
µενίτσας µε τον Βόλο και το υπόλοιπο σιδηροδροµικό δίκτυο.
Πρόκειται για τµήµατα που είχαν ενταχθεί πριν το 2004 στα δι-
ευρωπαϊκά δίκτυα και στη συνέχεια είχαν απενταχθεί. 

Ο σχεδιασµός αυτός, κύριε Υπουργέ, πρέπει να προχωρήσει
γιατί δηµιουργεί ένα ολοκληρωµένο, συνδυασµένο δίκτυο µε το
λιµάνι της Ηγουµενίτσας, την Εγνατία Οδό και την Ιόνια Οδό, µε
σηµαντικές, θετικές επιπτώσεις στην παραγωγή, το εµπόριο και
τις µεταφορές και, επίσης, στην τοπική, περιφερειακή και εθνική
οικονοµία. 
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Η επίτευξη των στόχων αυτών προφανώς απαιτεί συγκεκριµέ-
νες δεσµεύσεις και απαντήσεις που ελπίζω να µας δώσετε σή-
µερα, κύριε Υπουργέ, µιας και στην επιτροπή αποφύγατε να
απαντήσετε. 

Τέλος, εµείς ψηφίζουµε αυτό το νοµοσχέδιο που αφορά στην
ενσωµάτωση των τριών οδηγιών και τις άλλες διατάξεις. Όµως,
τα προβλήµατα είναι µπροστά µας για τα εσωτερικά δίκτυα, τα
µέσα και τις τεχνολογίες που απαιτούνται, για τα ατυχήµατα που
δυστυχώς είναι πολλά και σοβαρά. Και όλα αυτά πρέπει να αντι-
µετωπιστούν µε ολοκληρωµένο σχεδιασµό και µε την υλοποίηση
των απαραίτητων έργων. 

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του Κινήµατος Αλλαγής)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Τον λόγο έχει ο ειδι-
κός αγορητής από το Κοµµουνιστικό Κόµµα Ελλάδας κ. Χρήστος
Κατσώτης. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Βέβαια, η Βουλή έχει συζητήσει πολλές φορές και έχει απο-

φασίσει την ενσωµάτωση πλήθους οδηγιών της Ευρωπαϊκής
Ένωσης που υπηρετούν τη διαµόρφωση αυτών των νέων πεδίων
κερδοφορίας για τους µονοπωλιακούς οµίλους και στο πεδίο των
µεταφορών. Τις τελευταίες δεκαετίες σε ολόκληρο τον καπιτα-
λιστικό κόσµο εµφανίζεται αυτή η τάση της σταδιακής διάλυσης
των όποιων κρατικών µονοπωλιακών επιχειρήσεων, όπως στην
ενέργεια, στις επικοινωνίες, στις µεταφορές και αλλού, µε ιδιω-
τικοποίηση των όποιων επιχειρήσεων. 

Αυτό ήρθε σαν αποτέλεσµα της τεράστιας υπερσυσσώρευσης
κεφαλαίου και της ανάγκης να βρεθούν νέες κερδοφόρες διέξο-
δοι για το κεφάλαιο. Η βασική στόχευση της πολιτικής της Ευ-
ρωπαϊκής Ένωσης και για τους σιδηροδρόµους είναι αυτή της
πλήρους απελευθέρωσης µέσα από τη σωρεία των οδηγιών για
τη δηµιουργία µιας ενιαίας αγοράς σιδηροδροµικών δραστηριο-
τήτων, στην οποία βέβαια να µπορούν να επενδύσουν απρόσκο-
πτα οι µονοπωλιακοί όµιλοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Σε αυτή την επιλογή της Ευρωπαϊκής Ένωσης και της αστικής
τάξης της χώρας µας, όλες οι κυβερνήσεις έρχονται να συµβά-
λουν στη διευκόλυνση της πολύπλευρης καπιταλιστικής ανάπτυ-
ξης στον τοµέα των µεταφορών, µεταξύ αυτών και των
σιδηροδρόµων, που αποτελεί τον βασικό συντελεστή της δηµι-
ουργίας του µοντέλου Ελλάδα - διαµετακοµιστικό κέντρο. 

Τι έρχεται να λύσει η ενσωµάτωση των τριών οδηγιών της Ευ-
ρωπαϊκής Ένωσης; Μήπως έρχεται να διευκολύνει την ανάπτυξη
των σιδηροδροµικών υποδοµών και των σιδηροδροµικών µετα-
φορών, ώστε να ικανοποιηθούν οι ανάγκες του λαού µας; Στόχος
είναι η κατάργηση των όποιων εµποδίων για την πλήρη παραχώ-
ρηση των σιδηροδροµικών µεταφορών µε τους όρους και τους
κανόνες των µονοπωλιακών οµίλων. Η απελευθέρωση των σιδη-
ροδροµικών µεταφορών προωθήθηκε µε µια µεγάλη δέσµη ευ-
ρωπαϊκών οδηγιών και πακέτων σιδηροδροµικής πολιτικής που
είχαν ως στόχο τον βαθµιαίο διαχωρισµό υποδοµής και χρήσης
και τη βαθµιαία άρση όλων των φραγµών για την υλοποίηση της
ενιαίας σιδηροδροµικής αγοράς. 

Αρχικά προωθήθηκε η οδηγία 440/1991, όπως είπαµε και στην
επιτροπή, που έκανε λόγο για τον λογιστικό διαχωρισµό µεταξύ
της υποδοµής και της εκµετάλλευσης, διαχωρισµός στον οποίον
σε αρχικό επίπεδο στηρίχθηκε ο βασικός στόχος της απελευθέ-
ρωσης. 

Επόµενο ουσιαστικό βήµα ήταν οι οδηγίες, γνωστές ως το
πρώτο σιδηροδροµικό πακέτο της Ευρωπαϊκής Ένωσης που
απελευθέρωσε τις διασυνοριακές µεταφορές φορτίων σε ένα
τµήµα του δικτύου µεταφοράς, γνωστό ως διευρωπαϊκό δίκτυο
µεταφοράς φορτίων, το οποίο συνιστά το 50% των σιδηροδρο-
µικών δικτύων της Ευρωπαϊκής Ένωσης και το 80% της συνολι-
κής κίνησης. 

Ακολουθεί ένα σύνολο οδηγιών, γνωστές ως το δεύτερο σιδη-
ροδροµικό πακέτο της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, το οποίο εισάγει
την πλήρη απελευθέρωση όλων των εµπορευµατικών σιδηροδρο-
µικών µεταφορών στην Ευρωπαϊκή Ένωση από τις αρχές του
2007. 

Επόµενο βήµα, το τρίτο σιδηροδροµικό πακέτο, όπου εισάγεται
η απελευθέρωση των διεθνών επιβατικών µεταφορών από το 2010. 

Τώρα έχουµε το τέταρτο πακέτο. Είναι οι οδηγίες που αφο-
ρούν τη δηµιουργία ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου,
που ουσιαστικά ενοποιούν όλες τις προηγούµενες οδηγίες. Προ-
βλέπονται οι όροι διαλειτουργικότητας, η τεχνική εναρµόνιση, µε
κάποιες εξαιρέσεις, γενικά η συµµόρφωση µε τις εν λόγω οδη-
γίες. 

Η πολιτική της απελευθέρωσης συνιστά τη δηµιουργία µιας
ενιαίας αγοράς σιδηροδροµικών δραστηριοτήτων, στην οποία να
µπορούν να επενδύσουν απρόσκοπτα οι µονοπωλιακοί όµιλοι της
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης οι σιδη-
ρόδροµοι ελέγχονται από µια µικρή οµάδα µονοπωλιακών οµί-
λων. Ανάµεσα σ’ αυτούς κυρίαρχη θέση καταλαµβάνουν τα
πρώην κρατικά µονοπώλια της Γερµανίας και της Γαλλίας, που
µετά την απελευθέρωση των σιδηροδρόµων διαδραµατίζουν κυ-
ρίαρχο ρόλο στις ευρωπαϊκές µεταφορές σε επίπεδο Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης. 

Είναι µύθος ότι η απελευθέρωση δηµιουργεί µεγάλα πλεονε-
κτήµατα για το επιβατικό κοινό και για τον λαϊκό καταναλωτή. Η
εξέλιξη των τιµολογίων των σιδηροδροµικών µεταφορών σε διά-
φορες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε σχέση µε τη θέση για
δήθεν µείωση των τιµών της εισιτηρίων λόγω ανταγωνισµού σε
µια απελευθερωµένη αγορά, είναι τελείως αντίθετη. Οι αυξήσεις
των τιµολογίων σε χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι από
15% έως και 40%. Αυτή η εξέλιξη αποτυπώνει µε σαφήνεια την
απόλυτη αδυναµία του συστήµατος να ικανοποιήσει τις λαϊκές
ανάγκες. 

Ως ΚΚΕ έχουµε αναδείξει ότι και οι κρατικές επιχειρήσεις,
ακόµα κι όταν λειτουργούν σε καθεστώς µονοπωλίου, δεν προ-
σφέρουν υπηρεσίες σε χαµηλή τιµή, γιατί στην πραγµατικότητα
υπάρχουν για να διασφαλίζουν ανάγκες των επιχειρηµατικών οµί-
λων. Εξάλλου µε κρατική ιδιοκτησία τσακίστηκαν µισθοί και δι-
καιώµατα των εργαζοµένων, αυξήθηκαν υπέρογκα τα εισιτήρια.
Και, βέβαια, η κατάσταση θα επιδεινωθεί περαιτέρω µε την
πλήρη απελευθέρωση που νοµοθετείτε. Τα όσα εργασιακά και
µισθολογικά δικαιώµατα των εργαζοµένων στους σιδηροδρό-
µους, που έχουν αποµείνει, µπαίνουν στον Προκρούστη του αν-
ταγωνισµού, στη διασφάλιση των κερδών των επιχειρηµατικών
οµίλων, µε µεγάλη µείωση της τιµής της εργατικής δύναµης. 

Ρωτήσαµε επανειληµµένως τον Υπουργό για το ποια είναι η
θέση του για την υπογραφή της συλλογικής σύµβασης των ερ-
γαζοµένων και απάντηση δεν πήραµε -ούτε τώρα βέβαια, µιλάει
στο τηλέφωνο- όπως επίσης απάντηση δεν πήραµε και για τη δι-
καίωση των εργαζοµένων που συνταξιοδοτήθηκαν από το 2011
έως το 2014, παρά τις δικαστικές αποφάσεις, στους οποίους δεν
καταβλήθηκε το ποσό της αποζηµίωσης, το οποίο από το 2014
και πάλι καταβάλλεται κανονικά. Αυτό, βέβαια, το ζήτηµα ούτε ο
ΣΥΡΙΖΑ το έκανε δεκτό. 

Η πολιτική της απελευθέρωσης των µεταφορών, η πολιτική της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, είναι κοινή και για τη Νέα Δηµοκρατία και
για τον ΣΥΡΙΖΑ και για το ΠΑΣΟΚ και τις άλλες δυνάµεις που είναι
µε την Ευρωπαϊκή Ένωση. Ναι, κύριοι, θέλετε να κρυφτείτε αλλά
η χαρά δεν σας αφήνει! Γιατί έχετε µια κοινή στρατηγική, αυτή
την καπιταλιστική ανάπτυξη, που την επενδύετε όλοι µε πολύ
καλό τρόπο. Εξάλλου γι’ αυτό και παίρνετε τα εύσηµα. 

Αποτελεί πραγµατικό σκάνδαλο η παραχώρηση στο µονοπω-
λιακό κεφάλαιο για εκµετάλλευση αυτών των κολοσσιαίων επεν-
δύσεων που πληρώθηκαν από τον ελληνικό λαό, είτε µέσω
άµεσων δηµόσιων δαπανών είτε µέσω της εκποίησης της ακίνη-
της περιουσίας του ΟΣΕ, που σε τελευταία ανάλυση είναι λαϊκή
περιουσία. 

Οι οδηγίες προωθούν τη στρατηγική της Ευρωπαϊκής Ένωσης
αλλά και της άρχουσας τάξης της χώρας µας για την απελευθέ-
ρωση των σιδηροδροµικών µεταφορών. Με αυτές αυξάνεται η
λειτουργική δυνατότητα επιχειρήσεων να δραστηριοποιούνται
στην Ελλάδα και µειώνεται το κόστος για αυτές, όπως τα ενιαία
πρότυπα, οι πιστοποιήσεις και άλλα. 

Στόχος είναι οι προσοδοφόρες γραµµές µεταφοράς εµπορευ-
µάτων στον άξονα Πάτρας – Αθήνας - Θεσσαλονίκης - Ειδοµέ-
νης. Αυτές θα γίνουν αντικείµενο ανταγωνισµών για µεγάλους
οµίλους, για να προωθήσει η ενιαία αγορά το ενιαίο σιδηροδρο-
µικό δίκτυο. Το δίκτυο που κατασκευάζεται µε πόρους του ελλη-
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νικού λαού θα χρησιµοποιείται και θα σχεδιάζεται κατά βάση για
τις προσοδοφόρες εµπορευµατικές µετακινήσεις από τα λιµάνια
προς την Ευρώπη. Γι’ αυτό, εξάλλου, ο ΟΣΕ παραµένει στο δη-
µόσιο, για να καλύπτει αυτές τις ανάγκες. Το δίκτυο, δηλαδή,
που θα συντηρείται και θα επεκτείνεται, θα το αξιοποιούν, θα το
χρησιµοποιούν οι επιχειρηµατικοί όµιλοι.

Ως προς το τροχαίο υλικό διευκολύνεται και πάλι η χρήση του
που θα χρησιµοποιείται και σε άλλα δίκτυα εκτός των εθνικών,
για να διευκολύνονται έτσι οι όµιλοι στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Κα-
τακερµατίζεται το µεταφορικό έργο σε πολλές διαφορετικές
εταιρείες στις προσοδοφόρες γραµµές. 

Καµµία βελτίωση για τον λαό από την απελευθέρωση των σι-
δηροδρόµων δεν θα υπάρξει. Παντού θα έχουµε αύξηση των ει-
σιτηρίων και, βέβαια, στις ώρες µη αιχµής θα έχουµε µια µείωση
των δροµολογίων, γιατί πάνω απ’ όλα θα είναι το κέρδος.

Όπως είπαµε και στην επιτροπή, ακόµα και στο µετρό, παρά
τη δέσµευση ότι θα είναι ανά τέσσερα λεπτά, παρατηρούµε στις
ώρες µη αιχµής να είναι οκτώ, εννέα και δέκα λεπτά ακόµα.

Κερδισµένοι από την ενσωµάτωση αυτών των οδηγιών θα είναι
οι όµιλοι που θα επενδύσουν στις σιδηροδροµικές µεταφορές,
οι µεταφορικές αλυσίδες και, βέβαια, όλοι αυτοί που θέλουν την
Ελλάδα κόµβο των µεταφορών. Ζηµιωµένοι θα είναι οι εργαζό-
µενοι στον κλάδο και ο ελληνικός λαός που θα δει την αύξηση
των τιµών στα εισιτήρια. Η συνδυασµένη ικανοποίηση των µετα-
φορικών αναγκών των εργαζοµένων δεν µπορεί να συµβαδίζει µε
τη διασφάλιση του καπιταλιστικού κέρδους και τον ευρωµονό-
δροµο που υπηρετείται, όπως η ίδια η άρχουσα τάξη έχει επιλέ-
ξει. Στον καπιταλισµό οι γρήγορες συγκοινωνίες επιβαρύνουν
τον εργαζόµενο ως επιβάτη και ως φορολογούµενο. Βασίζονται
στην ένταση της εκµετάλλευσης των εργαζοµένων και λειτουρ-
γούν συχνά µόνο όπου συµφέρει τα µονοπώλια.

Το ΚΚΕ στην πρότασή του σηµειώνει ότι η κάλυψη των συν-
δυασµένων λαϊκών αναγκών για καθολικές, φθηνές, ποιοτικές,
ασφαλείς µετακινήσεις και µεταφορές προϋποθέτει υποδοµές
και µέσα που να λειτουργούν συνολικά µε κοινωνική ιδιοκτησία,
µε κεντρικό σχεδιασµό και εργατικό έλεγχο.

Οι µεταφορές µπορούν να λειτουργήσουν συνολικά µε αυτόν
τον χαρακτήρα µόνο µε την παράλληλη κυριαρχία της κοινωνικής
ιδιοκτησίας του κεντρικού σχεδιασµού και του εργατικού ελέγ-
χου στο σύνολο των συγκεντρωµένων µέσων παραγωγής. Ο κεν-
τρικός σχεδιασµός της οικονοµίας, την οποία στηρίζει το ΚΚΕ,
δίνει προτεραιότητα στις µαζικές µεταφορές, σε σχέση µε τις
ατοµικές, στις χερσαίες σταθερής τροχιάς για το ηπειρωτικό
τµήµα της χώρας. Σχεδιάζει τις µεταφορές µε κριτήριο τη συν-
δυασµένη και συµπληρωµατική δράση όλων των µορφών µετα-
φοράς, µε στόχο τη γρήγορη και φθηνή µετακίνηση προσώπων
και προϊόντων, την εξοικονόµηση ενέργειας και την προστασία
του περιβάλλοντος, τη σχεδιασµένη ανάπτυξη για εξάλειψη της
περιφερειακής ανισοµετρίας, τον πλήρη έλεγχο της άµυνας και
ασφάλειας του ίδιου του κράτους.

Προϋπόθεση για την πραγµατοποίηση των στόχων στην ανά-
πτυξη των µεταφορών είναι ο σχεδιασµός των ανάλογων υποδο-
µών -λιµάνια, αεροδρόµια, σιδηροδροµικοί σταθµοί, οδικοί
άξονες- και των βιοµηχανιών παραγωγής µεταφορικών µέσων.
Μόνο έτσι µπορεί να επιτευχθεί η ικανοποίηση των ολοένα διευ-
ρυνόµενων κοινωνικών αναγκών και η απελευθέρωση των παρα-
γωγικών δυνάµεων της κοινωνίας, που τώρα στενάζουν κάτω από
αυτές τις σχέσεις παραγωγής ,που πάνω απ’ όλα είναι το κέρδος
του επιχειρηµατικού οµίλου.

Το ΚΚΕ επισηµαίνει ότι το ζήτηµα δεν είναι µόνο οικονοµικό
αλλά και κοινωνικοπολιτικό. Προϋποθέτει, δηλαδή, ρήξη και ανα-
τροπή στο επίπεδο της εξουσίας, για να επιβληθεί η κατάργηση
των µονοπωλίων και της µεγάλης καπιταλιστικής ιδιοκτησίας.

Και σε αυτό το νοµοσχέδιο αναδεικνύονται οι δύο στρατηγικές
-εξάλλου, εδώ φάνηκε η πλήρης συµφωνία µε το νοµοσχέδιο των
υπόλοιπων δυνάµεων- η µία του ΚΚΕ, όπως την παρουσιάσαµε
συνοπτικά, που στοχεύει στην ικανοποίηση των αναγκών του
λαού µας για γρήγορες, ασφαλείς, φθηνές µεταφορές, µε πλήρη
δικαιώµατα των εργαζοµένων και από την άλλη είναι η καπιταλι-
στική ανάπτυξη, αυτή η κοινή σας στρατηγική, που σας συνδέει
όλους, παρά τις όποιες επιµέρους διαφορές, που είναι δηλαδή

το κέρδος των επιχειρηµατικών οµίλων.
Εµείς ψηφίζουµε κατά στο νοµοσχέδιο και επί της αρχής και

επί των άρθρων.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Συνεχίζουµε µε τον

ειδικό αγορητή από την Ελληνική Λύση, τον συνάδερφο Βασίλειο
Βιλιάρδο.

Ορίστε, κύριε συνάδελφε, έχετε τον λόγο.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΒΙΛΙΑΡΔΟΣ: Ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, ο στόχος της Ελληνικής Λύσης

στη Βουλή δεν είναι να κατακρίνει την Κυβέρνηση, την Αντιπολί-
τευση ή τα υπόλοιπα κόµµατα. Ο στόχος της είναι να προσφέρει
τις υπηρεσίες της στους πολίτες της χώρας, προστατεύοντας
όσο καλύτερα µπορεί τα συµφέροντά τους. Γνώµονας όλων µας
δεν είναι άλλος από την κοινή λογική και σε καµµία περίπτωση
οι συγκρούσεις µε στόχο την προβολή µας ή την ψηφοθηρία. 

Γνωρίζουµε, βέβαια, πως τα σχέδια νόµου που κατατίθενται
συζητούνται µόνο προσχηµατικά στις επιτροπές και στην Ολο-
µέλεια, αφού συνήθως πρόκειται για έξωθεν εντολές που απλά
επικυρώνονται ως έχουν από τη Βουλή, χωρίς να αλλάζει ούτε
µία φράση. Πόσω µάλλον όταν η Κυβέρνηση µε τις εκατόν πε-
νήντα οκτώ έδρες, που διαθέτει, είναι σε θέση να ψηφίζει ό,τι
θέλει, χωρίς να ρωτάει κανέναν. Εν τούτοις, είναι υποχρέωσή µας
να τοποθετούµαστε υπεύθυνα σε αυτά, όσο κι αν δεν δίνετε ση-
µασία στις απόψεις, στις παρατηρήσεις και στις προτάσεις µας. 

Οι τρεις ευρωπαϊκές οδηγίες τώρα, που ήρθαν σήµερα προς
επικύρωση στη Βουλή, αποτελούν µέρος της τέταρτης δέσµης
µέτρων για τους σιδηροδρόµους, µε στόχο την άρση των εµπο-
δίων για την ολοκλήρωση του ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµι-
κού χώρου. Ο θεωρητικός σκοπός τους είναι να καταστούν οι
σιδηροδροµικές µεταφορές ανταγωνιστικότερες και διαλειτουρ-
γικές, δηλαδή συµβατές µεταξύ τους σε επίπεδο Ευρωπαϊκής
Ένωσης, µε κοινούς κανόνες, ποιότητα υπηρεσιών και ασφάλεια
για όλες τις χώρες. 

Μεταθέτουν, λοιπόν, τις ευθύνες της λειτουργίας των σιδηρο-
δρόµων από τα εθνικά κράτη στον Οργανισµό Σιδηροδρόµων της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, τόσο όσον αφορά τον τοµέα της διαλει-
τουργικότητας, δηλαδή την έγκριση οχηµάτων και τα συστήµατα
ελέγχου της κυκλοφορίας των τρένων -γνωστά ως ERTMS- όσο
και της ασφάλειας µε την έκδοση πιστοποιητικών.

Οι οδηγίες, όµως, εισάγουν επιπλέον δύο βασικές αλλαγές, οι
οποίες είναι οι εξής: Πρώτον, απελευθερώνεται η αγορά επιβα-
τικών µεταφορών, γεγονός που σηµαίνει πως δεν θα αποτελεί
πλέον µονοπώλιο. Το τι σηµαίνει αυτό για τις µικρές χώρες µε
αδύναµες επιχειρήσεις δεν είναι δύσκολο να το καταλάβουµε.
Δεύτερον, διασφαλίζεται η ανεξαρτησία των βασικών καθηκόν-
των του διαχειριστή και τοποθετούνται κανόνες για τη διακυβέρ-
νηση των υποδοµών, µε στόχο δήθεν την εδραίωση ενός ισχυρού
ανταγωνισµού στον τοµέα.

Στην Επιτροπή Εµπορίου αναλύσαµε όσο περισσότερα άρθρα
µπορέσαµε, υποβάλλοντας ερωτήσεις στον αρµόδιο Υπουργό.
Εποµένως δεν υπάρχει λόγος να τις επαναλάβουµε, πόσω µάλ-
λον όταν είµαστε σίγουροι πως δεν θα πάρουµε απάντηση, ενώ
δεν πρόκειται να αλλάξει ούτε ένα κόµµα, αφού δεν ερωτώνται
ποτέ ο αποικίες από τις µητροπόλεις τους. 

Ως εκ τούτου θα αναφερθούµε εδώ στη δοµή της ελληνικής
αγοράς, όσον αφορά τους σιδηροδρόµους, η οποία άλλαξε µε την
έλευση των µνηµονίων εις βάρος µας, όπως σχεδόν τα πάντα στη
χώρα µας. Με απλά λόγια, τα µνηµόνια που θα συνεχίσουν να
υπάρχουν έως ότου αλλάξει το ιδιοκτησιακό καθεστώς της Ελλά-
δας, µας επιβάλλουν συνήθως την κατάτµηση των δηµοσίων επι-
χειρήσεων και στη συνέχεια το ξεπούληµά τους σε εξευτελιστικές
τιµές.

Θεωρούµε δε εµπαιγµό τη χρησιµοποίηση της λέξης «ιδιωτι-
κοποίηση» µε την επίκληση της δήθεν φιλελεύθερης ιδεολογίας,
αφού αυτό που συµβαίνει κυρίως στην Ελλάδα είναι η κρατικο-
ποίηση των δηµοσίων επιχειρήσεων από άλλα κράτη. Παρά-
δειγµα είναι ο ΟΤΕ που εξαγοράστηκε από τη κρατική γερµανική
«TELEKOM», τα δεκατέσσερα κερδοφόρα αεροδρόµια από την
επίσης κρατική γερµανική «FRAPORT» µε µία απίστευτα σκανδα-
λώδη αποικιοκρατική σύµβαση, το λιµάνι του Πειραιά από την
κρατική κινέζικη «COSCO» και η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από την ιταλική
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κρατική «FSI».
Ξεκινώντας από τη ΡΑΣ, όσον αφορά στη δοµή του σιδηρο-

δροµικού δικτύου στην Ελλάδα, ιδρύθηκε το 2010 µε το ΦΕΚ από
4-10-2010 περί αναδιάρθρωσης, εξυγίανσης και ανάπτυξης του
οµίλου ΟΣΕ και της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», όταν ξεκίνησαν δηλαδή, τα
µνηµόνια. Δεν υπόκεινται πλέον σε έλεγχο από την κυβέρνηση ή
από κάποια άλλη ελληνική διοικητική αρχή αλλά από την Ευρω-
παϊκή Ένωση. Καταθέτω τις τέσσερις πρώτες σελίδες του ΦΕΚ
στα Πρακτικά.

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Βασίλειος Βιλιάρδος κατα-
θέτει για τα Πρακτικά τo προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρί-
σκεται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Οι εταιρείες που απετέλεσαν αντικείµενο της ρύθµισης του
ΦΕΚ ήταν ο ΟΣΕ και η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ». Ο ΟΣΕ δε, δηλαδή ο διαχει-
ριστής της εθνικής σιδηροδροµικής υποδοµής µαζί µε τις εξής
θυγατρικές του: Πρώτον, µε την «ΓΑΙΟΣΕ» που κατέχει τα πάγια
και το τροχαίο υλικό, ενώ πέρασε στο δηµόσιο κι από εκεί στο
Υπερταµείο. Δεύτερον, µε την «ΕΡΓΟΣΕ» που διαχειρίζεται τα
κατασκευαστικά έργα και, τρίτον, µε την ΕΔΙΣΥ, δηλαδή µε τον
διαχειριστή της σιδηροδροµικής υποδοµής. Περαιτέρω, η «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ», που νοικιάζει χίλιες εκατόν εξήντα µονάδες τροχαίου υλι-
κού, δηλαδή µηχανές, βαγόνια, πλατφόρµες κ.λπ. από τη
«ΓΑΙΑΟΣΕ», πληρώνοντάς της ετήσια περί τα 4 δισεκατοµµύρια
ευρώ, ξεπουλήθηκε στους σιδηροδρόµους του ιταλικού κρά-
τους, τη «FSI», τον Σεπτέµβριο 2017 έναντι 45 εκατοµµυρίων
ευρώ. 

Στην ουσία η Ελλάδα υποχρεώθηκε να ξεπουλήσει την «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ» για να κλείσει η έρευνα της ευρωπαϊκής επιτροπής για
κρατικές ενισχύσεις που ξεκίνησε το 2011, επί µνηµονίων δη-
λαδή. 

Η έρευνα αφορούσε στο χρέος της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» προς τον
ΟΣΕ ύψους 692 εκατοµµύριων ευρώ, που θεωρήθηκε κρατική
ενίσχυση. Για να πουληθεί, λοιπόν, η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» διαγράφηκε η
απαίτηση του ΟΣΕ απέναντί της επιβαρύνοντας τα ίδια κεφάλαια
του ΟΣΕ, άρα τους Έλληνες φορολογούµενους και προστιθέ-
µενη στα ίδια κεφάλαια της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» ως ειδικό αποθεµατικό.
Καταθέτω την επιβεβαίωση στα Πρακτικά.

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Βασίλειος Βιλιάρδος κατα-
θέτει για τα Πρακτικά το προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρί-
σκεται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και  Πρακτικών της Βουλής)

Περαιτέρω, το 2013 ιδρύθηκε η Εταιρεία Συντήρησης Σιδηρο-
δροµικού Τροχαίου Υλικού, η ΕΕΣΣΤΥ, µε ιδιοκτήτη το Υπερτα-
µείο. Η εταιρεία αυτή, η οποία είναι ο µοναδικός πιστοποιηµένος
φορέας από τη ΡΑΣ για έργα συντήρησης σιδηροδροµικού υλι-
κού µε έντεκα επισκευαστικές βάσεις, πουλήθηκε τον Απρίλιο
του 2019 στην ιταλική πλέον «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» έναντι 22 εκατοµµύ-
ριων ευρώ µε την έγκριση της Επιτροπής Ανταγωνισµού. Το πώς
είναι δυνατόν η Επιτροπή Ανταγωνισµού να εγκρίνει ένα µονο-
πώλιο, είναι κάτι που δεν µπορούµε να απαντήσουµε.

Ζητάµε συγγνώµη για την παραπάνω πολυπλοκότητα, αλλά τη
θεωρήσαµε απαραίτητη για να καταλάβει κάποιος πώς ο ΟΣΕ,
όπως η «Ολυµπιακή» παλαιότερα ή η ΔΕΗ πρόσφατα, έχει δια-
λυθεί εις τα εξ ων συνετέθη, προφανώς για να λεηλατηθεί απ’
αυτούς που ισχυρίζονται πως µας διέσωσαν υφαρπάζοντας ό,τι
έχουµε και δεν έχουµε. Μια ιταλική κρατική εταιρεία, λοιπόν, η
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», έχοντας επιδοτηθεί ουσιαστικά µε τα 692 εκατοµ-
µύρια ευρώ που όφειλε στον ΟΣΕ και διαγράφηκαν έναντι µόλις
45 εκατοµµύριων ευρώ, που έδωσε για την εξαγορά, έχει το µο-
νοπώλιο της παροχής σιδηροδροµικών υπηρεσιών στην Ελλάδα
µε τις ευχές της Επιτροπής Ανταγωνισµού. 

Εκτός αυτού επιδοτείται µε 50 εκατοµµύρια ετησίως από το
δηµόσιο για την εξυπηρέτηση των άγονων γραµµών, όταν κάτι
ανάλογο δεν εγκρίθηκε ποτέ στην Ελλάδα, αλλά αντίθετα κατη-
γορήθηκε από την Ευρωπαϊκή Ένωση για κρατική ενίσχυση του
ΟΣΕ. Τα 50 αυτά εκατοµµύρια δίνονται σε µια «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» που
καλύπτει ένα πολύ µικρότερο σιδηροδροµικό δίκτυο, δηλαδή
χωρίς το δίκτυο Πελοποννήσου που είναι ανενεργό τα τελευταία
χρόνια. Για να γίνει η σύγκριση, ο πολύ µεγαλύτερος ΟΣΕ
έπρεπε να καλύπτει ένα µεγαλύτερο δίκτυο χωρίς επιχορηγήσεις

αλλά µε ζηµίες, η κάλυψη των οποίων από το κράτος θεωρήθηκε
από τους Ευρωπαίους φίλους και εταίρους µας ως κολάσιµη επι-
δότηση, ενώ τα 50 εκατοµµύρια ευρώ στους Ιταλούς όχι. 

Εύλογα, λοιπόν, η ιταλική «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» λειτούργησε από την
αρχή, από το 2017 δηλαδή, µε καθαρά κέρδη 3,3 εκατοµµύρια
ευρώ και µε ίδια κεφάλαια 656,51 εκατοµµύρια ευρώ, που της
κόστισαν µόλις 45 εκατοµµύρια ευρώ. Πλήρωσε, δηλαδή, για το
1 ευρώ που πήρε 15 σεντς κερδίζοντας από την πρώτη µέρα,
προφανώς εις υγείαν των κορόιδων, όπως θα έλεγε απλοϊκά κά-
ποιος, πόσω µάλλον όταν οι υπηρεσίες που παρέχουν σήµερα οι
Ιταλοί είναι ακόµα χειρότερες. Καταθέτω την επιβεβαίωση στα
Πρακτικά.

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Βασίλειος Βιλιάρδος κατα-
θέτει για τα Πρακτικά το προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρί-
σκεται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Είµαστε δε σίγουροι πως οι όποιες µελλοντικές επενδύσεις
τους θα διενεργηθούν µε τα ευρωπαϊκά πακέτα που δικαιούται
η Ελλάδα, όπως συµβαίνει µε τη «FRAPORT» όσον αφορά στο
αεροδρόµιο της Θεσσαλονίκης. 

Σχετικά µε το τι συµβαίνει διεθνώς τώρα, στην Αγγλία οι κρα-
τικοί σιδηρόδροµοι κατατµήθηκαν στο παρελθόν µετά την υιο-
θέτηση του ακραίου νεοφιλελευθερισµού και στη συνέχεια
πουλήθηκαν. Η «RAIL TRACK», όµως, η αντίστοιχη της «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ», χρεοκόπησε και επανακρατικοποιήθηκε. Κατακρίθηκε δε
για την ασφάλεια που παρείχε ή µάλλον που δεν παρείχε. Σε ανα-
κοίνωσή της το 2001 ζητούσε συγγνώµη για ατυχήµατα που
είχαν κοστίσει τη ζωή πενήντα δύο ανθρώπων µεταξύ 1997 και
2001. Το καταθέτω στα Πρακτικά.

(Στο σηµείο αυτό ο Βουλευτής κ. Βασίλειος Βιλιάρδος κατα-
θέτει για τα Πρακτικά το προαναφερθέν έγγραφο, το οποίο βρί-
σκεται στο αρχείο του Τµήµατος Γραµµατείας της Διεύθυνσης
Στενογραφίας και Πρακτικών της Βουλής)

Πλέον η υποδοµή στην Αγγλία µεταφέρθηκε σε µια κρατική
εταιρεία, στη «NETWORK RAIL», πελάτες της οποίας είναι οι διά-
φορες επιβατικές ιδιωτικές εταιρείες. Σε πλήρη αντίθεση, όµως,
ο κ. Καραµανλής στην Επιτροπή Εµπορίου της περασµένης
εβδοµάδας αναφέρθηκε σε ΣΔΙΤ, δηλαδή σε συνεργασία του
ιδιωτικού µε τον δηµόσιο τοµέα, στην υποδοµή. Δηλαδή στο να
επηρεάζουν οι ιδιώτες την υποδοµή, ενώ µε τις άλλες ήδη προ-
βληµατικές ρυθµίσεις που αναφέραµε δίνεται νόµιµα η ευκαιρία
στον διαχειριστή, ο οποίος είναι ανεξάρτητος από το κράτος, µε
δική του ευθύνη να αποφασίζει -άρθρο 21, παράγραφος 8- για
την καταλληλόλητα του δοµικού υποσυστήµατος -άρθρο 16- να
χρεώνει το κριτήριο το τι αντέχει η αγορά στο άρθρο 82 -ποια
αγορά αλήθεια; Η µονοπωλιακή;- να επιβάλλει πολύ χαµηλά πρό-
στιµα, άρθρο 79 της οδηγίας 2016/798- κ.ο.κ.. 

Ελπίζουµε να µη βγούµε αληθινοί αλλά όλα αυτά ακούγονται
σαν η κατάλληλη συνταγή για µια µελλοντική τραγωδία.

Στην Αµερική τώρα, η κυριότερη εταιρεία, η «AMTRACK», είναι
δηµόσια, ενώ οι ιδιωτικές δραστηριοποιούνται σε επιµέρους δια-
δροµές σε περιορισµένη κι αποσπασµατική κλίµακα. 

Κρατικοί είναι όλοι οι προηγµένοι σιδηρόδροµοι ανά τον
κόσµο, όπως η πολύ καλή γαλλική «SNCF», η ιταλική «FSI», η
γερµανική «DEUTSCHE BAHN», η ιαπωνική «JAPAN RAILWAYS
GROUP» κι όλες οι υπόλοιπες. 

Στο δε Λουξεµβούργο, στην πρωτεύουσα της φοροδιαφυγής,
οι σιδηρόδροµοι είναι δωρεάν, οπότε δεν υπάρχει θέµα ιδιωτικο-
ποίησης. Εύλογα απορούµε, λοιπόν, από πού παίρνουν µαθή-
µατα οι διάφοροι κατ’ επίφαση µεταρρυθµιστές στην Ελλάδα. 

Τέλος, δεν βλέπουµε γιατί να επενδύσει στις µεταφορές η
«FSI» και να εξυπηρετήσει κινεζικές εταιρείες στην Ελλάδα και
όχι στο δικό της λιµάνι της Τεργέστης όπου επίσης είναι πα-
ρούσα η «COSCO».

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Ελληνικής Λύσης)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Κλείνουµε τις εισηγή-
σεις µε τον συνάδελφο κ. Γεώργιο Λογιάδη από το κόµµα
ΜέΡΑ25.

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΟΓΙΑΔΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, ευχαριστώ.
Κύριε Υπουργέ, κύριοι Υπουργοί, κυρίες και κύριοι συνάδελ-
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φοι, για ποια τρένα µιλάµε στην Ελλάδα; Για τα τρένα που περ-
νάνε και φεύγουν; Για τα τρένα που δεν µπορούµε να ανέβουµε
πάνω; Για όλες αυτές τις ευκαιρίες που µας δίνονται και τις χά-
νουµε; 

Ποια δίκτυα να συγκρίνουµε; Τα ελληνικά δίκτυα µε το «TGV»
ή µε τα µαγνητικά τρένα που αναπτύσσουν µέχρι και πεντακόσια
χιλιόµετρα ταχύτητα; 

Διερωτώµαι, άραγε, πόσοι από εµάς εδώ µέσα στην Αίθουσα
έχουµε χρησιµοποιήσει τρένο στην Ελλάδα, ενώ όταν πάµε στο
εξωτερικό είναι το πιο εύκολο, το πιο άµεσο, το πιο φιλικό στο
περιβάλλον µέσο µεταφοράς.

Όλες οι προηγούµενες κυβερνήσεις µέχρι σήµερα, δυστυχώς,
απαξίωσαν και ξεπούλησαν στο τέλος στον πτωχευµένο ιταλικό
οργανισµό σιδηροδρόµων την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» για µόλις 43 εκατοµ-
µύρια ευρώ, που ούτε οι ράγες δεν αξίζουν.

Εµείς εδώ στην Ελλάδα κατασκευάσαµε µία γέφυρα στο Ρίο -
Αντίρριο µε σκοπό να ενώσουµε τη δυτική Ελλάδα. Γιατί δεν προ-
βλέψαµε, άραγε, και µία σιδηροδροµική γραµµή -µιας και το λι-
µάνι της Πάτρας είναι δίπλα- που θα βοηθούσε πάρα πολύ στην
περαιτέρω ανάπτυξη της οικονοµίας της δυτικής Ελλάδος και
στη διαλειτουργικότητα που συζητάµε σήµερα και στη διασυν-
δεσιµότητα και όλα αυτά;

Ας µιλήσουµε, όµως, σήµερα για τον νόµο αυτόν που καλού-
µεθα να ενσωµατώσουµε στην ελληνική νοµοθεσία, ο οποίος πε-
ριλαµβάνει τέσσερα µέρη, όπως γνωρίζουµε πλέον, που
αφορούν τη διαλειτουργικότητα, την ασφάλεια, το άνοιγµα της
αγοράς εσωτερικών υπηρεσιών και το τέταρτο µέρος άλλες γε-
νικές διατάξεις.

Θα ήθελα, όµως, πρώτα να δούµε ιστορικά την εξέλιξη της
απορρύθµισης των σιδηροδρόµων και την ιδιωτικοποίησή τους,
για να δούµε πού τελικά στοχεύει αυτή η εναρµόνιση που λέµε
και για την οποία σήµερα καλούµαστε να αποφασίσουµε:

Το 1991 είχαµε το πρώτο σιδηροδροµικό πακέτο, που ήταν το
σπάσιµο των εθνικών σιδηροδρόµων σε επιµέρους τµήµατα. Το
2004 είχαµε το δεύτερο σιδηροδροµικό πακέτο, που ήταν τα βή-
µατα για τη διαλειτουργικότητα των σιδηροδρόµων εντός της
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Και το 2010 ήταν το τρίτο σιδηροδροµικό
πακέτο, που ουσιαστικά εισήγαγε το άνοιγµα των διεθνών αγο-
ρών στον ανταγωνισµό, συµπεριλαµβανοµένου και του ανοίγµα-
τος των εσωτερικών µεταφορών εντός µιας χώρας της
Ευρωπαϊκής Ένωσης στις διεθνείς γραµµές.

Το 2016 το τέταρτο σιδηροδροµικό πακέτο, η οδηγία που κα-
λούµαστε σήµερα να εντάξουµε στο Ελληνικό Δίκαιο, τα βασικά
σηµεία που φέρνει είναι δύο: 

Πρώτο σηµείο, η δηµιουργία ενός κεντρικού φορέα που θα
είναι ο άµεσος ρυθµιστής εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης του
Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η αναβάθµιση
του οργανισµού αυτού σε άµεσο ρυθµιστή των τεχνικών προδια-
γραφών και των προδιαγραφών ασφαλείας σε κάθε χώρα-µέλος
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δύο καθήκοντα που µέχρι σήµερα
ασκούσαν οι εθνικές υπηρεσίες των κρατών. Ο Οργανισµός Σι-
δηροδρόµων Ευρωπαϊκής Ένωσης καλείται να εξασφαλίσει τη
διαλειτουργικότητα του ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου
και υλικού.

Ως ΜέΡΑ25 µας προκαλούν εντύπωση οι λόγοι που αναφέρον-
ται και καθιστούν αναγκαία τη διαλειτουργικότητα των σιδηρο-
δρόµων εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως αυτοί
διατυπώνονται στην οδηγία, το άνοιγµα της αγοράς και τη δηµι-
ουργία οικονοµιών κλίµακας για τις σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις.

Εµείς, ως ΜέΡΑ25, στεκόµαστε στο γεγονός πως η διαλει-
τουργικότητα και η ασφάλεια των ευρωπαϊκών σιδηροδρόµων
είναι ένα θετικό βήµα στον αγώνα µας για την ένωση της Ευρώ-
πης και των Ευρωπαίων.

Με το δεύτερο σηµείο, το άνοιγµα της εµπορικής εκµετάλλευ-
σης της υποδοµής και σε άλλες εταιρείες, η αγορά πλέον απε-
λευθερώνεται και θα µπορούν και άλλες εταιρείες από την
Ευρωπαϊκή Ένωση να εκµεταλλεύονται εµπορικά το δίκτυο σε
οποιαδήποτε χώρα-µέλος της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Τονίζουµε εδώ ότι η οδηγία της Ευρωπαϊκής Ένωσης προβλέ-
πει τη δυνατότητα κάθετου ή οριζόντιου µοντέλου, µε το πρώτο

να σηµαίνει πως η εταιρεία που θα διαχειρίζεται την υποδοµή,
θα έχει την εκµετάλλευση, ενώ το δεύτερο αναφέρεται σε δια-
κριτές εταιρείες.

Η ελληνική Κυβέρνηση προτείνει στο σχέδιο νόµου το οριζόν-
τιο µοντέλο, υποστηρίζοντας τους ιδιώτες. Η διεθνής εµπειρία,
όµως, έχει καταδείξει -στο Ηνωµένο Βασίλειο, στην Αυστραλία,
στην Αµερική, ακόµη και στο Βέλγιο- τις καταστροφικές συνέ-
πειες για τους σιδηροδρόµους και για την κοινωνία όταν αυτοί
ιδιωτικοποιηθούν.

Βλέπουµε, λοιπόν, στην ιστορική αυτή εξέλιξη ότι η αρχή που
διέπει διαχρονικά τις οδηγίες αυτές κυρίως δεν είναι η περαι-
τέρω ενοποιήσεις που θα επιφέρει ένα λειτουργικό πανευρω-
παϊκό δίκτυο, ούτε η προστασία του περιβάλλοντος µέσω της
ενίσχυσης των σιδηροδρόµων, είναι κυρίως η παράδοση των σι-
δηροδρόµων στην Ευρωπαϊκή Ένωση, στους ιδιώτες.

Εµείς ως ΜέΡΑ25, DiΕΜ25, ως αναπόσπαστο κοµµάτι του
πρώτου ευρωπαϊκού κινήµατος DiΕΜ25, έχουµε καταθέσει στον
δηµόσιο διάλογο και φυσικά προγραµµατικά στις πρόσφατες ευ-
ρωεκλογές τη νέα πράσινη συµφωνία για την Ευρώπη. Αυτό µας
διακρίνει από όλες τις άλλες παρατάξεις εδώ µέσα.

Μία από τις κύριες πολιτικές, που προτάσσει η νέα πράσινη
συµφωνία για την Ευρώπη, είναι το επενδυτικό πρόγραµµα στην
πράσινη µετάβαση, ύψους 500 δισεκατοµµυρίων ευρώ ετησίως
για πέντε χρόνια. Το εν λόγω επενδυτικό πρόγραµµα θα χρηµα-
τοδοτήσει την πράσινη µετάβαση στην ενέργεια, τις µεταφορές,
τη βιοµηχανία, τη γεωργία και ,εν προκειµένω, µιας και το θέµα
µας είναι η διαλειτουργικότητα του ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού
δικτύου, η πανευρωπαϊκή µας πρόταση για πράσινη µετάβαση
στις µεταφορές συµπεριλαµβάνει την αναβάθµιση των σιδηρο-
δρόµων σε µέσο αιχµής.

Ο σιδηρόδροµος αποτελεί ένα από τα πιο ασφαλή, οικονοµικά
και κυρίως φιλικά προς το περιβάλλον µέσα µεταφοράς επιβα-
τών και εµπορευµάτων. Το συνολικό κοινωνικό όφελος από τη
λειτουργία των σιδηροδρόµων είναι πολύ µεγαλύτερο από το
όποιο λειτουργικό κόστος, καθώς ο σιδηρόδροµος είναι ένα κατ’
εξοχήν µέσο µεταφοράς που διαχέει εξωτερικές οικονοµίες στο
σύνολο της κοινωνίας.

Εµείς θεωρούµε πως πρέπει να πραγµατοποιηθούν επενδύ-
σεις ευρείας κλίµακας πάνω στο σιδηροδροµικό δίκτυο και υλικό,
αλλά όχι µε δηλωµένο σκοπό το άνοιγµα στην αγορά, δηλαδή
στην εµπορευµατοποίησή του, που θα εξαλείψει τις εξωτερικές
οικονοµίες ενσωµατώνοντάς τες στα κέρδη των ιδιωτικών επιχει-
ρήσεων, όπως είναι ακριβώς το πνεύµα, η αρχή δηλαδή, αυτής
της οδηγίας που καλούµεθα σήµερα να ψηφίσουµε.

Εποµένως, εµείς, ως ΜέΡΑ25, ως DiΕΜ25, καταψηφίζουµε επί
της αρχής, αλλά τασσόµαστε θετικά στα µέρη που αφορούν τη
διαλειτουργικότητα και τους κανόνες κοινής ασφάλειας, έστω
και αν γίνονται για λάθος λόγους.

Επί της αρχής, λοιπόν, λέµε: «όχι». Στα άρθρα 1 έως 52 λέµε
«ναι», στα άρθρα 53 έως 81 λέµε «ναι», στο τρίτο µέρος του άρ-
θρου 82 λέµε «όχι» βεβαίως και στο άρθρο 83 λέµε «ναι».

Θα ήθελα εδώ να τονίσω, µιας και είναι εδώ το Υπουργείο Με-
ταφορών, ότι εγώ ως Κρητικός θα ήθελα να είχα στην Κρήτη και
έναν σιδηρόδροµο, που, όπως έχουν δείξει παλιές µελέτες, θα
βοηθούσε πάρα πολύ στην ανάπτυξη του νησιού µου.

Σας ευχαριστώ πάρα πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΜέΡΑ25)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Ευχαριστούµε.
Λοιπόν, η διαδικασία θα πάει ως εξής: Θα δώσω τον λόγο στον

κύριο Υπουργό για να πει για κάποιες νοµοτεχνικές βελτιώσεις
και να τις καταθέσει. Μετά έχει ζητήσει τον λόγο ο Πρόεδρος της
Ελληνικής Λύσης κ. Βελόπουλος.

Κύριε Βαρουφάκη, θέλετε κι εσείς τον λόγο;
ΓΙΑΝΗΣ ΒΑΡΟΥΦΑΚΗΣ (Γραµµατέας του ΜέΡΑ25): Μάλιστα,

κύριε Πρόεδρε.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Θέλετε µετά τον κ.

Βελόπουλο ή να µιλήσουν οι τέσσερις Βουλευτές και να µιλήσετε
µετά;

ΓΙΑΝΗΣ ΒΑΡΟΥΦΑΚΗΣ (Γραµµατέας του ΜέΡΑ25): Μετά
τους Κοινοβουλευτικούς Εκπροσώπους.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Εντάξει. Στο τέλος
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εποµένως.
Οπότε θα πάµε µετά στους τέσσερις συναδέλφους -είναι ο κ.

Σιµόπουλος, ο κ. Φάµελλος, ο κ. Αρσένης και ο κ. Κωτσός-, µετά
θα µιλήσει ο Υπουργός και µπαίνουµε στον κύκλο των Κοινοβου-
λευτικών Εκπροσώπων µε παρέµβαση και του Υφυπουργού κ.
Κεφαλογιάννη.

Λοιπόν, κύριε Καραµανλή, έχετε τον λόγο για τις νοµοτεχνι-
κές.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.

Μετά από την ορθή παρατήρηση της κ. Πέρκα κάνουµε µία νο-

µοτεχνική βελτίωση: Στο σηµείο Β, στην παράγραφο 4 του άρ-
θρου 82, στην εσωτερική παράγραφο 2 του εσωτερικού άρθρου
7γ, αντικαθίσταται η φράση: «διαφορετικούς διαχειριστές υπο-
δοµή, συµπεριλαµβανοµένων συµβαλλοµένων µερών» από τη
φράση: «συµβαλλόµενα µέρη».

Νοµίζω ότι µε αυτόν τον τρόπο, κυρία Πέρκα -και εµείς θα συµ-
φωνήσουµε- γίνεται απόλυτα σαφές ότι η υποδοµή παραµένει,
ο ΟΣΕ δηλαδή, κάτω από τον κρατικό έλεγχο.

(Στο σηµείο αυτό ο Υπουργός Υποδοµών και Μεταφορών κ.
Κωνσταντίνος Αχ. Καραµανλής καταθέτει για τα Πρακτικά την
προαναφερθείσα νοµοτεχνική βελτίωση, η οποία έχει ως εξής:
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ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Τον λόγο έχει ο Πρό-
εδρος της Ελληνικής Λύσης κ. Βελόπουλος.

ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος της Ελληνικής
Λύσης): Ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.

Ξέρετε, το πρωί βρισκόµουν µε συναδέλφους της Νέας Δηµο-
κρατίας στο αεροδρόµιο και πετούσαµε µε το αεροπλάνο. Προ-
σπαθούσα να τους εξηγήσω ότι τελικά οι ιδιωτικοποιήσεις δεν
είναι διά πάσαν νόσον και πάσαν µαλακίαν.

Έχουν κάνει τη µεταρρυθµιστική τους πολιτική, ιδιωτικοποι-
ήσεις. Κάνατε ένα µεγάλο λάθος, γιατί ως επιχειρηµατίας ξέρω
πολύ καλά ότι η ιδιωτικοποίηση δεν θεραπεύει το πρόβληµα. Το
πρόβληµα των ελληνικών σιδηροδρόµων δεν είναι στενά ελλη-
νικό πρόβληµα και αυτό που µε προβληµατίζει, κύριοι Υπουργοί,
είναι που δεν το βλέπετε ως ένα ευρύτερο πρόβληµα. 

Ο εµπορικός πόλεµος και ο οικονοµικός πόλεµος γίνεται για
τον έλεγχο των µεταφορών. Και γι’ αυτόν. Ξεχνάτε ότι µιλάτε για
τον σιδηρόδροµο στη χώρα µας, όταν ξεχνάτε τον «δρόµο του
µεταξιού», παραδείγµατος χάριν, ο οποίος είναι µεταφορικώς σι-
δηροδροµικός δρόµος εµπορευµάτων προς την Ελλάδα. Είµα-
στε µία πύλη. Όταν παραδίδεις, λοιπόν, τα κλειδιά των
σιδηροδρόµων στους Ιταλούς, σηµαίνει ότι χάνεις ένα συντρι-
πτικό γεωστρατηγικό, γεωοικονοµικό πλεονέκτηµα. 

Και, βέβαια, επειδή εγώ πάντοτε προσπαθώ µε επιχειρήµατα
να µιλήσω, κάποια στιγµή στο ελληνικό Κοινοβούλιο πρέπει να
µάθουµε να λέµε τι πραγµατικά συνέβη τα τελευταία εκατό χρό-
νια. Από την εποχή του Τρικούπη, δυστυχώς, ο ελληνικός σιδη-
ρόδροµος παρέµενε ίδιος. Γιατί παρέµενε ίδιος; Μακάρι να είχα
έναν προτζέκτορα να αποδείξω στη Νέα Δηµοκρατία για ποιον
λόγο παρέµενε ίδιος. Διότι η απόσταση από το Σουέζ για να φέ-
ρουµε τα εµπορεύµατα µε το καράβι στο Αµβούργο ή στο Ρό-
τερνταµ ήταν περίπου είκοσι µία µέρες κατά το παρελθόν. Η
απόσταση από τον Πειραιά ή τη Θεσσαλονίκη είναι µία µέρα.
Αυτό έπρεπε να κάνει τη Νέα Δηµοκρατία και το ΠΑΣΟΚ που κυ-
βέρνησαν τριάντα χρόνια, να καταλάβουν ότι ο σιδηρόδροµος
και τα εµπορικά µεταφορικά µέσα έπρεπε να είναι το υπ’ αριθµόν
1 όπλο της Ελλάδος από την πύλη του εµπορίου, την Κίνα. 

Ποιος δεν µας το επέτρεψε; Γιατί δεν λέτε την αλήθεια; Μα,
όταν κερδίζουν 200 και 300 δισεκατοµµύρια από τα εµπορευµα-
τοκιβώτια και τα κοντέινερ οι Γερµανοί και οι Ολλανδοί, σιγά µην
άφηναν την Ελλάδα να κάνει σιδηρόδροµο. Αυτό είναι το πρό-
βληµά σας, ότι δεν καταλαβαίνετε για ποιον λόγο γίνονται αυτά
τα πράγµατα.

Κι επειδή εγώ τουλάχιστον είµαι ξεκάθαρος στο τι λέω, θα πω
κάτι πολύ απλό. Ρωτήστε έναν εφοπλιστή -που τα πάτε καλά
εσείς µε τους εφοπλιστές εδώ πέρα, έχετε και τον κ. Μαρινάκη
τον φίλο σας- πόση είναι η διαδροµή από το Σουέζ για το Ρό-
τερνταµ, πόσο καιρό κάνει. Τώρα είναι πιο γρήγορα τα σκάφη.
Κατά το παρελθόν ήταν πολύ πιο αργά. Φανταστείτε, λοιπόν, η
Ελλάδα να ήλεγχε το λιµάνι του Πειραιά, το λιµάνι της Θεσσα-
λονίκης και να έρχονταν και να κούµπωναν τα σκάφη, τα πλοία
και τα µεταφορικά και να πηγαίναµε τα εµπορεύµατα µε το τρένο
σε δέκα ώρες στο Μόναχο, στο Βερολίνο, στην Κεντρική Ευ-
ρώπη, στην Ανατολική Ευρώπη.

Δεν καταλαβαίνω, λοιπόν, ότι δεν έχετε αντιληφθεί ότι χρεο-
κοπήσατε ακόµη και αυτό το µεγάλο µας όπλο. Είναι πολύ µε-
γάλο, τεράστιο όπλο οι µεταφορές στην παγκόσµια οικονοµία.

Και ξεκινάω έτσι, διότι ο απαρχαιωµένος σιδηρόδροµος δεί-
χνει κάτι. Δείχνει ότι υπήρχε δόλος. Κατά την άποψή µου, δεν
µπορεί εγώ να το ξέρω, άλλοι να το ξέρουν και να µην το ξέρετε
εσείς ή το ΠΑΣΟΚ ή οι υπόλοιποι που κυβέρνησαν ότι υπήρχε
δόλος να είναι απαρχαιωµένος ο σιδηρόδροµος, ώστε κάποια
στιγµή, αφού πτωχεύσει -µε άλλον τρόπο, θα σας πω πώς πτώ-
χευσε- ο ΟΣΕ να πουληθεί έναντι πινακίου φακής στους Ιταλούς. 

Και το χειρότερο ποιο είναι; Πολύ εύστοχα το ΚΚΕ, όπως και
ο δικός µας ο εισηγητής, σας είπαν το πολύ απλό: Όλες οι σο-
βαρές χώρες έχουν κρατικές εταιρείες µεταφορών. Όλες! Ακόµα
και η αυστριακή εταιρεία, που παραδώσατε το εµπόριο των σι-
δηροδρόµων από το Θριάσιο Πεδίο, είναι κρατική εταιρεία. Τι έρ-
χεστε εδώ και λέτε ότι το κράτος δεν µπορεί να είναι
επιχειρηµατίας; Ποιος σας είπε ότι το κράτος δεν µπορεί να επι-
χειρηµατίας; Έµµεσα ή άµεσα, µπορεί να είναι, αρκεί να υπάρ-

χουν µυαλά κι όχι πολιτική και πολιτικές που είναι δουλικές απέ-
ναντι σε εντολές. Αυτή είναι η πραγµατικότητα. Το να θέλουµε
να εξυπηρετήσουµε τους Γερµανούς, τους Ιταλούς, τους Γάλ-
λους, να µας το πείτε. Να µας πείτε ότι εξυπηρετούµε τα διεθνή
συµφέροντα κι όχι τα συµφέροντα του Έλληνα πολίτη. Να το συ-
ζητήσουµε κι αυτό.

Όσον αφορά το πώς χρεώθηκε ο ΟΣΕ, να µιλήσουµε λίγο για
τα αυτονόητα. Το 70% των 11 δισεκατοµµυρίων ήταν χρέη που
είχαν δηµιουργήσει οι ίδιες οι ελληνικές κυβερνήσεις. Ακούστε,
λοιπόν, τα νούµερα που είναι αµείλικτα. Τα πήρα από τις εκθέ-
σεις του ΟΣΕ, όχι από πουθενά αλλού. Ψάξτε και βρείτε τα! Για
δεκαετίες δεν κατέβαλε το κράτος - δηλαδή εσείς, που κυβερ-
νούσατε το κράτος, το ΠΑΣΟΚ και η Νέα Δηµοκρατία- τα χρή-
µατα που ήταν υποχρεωµένοι να καταβάλουν και αφορούσαν:
Όταν γίνονταν εκλογές, τρέχατε τον κοσµάκη µε τα αεροπλάνα
και τα τρένα για να ψηφίσουν. Ποτέ, όµως, δεν πλήρωσε το κρά-
τος ή το κόµµα σας αυτά τα τρένα που χρησιµοποιήσατε για να
µεταφέρουν τους επιβάτες, τους οπαδούς σας.

Και δεν είναι µόνο αυτό. Χρήµατα στη βάση συµφωνιών µε την
Ευρωπαϊκή Ένωση, συγχρηµατοδότηση του εκσυγχρονισµού και
των υποδοµών του ΟΣΕ, δεν δόθηκαν ποτέ. Στη «FRAPORT» αµέ-
σως τα δώσατε όµως. Στη Θεσσαλονίκη η «FRAPORT» σήµερα
χτίζει είτε από τα υπερκέρδη που έχει βγάλει είτε από τα συγ-
χρηµατοδοτούµενα προγράµµατα της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Δεν
µπορούσε η Ελλάδα να το κάνει αυτό; Δεν µπορούσαµε να το
κάνουµε εµείς αυτό ως χώρα; Δεν έχουµε τους κατάλληλους τε-
χνοκράτες; Τον οποιοδήποτε να βάλετε, αν του δώσεις 10 ευρώ
µπορεί να φτιάξει ένα αεροδρόµιο. Κι ακούω τους νεοδηµοκρά-
τες στο αεροδρόµιο της Θεσσαλονίκης να λένε: «α, τι ωραίο που
το έκανε η «FRAPORT»». Δεν το έκανε η «FRAPORT», κύριοι.
Εσείς το κάνατε, µε την αστοχία σας χρεοκοπήσατε ουσιαστικά
τα αεροδρόµια και πουλήσατε πλασµατικά. Και ο ΣΥΡΙΖΑ το
έκανε. Αυτή είναι η αλήθεια. 

Χρήµατα για επενδύσεις για τροχαίο υλικό για τον ΟΣΕ, για τα
οποία είχαν υπογράψει προγραµµατικές συµφωνίες, δεν δόθη-
καν ποτέ!  Το λέει η έκθεση του ΟΣΕ. Χρήµατα που οφείλονταν
στο πλαίσιο των υποχρεώσεων προκύπτουν για µια δηµόσια υπη-
ρεσία, δηλαδή την επιδότηση άγονων γραµµών, µειωµένα ή δω-
ρεάν εισιτήρια για συγκεκριµένες κατηγορίες πολιτών, δεν
δόθηκαν ποτέ. 

Να σας δώσω ένα παράδειγµα. Έλεγε ο καλός συνάδελφος
από το ΜέΡΑ25 για τη σύνδεση από τη δυτική Πελοπόννησο
προς την Ήπειρο. Δηλαδή, τι πιο απλό απ’ αυτό; Κάνατε ένα έργο
το Ρίο-Αντίρριο, το δώσατε σε γαλλική εταιρεία, -Γάλλοι το εκ-
µεταλλεύονται, 1 δισεκατοµµύριο και πλέον κέρδη έχουν οι άν-
θρωποι τόσα χρόνια που το χρησιµοποιούν- και δεν κάνατε έναν
σιδηρόδροµο. Δεν µπορώ να καταλάβω τη λογική σας. 

Ξέρετε, το είχαν κάνει και οι Αβδιρήτες αυτό, αν πάτε λίγο στην
ιστορία, µε τα νερά που µετέφεραν, αλλά δεν είχαν τις βρύσες.
Στο τέλος έκαναν τις βρύσες, δεν είχαν το νερό. Κάνατε, δηλαδή,
µια γέφυρα και δεν κάνατε σιδηρόδροµο. Για να µην πω για τη
Φλώρινα, τη Μακεδονία µας, τη Μακεδονία µας, τη Θράκη, που
δεν έχουν σοβαρό σιδηρόδροµο. Αυτή είναι η πραγµατικότητα
και είναι δεκαετίες αυτή η ιστορία.

Οι ιταλικοί κρατικοί σιδηρόδροµοι, λοιπόν, SPΙ, κρατική εται-
ρεία συµµετοχών που διαχειρίζεται τις υποδοµές και υπηρεσίες
στο ιταλικό σιδηροδροµικό δίκτυο. Δεν µπορούσαµε να κάνουµε
µια εταιρεία κρατική Ν.Δ.-ΣΥΡΙΖΑ -δεν ξέρω, όλα µαζί- για να δια-
χειριστεί τον σιδηρόδροµο στην Ελλάδα. Δηλαδή, είναι πιο έξυ-
πνοι οι Ιταλοί; Πιο έξυπνοι είναι οι Γερµανοί; Πιο έξυπνοι είναι οι
Αυστριακοί; Πιο έξυπνοι είναι όλοι αυτοί; Ε, δεν είναι! Απλά
έπρεπε να πτωχεύσει ο ΟΣΕ, να έρθουν οι Κινέζοι στο λιµάνι,
στον Πειραιά, να έρθουν οι Ιταλοί, να έρθουν οι Αυστριακοί και
όλο το υπερκέρδος να το καρπώνονται αυτοί και όχι το ελληνικό
δηµόσιο. Αυτό είναι το έγκληµά σας. Θεωρείτε, δηλαδή, πως ό,τι
ιδιωτικοποιείται είναι καλό. Δεν είναι έτσι! Δεν µπορεί να είναι
έτσι! Δεν µπορεί όλοι οι άλλοι να έχουν κρατικές εταιρείες κι
εµείς να µην έχουµε κρατικές εταιρείες. Δεν γίνεται! 

Εµπορευµατικά κιβώτια: «RAIL CARGO LOGISTICS», «GOLD
AIR». Κοινοπραξία ελληνικής «GOLD AIR» µε κρατική εταιρεία της
Αυστρίας. Μιλάω γι’ αυτή µε τα εµπορευµατικά κιβώτια στο Θριά-
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σιο Πεδίο. Κρατική αυστριακή εταιρεία είναι. Παραδώσατε τα
κλειδιά των µεταφορών σε µία κρατική αυστριακή εταιρεία. Αυτά
είναι απίστευτα πράγµατα από µία Κυβέρνηση που θέλει να κερ-
δίζει χρήµατα προς όφελος του ελληνικού λαού.

Δεν θα πω και το άλλο το σχέδιο. Δύο ρουµανικές εταιρείες,
έµµεσα χρηµατοδοτούµενες από το κράτος της Ρουµανίας, θέ-
λουν να πάρουν κοµµάτια από την Ελλάδα. Οι Ρουµάνοι, ρε παι-
διά! Συνάδελφοι, οι Ρουµάνοι, το καταλαβαίνετε; Η Ρουµανία που
πριν είκοσι πέντε χρόνια είχαν Τσαουσέσκου και πείνα, φτώχεια
και δεν ξέρω τι άλλο. Και τώρα ξαφνικά φτάσαµε στο σηµείο να
εξαγοράζουν εµµέσως κρατικές ρουµανικές εταιρείες τον ελλη-
νικό σιδηρόδροµο. Και δεν ντρεπόµαστε! 

Και δεν είναι µόνο αυτό. Είναι και η «COSCO» στο λιµάνι του
Πειραιά. Ξέρετε γιατί ήρθε η «COSCO» στο λιµάνι του Πειραιά;
Το έχει πει κανείς εδώ µέσα για ποιον λόγο ήρθε εδώ; Γιατί τους
πέταξαν οι Ιταλοί από εκεί! Γιατί τότε αντέδρασαν όλες οι επώ-
νυµες εταιρείες των ιταλικών προϊόντων, που έχουν µία βαριά
βιοµηχανία.

ΘΕΟΔΩΡΟΣ ΡΟΥΣΟΠΟΥΛΟΣ: Γι’ αυτό έγινε; 
ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος της Ελληνικής

Λύσης): Ναι, και γι’ αυτό έγινε. Παρενέβη εισαγγελέας. Έχω τη
δικογραφία στα χέρια µου, κύριε Ρουσόπουλε. Θα σας τη φέρω
στο γραφείο σας. Υπάρχει δικογραφία. Απώλεια δισεκατοµµυ-
ρίων εσόδων από τα λαθραία εµπορεύµατα.

ΘΕΟΔΩΡΟΣ ΡΟΥΣΟΠΟΥΛΟΣ: Διεκδικούσαν τρεις εταιρείες. 
ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος της Ελληνικής

Λύσης): Άλλο σας λέω. Αντιδρούσαν οι Ιταλοί.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών

και Μεταφορών): Τους παρακάλαγαν οι Ιταλοί να πάνε. 
ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος της Ελληνικής

Λύσης): Ναι, ναι, ξέρω. Γονυπετείς. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Μην κάντε διάλογο,

σας παρακαλώ. 
ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος της Ελληνικής

Λύσης): Ακούστε λίγο. Δεν ξέρω αν παρακαλούσαν οι Ιταλοί,
αλλά σήµερα οι Ιταλοί αγοράζουν µέσω κρατικής εταιρείας τον
δικό µας ΟΣΕ που πτώχευσε. Εγώ να συµφωνήσω ότι οι Ιταλοί
τους παρακαλούσαν γονυπετείς, γονυκλινείς, έκαναν ικεσίες
στην Παναγία τη Μεγαλόχαρη. Τότε γιατί πουλάτε στους Ιτα-
λούς, στο κράτος της Ιταλίας, τον δικά µας ΟΣΕ; Για ποιον λόγο;
Πείτε µου να καταλάβω κι εγώ. Ποιος πτώχευσε τον ΟΣΕ; Θα το
πείτε εδώ µέσα; Συµφωνώ ότι δεν µπορεί ο ΟΣΕ. Πτώχευσε ο
ΟΣΕ. Ποιος κυβερνούσε την Ελλάδα δεκαετίες τώρα; Κυβερνού-
σαν Νέα Δηµοκρατία και ΠΑΣΟΚ. Αυτή είναι η αλήθεια! 

(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Ελληνικής Λύσης)
Αυτή είναι η αλήθεια. Τον πτωχεύσατε και τον ξεπουλάτε

τώρα! Αυτό µου λέτε. Να το αποδεχθώ αυτό που λέτε. Έχετε
δίκιο. Οι Ιταλοί παρακαλούσαν. Οι Ιταλοί, όµως, έχουν βαριά βιο-
µηχανία και παίρνουν και κρατικές επιχορηγήσεις και δεν κλεί-
νουν εταιρείες τους, όπως τα «Ναυπηγεία Σκαραµαγκά». 

Έτσι γίνεται, κύριοι Υπουργοί. Όταν επιχορηγείς κρατική επι-
χείρηση που είναι στρατηγικού χαρακτήρα, κάνεις τα πάντα για
να µη στην πάρουν οι ξένοι. Εµείς τα δώσαµε όλα. Οι Ιταλοί παίρ-
νουν έµµεσα κρατική επιχορήγηση, όπως και οι Γερµανοί µε την
«THOMAS COOK», κράτησαν την «CONDOR». Ποιος θα πληρώ-
σει τα λεφτά; Απ’ ό,τι µαθαίνουµε θα τα πληρώσει η Ευρωπαϊκή
Ένωση. Είχε η εφηµερίδα «HANDELSBLATT» ολόκληρο άρθρο
ότι έµµεσα θα πάρουν κονδύλια από την Ευρωπαϊκή Ένωση για
να πληρώσουµε την κρατική εταιρεία τη δική τους. Εσείς δεν τολ-
µάτε να το κάνετε αυτό. Μόλις σας πιέσουν λίγο, κατευθείαν
λέτε: πουλάµε. Γιατί να πουλήσουµε; 

Πάµε στα υπόλοιπα.
Πέντε εκατοµµύρια κοντέινερ ετησίως µετακινούνται από την

Ελλάδα. Πέντε εκατοµµύρια κοντέινερ! Ξέρετε πόσα χρήµατα
είναι; Δεκαπέντε δισεκατοµµύρια ευρώ. Ποιος θα τα πάρει; Όχι
η Ελλάδα. Ο Ιταλός, ο Αυστριακός, το κράτος τους. Όχι εµείς!
Δεκαπέντε δισεκατοµµύρια ευρώ! Συντηρητική ανάλυση έκθεσης
από ειδικούς, οι οποίοι την έκαναν και την παρέδωσαν σε εµάς.
Δεκαπέντε δισεκατοµµύρια είναι. Πόσα θα πάρουµε µε αυτά που
κάνατε; Κανείς δεν ξέρει. Δεν ξέρουµε πόσα θα πάρουµε -µπορεί
να µην πάρουµε και τίποτα- και τους δίνουµε και 15 δισεκατοµ-

µύρια από τον πρώτο χρόνο. 
Τι επιχειρηµατικό δαιµόνιο είναι αυτό! Φοβερό επιχειρηµατικό

δαιµόνιο στη Νέα Δηµοκρατία, στο ΠΑΣΟΚ και στους υπόλοι-
πους. Αν είχατε δικές σας επιχειρήσεις, θα τις είχατε κλείσει από
την πρώτη ηµέρα. Λουκέτο θα βαρούσαν. 

Μείωση εµπορευµατικού έργου Θεσσαλονίκης - Ειδοµένης.
Ακούστε το άλλο αίτηµα που έκανε ο ΣΥΡΙΖΑ. Επί δύο µήνες,
κύριε Υπουργέ, κάποιοι από αυτούς που θέλετε να µεταφέρετε
εσείς στην ηπειρωτική Ελλάδα -οι λαθροεισβολείς- είχαν κλείσει
τον σιδηρόδροµο στη βόρεια Ελλάδα. Ξέρετε τι ζηµιά έπαθε και
έπεσε κάθετα η µεταφορά των εµπορευµάτων; 

Φανταστείτε ξαφνικά, λοιπόν, επειδή τους µεταφέρετε στο Κιλ-
κίς, τους µεταφέρετε στους Ευζώνους, στη Λάρισα να κλείσουν
οδικούς άξονες, σιδηροδρόµους οι λαθροεισβολείς, που τόσο
πολύ αγαπάτε, γιατί είστε πολυπολιτισµικοί, όπως λέει και ο Πρω-
θυπουργός της χώρας, είστε εναντίον του νατιβισµού, της αυτο-
κτονίας, δηλαδή, των Ελλήνων, κύριε Σιµόπουλε, που θέλετε να
µιλήσετε µετά. Έτσι είπε ο Πρωθυπουργός εδώ σε οµιλία του,
ότι είναι εναντίον του νατιβισµού. Μπορώ να σας προσκοµίσω
και την οµιλία του. Αν κλείσουν, λοιπόν, τις µεταφορές, τι απώ-
λεια εσόδων θα έχουµε; Τεράστια. Είναι κάποια ζητήµατα, λοι-
πόν, που πρέπει να δούµε λίγο σοβαρά.

Πάµε στο νοµοσχέδιο τώρα, το οποίο είναι επί χάρτου. Είναι
µία κοινοτική οδηγία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Φοβόµαστε µη
µας τιµωρήσουν οι Ευρωπαίοι φίλοι µας. Μας αγαπούν τόσο
πολύ, που όταν θέλουν να πάρουν κάτι, λένε «θα σας τιµωρή-
σουµε, θα σας πάρουµε το κεφάλι». Και εδώ ξαφνικά, αντί να µας
πάρουν µόνο το κεφάλι, µας παίρνουν και το σώµα µαζί. 

Ακούστε: Κατοχυρώνεται το δικαίωµα σιδηροδροµικής εται-
ρείας µε έδρα κράτος-µέλος να προσφέρει υπηρεσίες οπουδή-
ποτε στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Πλήρης απελευθέρωση εµπορευµατικών µεταφορών. Εδώ
θέλω να ρωτήσω κάτι όλους σας: Αν εγώ, το κράτος της Αυ-
στρίας ή της Κίνας ή της Ιταλίας ελέγχω τα εµπορευµατοκιβώτια,
ένα άλλο κράτος ελέγχει το λιµάνι -εκεί είναι και ο Μαρινάκης
Δήµαρχος, µάλλον υποκαθιστά, δεν είναι τυχαία η παρουσία του
εκεί- είναι η «COSCO» κρατική, ποιος µου λέει εµένα ότι όλη
αυτή η διαδροµή δεν είναι εις βάρος των εθνικών µου συµφερόν-
των; Ποιος µου λέει εµένα ότι δεν χάνω λεφτά; Πώς ελέγχουµε
όλο το εµπόριο που έρχεται ή φεύγει; 

Δεν ελέγχεται. Εξ ου και τα «µαϊµού» προϊόντα που βρίσκει η
Κυβέρνηση τελευταία και πολύ καλά κάνει το Υπουργείο και τους
µαζεύει όλους, για να τελειώσει αυτή η ιστορία. Όµως, κάνετε
ένα λάθος. Εσείς, πονάει το δόντι, κόβω το κεφάλι! Αντί να πάτε
στην πηγή, στο λιµάνι, Υπουργέ µου, να ανοίξετε τα κοντέινερ,
γιατί δεν έχετε υπαλλήλους εκεί, να δείτε τι λαθρεµπόριο και εµ-
πόριο γίνεται εκεί µέσα, τι κάνετε; Πιάνετε τον κακοµοίρη τον έγ-
χρωµο που είναι εκεί στον δρόµο και πουλάει τα παπούτσια
-κακώς τα πουλάει- αντί να πάτε στην πηγή, στον µεγάλο λαθρέµ-
πορο, να χτυπήσετε τα κοντέινερ. Τα δεκαπέντε δισεκατοµµύρια
ευρώ από το παρεµπόριο από εκεί πηγάζουν, όχι από τον έναν ή
τους δύο ή τους πέντε που συλλαµβάνετε. Αυτό πρέπει να κά-
νετε, αν θέλετε να χτυπήσετε το πρόβληµα στη ρίζα του. 

Επίσης, λέει το νοµοσχέδιο ότι µπορούν όµιλοι να επενδύουν.
Ας πούµε, κύριε Υπουργέ, ότι το ακούει από την Πρώτη Σερρών
ένας συγχωριανός σας και λέει: «Όµιλοι! Α, επενδύσεις!». Μα,
δεν είναι επενδύσεις, είναι κρατικοί όµιλοι. Είναι η Γερµανία, είναι
η Γαλλία, είναι η Ιταλία, κρατικά µονοπώλια. Κρατικά µονοπώλια!
Δεν µπορεί η Ελλάδα να έχει κρατικό µονοπώλιο. Δεν γίνεται. Το
µόνο µονοπώλιο που µπορεί να έχει η Ελλάδα, κύριε Υπουργέ,
είναι να έχει Νέα Δηµοκρατία και ΠΑΣΟΚ επί πενήντα χρόνια.
Είναι µονοπωλιακού χαρακτήρα η διακυβέρνηση της χώρας. Δυ-
στυχώς, δεν φταίτε εσείς, φταίνε αυτοί που σας ψηφίζουν. Τι να
κάνουµε, όµως;  

Προσοδοφόρες γραµµές εµπορευµάτων σε Πάτρα, Αθήνα,
Θεσσαλονίκη. Αντικείµενο, λέει, ανταγωνισµού για µεγάλους οµί-
λους. Στο άρθρο 7.1.ε’ ουσιαστικά µας λέτε ότι πρέπει να ρωτή-
σουµε την Ευρωπαϊκή Ένωση για να κάνουµε δίκτυο
Πελοποννήσου ή νέα σύνδεση Ηπείρου ή Κρήτης. Δηλαδή, να
ρωτάω εγώ την Ευρωπαϊκή Ένωση αν µου επιτρέπει στην Πελο-
πόννησο να κάνω δίκτυο ή αν θα δροµολογηθεί ξανά, για παρά-
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δειγµα, η σύνδεση λιµανιού του Βόλου. Τι είναι αυτά τα πράγ-
µατα; Το γράφει το 7.1.ε’. Μπορούν να µπλοκάρουν τα σχέδια,
κύριε Υπουργέ; 

Να σας πω και κάτι, κύριε Υπουργέ, για να συνδέσω και το
πρώτο που είχα πει, ότι δεν το κάνατε τυχαία όλο αυτό; Χρεοκο-
πήσατε τον ΟΣΕ για να χάσουµε ένα όπλο. Πείτε µου ένα λιµάνι
παγκοσµίως -επειδή αντέδρασε ο κ. Ρουσσόπουλος, τον οποίο
εκτιµώ πάρα πολύ- που δεν είχε σιδηρόδροµο, όπως στο λιµάνι
του Πειραιά. Το µεγαλύτερο λιµάνι της χώρας δεν είχε ποτέ σι-
δηρόδροµο, δεν είχε σύνδεση µε σιδηρόδροµο. Και αυτό τυχαίο
ήταν ε; Το µεγαλύτερο λιµάνι! Γιατί δεν πρέπει να ξυπνήσουν οι
Έλληνες. Στην Αφρική κάθε λιµάνι έχει και σύνδεση µε σιδηρό-
δροµο. Εµείς δεν είχαµε ποτέ στον Πειραιά, στο µεγαλύτερο λι-
µάνι της χώρας! Αυτό ήταν αστοχία -ξέρω εγώ, εγκεφαλική;-
κάποιων που κυβέρνησαν επί εκατό χρόνια. Δεν κατάλαβαν ποτέ
ότι ο σιδηρόδροµος πρέπει να πηγαίνει µέχρι το πλοίο. Δεν το
καταλάβαιναν. Ευτυχώς ήρθατε εσείς, η Νέα Δηµοκρατία, και κά-
νατε το έργο στο Θριάσειο Πεδίο, όπως το κάνατε, τσαπατσού-
λικα δηλαδή. 

(Στο σηµείο αυτό κτυπάει το κουδούνι λήξεως του χρόνου οµι-
λίας του Προέδρου της Ελληνικής Λύσης)

Κύριε Πρόεδρε, ζητώ λίγο χρόνο παραπάνω. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Όχι απεριόριστο

χρόνο. Σας δίνω δύο λεπτά. 
ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος της Ελληνικής

Λύσης): Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
Περνάω τώρα σε δηλώσεις Ελλήνων πολιτικών από τις Ηνω-

µένες Πολιτείες Ελλήνων. Δηλώσεις Παππά στη Νέα Υόρκη το
2016. Δηλώσεις Μηταράκη τον επόµενο χρόνο. Μιλούν για µε-
γάλες επενδύσεις από τις Ηνωµένες Πολιτείες: «Έρχονται τα
λεφτά». Άδωνις Γεωργιάδης: «Έρχονται πολλές επενδύσεις από
τις ΗΠΑ το 2019». Ούτε µία, όµως, δεν έχει γίνει µέχρι σήµερα,
γιατί όλες οι επενδύσεις της Αµερικής βουλιάζουν στον Ατλαν-
τικό! Μέχρι να έρθουν, βουλιάζουν! Ούτε 1 ευρώ, ούτε 1 δολά-
ριο. 

Το χειρότερο ποιο είναι; Η µόνη επένδυση που έγινε -και το
λέω εδώ- ήταν η µυστική συνάντηση Υπουργού της Νέας Δηµο-
κρατίας για τα δύο καζίνο που πήραν αµερικανικές εταιρείες. Και
αυτό δεν είναι επένδυση, κύριοι. Τα καζίνο δεν είναι επένδυση
στην Ελλάδα. Σας το λέω αυτό, γιατί ήρθε ο Ποµπέο εδώ και µας
βλέπω αποδιοποµπαίους τράγους εµάς τους κατοίκους της Ελ-
λάδος. 

Κύριε Ρουσόπουλε, γελάτε. 
Φάνηκε την επόµενη ηµέρα. Μπαίνουν οι Τούρκοι στη Συρία.

Θα εισβάλουν στη Συρία. Αυτό είναι το µεγάλο πρόβληµα της
χώρας µας. Δεν έχουµε καταλάβει τι παιχνίδια παίζονται. Είµαστε
εκτός τόπου και χρόνου. Περιµένουµε από την Αµερική να µας
λύσει το Κυπριακό, από τους Γερµανούς να µας λύσουν το προ-
σφυγικό, από τους Αµερικανούς να προστατεύσουν το Αιγαίο.
Τότε, τι κυβερνάτε, κύριοι; Αφήστε τα κλειδιά της Κυβέρνησης
σε Αµερική και Γερµανία και να τελειώνει η ιστορία. Δεν γίνεται
να συνεχιστεί αυτή η ιστορία. 

Όσο για τους Γερµανούς φίλους σας, επενδύει η «BMW» ένα
δισεκατοµµύριο δολάρια τον προηγούµενο µήνα και η «AIRBUS»
άλλα 2,5 δισεκατοµµύρια δολάρια. Αν περιµένετε, λοιπόν, από
Γερµανούς, Γάλλους, Άγγλους, Πορτογάλους να σας σώσουν,
φοβάµαι ότι µπορεί µερικοί από εσάς να σωθείτε φεύγοντας µε
ελικόπτερα ή αεροπλάνα στο Παρίσι και το Λονδίνο, όπως έκα-
ναν κατά το παρελθόν οι περισσότεροι, αλλά εµείς που θα µεί-
νουµε εδώ να πολεµήσουµε, θα σφαγούµε σαν τα αρνιά. Γι’ αυτό
λέω να ξυπνήσουµε, να δούµε τι έρχεται, γιατί έρχονται δύσκο-
λες µέρες και το ξέρετε όλοι σας. Το σκέφτεστε, φοβάστε, αλλά
δεν δράττε, δεν λειτουργείτε. Δεν υπάρχει δράση. 

Σας ευχαριστώ πάρα πολύ. 
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Ελληνικής Λύσης)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Μπαίνουµε στους
τέσσερις συναδέλφους οµιλητές.

Τον λόγο έχει ο κ. Σιµόπουλος.
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, κυ-

ρίες και κύριοι συνάδελφοι, το πρωί ήµουν στο αεροπλάνο µε κά-
ποιον πολιτικό Αρχηγό. Δεν χρειάζεται να πω το όνοµά του. Όταν

σταµάτησε η συζήτησή µας µέσα στο αεροπλάνο, σκέφτηκα ότι
δεν του ανέφερα ότι από τη στιγµή που οι εκλογές ξεκίνησαν να
γίνονται µε καθολική ψηφοφορία, το όνειρο της επικράτησης,
σύµφωνα µε τη µαρξιστική θεωρία, προς την οποία βλέπω να τεί-
νει, της λαϊκής επανάστασης, έσβησε οριστικά. Γιατί βλέπω ότι
µε ένα καταιγισµό, ουσιαστικά, εναντίον της ελεύθερης οικονο-
µίας και του τρόπου µε τον οποίον κινείται εδώ και δεκαετίες η
οικονοµία σε όλο τον πλανήτη, προσπαθεί να δηµιουργεί εντυ-
πώσεις κυρίως εναντίον της Νέας Δηµοκρατίας.

Έρχοµαι τώρα στο κυρίως θέµα. Η εποχή που παλαιότερα εί-
χαµε ως προτεραιότητά µας τη γεωργία πέρασε. Περάσαµε στον
τουρισµό. Μετά ήρθε η ενέργεια, τα ενεργειακά µας αποθέµατα
και οι ήπιες µορφές ενέργειας. Και τώρα είναι η ώρα να περά-
σουµε στις συνδυασµένες µεταφορές.

Και οι τέσσερις προηγούµενοι τοµείς που σας ανέφερα, έχουν
να κάνουν µε τη θέση της χώρας µας, έχουν να κάνουν µε αυτό
που συνηθίσαµε να ονοµάζουµε «το καλύτερο οικόπεδο στη γη».
Η διαδικασία αυτή ξεκίνησε λίγο πριν από το 2004 µε την Εγνατία
Οδό κυρίως. Από το 2004 και µετά, εντατικά, συνέχισε µε τους
οδικούς άξονες, µε τα λιµάνια µας, µε τα αεροδρόµια, µε έργα
εξαιρετικά σηµαντικά, µε έργα τα οποία λόγω της οικονοµικής
κρίσης σταµατούσαν και επανεκκινούσαν, µε έργα τα οποία µε
τον έναν ή µε τον άλλον τρόπο έχουν ολοκληρωθεί.

Μαζί µε αυτά κύριο ρόλο παίζει φυσικά και ιδιωτικοποίηση, η
παραχώρηση των λιµανιών στην «COSCO» και βέβαια της Θεσ-
σαλονίκης, όπου γνωρίζουµε τις αντιδράσεις των τότε αντιπολι-
τεύσεων.

Ήρθε η ώρα, πράγµατι, να περάσουµε στην ανάπτυξη των σι-
δηροδρόµων. Πράγµατι, όπως ελέχθη και πριν στην Αίθουσα
αυτή, µείναµε πάρα πολύ πίσω. Το Σύµφωνο Εταιρικής Σχέσης
που τρέχει τώρα και σίγουρα και το επόµενο ευρωπαϊκό αντί-
στοιχο πρόγραµµα, θα περιλαµβάνουν τη δυνατότητα για ένταξη
πολλών σιδηροδροµικών έργων. Προσπάθεια γίνεται. Και αυτή η
προσπάθεια αφορά τη σύνδεση των λιµανιών µας και είναι προ-
σπάθεια η οποία θα φέρει σε λίγο καιρό έργα για τη σύνδεση,
παραδείγµατος χάριν, του εµπορικού λιµανιού της Καβάλας µε
τους Τοξότες, του λιµανιού της Θεσσαλονίκης, προφανώς, µε
τον σιδηροδροµικό άξονα Αθήνα – Θεσσαλονίκη - Αλεξανδρού-
πολη και πολλά άλλα αντίστοιχα έργα. Αν δεν απελευθερώσουµε,
όµως, τις σιδηροδροµικές µεταφορές, δεν θα µπορέσουµε σε
καµµία περίπτωση να εκµεταλλευτούµε όλο αυτό το πλαίσιο το
οποίο ευτυχώς έχουµε δηµιουργήσει, παρά τις αβελτηρίες, δια-
κοµµατικά, τα τελευταία χρόνια, όλες οι κυβερνήσεις.

Παράλληλα, πρέπει γρήγορα να εκσυγχρονίσουµε ακόµη πε-
ρισσότερο το πλαίσιό µας για τις συνδυασµένες µεταφορές. Η
χώρα µας µε την απελευθέρωση και των σιδηροδροµικών µετα-
φορών αλλά και µε ένα απολύτως σύγχρονο πλαίσιο συνδυασµέ-
νων µεταφορών, των περίφηµων logistics, µπορεί να δηµιουργήσει
δεκάδες χιλιάδες καλές νέες θέσεις εργασίας.

Όσον αφορά στη βόρειο Ελλάδα, ο ρόλος της µπορεί να είναι
πιο σηµαντικός και από όλη την Ελλάδα. Η βόρειος Ελλάς µπορεί
να παίξει τον ρόλο για τη νοτιοανατολική Ευρώπη που παίζει η
Ολλανδία για τη βορειοδυτική. Με τα λιµάνια της, τους κάθετους
άξονες της Εγνατίας και µε την Εγνατία µπορεί να φέρει εµπο-
ρεύµατα ακόµη και µέχρι τη Βαλτική. Δεν υπάρχει άλλη λύση
πέρα από το να απελευθερώσουµε τις σιδηροδροµικές µεταφο-
ρές. Αυτό κάνει το σηµερινό νοµοσχέδιο. Χρειάζονται και άλλα
βήµατα. Είµαι σίγουρος ότι η σηµερινή Κυβέρνηση του Κυριάκου
Μητσοτάκη θα προχωρήσει σε αυτή την κατεύθυνση.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Νικήτας Κακλαµάνης): Τον λόγο έχει ο συ-
νάδελφος από τον ΣΥΡΙΖΑ κ. Σωκράτης Φάµελλος.

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, κύριοι Υπουργοί, το θέµα των

συνδυασµένων µεταφορών και των µέσων σταθερής τροχιάς
είναι γεγονός ότι έχει πάνω από είκοσι χρόνια που απασχολεί την
ευρωπαϊκή πολιτική, αλλά και την αλλαγή των οικονοµικών και
κοινωνικών λειτουργιών. Βέβαια, στη χώρα µας -το είπαν και οι
προηγούµενοι οµιλητές- τα θέµατα των µέσων σταθερής τροχιάς
και του σιδηροδρόµου υποβαθµίστηκαν. Και, µάλιστα, είναι πε-

ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΗ ΚΗ’ - 8 ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 2019 (ΠΡΩΙ) 3061



ρίεργο, κύριε Υπουργέ, πώς οι οπαδοί του συνθήµατος «Μέ-
νουµε Ευρώπη», στα θέµατα των σιδηροδρόµων, ακολούθησαν
απολύτως αντιευρωπαϊκή πολιτική και διέλυσαν τους σιδηροδρό-
µους. Γιατί η χώρα µάλλον έβγαζε γραµµές σιδηροδρόµων τα
χρόνια κυβερνήσεων Νέας Δηµοκρατίας και ΠΑΣΟΚ, παρά
έβαζε. Κι αυτό είναι µία πραγµατικότητα και πρέπει να την παρα-
δεχτείτε και να την πείτε κάποια στιγµή και στους Έλληνες πολί-
τες. Μάλιστα, το ενδιαφέρον είναι ότι οι σιδηρόδροµοι και τα
µέσα σταθερής τροχιάς υποβαθµίστηκαν πριν από το µνηµόνιο,
έτσι ώστε όταν ήρθε και το µνηµόνιο και η χρεοκοπία που δηµι-
ουργήσατε εσείς, τότε δεν έµεινε τίποτα όρθιο.

Η πραγµατικότητα, όµως, δεν έχει να κάνει µόνο µε την ευρω-
παϊκή, αν θέλετε, κανονικότητα, αλλά έχει να κάνει και µε τις µε-
γάλες ανάγκες που δηµιουργεί πλέον η κλιµατική αλλαγή στα
ζητήµατα της ζωής µας, που επιτρέψτε µου να σας πω ότι η Κυ-
βέρνηση είναι καλή για συνθήµατα –απολιγνιτοποίηση- από τη
Νέα Υόρκη, αλλά δεν ακούµε τίποτα στην πράξη της πολιτικής.
Και αυτό εγώ υποχρεούµαι να το βάλω και στη σηµερινή συζή-
τηση.

Η κλιµατική αλλαγή, λοιπόν, και η µεγάλη αλλαγή που πρέπει
να κάνουµε στα θέµατα ενέργειας, µας υποχρεώνουν να οδηγη-
θούµε σε τέτοιες µεγάλες αλλαγές για την αύξηση, δηλαδή, του
µεταφορικού έργου, του συγκοινωνιακού και εµπορευµατικού
έργου, µέσω µέσων σταθερής τροχιάς, µέσω ηλεκτροκίνησης και
µέσω σιδηροδρόµων.

Η πρόταση, λοιπόν, του ΣΥΡΙΖΑ και η πρόταση της προηγού-
µενης κυβέρνησης ήταν ένας σχεδόν τριπλασιασµός του µετα-
φορικού έργου από τα µέσα σταθερής τροχιάς, που αντιστοι-
χούσε στο εθνικό σχέδιο για την ενέργεια και το κλίµα, σε µία
αύξηση από τα διακόσια ενενήντα εκατοµµύρια τονοχιλιόµετρα
που είχαµε το 2015 σε περίπου εξακόσια δεκαέξι εκατοµµύρια
τονοχιλιόµετρα έργου σταθερής τροχιάς. Και αυτό είχε και την
ενίσχυση των αστικών µέσων µαζικής µεταφοράς, αλλά και του
σιδηροδρόµου και στο µεταφορικό συγκοινωνιακό αλλά και στο
µεταφορικό εµπορευµατικό έργο.

Καταλαβαίνετε ότι αυτές οι αλλαγές τροποποιούν το ενεργει-
ακό ισοζύγιο της χώρας, βελτιώνουν ιδιαίτερα τα θέµατα κλιµα-
τικών εκποµπών, ενώ ταυτόχρονα δίνουν και έναν πολύ µεγάλο
συντελεστή εξυπηρέτησης και κοινωνικής και εµπορικής λειτουρ-
γίας.

Εµείς, από τη µεριά µας, είχαµε κάνει µεγάλες αλλαγές στον
τοµέα, όπως η επέκταση του προαστιακού, όπως η ηλεκτροκί-
νηση της γραµµής Αθήνα – Θεσσαλονίκη - Ειδοµένη.

Βέβαια, αυτό που πρέπει να δούµε είναι τι κάνουµε από εδώ
και µπρος. Γι’ αυτό πήρα και τον λόγο. 

Στη δική σας, λοιπόν, διακυβέρνηση, κύριε Υπουργέ, βλέπουµε
ότι σε αντίθεση και µε την κλιµατική ανάγκη και την περιβαλλον-
τική, αλλά και µε την ανάγκη παραγωγικής ανασυγκρότησης της
χώρας µας, έχουν διακοπεί τα σχέδια των µέσων σταθερής τρο-
χιάς και δεν ακούµε τίποτα. Ούτε από τον Πρωθυπουργό ακού-
σαµε τίποτα στη Διεθνή Έκθεση Θεσσαλονίκης. Και αυτό
αποτελεί ένα µεγάλο ερώτηµα της Θεσσαλονίκης και της βο-
ρείου Ελλάδας και της Μακεδονίας. Τι έγινε, παραδείγµατος
χάριν, το σχέδιο των βαλκανικών συνδέσεων της βορείου Ελλά-
δας; Ακούµε πάρα πολλά, τα οποία δεν τα καταλαβαίνουµε ακρι-
βώς. Θα προχωρήσει -και πρέπει να το πείτε ρητά, εδώ στην
Αίθουσα- το σχέδιο της σιδηροδροµικής Εγνατίας; Θα συνδε-
θούν η Θεσσαλονίκη, η Καβάλα και η Αλεξανδρούπολη µε τα λι-
µάνια µέχρι τον Δούναβη; Υπάρχει αυτό το σχέδιο στη δική σας
ατζέντα; Θα προχωρήσουν οι βαλκανικές συνδέσεις, που αν δεν
κάνω λάθος είχε ξεκινήσει και ωρίµαζε µε τη δική µας κυβέρ-
νηση; Γιατί και από τη δυτική Μακεδονία τίθεται το ερώτηµα τι
γίνεται µε τις βαλκανικές συνδέσεις και θέλουµε απαντήσεις.

Ταυτόχρονα, θέλουµε να µας απαντήσετε για το αν θα είναι η
Ελλάδα κόµβος και για την ενέργεια και για τις µεταφορές και
για το εµπόριο. Διότι η µονοµερής εξωτερική πολιτική, την οποία
κακώς έχετε αναλάβει την πρωτοβουλία να υλοποιήσετε, τροπο-
ποιεί τις γεωπολιτικές συµµαχίες της χώρας και αδυνατίζει τη
χώρα και στα θέµατα τα ενεργειακά και στα θέµατα των µεταφο-
ρών. Θα είναι η Ελλάδα κόµβος στον δρόµο του µεταξιού; Τι το-
ποθέτηση λαµβάνετε απέναντι στις αρνητικές τοποθετήσεις του

κ. Ποµπέο, που έκανε εδώ στην Ελλάδα και στα Βαλκάνια γι’
αυτό το ζήτηµα έναντι του κινεζικού εµπορίου; Πρέπει να πάρετε
θέση. Και η θέση αυτή δεν µπορεί να είναι µονοµερής. Γιατί,
πράγµατι, κι εγώ συνηγορώ ότι η µονοµερής τοποθέτηση της
χώρας µας ανοίγει µέτωπο όχι µόνο στη Συρία, ανοίγει και στο
Αιγαίο, ανοίγει και στη Μεσόγειο. Και αυτά είναι σηµαντικά θέ-
µατα. Και παίζετε, διότι ο κατευνασµός δεν πρέπει να είναι στοι-
χείο της εξωτερικής πολιτικής.

Όµως η Θεσσαλονίκη έχει και ένα άλλο ερώτηµα όσον αφορά
τις µεταφορές: Τι θα γίνει µε τις συνδυασµένες µεταφορές και τα
logistics; Ακούσαµε εκ του βήµατος της Βουλής τον Πρωθυ-
πουργό να λέει ότι στην περιοχή του Στρατοπέδου «Γκόνου» θα
γίνει µία ζώνη ελεύθερου εµπορίου. Και εγώ ρωτάω τον αρµόδιο
Υπουργό, που προΐσταται και στη «ΓΑΙΑΟΣΕ»: Θα προχωρήσει το
κέντρο logistics, δηλαδή το κέντρο του εµπορευµατικού διαµετα-
κοµιστικού εµπορίου στη Θεσσαλονίκη, που θα κάνει τη Θεσσα-
λονίκη και το λιµάνι της κέντρο του εµπορίου των Βαλκανίων; Διότι
αν εκεί γίνει µία ελεύθερη βιοµηχανική ζώνη, τότε δεν θα γίνει το
logistics, το οποίο ήδη έχει κάνει τον πρώτο διαγωνισµό, υπάρχει
ήδη εκδήλωση ενδιαφέροντος και ήδη έχουν ετοιµαστεί µελέτες
για τον οριστικό διαγωνισµό. Άρα προχωράτε τα θέµατα συνδυα-
σµένων µεταφορών ή βάζετε µια βόµβα και ανατινάζετε και το λι-
µάνι της Θεσσαλονίκης και το εµπόριο αλλά και τη βαλκανική
διέξοδο της χώρας µας; Πρέπει να πάρετε θέση σε όλα αυτά.

Βέβαια, το σηµαντικότερο ζήτηµα στο οποίο πρέπει να πάρετε
θέση είναι τι θα κάνετε τελικά µε το µετρό. Αγαπητοί συνάδελφοι,
πρέπει να σας πω ότι στις αρχές Απριλίου του 2015 το δηµοτικό
συµβούλιο Θεσσαλονίκης, σε µία συνεδρίαση που είχαµε την
τιµή να συµµετέχουµε αρκετοί Βουλευτές του ΣΥΡΙΖΑ, αποφά-
σισε να βγάλει τις λαµαρίνες από την Εγνατία Οδό, να ανοίξει το
έργο του µετρό, να ξεκολλήσει ένα έργο που η προηγούµενη κυ-
βέρνηση -είχε σηµαντικές ευθύνες η κυβέρνηση Σαµαρά - Βενι-
ζέλου- είχε κλείσει τον Δεκέµβριο του 2014, γεµίζοντας
λαµαρίνες τη Θεσσαλονίκη και σωρεύοντας απαιτήσεις των ανα-
δόχων κατά της χώρας που υπερέβαιναν το ένα δισεκατοµµύριο.
Και αναφέροµαι σε ένα έργο που επί δέκα χρόνια υλοποιούταν
και είχε φτάσει στο 30%. Από το 2006 µέχρι το 2015 το έργο είχε
φτάσει στο 30% και µέσα σε δύο χρόνια, από το 2016 έως το
2018, το έργο έφτασε στο 75%, κατασκευάστηκαν οι δώδεκα από
τους δεκατρείς σταθµούς και όλη η γραµµή προς την Καλαµα-
ριά. Οι µετροπόντικες έφυγαν από τη Θεσσαλονίκη, γιατί τελεί-
ωσαν οι σήραγγες, αυτές που δεν κατόρθωσε να κάνει η
προηγούµενη κυβέρνηση, µε πολλά στελέχη της Νέας Δηµοκρα-
τίας στην προηγούµενη κυβέρνηση, ενώ ο Διευθύνων Σύµβουλος
της «ΑΚΤΩΡ» τον Φεβρουάριο του 2019 έλεγε ότι το έργο προ-
χωράει κανονικά και δεν υπάρχει κανένα πρόβληµα.

Και έρχεται εκ του βήµατος της Διεθνούς Έκθεσης Θεσσαλο-
νίκης ο Πρωθυπουργός, δηλώνοντας άγνοια για το θέµα, υπερ-
βαίνει κάθε θεσµική διαδικασία και κάθε ευρωπαϊκή
κανονικότητα, παραβιάζει τις λειτουργίες όλων των θεσµικών ορ-
γάνων, δίνοντας εντολή πολιτικού τύπου στο Κεντρικό Αρχαιολο-
γικό Συµβούλιο, στη διευθύνουσα υπηρεσία, στην προϊσταµένη
αρχή, στους επιβλέποντες µηχανικούς να δηλώσουν αυτά που ο
ίδιος είπε, που δεν συνηγορεί, όµως, η επιστήµη ούτε ο αρχαι-
ολογικός νόµος µε αυτά. Δηλαδή, θα πει στους µηχανικούς ο
Πρωθυπουργός τι να υπογράψουν και όχι τι λέει η τεχνική επι-
στήµη, κάτι το οποίο ήταν καταληγµένο τα προηγούµενα χρόνια
µε τους κανόνες της Ευρώπης και της επιστήµης.

(Στο σηµείο αυτό την Προεδρική Έδρα καταλαµβάνει ο Ζ’ Αν-
τιπρόεδρος της Βουλής κ. ΑΠΟΣΤΟΛΟΣ ΑΒΔΕΛΑΣ)

Έρχεται, λοιπόν, µία Κυβέρνηση που δηλώνει ευρωπαϊκή και
φιλελεύθερη να αποδοµήσει πλήρως την ευρωπαϊκή κανονικό-
τητα και την τεχνική επιστήµη, δίνοντας εκ του Βήµατος αντιθε-
σµικά εντολή ο Πρωθυπουργός στις υπηρεσίες να υλοποιήσουν
πράγµατα κατά του δηµοσίου συµφέροντος. Και µάλιστα, είναι
τραγικό το ολίσθηµα του Πρωθυπουργού, διότι έδωσε δικαιώ-
µατα στην ανάδοχο εταιρεία να διεκδικήσει αποζηµιώσεις, να
διεκδικήσει αυξήσεις τιµών µονάδος, να διεκδικήσει έκτακτες ερ-
γασίες εις βάρος των συµφερόντων του δηµοσίου. Δεν έχει κάνει
ποτέ πολιτικό πρόσωπο τέτοιο µεγάλο ολίσθηµα! Και αποτελεί
σοβαρότατο πολιτικό πρόβληµα για τη Θεσσαλονίκη.
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Και ενώ στην Αθήνα το Μοναστηράκι έγινε µε καθυστέρηση
για να σωθούν τα αρχαία, στη Θεσσαλονίκη ερχόµαστε να κατα-
κερµατίσουµε την ιστορική της µνήµη, να σηκώσουµε τα αρχαία
ενώ το Κεντρικό Αρχαιολογικό Συµβούλιο έχει πει ότι µπορούν
να µείνουν -και έµεινε αντίστοιχο τµήµα και στην Αγίας Σοφίας-
για να γίνει τι; Το γινάτι κάποιων ιδεοληπτικών στελεχών της
Νέας Δηµοκρατίας, µιας πιθανής αντιδικίας πρώην και σηµερινού
δηµάρχου και πάνω από όλα τα συµφέροντα του αναδόχου. Γιατί
αυτά τα συµφέροντα εξυπηρετούνται µε αυτή τη µεγάλη αλλαγή
που κάνατε, κύριε Υπουργέ. 

Τι θα κάνουµε, λοιπόν, από εδώ και µπρος; Νέες µελέτες, νέα
αρχαιολογική έρευνα, νέες καθυστερήσεις, νέα δικαστήρια, νέα
αναβολή του έργου, νέες αποζηµιώσεις, νέες τιµές αµοιβών. Και
τελικά τι αποδεικνύεται; Ότι για αυτή την Κυβέρνηση τα συµφέ-
ροντα είναι πάνω από τους θεσµούς, πάνω από την επιστήµη,
πάνω από την κοινωνική λειτουργία και πάνω απ’ όλα, είναι πάνω
από το δηµόσιο συµφέρον. Δεν είναι µόνο η Κυβέρνηση «ράβε-
ξήλωνε», διότι καταδίκασε τη Θεσσαλονίκη δέκα χρόνια στο
ράβε-ξήλωνε, γιατί αυτά τα στελέχη είχαν γεµίσει τη Θεσσαλο-
νίκη λαµαρίνες, αλλά έρχονται τώρα να αποδοµήσουν ξανά το
κέντρο της Θεσσαλονίκης, να δυναµιτίσουν τον εµπορευµατικό
κόσµο και να δηµιουργήσουν κόστος εις βάρος του δηµοσίου.
Σας θυµίζω ότι 1,2 δισεκατοµµύρια ήταν οι αιτιάσεις του αναδό-
χου την προηγούµενη περίοδο. Και θα έχουµε πάλι τουλάχιστον
τρία χρόνια ταλαιπωρίας. Δεν ξέρουµε τι θα βρει η αρχαιολογική
έρευνα. Σας βεβαιώ ότι µε τα δικαστήρια δεν θα προχωρήσει
αυτή η διαδικασία. Θα έχουµε απώλεια τµήµατος της ιστορίας
της πόλης.

Προσέξτε, οι τάχατες µακεδονοµάχοι θέλουν να αποδοµή-
σουν, να κατακερµατίσουν τη βυζαντινή ιστορία της Θεσσαλονί-
κης που είναι ένα ζωντανό µνηµείο µέσα στη Θεσσαλονίκη. Αυτή
είναι η αγάπη τους για τη Μακεδονία, η οποία ήταν πρακτικά µια
µικροκοµµατική, εικονική εικονοµαχία, την οποία έκαναν.

Ταυτόχρονα, υπάρχει και µια σοβαρή προσβολή στα αυτοδι-
οικητικά όργανα. Είναι δυνατόν, κύριε Πρόεδρε -επειδή είστε κι
εσείς αυτοδιοικητικός, δεν το λέω προσωπικά, καταλαβαίνετε,
µεταφορικά αναφέροµαι σε εσάς- να προσβάλλονται τα αυτοδι-
οικητικά όργανα και να καλούνται εκ των υστέρων να γνωµοδο-
τήσουν για κάτι που εξήγγειλε ο Πρωθυπουργός ως δεδοµένο
από το Βήµα της Βουλής; Είναι δυνατόν να έρχεται µία σειρά πο-
λιτικών στελεχών και να παίζουν ένα θέατρο, υπερασπίζοντας
αυτό που τόσα χρόνια δεν υπήρχε στην πολιτική ατζέντα -γιατί
τέσσερα χρόνια αυτό δεν υπήρχε- µόνο και µόνο για να µη δια-
ψευστεί ένας Πρωθυπουργός, που, υπερβαίνοντας τις θεσµικές
διαδικασίες εις βάρος του δηµοσίου συµφέροντος, εξήγγειλε αλ-
λαγή ενός έργου, για το οποίο δηλώνει και άγνοια; Αυτό είναι το
αποκορύφωµα: Δηλώνει και άγνοια. 

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Έχει αλλάξει το Προεδρείο. 
ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Κύριε Υπουργέ, η µόνη λύση η οποία

µπορεί να προχωρήσει στη Θεσσαλονίκη τεχνικά, κοινωνικά, οι-
κονοµικά, περιβαλλοντικά είναι και µετρό και αρχαία. Οποιαδή-
ποτε άλλη επιλογή ξέρετε ότι θα δυναµιτίσει το µέλλον της
Θεσσαλονίκης, θα δηµιουργήσει σοβαρά προβλήµατα στην οι-
κονοµία της πόλης.

Σας λέω, λοιπόν, ξεκάθαρα και συναδελφικά, γιατί έχουµε βρε-
θεί και σε πολλά φόρα και έχουµε µιλήσει και οι δύο µαζί, το
εξής: Θα είστε προσωπικά υπεύθυνος. Και πέρα από το ζήτηµα
µιας πολιτικής επιλογής, θα είστε υπεύθυνοι -ως Κυβέρνηση- για
απώλεια δηµοσίου συµφέροντος και πόρων και συνδεδεµένοi µε
νέες λαµαρίνες στο κέντρο της Θεσσαλονίκης. Θα έχετε συνδέ-
σει τη δική σας πολιτική ιστορία µε µια αντιθεσµική απόφαση εις
βάρος όλων των κανόνων της επιστήµης, αλλά εις βάρος και
όλων των κανόνων περί περιφρούρησης του δηµοσίου συµφέ-
ροντος και της ιστορικής µνήµης της Θεσσαλονίκης, της πρω-
τεύουσας της Μακεδονίας.

Θα σας κυνηγάει αυτή η απόφαση, κύριε Υπουργέ. Και πρέπει
να πάρετε τώρα την απόφαση να συνεχίσει το έργο και η Θεσ-
σαλονίκη να έχει στο τέλος του 2020 δώδεκα σταθµούς σε λει-
τουργία του µετρό και το 2021 να έχει τη γραµµή της
Καλαµαριάς. Αυτή είναι η λύση για τη Θεσσαλονίκη. Γι’ αυτό δου-
λέψαµε. Και αυτό αξίζει η πόλη µας.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε πολύ,
κύριε Φάµελλε. 

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, θα
ήθελα τον λόγο επί προσωπικού για ένα λεπτό. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Για ένα λεπτό µόνο
έχει ζητήσει τον λόγο ο κ. Σιµόπουλος επί προσωπικού.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε
Πρόεδρε.

Το προσωπικό συνίσταται στο ότι…
ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Τον Κανονισµό τον ξέρετε, κύριε

Πρόεδρε; Δεν υπάρχει προσωπικό.
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Δεν θέλετε πρώτα

να ακούσετε σε τι συνίσταται το προσωπικό;
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Μη µου φωνάζετε,

«Τον Κανονισµό τον ξέρετε;». Δεν ήµουν εδώ για να ακούσω τι
είπε. Μου ζήτησε τον λόγο για ένα λεπτό. Ένα λεπτό θα το δώ-
σουµε.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Να πω για το προ-
σωπικό.

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Περιφρουρήστε τη διαδικασία, κύριε
Πρόεδρε.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, µε
φωτογράφισε. Στην Αίθουσα αυτή στέλεχος της προηγούµενης
κυβέρνησης ήµουν µόνο εγώ.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Μα, σας φωτογρά-
φισε…

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Δεν χρειάζεται. Με
φωτογράφισε. Αυτό συνίσταται, λοιπόν, ως προσωπικό θέµα.

Έρχοµαι επί της ουσίας.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Σας φωτογράφισε.

Δεν είναι, όµως, επί προσωπικού.
ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Γιατί του δίνετε τον λόγο, κύριε Πρό-

εδρε;
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Έχετε δίκιο. Δεν το

άκουσα. Ζητώ συγγνώµη. Νόµιζα ότι αναφέρθηκε το όνοµά του.
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Έρχοµαι τώρα επί

της ουσίας.
ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Τώρα παίρνει τον λόγο επί της ου-

σίας;
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Σας παρακαλώ πολύ.

Γνωριζόµαστε. Ξέρετε ότι το κάνω από καλοσύνη. Να µην αρχίσω
να ψάχνω τον Κανονισµό. 

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Ξέρετε, κύριε Φά-
µελλε, γιατί επί τρία χρόνια δεν υπήρχε ένταση;

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κύριε Σιµόπουλε, δεν
αναφέρθηκε στο όνοµά σας, απ’ ό,τι καταλαβαίνω.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Μα, µε φωτογρά-
φησε. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Λέτε και εσείς ότι σας
φωτογράφισε.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Δεν έχετε δίκιο.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΜΠΟΥΚΩΡΟΣ: Θα είχε τελειώσει, κύριε Πρόεδρε.
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Θα είχα τελειώσει

ήδη. 
Σας παρακαλώ. 

(Θόρυβος από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Έχετε δίκιο. Δεν

ήµουν, όµως, στο Προεδρείο και δεν άκουσα. Ζητώ συγνώµη. Ο
ίδιος λέει ότι τον φωτογραφίσατε.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Ανέφερε τη λέξη
«συµφέροντα». Με φωτογράφισε. Τι λέτε; Για συµφέροντα µί-
λησε.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κύριε Σιµόπουλε, δεν
είπε, όµως, το όνοµά σας.

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Είναι αυτό προσωπική προσβολή;
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Σας παρακαλώ για

δύο λεπτά.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Δύο λεπτά µαλώ-

νουµε.
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ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Επί τρία χρόνια δεν
υπήρχε κανένα πρόβληµα, γιατί όλοι πιστεύαµε ότι υπήρχε λύση.

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, θα ζητήσω και εγώ
τον λόγο. 

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Θα ζητήσουµε κι εµείς µετά τον
λόγο, γιατί θα µας φωτογραφίσει!

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Έχετε δίκιο. Πρέπει
να το ισοφαρίσουµε.

Κύριε Σιµόπουλε, θα πάρετε τον λόγο για ένα λεπτό, αλλά θα
δώσω τον λόγο για ένα λεπτό και στον κ. Φάµελλο. Έγινε πάνω
στην αλλαγή.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Ένα λεπτό. Ας µιλή-
σει µετά.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ορίστε, κύριε συνά-
δελφε. 

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Δεν µπορεί να συ-
ζητάνε για το µετρό Θεσσαλονίκης οι άνθρωποι που το βρήκαν
στον αυτόµατο πιλότο! Όλα τα προβλήµατα του έργου λύθηκαν
όταν ανέλαβε η κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ!

Δεύτερον, αν δεν υπήρχε η διαδικασία -και φρόντισε να υπάρ-
χει η κυβέρνηση του Αντώνη Σαµαρά- για προσφυγή στη διαιτη-
σία, πάλι δεν θα προχωρούσε το έργο.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κύριε Σιµόπουλε, ολο-
κληρώστε, γιατί αυτό δεν είναι επί προσωπικού.

ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Τρίτον και κυριό-
τερο: Δεν µπορούν να µας µιλούν για έτοιµο έργο οι άνθρωποι
που έκαναν εγκαίνια συνεχώς σε µουσαµάδες. Είναι ντροπή! Κο-
ροϊδεύουν τον ελληνικό λαό. Το έργο δεν θα ήταν έτοιµο ούτε
το 2023.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κύριε Σιµόπουλε, σας
παρακαλώ πολύ. Κύριε Φάµελλε, έχετε τον λόγο για ένα λεπτό,
γιατί θα ήµουν άδικος.

ΣΩΚΡΑΤΗΣ ΦΑΜΕΛΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, νοµίζω ότι καταλά-
βαµε όλοι σε αυτή την Αίθουσα ποια είναι η αγωνία των στελεχών
της Νέας Δηµοκρατίας. Χωρίς να υπάρχει προσωπική προσβολή,
χωρίς να έχει θιχτεί κανένας έχουν την αγωνία να υπερασπιστούν
το έργο τους. Ξέρετε ο κ. Σιµόπουλος ήταν, αν δεν κάνω λάθος,
Γενικός Γραµµατέας µιας κυβέρνησης, στην οποία πράγµατι
έκανα κριτική. Και την επαναλαµβάνω, κύριε Πρόεδρε.

Η Νέα Δηµοκρατία και η κυβέρνηση Σαµαρά - Βενιζέλου έφυ-
γαν νύχτα το 2015, χρεοκοπώντας την Ελλάδα, αφήνοντας τη
Θεσσαλονίκη γεµάτη λαµαρίνες και έργο επισήµως σταµατηµένο
τον Δεκέµβριο του 2014. Δεν ξέρω ποιο πολιτικό στέλεχος µπο-
ρεί να χαίρεται και να τολµάει να παίρνει και τον λόγο γιατί
άφησε την πόλη του µε σταµατηµένο το έργο γεµάτη λαµαρίνες.
Διότι είναι δεδοµένο ότι το έργο σταµάτησε τον Δεκέµβριο του
2014 ενώ µάλιστα δεν είχαν προκηρυχθεί ακόµα εκλογές.

Άρα αυτοί οι οποίοι µας έφεραν στη χρεοκοπία και έφεραν και
το µετρό σε χρεοκοπία, το µόνο που µπορούν να κάνουν είναι να
ακολουθήσουν τον δρόµο της αρετής και για το µετρό για να συ-
νεχιστεί ένα έργο το οποίο έχει τώρα διαδροµή, γιατί αλλιώς θα
συνδέσουν το όνοµά τους µε µια δεύτερη χρεοκοπία και αυτό η
πόλη δεν θα το συγχωρέσει ποτέ.

Ευχαριστώ. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε πολύ.
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Κύριε Πρόεδρε, πα-

ρακαλώ τον λόγο. 
ΜΑΡΙΛΙΖΑ ΞΕΝΟΓΙΑΝΝΑΚΟΠΟΥΛΟΥ: Δεν υπάρχει άλλο προ-

σωπικό, κύριε Πρόεδρε!
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Μα, µε ανέφερε

πάλι!
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Όχι, κύριε Σιµόπουλε.

Δεν έχετε το δικαίωµα, δεν έχετε τον λόγο βάσει Κανονισµού.
ΕΥΣΤΡΑΤΙΟΣ (ΣΤΡΑΤΟΣ) ΣΙΜΟΠΟΥΛΟΣ: Σε λίγο καιρό θα

κρύβονται τα στελέχη του ΣΥΡΙΖΑ στη Θεσσαλονίκη!
ΜΑΡΙΛΙΖΑ ΞΕΝΟΓΙΑΝΝΑΚΟΠΟΥΛΟΥ: Έχετε Κοινοβουλευ-

τικό Εκπρόσωπο! Για όνοµα του Θεού!
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Παρακαλώ! 
Τον λόγο έχει ο κ. Κρίτων - Ηλίας Αρσένης από το ΜέΡΑ 25 για

επτά λεπτά.  
ΚΡΙΤΩΝ - ΗΛΙΑΣ ΑΡΣΕΝΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.

Νοµίζω ότι αυτό που έχει ενοχλήσει πάρα πολύ είναι και οι ανα-
φορές για το µετρό Θεσσαλονίκης που πραγµατικά είναι ένα έγ-
κληµα που πάει να κάνει η Κυβέρνηση και ένα τροµερό
κατόρθωµα, να καθυστερήσεις ένα έργο σταµατώντας τη διατή-
ρηση των αρχαιοτήτων. Τόσο καιρό ήταν ότι τα αρχαία καθυστε-
ρούσαν το µετρό. Τώρα θα βγάλουµε τα αρχαία και θα
καθυστερήσουµε ακόµα περισσότερο το µετρό. Είναι πραγµα-
τικά ένα επίτευγµα!

Παρ’ όλα αυτά να ξέρετε ότι δεν θα βρείτε αρχαιολόγους να
κάνουν την απόσπαση και αυτά τα αρχαία θα δυσκολευτείτε
πάρα πολύ να τα βγάλετε. Αυτή την ιστορία της Θεσσαλονίκης
θα δυσκολευτείτε πάρα πολύ να την ξεριζώσετε.

Τώρα µιλάµε για τον ΟΣΕ, είναι θεωρητικά ενσωµάτωση τριών
οδηγιών. Όµως, πρακτικά είναι µια πολιτική επιλογή. Η Ευρω-
παϊκή Επιτροπή δίνει επιλογή στις κυβερνήσεις να διαλέξουν την
οριζόντια ή την κάθετη µεθοδολογία. Διαλέγουµε την οριζόντια
που σηµαίνει όχι έλεγχος από τον κρατικό ΟΣΕ, όχι δυνατότητα
του κρατικού ΟΣΕ να παρέχει έργο άρα µόνο στους ιδιώτες στην
πράξη η λειτουργία του δικτύου και του επιβατικού έργου. Και
κακώς δεν έγινε διαβούλευση, δεν είναι απλώς ενσωµάτωση οδη-
γιών. Υπάρχει πολιτική επιλογή. Κακώς δεν κλήθηκαν οι φορείς,
κακώς δεν συζητήθηκε ευρύτερα στην κοινωνία.

Όµως όλες αυτές οι ιδιωτικοποιήσεις –γιατί και αυτό στην
ουσία αυτό αποτελεί- στηρίζονται στο πετυχηµένο παράδειγµα
του ΟΤΕ. Οποτεδήποτε κάποιος στην Ελλάδα πάει να συζητήσει
το θέµα των ιδιωτικοποιήσεων αναφέρονται οι τηλεπικοινωνίες
και ο ΟΤΕ. Αλήθεια, σχεδόν δέκα χρόνια µετά την ιδιωτικοποίηση
του ΟΤΕ τι έχει γίνει; Πού είναι αυτές οι επενδύσεις που είχε δε-
σµευτεί ο ΟΤΕ ότι θα κάνει; Δεν θα σας µιλήσω για τις απολύ-
σεις, για την ενοίκιαση εργαζοµένων, για τους ελάχιστους
µισθούς, για το 200% αύξηση των εργατικών ατυχηµάτων και
ούτω καθεξής γιατί αυτά θα τα θεωρήσετε απλώς αριστερά επι-
χειρήµατα.

Πάµε λίγο στο κοµµάτι των οικονοµικών στοιχείων. Τι κάνει ο
ΟΤΕ, τι κάνει η «DEUTSCHE TELEΚOM»; Πουλάει τα χρυσαφικά.
Είναι 190 εκατοµµύρια από την πώληση στην Βόρεια Μακεδονία
των θυγατρικών επιχειρήσεων του ΟΤΕ, 380 εκατοµµύρια από
την πώληση θυγατρικών του ΟΤΕ στη Σερβία, 717 εκατοµµύρια
από την πώληση των θυγατρικών του ΟΤΕ στη Βουλγαρία, 208
εκατοµµύρια από την πώληση του δορυφόρου ΕΛΣΤΑΤ. Η
«DEUTSCHE TELEΚOM» έβγαλε 1,5 δισεκατοµµύριο απλά που-
λώντας τα χρυσαφικά και πού είναι οι επενδύσεις; Αυτό είναι το
επιτυχηµένο παράδειγµα του ΟΤΕ.

Όσον αφορά τον χώρο των τηλεπικοινωνιών, είναι σαφές ότι
υπάρχει πλέον ένα trust. Όποιος πάει να µεταβεί από µια εταιρεία
σε άλλη θα δει ότι οι τιµές πλέον είναι παντού ίδιες. Πού είναι ο
ανταγωνισµός ακριβώς;

Ας δούµε όµως και το κοµµάτι των αεροδροµίων. Τα αεροδρό-
µια, ακόµα και την περίοδο της κρίσης, µας έδιναν στον προϋπο-
λογισµό 200 εκατοµµύρια ευρώ τον χρόνο, 150 άµεσα στον
προϋπολογισµό και άλλα 50 από την επιδότηση των άγονων
γραµµών. Αυτά πουλήθηκαν για 1,2 δισεκατοµµύρια, δηλαδή σαν
προπληρωµή έξι χρόνων και µετά για πάντα δικά τους! Συγγνώµη
αλλά αυτό ούτε σε ενεχυροδανειστήρια δεν συµβαίνει. Είναι µία
κατάσταση που θυµίζει µαύρη αγορά!

Αυτές είναι οι πρότυπες επενδύσεις; Αναφέρθηκαν και άλλοι
συνάδελφοι. Είναι οι πρότυπες ιδιωτικοποιήσεις και επενδύσεις
το να πουλάµε οτιδήποτε αποτελεί πάγιο και βασικό µοχλό της
ανάπτυξης, δηλαδή τα δίκτυα της πύλης εισόδου της χώρας σε
δηµόσιες εταιρείες άλλων χωρών; Ποιο δηµόσιο έχει τις εται-
ρείες; Και αυτό είναι σηµαντικό, γιατί τόσο καιρό µας λέγατε ότι
εσείς είστε εναντίον στο να είναι το δηµόσιο επιχειρηµατίας. Τα
άλλα δηµόσια µπορούν να είναι επιχειρηµατίες; Το δικό µας δεν
πρέπει να είναι µόνο;

Να µην πούµε για το αεροδρόµιο ότι η εξαγορά έγινε µε δά-
νειο από τις ελληνικές τράπεζες µε εγγύηση του ελληνικού δη-
µοσίου. 

Τώρα όσον αφορά την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», για την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» υπο-
σχέθηκε η δηµόσια εταιρεία που την ανέλαβε, η ιταλική «TRENI-
TALIA», ότι θα κάνει επενδύσεις 500 εκατοµµυρίων ευρώ οι
οποίες ακόµα αναζητούνται. Το περιώνυµο τρένο που θα ερχό-
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ταν να κάνει τη γρήγορη γραµµή ακόµα το περιµένουµε. Περι-
µένουµε. Όπως ξέρουµε, είναι εικοσιπενταετίας. Αντικαθιστά βέ-
βαια τρένα που είναι ακόµα παλαιότερα αλλά µε τρένο
εικοσιπενταετίας.

Γι’ αυτά και άλλα πολλά ο ΟΗΕ και ο Γενικός Γραµµατέας του
ΟΗΕ συγκεκριµένα –σας το αναφέρω επειδή µιλήσατε πάρα
πολύ ως Κυβέρνηση για τη σηµασία της οµιλίας του Πρωθυπουρ-
γού στον ΟΗΕ για το κλίµα, λοιπόν, στο ίδιο φόρουµ, ένα χρόνο
πριν, ο Γενικός Γραµµατέας του ΟΗΕ επεσήµανε µε την έκθεση
73396 ότι πρέπει να µπει ένα φρένο στις ιδιωτικοποιήσεις γιατί
στρέφονται ενάντια στους φτωχούς και µειώνουν τα δικαιώµατα
των αδυνάτων. Και αυτό επειδή έχουν φύγει εκτός ελέγχου παγ-
κοσµίως.

Όµως υπάρχει κι ένα άλλο κίνηµα, το κίνηµα των επανακρατι-
κοποιήσεων. Οκτακόσιες τριάντα πέντε περιπτώσεις σε χίλιες
εξακόσιες πόλεις και σαράντα πέντε χώρες σε όλον τον κόσµο
και αυξάνεται αυτό το νούµερο, επανήλθαν σε δηµόσιο έλεγχο.
Και από αυτά και σε συγκοινωνίες, είκοσι ιδιωτικοποιήσεις σε
συγκοινωνίες στη Γαλλία, επανήλθαν στον δηµόσιο έλεγχο, στο
Ηνωµένο Βασίλειο επτά, στην Αυστρία τρεις, Γερµανία δύο, Πορ-
τογαλία, Καναδάς, Τσεχία, Ινδία και Τουρκία. Και αυτό είναι που
θα κάνουµε κι εµείς µε την πρώτη ευκαιρία.

Ευχαριστώ πολύ. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-

στούµε.
Τον λόγο έχει ο κ. Γεώργιος Κώτσος από τη Νέα Δηµοκρατία

για επτά λεπτά. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΚΩΤΣΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, είχα την πεποίθηση πως η κρα-

τικοδίαιτη αντίληψη της ανάπτυξης οικονοµίας ανήκει στην αρι-
στερή πτέρυγα. Σήµερα ανακάλυψα ότι και άλλοι προσχωρούν
σε αυτή τη λογική. Και την ώρα που ο ΣΥΡΙΖΑ έχει προσαρµοστεί
πλέον στην πολιτική πραγµατικότητα, κάποιοι επιχειρούν να κά-
νουν το άλµα στο παρελθόν και στο βάθος ανακαλύπτοντας τις
κρατικοποιήσεις.

Και ξέρετε, όταν ήµασταν φοιτητές είχαµε την πολυτέλεια να
λέµε αλίµονο στην πραγµατικότητα εάν δεν συµφωνεί µαζί µας.
Σήµερα, όµως, κοιτώντας την πραγµατικότητα κατάµατα, είµα-
στε υποχρεωµένοι να κάνουµε το άλµα πιο γρήγορο από τη
φθορά, όπως λέει και ο Ελύτης. Και αυτό επιχειρεί η Κυβέρνηση
της Νέας Δηµοκρατίας και του Κυριάκου Μητσοτάκη.

Όσον αφορά το συγκεκριµένο σχέδιο νόµου, περιλαµβάνει
τέσσερα µέρη επί της ουσίας: Το πρώτο αφορά τη διαλειτουργι-
κότητα του σιδηροδροµικού συστήµατος της Ευρωπαϊκής Ένω-
σης. Το δεύτερο σχετίζεται µε την εναρµόνιση της ελληνικής
νοµοθεσίας αναφορικά µε την ασφάλεια των σιδηροδρόµων. Το
τρίτο έχει να κάνει µε το άνοιγµα της αγοράς των εσωτερικών
υπηρεσιών σιδηροδροµικής µεταφοράς επιβατών και τη διακυ-
βέρνηση της σιδηροδροµικής υποδοµής και το τέταρτο έχει να
κάνει µε τα παράβολα για την πιστοποίηση της ασφάλειας και τα
πιστοποιητικά αυτής.

Το νέο θεσµικό πλαίσιο στοχεύει στο να γίνουν οι σιδηροδρο-
µικές µεταφορές ανταγωνιστικότερες και διαλειτουργικές, να πα-
ρέχουν υψηλού επιπέδου ασφάλεια στους επιβάτες και να
αξιοποιούν τα πλεονεκτήµατα του σιδηροδρόµου. Εµπλεκόµενες
υπηρεσίες εδώ είναι ο ΟΣΕ, η «ΕΡΓΟΣΕ», η «ΓΑΙΟΣΕ» και όλοι οι
εµπλεκόµενοι γύρω από αυτή τη διαδικασία, όπως είναι οι εργο-
λάβοι σιδηροδροµικών έργων, κατασκευαστές σιδηροδροµικού
και τροχαίου υλικού.

Επιβάλλεται, κατά την άποψή µου, να αναβαθµιστεί η λειτουρ-
γία του σιδηροδροµικού συστήµατος, ώστε να επιτευχθεί η αν-
ταγωνιστικότητα της ενωσιακής σιδηροδροµικής βιοµηχανίας και
να προωθηθούν οι διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφορές εντός
της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αλλά και σε σχέση µε τρίτες χώρες.

Η οδηγία για την ασφάλεια περιλαµβάνει ρυθµίσεις για την έγ-
κριση των πιστοποιητικών ασφαλείας σε επίπεδο Ευρωπαϊκής
Ένωσης, ώστε και να µειωθεί το κόστος και η διάρκεια έγκρισης
των πιστοποιητικών ασφαλείας και να ενισχυθεί η οικονοµία κλί-
µακας για τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. Και εδώ ξανά εµπλε-
κόµενοι είναι και ο ΟΣΕ και η «ΕΡΓΟΣΕ», αλλά και οι
κατασκευαστικές και µεταφορικές εταιρείες αποστολής, παραλή-

πτες, υπεύθυνοι πλήρωσες κένωσης, φορτωτές, εκφορτωτές
κ.λπ.. 

Το τρίτο µέρος έχει ως στόχο την ασφαλή και ποιοτική υπηρε-
σία προς τους πολίτες-χρήστες του σιδηροδρόµου και την ενί-
σχυση της ανταγωνιστικότητας των ευρωπαϊκών σιδηροδρόµων.
Πρέπει να ληφθούν υπ’ όψιν η καταλληλότητα των οχηµάτων, οι
υποδοµές και οι κανόνες περί του χρόνου εργασίας οδήγησης
και ανάπαυσης των µηχανοδηγών. Γενικά, καταργούνται τα ενα-
ποµείναντα εθνικά µονοπώλια στον τοµέα των επιβατικών σιδη-
ροδροµικών µεταφορών εσωτερικού και εξαλείφονται οι
υφιστάµενοι τεχνικοί και διοικητικοί περιορισµοί.

Ο αυξηµένος ανταγωνισµός θα βελτιώσει την ποιότητα και την
επιχειρησιακή αποτελεσµατικότητα τους, ώστε να βελτιωθεί η
ανταγωνιστικότητα και η ελκυστικότητα στον τοµέα των σιδηρο-
δροµικών µεταφορών έναντι των άλλων τρόπων µεταφοράς. Βελ-
τιώνοντας το θεσµικό πλαίσιο και απλουστεύοντας τις διοικητικές
διαδικασίες και τη µείωση της γραφειοκρατίας για την έκδοση
των πιστοποιητικών ασφαλείας θα µπορέσει το ρυθµιστικό πλαί-
σιο να ενισχύσει την επιχειρηµατικότητα και την ανταγωνιστικό-
τητα και αυτή µε τη σειρά της να βελτιώσει την ανταγωνιστικό-
τητα των επιχειρήσεων.

Ο κρατικός προϋπολογισµός δεν θα επιβαρυνθεί από τις αλ-
λαγές. Αντίθετα, θα επηρεάσει θετικά τα φορολογικά του έσοδα
και θα µειώσει τις κοινωνικές δαπάνες διότι θα απελευθερωθεί η
αγορά και θα εισέλθουν νέες επιχειρήσεις σε συναφείς κλάδους
και θα αυξηθεί η απασχόληση στον τοµέα αυτό.

Στην εθνική οικονοµία θα υπάρχουν επιπτώσεις αν βελτιωθεί η
διασύνδεση και η διαλειτουργικότητα των εθνικών σιδηροδροµι-
κών δικτύων και προωθηθούν οι διεθνείς σιδηροδροµικές µεταφο-
ρές τόσο εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης όσο και σε τρίτες χώρες.
Επίσης, θα υπάρχουν θετικές επιπτώσεις στον κλάδο της κατα-
σκευής και της σιδηροδροµικής βιοµηχανίας. Οι πολίτες και χρή-
στες του σιδηροδρόµου θα απολαµβάνουν τώρα υπηρεσίες
µεταφοράς υψηλής απόδοσης, καλές υποδοµές και θα έχουν πρό-
σβαση στα δεδοµένα που απαιτούνται για τον προγραµµατισµό
ταξιδιών και την κράτηση των εισιτηρίων. Η ανάπτυξη των σιδη-
ροδρόµων είναι µέσα στο πλαίσιο της αειφόρου ανάπτυξης,
καθώς το τρένο είναι το πιο φιλικό προς το περιβάλλον µεταφο-
ρικό µέσο.

Σε αυτό το σηµείο θα ήθελα να σας καλέσω, κύριε Υπουργέ,
να επιταχυνθούν οι διαδικασίες ηλεκτροκίνησης των σιδηροδρο-
µικών γραµµών Παλαιοφαρσάλου – Καλαµπάκας, που αφορά τη
Θεσσαλία, αλλά και Λάρισας - Βόλου που έχει να κάνει µε τη δια-
σύνδεση του λιµανιού του Βόλου µε το κεντροβαρές σηµείο της
Λάρισας που είναι και η πρωτεύουσα της περιφέρειάς µας.

Με την κατασκευή των συγκεκριµένων έργων, που αποτελούν
µέρος του διευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου µεταφορών,
θα δηµιουργηθεί ένα πλήρως ηλεκτροκινούµενο δίκτυο, που θα
περιλαµβάνει σύγχρονα συστήµατα σηµατοδότησης και τηλεπι-
κοινωνιών καθώς και αυτόµατης προστασίας συρµών ETCS και
θα οδηγήσουν στην αύξηση του επιπέδου ασφάλειας και άνεσης
των µετακινούµενων κατά µήκος της σιδηροδροµικής γραµµής,
στην αύξηση της ταχύτητας της κίνησης και στην ελαχιστοποί-
ηση των καθυστερήσεων, κάνοντας το σιδηροδροµικό τµήµα
εφάµιλλο των υπόλοιπων ευρωπαϊκών σιδηροδροµικών δικτύων.

Η ολοκλήρωση του έργου της ηλεκτροκίνησης σε όλο το θεσ-
σαλικό δίκτυο θα αλλάξει τα δεδοµένα και θα δηµιουργήσει νέες
υπηρεσίες ωφέλιµες για τους πολίτες την τουριστική ανάπτυξη
και την τοπική οικονοµία.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας).

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-
στούµε.

Τον λόγο έχει ο κ. Βαρεµένος από τον ΣΥΡΙΖΑ.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΒΑΡΕΜΕΝΟΣ: Κύριοι Βουλευτές, είναι αδιαµφισβή-

τητο γεγονός ότι υπήρξε µια διαχρονική έχθρα των κυβερνήσεων
που διαφέντεψαν αυτόν τον τόπο για δεκαετίες προς τον σιδηρό-
δροµο και δεν επρόκειτο απλώς για µια ιστορική ανορθογραφία,
µια αβελτηρία που συνόδευε το νεοελληνικό κράτος. Επρόκειτο
για ένα έγκληµα εκ προµελέτης και µια αναντιστοιχία προς ό,τι συ-
νέβαινε στην Ευρώπη και περαιτέρω στον τοµέα αυτόν.
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Κορυφαίο γεγονός –αναφέρθηκε εδώ- είναι ότι δεν προβλέ-
φθηκε στην κατασκευή της γέφυρας του Ρίου Αντιρρίου –όχι δεν
κατασκευάστηκε, αλλά δεν προβλέφθηκε ούτε καν αν στο µέλλον
ήθελαν κάποιοι να αναθεωρήσουν- η κατασκευή σιδηροδροµικής
γραµµής στη γέφυρα Ρίου Αντιρρίου. Γίνεται αντιληπτό; Όχι δεν
κατασκευάστηκε. Δεν προβλέφθηκε –άρα αποκλείστηκε- η κατα-
σκευή σιδηροδροµικής γραµµής!

Και ξέρετε ποια είναι η ειρωνεία; Ότι η γέφυρα αυτή ονοµάζε-
ται «Χαρίλαος Τρικούπης». Αυτός που πρωτοκατασκεύασε σιδη-
ρόδροµο στην Ελλάδα, φέρει το όνοµά του η γέφυρα. Έκτοτε
το δίκτυο έµεινε ασυντήρητο -από την εποχή του Χαρίλαου Τρι-
κούπη- και αποκλείστηκε η κατασκευή.

Και να πω και κάτι άλλο για τους κυρίους Βουλευτές της Νέας
Δηµοκρατίας και του ΚΙΝΑΛ; Επί διακυβέρνησης του κ. Σηµίτη
δόθηκαν 15 εκατοµµύρια ευρώ για την ανακατασκευή της γραµ-
µής στην Αιτωλοακαρνανία. Δόθηκαν λοιπόν τα 15 εκατοµµύρια,
όταν ολοκληρώθηκε η ανακατασκευή βρέθηκε κάποιο βαγόνι,
έφεραν τον τότε Πρωθυπουργό, πήγε µια βόλτα από το Αγρίνιο
στο Μεσολόγγι και έκτοτε εγκαταλείφθηκε η γραµµή.

Με επανειληµµένες ερωτήσεις µου, εδώ, στη Βουλή πήρα κά-
ποτε µια απάντηση –δεν θυµάµαι από ποιον Υπουργό της Νέας
Δηµοκρατίας- ότι υπάρχουν και αποτυχηµένες επενδύσεις! Έτσι
αποκάλεσαν τα 15 εκατοµµύρια που τα πέταξαν σε ένα βάραθρο
για να κατασκευάσουν µια γραµµή που κατέληξε παλιοσίδερα!

Και στην επιµονή µου για την επαναλειτουργία της γραµµής,
κάποιοι µου ψιθύρισαν «Μην αναµειγνύεσαι σε αυτό. Υπάρχουν
συγκεκριµένοι…» -το ΚΤΕΛ µου είπαν επί παραδείγµατι- «… που
αντιδρούν στη λειτουργία της γραµµής». Και είπα εγώ «Αν υπάρ-
χουν κάποιοι που έχουν αυτούς τους ενδοιασµούς, να έρθουν
και να µετάσχουν σε ένα σχήµα συνεκµετάλλευσης της γραµ-
µής». Τίποτα λοιπόν επ’ αυτού.

Όµως, επειδή εµφανίζονται εδώ µέσα κάποιοι µε ανέξοδες ρη-
τορείες και γενικολογίες, πρέπει να πούµε ότι η κυβέρνηση του
ΣΥΡΙΖΑ µέσα σε δύσκολες συνθήκες προσπάθησε και έβαλε σε
µια εφαρµογή ένα οραµατικό σχέδιο που έχει στην καρδιά του
τη λειτουργία του σιδηρόδροµου. Υπάρχει η ηλεκτροκίνητη
γραµµή Αθήνα - Θεσσαλονίκη. Επίσης, το τρένο πήγε στο Αίγιο.
Δεν ξέρω αν τελικά η σηµερινή Κυβέρνηση θα κάνει κάτι –αν
άκουσε κάτι- για την υπογειοποίηση της γραµµής στην Πάτρα
και το εκεί λιµάνι. Ειλικρινά δεν ξέρω αν έχει ακούσει κάτι ή αν
έχει προβλέψει να κάνει κάτι επ’ αυτού.

Εκπονήθηκε από τον ΣΥΡΙΖΑ το στρατηγικό σχέδιο µεταφορών
µε ορόσηµο το 2037. Ο ΣΥΡΙΖΑ στο πρόγραµµά του είχε όχι
απλώς υπό εκπόνηση, αλλά επρόκειτο να βάλει σε τροχιά τη σι-
δηροδροµική Εγνατία, σε συνεργασία µε τα γειτονικά κράτη. Σας
λέει κάτι αυτό; Λέει κάτι αυτό στους δήθεν µακεδονοµάχους; Τι
όραµα έχουν για τη Μακεδονία; Άκουσαν κάτι; Σήµερα δεν πι-
στεύω να τους εµποδίζουν οι περικεφαλαίες! Τις βγάλατε τις πε-
ρικεφαλαίες. Δεν ξέρω πού τις αποθέσατε. Όµως, ποιο είναι το
πραγµατικό σας σχέδιο για τη Θεσσαλονίκη και τη Μακεδονία,
εσάς των µακεδονοµάχων και όσων παρίσταναν τους µακεδονο-
µάχους στα συλλαλητήρια; Τι έχουν να πουν επ’ αυτού; Ποιο
είναι το όραµά τους για την Ελλάδα, για τη βόρεια Ελλάδα, για
τη Μακεδονία στα Βαλκάνια και περαιτέρω;

Ο Ζόραν Ζάεφ, παρακαλώ, δήλωσε –και δεν ξέρω αν τον άκου-
σαν οι δήθεν µακεδονοµάχοι- ότι η Ελλάδα πρέπει να παίξει πρω-
ταγωνιστικό ρόλο στα Βαλκάνια. Τον άκουσε κανείς; Έχει θέση
επ’ αυτού η σηµερινή Κυβέρνηση και ποια είναι; Απλώς να µα-
νουβράρει τις εσωκοµµατικές αντιδράσεις γύρω από την ανώ-
µαλη προσγείωση στην πραγµατικότητα τη σηµερινή;

Θέλω να ελπίζω ότι η Κυβέρνηση φέρνοντας για ψήφιση ό,τι
είχε δροµολογήσει ο ΣΥΡΙΖΑ πάνω σε αυτό το θέµα, θα το κάνει
όχι ως µια τυπική κοινοβουλευτική υποχρέωση, αλλά θεωρώντας
ότι αυτό θα αποτελέσει αφορµή όχι απλώς για αναστοχασµό,
αλλά και για αναπροσαρµογή στο θέµα του ρόλου που µπορεί
να παίξει ο σιδηρόδροµος στις σηµερινές διεθνείς µεταφορές.
Αν γίνει αυτό από την πλευρά της σηµερινής Κυβέρνησης, θα
µπορούσε να το εκλάβει κανείς και ως µία ιστορική «συγγνώµη»
για το τι συνέβη στον σιδηρόδροµο στην Ελλάδα. Θα µπορούσε
να το εκλάβει κανείς ως ιστορική «συγγνώµη».

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε πολύ.

Τον λόγο έχει ο Υπουργός Υποδοµών και Μεταφορών κ. Κων-
σταντίνος Καραµανλής.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Σας ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.

Θα ήθελα να ξεκινήσω την οµιλία µου µε την τροπολογία που
έχει καταθέσει το ΚΙΝΑΛ. Πρέπει να πούµε ότι δεν θα την κά-
νουµε αποδεκτή, όπως είχαµε πει και στην επιτροπή, για δύο λό-
γους βασικά, έναν τυπικό και θα σας πω, άµα θέλετε, και τον
ουσιαστικό. Ο τυπικός λόγος έχει να κάνει µε το ότι δεν δεχόµα-
στε τροπολογίες σε τέτοιου είδους νοµοσχέδια. Αυτό είναι µία
πρακτική που θα προσπαθήσουµε να ακολουθήσουµε ως Κυβέρ-
νηση και είναι και µια πρακτική που γινόταν γενικότερα στο Κοι-
νοβούλιο τις περισσότερες φορές.

Όπως γνωρίζετε, η παράταση για τις εκατόν είκοσι δόσεις
έληξε χθες το βράδυ. Σύµφωνα µε τις πληροφορίες που έχω από
τον Υφυπουργό Οικονοµικών, έχουν ενταχθεί -επικυρωµένες και
ανεπικύρωτες αιτήσεις- περίπου επτακόσιες χιλιάδες συµπολίτες
µας, οι οποίοι εκµεταλλεύτηκαν αυτή την ευκαιρία. Είχαµε δώσει
κι εµείς ήδη µία παράταση µίας εβδοµάδος. Νοµίζω θα συµφω-
νήσετε µαζί µας ότι δεν µπορούµε να λειτουργούµε από παρά-
ταση σε παράταση. Ήταν σαφέστατη η δέσµευση του
Πρωθυπουργού και του Υπουργού Οικονοµικών ότι αυτή είναι η
τελευταία παράταση που δίνεται. Εξάλλου, ένα σοβαρό κράτος,
κατά την άποψή µας, δεν µπορεί να παρατείνει καταστάσεις,
διότι αυτό δηµιουργεί στην αγορά τεράστια προβλήµατα.

ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ: Δεν κάνατε, όµως, µία προσπάθεια να
µπείτε στο σύστηµα για να δείτε πώς λειτουργούσε.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Μη διακόπτετε, σας
παρακαλώ.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Εγώ σας απάντησα. Από εκεί και πέρα, νοµίζω
ότι για λόγους εντυπωσιασµού καταλαβαίνω την πολιτική που κά-
νετε, αλλά νοµίζω ότι και ο εντυπωσιασµός στην πολιτική έχει
ένα όριο.

Ας πάµε στα του νοµοσχεδίου. Νοµίζω ότι είχαµε µια εξαιρε-
τική ανταλλαγή απόψεων και σήµερα και στην επιτροπή, µε την
οποία διαφάνηκε –θα τολµούσα να πω- µια σύµπνοια ως προς το
παρόν νοµοσχέδιο. Νοµίζω ότι από τα περισσότερα κόµµατα
µέσα στο Κοινοβούλιο έγινε κατανοητό ότι το Εθνικό µας Δίκαιο
έχει ανάγκη την ενσωµάτωση αυτών των πολύ σηµαντικών οδη-
γιών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Πρόκειται για ευρωπαϊκές οδη-
γίες οι οποίες, κατά την άποψή µας, θα συµβάλουν πολύ θετικά
στην οικοδοµή ενός ενιαίου σιδηροδροµικού δικτύου στην Ευ-
ρώπη.

Πολύ σωστά ο εισηγητής της Νέας Δηµοκρατίας είπε ότι
αυτές οι οδηγίες –µάλιστα, κάναµε δεκτές και τις παρατηρήσεις
της εισηγήτριας του ΣΥΡΙΖΑ- θα έπρεπε να είχαν ξεκινήσει για
διαβούλευση και να είχαν ψηφιστεί εδώ και αρκετό καιρό, από
πέρυσι τον Δεκέµβριο. Η αλήθεια είναι ότι στο Υπουργείο δεχ-
θήκαµε επανειληµµένες και δικαιολογηµένες αυτή τη φορά οχλή-
σεις από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, διότι πραγµατικά ήταν µία
καθυστέρηση χωρίς καµµία δικαιολογία.

Σήµερα, λοιπόν, βάζουµε τέρµα σε αυτή την καθυστέρηση και
λειτουργούµε µε έναν τρόπο γρήγορο και κάνοντας σαφές ότι
δεν πρέπει καµµία κυβέρνηση να καθυστερήσει την ενσωµάτωση
των ευρωπαϊκών οδηγιών, αλλά πρέπει να τις κάνει µέρος του
δικού της δικαίου.

Εδώ, όµως, θα µου επιτρέψετε να αναφερθώ και σε µερικά ζη-
τήµατα που έχουν να κάνουν µε διάφορες παρανοήσεις που, δυ-
στυχώς, ακούµε µέσα στην Αίθουσα.

Ο ΟΣΕ, για να είµαστε ξεκάθαροι, είναι υπό κρατικό έλεγχο. Ο
ΟΣΕ είναι υπεύθυνος για τη διαχείριση της υποδοµής. Δίνει πρό-
σβαση στο δίκτυο και είναι αυτός ο οποίος είναι υπεύθυνος για
τη διαχείριση της κυκλοφορίας. Η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», την οποία ειρή-
σθω εν παρόδω εσείς ιδιωτικοποιήσατε µε 45 εκατοµµύρια ευρώ,
όταν ως Αντιπολίτευση κουνούσατε το δάχτυλο στην τότε κυβέρ-
νηση και λέγατε ότι θα έπρεπε να έχει πουληθεί τουλάχιστον µε
300 εκατοµµύρια ευρώ, σήµερα είναι ο πάροχος. Είναι αυτός,
δηλαδή, ο οποίος κάνει, για να το καταλάβουµε όλοι απλά, το µε-
ταφορικό έργο.

Σήµερα, η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» είναι ένα ιδιωτικό µονοπώλιο. Με αυτή
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την οδηγία, λοιπόν και µε την ενσωµάτωση των οδηγιών της Ευ-
ρωπαϊκής Ένωσης, αυτό στο οποίο νοµίζω ότι θα συµφωνήσουν
οι περισσότεροι σε αυτή την Αίθουσα είναι ότι πρέπει αυτό το
µονοπώλιο να «σπάσει». Αυτή είναι η λογική, λοιπόν, µε αυτό το
νοµοσχέδιο και µε την ευρύτερη πολιτική. Και συµφωνώ, διότι ο
ΣΥΡΙΖΑ έχει κάνει µια τεράστια µετατόπιση από αυτά που έλεγε
πριν χρόνια. Και ακούµε σήµερα και την εισηγήτρια και άλλους
αξιόλογους Βουλευτές να µιλάνε για τον ευρωπαϊκό σιδηρό-
δροµο. Εσείς, όµως, µιλούσατε για κρατικό σιδηρόδροµο, µέχρι
που ήρθατε στην εξουσία και είδατε, µε λίγα λόγια, ότι αυτό είναι
κάτι εντελώς αναχρονιστικό.

Με αυτό το νοµοσχέδιο, λοιπόν, το ζήτηµα είναι αν φέρουµε
κι άλλους παρόχους κι άλλες εταιρείες να χρησιµοποιήσουν την
υποδοµή είτε αυτό είναι στο cargo είτε αυτό είναι στο passenger,
έτσι ώστε να αυξηθεί και το µεταφορικό έργο και τα έσοδα στον
ΟΣΕ.

Να απαντήσω σε διάφορα που ακούστηκαν όσον αφορά στις
απεργιακές κινητοποιήσεις που γίνονται στα µέσα µαζικής µετα-
φοράς. Κατ’ αρχάς η απεργιακή κινητοποίηση που ακυρώθηκε
χθες, ήταν µια απεργιακή κινητοποίηση η οποία είχε σχέση µε
την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» επί της ουσίας. Δηλαδή, είχε να κάνει µε το γε-
γονός ότι στην ΕΕΣΣΤΥ, η οποία έχει κι αυτή πουληθεί στην
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», θα πρέπει να γίνουν κάποιες διαπραγµατεύσεις για
τις συλλογικές συµβάσεις εργασίας. Όπως γνωρίζετε, η απεργία
αυτή βγήκε καταχρηστική από το δικαστήριο και εκ των πραγµά-
των σήµερα –και νοµίζω πως αυτό είναι προς όφελος του επιβα-
τικού κοινού- δεν έχουµε απεργίες στον σιδηρόδροµο, δεν
έχουµε απεργίες και στον προαστιακό που θα επηρέαζαν ειδικά
τη διαδροµή Δουκίσσης Πλακεντίας - Αεροδρόµιο, άρα θα επη-
ρέαζαν και το µετρό.

Να δούµε όµως πού βρισκόµαστε εµείς, γιατί βλέπουµε ότι έρ-
χεται ο ΣΥΡΙΖΑ και κουνάει το δάχτυλο στην Κυβέρνηση για τις
συλλογικές συµβάσεις. Είναι ντροπή, για ένα κόµµα που θέλει να
λέει ότι ανήκει στην Αριστερά, για ένα κόµµα το οποίο θέλει να
πείσει τον ελληνικό λαό ότι θέλει να προστατεύει τα δικαιώµατα
των εργαζοµένων τεσσερισήµισι χρόνια να έχετε κάνει τον πιο
απίστευτο πολιτικό εµπαιγµό σε αυτούς που υποτίθεται ότι υπο-
στηρίζετε.

Εξηγούµαι. Ενέκρινε ο προηγούµενος Υπουργός Μεταφορών
τη συλλογική σύµβαση εργασίας. Αλλά ξεχάσατε να µας πείτε
ότι, ενώ κάποιες απ’ αυτές τις ανεβάσατε στην «ΕΡΓΑΝΗ», ο Ανα-
πληρωτής Υπουργός Οικονοµικών υπεύθυνος για το ΓΛΚ, δεν τις
είχε υπογράψει και δεν τις είχε εγκρίνει. Ποιον κοροϊδεύουµε,
λοιπόν, σε αυτή την Αίθουσα; Αυτό έγινε. Κι έµεινε η αίσθηση
στους εργαζοµένους -κι εδώ είναι ο εµπαιγµός- ότι τελικά είχαν
υπογραφεί οι συλλογικές συµβάσεις εργασίας και ότι η Νέα Δη-
µοκρατία κωλυσιεργεί που δεν τις προχωράει. Το πολιτικό ψεύ-
δος έχει κι ένα όριο.

Να σας πούµε τι κάνουµε εµείς τρεις µήνες τώρα. Εµείς είµα-
στε σε µια συνεχή διαπραγµάτευση. Βρισκόµαστε σε ένα πολύ
καλό δρόµο. Χθες µάλιστα υπήρξε διευρυµένη κυβερνητική σύ-
σκεψη γι’ αυτό το θέµα και προσπαθούµε να κλείσουµε τις δικές
σας τρύπες και τις δικές σας προβληµατικές πολιτικές που δεν
τιµούν τον πολιτικό κόσµο ευρύτερα, όχι µόνο τον δικό σας
κόσµο.

Εποµένως αυτό το οποίο θέλουµε να κάνουµε και θα κάνουµε
είναι να µπούµε πολύ σύντοµα σε µια διαπραγµάτευση για να
λήξει αυτό το ζήτηµα. Νοµίζω ότι βρισκόµαστε σε πολύ καλό
δρόµο από εδώ και στο εξής, από το 2020 και µετά, θα δούµε µε
ορθολογικό τρόπο και χωρίς να εµπαίζουµε, χωρίς να κοροϊ-
δεύουµε τους εργαζόµενους. Εδώ µιλάµε για τον όµιλο του
ΟΑΣΑ, µιλάµε για επτά χιλιάδες οκτακοσίους εργαζόµενους και
µιλάµε για µη µισθολογικές παροχές που αυτή τη στιγµή αγγί-
ζουν τα 8,3 εκατοµµύρια ευρώ για το τρέχον έτος.

Ακούστηκαν αρκετά από διάφορους Βουλευτές και συναδέλ-
φους. Καταλαβαίνω ότι αυτό το νοµοσχέδιο δίνει τη δυνατότητα
να αναφερθούµε και σε ευρύτερες έννοιες.

Ακούω πολλές φορές από στελέχη του ΣΥΡΙΖΑ να κουνάνε το
δάχτυλο προς όλον τον πολιτικό κόσµο και να λένε «τι κάνατε
εσείς για τον σιδηρόδροµο;», «τι θα κάνετε για τη σιδηροδροµική
Εγνατία;».

Αυτό που εγώ έχω να πω είναι ότι εσείς τεσσερισήµισι χρόνια
δηµιουργήσατε µια εικονική πραγµατικότητα. Κάνατε συµφωνίες
χωρίς κανένα αντίκρισµα.

Εξηγούµαι. Κανένας δεν είναι εναντίον της σιδηροδροµικής
Εγνατίας. Αλλά θα µου επιτρέψετε να πω ότι αυτό το οποίο έχει
σηµασία είναι η σιδηροδροµική Εγνατία στο κοµµάτι που έχει να
κάνει µε την ανατολική σύνδεση, δηλαδή µε τη σύνδεση των λι-
µένων της Θεσσαλονίκης, της Καβάλας και της Αλεξανδρούπο-
λης. Αυτή είναι η λογική. Γιατί η λογική λέει ότι για να βοηθήσεις
τη βιοµηχανία των logistics, πρέπει να συνδέσεις τον σιδηρό-
δροµο µε το λιµάνι.

Είναι δε εξόχως ενδιαφέρον που όλες οι πτέρυγες της Αντιπο-
λίτευσης σήµερα, που το 2008 ήσασταν όλοι στους δρόµους
όταν ήρθε η επένδυση της «COSCO», κουνάτε το δάχτυλο στη
µόνη παράταξη που έφερε πραγµατικά µια από τις µεγαλύτερες
ξένες επενδύσεις στην Ελλάδα.

Και µάλιστα ενώ συρθήκατε σε αυτήν την επιλογή, τι έκανε το
Υπουργείο Πολιτισµού µερικές µέρες πριν τις ευρωεκλογές για
να ξυπνήσει τα αριστερά αντανακλαστικά των ψηφοφόρων σας;
Λέτε και οι ψηφοφόροι σας δεν είχαν καταλάβει ότι είχατε κάνει
µια µεγάλη στροφή προς µια άλλη πολιτική. Δηµιουργήσατε προ-
σκόµµατα µε την ΕΣΑΛ και πήγατε να κηρύξετε όλον τον Πειραιά
ως αρχαιολογικό χώρο. Τελικά πήγατε να παγώσετε µια επέν-
δυση πάνω από 1 δισεκατοµµύριο, που τόσο έχει ανάγκη ο
τόπος.

Εποµένως έχω την εντύπωση ότι όσοι παρακολουθούν τα θέ-
µατα αυτά µε µια σοβαρότητα, καταλαβαίνουν ότι αυτά τα πισω-
γυρίσµατα που κάνατε όλα αυτά τα χρόνια οδήγησαν στο
απόλυτο τέλµα. Εικονική πραγµατικότητα παντού. Αυτό έκανε ο
ΣΥΡΙΖΑ.

Μας κουνάτε το δάχτυλο για το µετρό της Θεσσαλονίκης. Εί-
χαµε την ευκαιρία σε µια επίκαιρη ερώτηση που έγινε από έναν
καλό συνάδελφο που ανήκει στον χώρο µας να κάνουµε έναν
πολύ εποικοδοµητικό διάλογο. Και νοµίζω ότι πραγµατικά αυτή
η αντιπαράθεση δεν βοηθάει γενικότερα το έργο. Λέµε πράγ-
µατα σε αυτή την Αίθουσα που –λυπάµαι που θα το πω- δεν αν-
ταποκρίνονται στην πραγµατικότητα.

Η πραγµατικότητα είναι ότι όντως –κι εγώ το έχω παραδεχτεί
αυτό και στην επιτροπή και µπροστά στον κ. Σπίρτζη- σε έναν
βαθµό το µετρό της Θεσσαλονίκης προχώρησε µε πολύ γρήγορα
βήµατα. Αυτό όµως, όπως πολύ σωστά είπε ο κ. Σιµόπουλος,
έγινε διότι έληξε η διαιτησία. Εσείς δώσατε τα 200 τόσα εκατοµ-
µύρια στους εργολάβους, επί δικών σας κυβερνήσεων και το
έργο όντως ξεκόλλησε.

Το έργο είχε κολλήσει µε προσφυγή που είχαν κάνει στο ΣτΕ
το 2013. Λέτε πράγµατα και καµµιά φορά απορώ αν γνωρίζετε
τις διαδικασίες. Όταν πάει κάποιος και προσφεύγει στο ΣτΕ, το
έργο κολλάει. Δυστυχώς στη συνταγµατική Αναθεώρηση δεν συ-
ζητήσαµε αυτά τα ζητήµατα. Συζητούσαµε για την αµεσοδηµο-
κρατική διαδικασία εκλογής Προέδρου της Δηµοκρατίας. Δεν
συζητούσαµε ποιες πρέπει να είναι οι αρµοδιότητες του ΣτΕ. Δεν
συζητούσαµε τα βασικά προβλήµατα που πρέπει να αντιµετωπί-
σουµε. Εποµένως δηµιουργήθηκε ένας απίστευτος µύθος.

Πάµε στον σταθµό «Βενιζέλος». Όντως το έργο στον υπόλοιπο
σιδηρόδροµο της Θεσσαλονίκης προχώρησε µε κάποια επιτυχία,
διότι απλούστατα ξεκόλλησε η διαδικασία. Δεν κάνατε κάτι φο-
βερό.

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΒΑΡΕΜΕΝΟΣ: Το φοβερό το κάνετε εσείς τώρα.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών

και Μεταφορών): Θα σας πω τι κάνουµε. Μην ανησυχείτε. Εσείς
ξέρετε τι κάνετε; Μιλάτε µε την κλασική επιχειρηµατολογία η
οποία είναι η αποθέωση του λαϊκισµού. Διότι λέτε πράγµατα που
δεν ισχύουν. Πρώτον, ο διευθύνων σύµβουλος που έφυγε πριν
από λίγες εβδοµάδες και τον είχατε διορίσει εσείς, είχε ο ίδιος
γυρίσει κι είχε πει ότι µε τη λύση στον σταθµό «Βενιζέλος» –έχω
καταθέσει στα Πρακτικά τη δήλωσή του- θα ήταν έτοιµο το µετρό
το 2025. Ο ίδιος το είχε πει αυτό, δεν το είχε πει κάποιο στέλε-
χος. Δεν το είπε ο κ. Ταχιάος, δεν το είπε ο κ. Κουρέτας. Δεν το
είπε ο κ. Κεφαλογιάννης. Ο ίδιος ο εργολάβος είπε ότι για τον
σταθµό «Βενιζέλος» δεν έχετε δώσει ούτε µια µελέτη. Κι εγώ
στην επιτροπή σάς είπα κάτι που δεν γίνεται να µην καταθέ-
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σουµε. Έχουµε ξοδέψει για αρχαιολογικές ανασκαφές στη Θεσ-
σαλονίκη πάνω από 135 εκατοµµύρια ευρώ. Το Μουσείο της
Ακρόπολης στοίχισε λιγότερο.

Οι πολιτικοί, λοιπόν, πρέπει να βρίσκουν λύσεις. Και η λύση
που προκρίνουµε είναι κατάλληλη για έναν απλό λόγο. Διότι θα
είναι πιο φτηνή. Διότι τεχνικά για τη λύση που προτείνατε εσείς
δεν έχετε ούτε µια µελέτη και είναι τεχνικά ανέφικτη, µε κίνδυνο
το έργο αν µην τελειώσει και να έρθει η Ευρωπαϊκή Ένωση που
χρηµατοδοτεί αυτά τα έργα και να ζητήσει όλα τα χρήµατα πίσω.

Εποµένως ερχόµαστε εµείς µε την πλάτη στον τοίχο να πούµε
κάτι το οποίο έχει εγκρίνει το ΚΑΣ το 2014. Υπάρχει απόφαση
του ΚΑΣ, η οποία λέει ότι η απόσπαση και η επανατοποθέτηση
δεν δηµιουργεί κανένα πρόβληµα στην ανάδειξη των αρχαιοτή-
των, διότι ούτως ή άλλως απόσπαση έγινε και στον σταθµό «Αγία
Σοφία», εσείς κάνατε την απόσπαση των αρχαιοτήτων στον
σταθµό «Αγία Σοφία» και βάσει όλων των ειδικών τα αρχαία στον
σταθµό «Αγία Σοφία» έχουν ακόµα µεγαλύτερη αρχαιολογική ση-
µασία από αυτά του σταθµού «Βενιζέλος» και να θυµίσω ότι όλο
το µετρό στην Αθήνα έγινε µε αυτή τη διαδικασία.

Έρχεστε εσείς, λοιπόν, τώρα και µας κουνάτε το δάχτυλο. Δεν
θέλω να µπω σε µία τέτοια αντιπαράθεση, αλλά πολύ σωστά σας
είπαν οι Βουλευτές της Νέας Δηµοκρατίας ότι είναι η πρώτη
φορά στη χώρα µας που είδαµε να εγκαινιάζεται µέτρο µε µου-
σαµάδες και µε βαγόνια τα οποία δεν υπάρχουν.

Υπάρχει και ένα όριο στην πολιτική -άµα θέλετε- εξαπάτηση
των ψηφοφόρων. Υπάρχει ένα όριο! Και νοµίζω ότι έχετε κατα-
λάβει πολύ καλά ότι κάποτε τα ψέµατα τελειώνουν, διότι µε τη
δική σας πολιτική επιλογή θα είχαµε ένα µέτρο κολοβό, θα εί-
χαµε ένα µέτρο χωρίς τον κεντρικό σταθµό, που είναι ο σταθµός
«Βενιζέλος», και όταν και αν δινόταν ο σταθµός «Βενιζέλος» στη
λειτουργία θα σταµατούσαν τρεις κεντρικοί σταθµοί να λειτουρ-
γούν από οκτώ µέχρι δεκαέξι µήνες.

Στο ΣτΕ, και κλείνω µε αυτό για το µετρό Θεσσαλονίκης, δεν
δικαιώθηκε η προσφυγή του κ. Μπουτάρη, για να ξέρουµε τι
λέµε. Το ΚΑΣ δε αυτό που έκανε το 2014 ήταν να πει ότι η λύση
της απόσπασης και της επανατοποθέτησης ήταν αρχαιολογικά
σύννοµη.

Εποµένως νοµίζω ότι πρέπει να πέσουν λίγο οι τόνοι για το
µετρό Θεσσαλονίκης. Για να πούµε την αλήθεια, να πούµε ότι
στον σταθµό «Βενιζέλος» δεν παρουσιάσατε µία µελέτη. Δεν έχει
ξεκινήσει απολύτως...

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΒΑΡΕΜΕΝΟΣ: Υπάρχουν µελέτες. Σας το έχουµε
πει.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Δεν υπάρχουν µελέτες, µην εκτίθεστε. Δεν
υπάρχουν µελέτες και θα το δούµε αυτό. Αν θέλετε να µου κά-
νετε µία ερώτηση, να σας φέρω τα πάντα για να δείτε ότι µελέτες
ποτέ δεν παρουσιάστηκαν και δεν υπήρξαν.

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

Θα ήθελα την ανοχή σας λίγο, κύριε Πρόεδρε, διότι τέθηκαν
πολλά πράγµατα.

Θα κλείσω λέγοντας το εξής: Επειδή τα ζητήµατα αυτά, ειδικά
τα σιδηροδροµικά και τα οδικά έργα, καταλαβαίνω ότι είναι ζη-
τήµατα τα οποία πρέπει να ξεφύγουν από την πολιτική αντιπα-
ράθεση για έναν και µόνο λόγο, έχω την εντύπωση ότι πρέπει να
ακολουθήσουµε την πεπατηµένη στην Ευρώπη.

Τι γίνεται στην Ευρώπη; Αγαπητοί συνάδελφοι, στην Ευρώπη
δεν αποφασίζει κάθε φορά ο Υπουργός ή οι πολιτικοί για το ποιο
έργο πρέπει να γίνει ή δεν πρέπει. Αυτοί που το αποφασίζουν, ει-
δικά από το 2015 και µετά, είναι οι µελέτες σκοπιµότητας και βιω-
σιµότητας.

Μιλάµε για σιδηροδροµικά έργα και ακούµε απίστευτα πράγ-
µατα. Ακούµε: «Γιατί απεντάξατε αυτό το έργο; Γιατί δεν θα γίνει
η υπογειοποίηση στην Πάτρα ή θα γίνει;» Την υπογειοποίηση
στην Πάτρα τη συζητάµε είκοσι χρόνια. Δεν έχει γίνει απολύτως
τίποτα, δεν υπάρχει µελέτη. Ξέρετε γιατί; Γιατί εκ των πραγµάτων
είναι ένα έργο το οποίο όλοι καταλαβαίνουµε ότι δεν θα βρει χρη-
µατοδότηση.

Ο κ. Βελόπουλος ήρθε εδώ µέσα και είπε απίστευτα πράγ-
µατα. Είπε: «Γιατί η Ευρώπη πρέπει να µας επιτρέπει;» Η Ευρώπη

δεν µας επιτρέπει. Η Ευρώπη µας λέει κάτι πάρα πολύ απλό, για
να το καταλάβουµε: «Μετά το 2015, εάν θέλεις να πάρεις χρή-
µατα για να κάνεις ένα µεγάλο εθνικό έργο από την Ευρώπη,
αυτοί είναι οι κανόνες».

ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΒΑΡΕΜΕΝΟΣ: Η θέση σας ποια είναι;
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών

και Μεταφορών): Μη µε διακόπτετε. Τις θέσεις µας σας λέω. Ξέ-
ρετε, πρέπει κάποτε ο πολιτικός λόγος να έχει αρχή, µέση και
τέλος. Ακούστε µε, λοιπόν, και η Κοινοβουλευτική σας Εκπρόσω-
πος µπορεί να απαντήσει.

Η Ευρώπη, λοιπόν, έρχεται και λέει: «Εάν θέλει ένα κράτος να
χρηµατοδοτήσω ένα έργο, πρέπει να δω µία µελέτη σκοπιµότη-
τας και βιωσιµότητας», το λεγόµενο «feasibility plan». Εσείς το
κάνατε αυτό το 2015. Εσείς το δεχτήκατε ως κυβέρνηση και καλά
κάνατε. Και ξέρετε τι λέει αυτό; Λέει ότι για να χρηµατοδοτήσει
το έργο, πρέπει η µελέτη αυτή να µη γίνει από το Υπουργείο, να
µη γίνει από την «ΕΡΓΟΣΕ», αλλά πρέπει να γίνει από έναν ανε-
ξάρτητο φορέα για να δούµε ποιες είναι οι περιβαλλοντικές επι-
πτώσεις, ποια θα είναι η επίπτωση του έργου στο τοπικό ΑΕΠ.
Αυτά, λοιπόν, ποτέ δεν τα κάναµε και πετάγαµε λεφτά, η αλήθεια
είναι, σε έναν κάδο όλα αυτά τα χρόνια.

Σήµερα, λοιπόν, εάν θέλουµε να έχουµε οποιοδήποτε εθνικό
έργο, πρέπει να έχουµε τη σφραγίδα των Jaspers, οι οποίοι είναι
οι τεχνικοί σύµβουλοι της Ευρώπης. Εποµένως δεν αρκεί να
έχουµε την επιθυµία, δεν αρκεί να έχουµε ώριµες µελέτες, δεν
αρκεί να µπορούµε να δηµοπρατήσουµε. Αυτό που είναι απαραί-
τητο είναι να έχουµε χρηµατοδότηση, γιατί ακούω να λέτε:
«Ώριµη είναι η µελέτη. Γιατί δεν έχει προχωρήσει;».

Από τη στιγµή που δεν χρηµατοδοτούνται αυτά τα έργα από
το ΠΔΕ, δηλαδή µόνο από εθνικούς πόρους, και έρχεστε και ζη-
τάτε να κάνετε ΣΔΙΤ ή έρχεστε και ζητάτε να πάρετε χρηµατοδο-
τική ενίσχυση από την Ευρώπη, πρέπει να ακολουθήσεις τους
κανόνες. Έτσι λειτουργεί η Ευρώπη. Θα σας πάρει λίγο καιρό να
το καταλάβετε. Και το 2015 σας πήρε λίγο καιρό. Το καταλα-
βαίνω αυτό. Επειδή εµείς είµαστε οι πραγµατικοί ευρωπαϊστές,
θα σας τα λέµε και θα σας τα εξηγούµε.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε.
Περνάµε στους Κοινοβουλευτικούς Εκπροσώπους και ξεκι-

νάµε από τον κ. Καραθανασόπουλο του Κοµµουνιστικού Κόµµα-
τος Ελλάδας.

Κύριε Καραθανασόπουλε, έχετε δώδεκα λεπτά.
ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΚΑΡΑΘΑΝΑΣΟΠΟΥΛΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρό-

εδρε.
Ευχαριστώ επίσης και την Κοινοβουλευτική Εκπρόσωπο του

ΣΥΡΙΖΑ για την παραχώρηση της θέσης της.
Εάν υπήρχε µία ερώτηση: «Πέστε µας ένα παράδειγµα το

οποίο αναδεικνύει την τεράστια υπεροχή του σοσιαλισµού απέ-
ναντι στον καπιταλισµό», θα σας έλεγα ότι οι µεταφορές είναι
από τα καλύτερα παραδείγµατα της τεράστιας υπεροχής του σο-
σιαλισµού που γνωρίσαµε και που οικοδοµήθηκε εκείνη την
εποχή, όχι σήµερα, µε τα σηµερινά δεδοµένα.

Και αυτό ακριβώς αναδεικνύει το παράδειγµα των µεταφορών:
Την τεράστια σηµασία την οποία έχει η κοινωνική ιδιοκτησία και
ο κεντρικός επιστηµονικός σχεδιασµός στα µέσα παραγωγής,
γιατί στον σοσιαλισµό οι υποδοµές των µεταφορών και οι µετα-
φορές σχεδιάστηκαν µε βάση την ικανοποίηση των αναγκών του
λαού και των αναγκών της παραγωγικής διαδικασίας, δηλαδή της
αγροτικής παραγωγής και της µεταποίησης.

Έτσι, λοιπόν, είχαµε στον σοσιαλισµό τον συνδυασµό των µε-
ταφορών, όλων των µορφών είτε ήταν χερσαίες µε σταθερό δί-
κτυο ή οδικό είτε ήταν εναέριες είτε ήταν θαλάσσιες. Ο
καπιταλισµός τον όρο διασυνδεδεµένα δίκτυα στην Ευρωπαϊκή
Ένωση τον έβαλε το 2000. Πόσες πολλές δεκαετίες µετά τον σο-
σιαλισµό φανταστείτε.

Έτσι, λοιπόν, είχαµε συνδυασµό όλων αυτών των διαφορετι-
κών µορφών µεταφορών. Δεν είχαµε µόνο συνδυασµό, είχαµε
κάνει και συµπληρωµατικότητα. Δηλαδή δεν έκαναν δίκτυα και
υποδοµές που λειτουργούσαν ανταγωνιστικά. Εδώ πέρα τα δια-
φορετικά δίκτυα και οι υποδοµές είναι τεράστια σπατάλη πόρων.
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Γι’ αυτό υπάρχουν και οι καθυστερήσεις. Γιατί να γίνει ο σιδηρό-
δροµος, ενώ θα προηγηθούν οι οδικοί άξονες; Για να κερδίσουν
οι κατασκευαστές, οι εισαγωγείς των οχηµάτων, οι αυτοκινητο-
βιοµηχανίες, τα πετρέλαια και όλα τα υπόλοιπα, όπως γίνεται
στον καπιταλισµό.

Από αυτή την άποψη, δεν είναι τυχαίο ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση,
όταν συζητούσε για τους σιδηροδρόµους, στο πρώτο πακέτο
απελευθέρωσης, έβαζε τότε στην έκθεσή της ότι πρέπει –λέει-
να πλησιάσουµε, για τις εµπορευµατικές µεταφορές, το µοντέλο
που είχε ο σοσιαλισµός -το 1997 το έλεγε αυτό- που πάνω από
το 90% των επιβατικών και εµπορευµατικών µεταφορών, γινόταν
µέσω του σιδηροδρόµου, όσον αφορά τις χερσαίες µεταφορές.
Πού αλλού στον καπιταλισµό υπήρχε αυτό;

Έτσι, λοιπόν, για να µη µακρηγορώ για την τεράστια υπεροχή
του σοσιαλισµού, αυτός ο κεντρικός σχεδιασµός και η κοινωνική
ιδιοκτησία στα µέσα παραγωγής επιτρέπει τη συνδυαστική ικα-
νοποίηση του συνόλου των αναγκών, κάτι που ο καπιταλισµός
ποτέ δεν πρόκειται να το πετύχει γιατί έχει την αναρχία, τον αν-
ταγωνισµό και την ανταγωνιστικότητα στο DNA του.

Τι σηµαίνει, λοιπόν, συνδυαστική ικανοποίηση αναγκών; Πρώ-
τον, φθηνές και ασφαλείς µεταφορές. Δεύτερον, κάλυψη των
αναγκών και αντιµετώπιση του µεγάλου ζητήµατος των περιφε-
ρειακών ανισοτήτων, αλλά και της απελευθέρωσης της ανάπτυ-
ξης των παραγωγικών δυνάµεων.

Κι όταν µιλάµε για περιφερειακές ανισότητες, µίλησε πριν ο ει-
δικός αγορητής του ΚΙΝΑΛ και είπε ότι δεν υπάρχει σιδηρόδρο-
µος στην Ήπειρο. Τριάντα χρόνια ήταν κυβέρνηση. Δεν έκαναν
τίποτα. Κάτι έκαναν. Να τους το αναγνωρίσουµε ότι κάτι έκαναν.
Διόρισαν σταθµάρχη στο Μεσολόγγι! Αυτό το έκανε το ΠΑΣΟΚ!
Διόρισε σταθµάρχη στο Μεσολόγγι!

Μιλάµε για πλήρη αντιµετώπιση αυτών των αναγκών. Προστα-
σία του περιβάλλοντος, εξοικονόµηση πόρων, οικονοµικών αλλά
και ενεργειακών, και βεβαίως, προστασία της άµυνας και της
ασφάλειας του κράτους. Βάλτε τα όλα αυτά µαζί και πείτε µου
αν µπορεί ο καπιταλισµός να τα ικανοποιήσει. Τι κάνει ο καπιτα-
λισµός; Με τι λογική σχεδιάζει; Γιατί υπάρχει ένας γενικός σχε-
διασµός, πέρα από την αναρχία. Σχεδιάζει µε βάση τις ανάγκες
και τις προτεραιότητες που έχουν τα µονοπώλια και οι πολυεθνι-
κές, το µεγάλο κεφάλαιο. 

Έτσι, λοιπόν, ας δούµε τη µεγάλη εικόνα, όσον αφορά τις µε-
ταφορές σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τι χρηµατοδοτεί και
σχεδιάζει η Ευρωπαϊκή Ένωση µετά τις ανατροπές του σοσιαλι-
σµού; Χρηµατοδοτεί και σχεδιάζει το ενιαίο δίκτυο µεταφορών,
για να ενοποιηθεί η ευρωπαϊκή αγορά. Αυτός είναι ο καηµός! Η
ενοποίηση, µε υποδοµές και δίκτυα, της ευρωπαϊκής αγοράς για
να γίνεται η ευκολότερη µεταφορά εµπορευµάτων -είτε εισαγω-
γών είτε εξαγωγών- των πολυεθνικών της.  Έτσι, λοιπόν, χρηµα-
τοδοτεί τις υποδοµές και τα δίκτυα στη βάση, ακριβώς, των
διευρωπαϊκών δικτύων συνδυασµένων µεταφορών. Όσα έργα και
υποδοµές δεν εντάσσονται σε αυτά τα δίκτυα, τότε παραπέµπον-
ται στις καλένδες. Οι υποδοµές και τα δίκτυα γίνονται µε αυτόν
τον στόχο. Γίνονται υποδοµές µε γνώµονα το κέρδος του κατα-
σκευαστή που θα διαχειριστεί το έργο. 

Κι εδώ τρανό παράδειγµα είναι η γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου «Χα-
ρίλαου Τρικούπη», για την οποία το 1997 που άρχισε να κατα-
σκευάζεται το «ECONOMIST» είχε γράψει: «Είναι ένα έργο το
οποίο συνδέει το πουθενά µε το απόλυτο πουθενά». Και βγαίνουν
τώρα εδώ πέρα ο ΣΥΡΙΖΑ, το ΠΑΣΟΚ και άλλοι και λένε «µα, δεν
προβλέφθηκε σιδηροδροµική χάραξη και διασύνδεση». Τι λέτε;
Γιατί δεν λέτε την αλήθεια; Γιατί είσαι απολογητές της Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης. Η Ευρωπαϊκή Ένωση το απαγόρευσε!

Γιατί στην ερώτηση που είχε καταθέσει το ΚΚΕ τότε, πριν γίνει
η γέφυρα, να υπάρχει και σιδηροδροµική σύνδεση, τι είχε απαν-
τήσει η Κοµισιόν; «Δεν µπορεί να υπάρχει σιδηροδροµική σύν-
δεση. Δεν θα το χρηµατοδοτήσουµε γιατί δεν υπάρχει δίκτυο
στην Ήπειρο. Ακόµα κι αν υπήρχε, όµως, δίκτυο στην Ήπειρο,…
» –ακούστε το αυτό- «…το µεταφορικό έργο είναι πάρα πολύ
µικρό».

Να, λοιπόν, ποιος εµπόδισε να γίνει η σιδηροδροµική σύνδεση!
Το εµπόδισε η ίδια η Ευρωπαϊκή Ένωση, που δεν έχει αλλάξει
τώρα τη λογική της. Από αυτή την άποψη, λοιπόν, έχουµε αυτή

τη γέφυρα, η οποία συνέδεε τότε το πουθενά µε το τίποτε, που
ολοκληρώθηκε το 2004, ενώ οι οδικοί άξονες που συνέδεαν τη
γέφυρα ολοκληρώθηκαν το 2018. Φανταστείτε τι κέρδη είχε η
πολυεθνική κοινοπραξία που κατασκεύασε τη γέφυρα. Να, λοι-
πόν, γιατί έγινε! 

Το τρίτο στοιχείο είναι ότι έχουµε πανάκριβες υποδοµές. Είναι
πανάκριβες οι υποδοµές και στη διάρκεια της κατασκευής. Πόσο
είπε Ευρωπαϊκό Ελεγκτικό Συνέδριο ότι υπερέβη το έργο «Ολύµ-
πια Οδός»; Ήταν δέκα φορές πάνω από το αρχικό της κόστος
και µε την περικοπή του έργου στο µισό και κάτι λιγότερο.
Έχουµε πανάκριβα έργα που τα πληρώνει ο ελληνικός λαός µε
τη φορολογία του -γιατί και η χρηµατοδότηση της Ευρωπαϊκής
Ένωσης είναι πάλι χρήµατα του ελληνικού λαού- και θα εξακο-
λουθεί να τα πληρώνει πανάκριβα λόγω των ακριβών διοδίων.

Και τι δεν κάνει η Ευρωπαϊκή Ένωση; Δεν χρηµατοδοτεί άλλου
είδους υποδοµές. Υπάρχουν υποδοµές και µεταφορικά δίκτυα
στην Ελλάδα που βρίσκονται υπό κατάρρευση. Πάρτε τους
αγροτικούς δρόµους, τους γεωργικούς δρόµους, το επαρχιακό
οδικό δίκτυο, το δευτερεύον εθνικό δίκτυο. Μιλάµε για το οδικό
δίκτυο. Δεν µιλάµε για το σιδηρόδροµο που φτάσαµε το 2020
πλέον να µιλάµε για ένα σιδηροδροµικό δίκτυο που είναι µικρό-
τερο από την εποχή του Τρικούπη. Φανταστείτε τι πρόοδο έχει
κάνει ο καπιταλισµός στην Ελλάδα! Τεράστια!

Γιατί γίνεται αυτό; Γιατί, βεβαίως, υπάρχει η λογική ότι τα έργα
αυτά δεν γίνονται γιατί συγκρούονται, αλέθονται στις συµπληγά-
δες της πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που η κυβέρνηση
χαίρεται να την υπηρετεί. Το ίδιο κάνει και ο ΣΥΡΙΖΑ. Μόνο που
δεν έβαλε τα κλάµατα η εισηγήτρια του ΣΥΡΙΖΑ για το πόσο ευ-
χάριστο είναι ότι ψηφίζουµε τώρα δύο οδηγίες, µε τις οποίες θα
γίνουν µεγαλειώδη πράγµατα.

Έτσι, λοιπόν, η Ευρωπαϊκή Ένωση-συµπληγάδες τι λέει; Πρώ-
τον, λέει για κέρδος. Ποιος θα κερδίσει από τις υποδοµές; Δεύ-
τερον, λέει για µεταφορικό έργο. Υπάρχει το κατάλληλο
µεταφορικό έργο για να γίνει ο δρόµος, για να γίνει ο σιδηρό-
δροµος; Τρίτον, κόστος-όφελος. Αν από αυτό που θα γίνει και το
κόστος που έχει θα υπάρχει όφελος, δηλαδή κέρδη για τα µονο-
πώλια. Έτσι, λοιπόν, οι επαρχιακοί οδικοί άξονες, το δευτερεύον
οδικό δίκτυο δεν έχουν κανένα τέτοιο πράγµα.

Και βεβαίως, το δεύτερο σηµείο της πολιτικής της Ευρωπαϊκής
Ένωσης είναι η απελευθέρωση των µεταφορών και η κατάργηση
των κρατικών µονοπωλίων, για να µπορέσουν ακριβώς οι ευρω-
παϊκές πολυεθνικές να µπουν σε αυτόν τον τοµέα.

Επιτρέψτε µου µια παρένθεση πάνω σε αυτό που έλεγα πριν
γιατί τα απαγορεύει η Ευρωπαϊκή Ένωση. Το είπε ο Υπουργός
και θέλω να το αναφέρω κι εγώ. Ποια έργα –λέει- θα γίνονται
στην Ελλάδα; Όχι αυτά που έχει ανάγκη ο ελληνικός λαός και η
παραγωγή, αλλά θα γίνονται τα έργα τα οποία αποφασίζουν οι
Jaspers, δηλαδή οι τεχνικοί σύµβουλοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης.
Τι να πεις γι’ αυτή τη λογική! Και µάλιστα, θα την υπερασπιζόµα-
στε µε νύχια και µε δόντια αυτή τη λογική. Γι’ αυτόν ακριβώς τον
λόγο δεν πρόκειται να υπάρξει σιδηρόδροµος στην Ήπειρο, γι’
αυτό και το τρένο θα φτάσει στην Πάτρα και θα γίνει η µεγάλη
καταστροφή και µία σειρά άλλα πράγµατα. Δεν µιλάµε για το
υπόλοιπο σιδηροδροµικό δίκτυο.

Από την άλλη µεριά, -και ολοκληρώνω µε αυτό- έχουµε την
υποκρισία των άλλων δυνάµεων. Στις οδηγίες πανηγυρίζουν. Επι-
τέλους, -λένε-, κύριε Υπουργέ, τα φέρατε και κάνουν κριτική σε
επιµέρους ζητήµατα. Συζητάνε για το µετρό της Θεσσαλονίκης
και δεν ντρέπονται, όταν έχει γίνει χειρότερο από το γεφύρι της
Άρτας. Μιλάµε για το 2020, όχι τότε που χτίστηκε το γεφύρι της
Άρτας. Και τσακώνονται για το ποιος βάζει εµπόδια.

Έτσι, λοιπόν, η εισηγήτρια του ΣΥΡΙΖΑ τι είπε; Ευχές στην υγιή
απελευθέρωση. Μιλάµε µε όρους οικονοµίας και τους µετατρέ-
πουµε σε όρους ιατρικούς. Τι σηµαίνει υγιής απελευθέρωση; Δη-
λαδή, υπάρχει και ανθυγιεινή απελευθέρωση; Η απελευθέρωση
είναι οικονοµικός ταξικός όρος που εξυπηρετεί τις ανάγκες του
κεφαλαίου. Υπάρχει καλή και κακή απελευθέρωση; Υγιής –λέει-
απελευθέρωση, η οποία τι θα κάνει; Θα κάνει πιο ανταγωνιστικές
τις επιχειρήσεις. Άρα είσαστε µε την ανταγωνιστικότητα των επι-
χειρήσεων. Και γιατί το κρύβετε; Η ανταγωνιστικότητα που τσα-
κίζει µισθούς, µεροκάµατα, εργατικά δικαιώµατα, που κάνει τα
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έργα πανάκριβα, το µεταφορικό έργο ακόµα πιο πανάκριβο, για
να µπορούν να κερδίσουν τα µονοπώλια.

Και τι είπε; Ιδιωτικοποιείτε –λέει- µόνο το µεταφορικό έργο κι
όχι υποδοµές. Και µάλιστα, έφερε το παράδειγµα της «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ». Και τι θέλουν οι αντίθετοι σε αυτή την οδηγία; Θέλουν
να υπερασπιστούν το ιταλικό µονοπώλιο; Μα καλά, δεν έχουν
λίγη πολιτική εντροπία; Αυτοί ιδιωτικοποίησαν την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ»
στην ιταλική για τριάκοντα αργύρια και τώρα τι έρχονται και λένε;
Θυµίζει αυτό που λέει ο λαός µας: Κάποιος σκότωσε τον πατέρα
του και µετά ζητάει την επιείκεια του δικαστηρίου γιατί ήταν ορ-
φανός. Αυτό κάνει η πολιτική του ΣΥΡΙΖΑ. Τσακίζει τις ανάγκες
των εργαζόµενων και του λαού και τώρα ζητάει την επιείκεια.

Για το ΠΑΣΟΚ είπαµε. Να πω µια κουβέντα και για την αντιφα-
τικότητα του ΜέΡΑ25. Για τους υδρογονάνθρακες κατηγόρησε
ψευδώς το ΚΚΕ ότι είναι υπέρ του κρατικού µονοπωλίου στην
εξόρυξη των υδρογονανθράκων. Το ΚΚΕ δεν έχει τέτοια θέση.
Κι εδώ σήµερα το ΜέΡΑ25 υπερασπίζεται το κρατικό µονοπώλιο
στις µεταφορές.

Εµείς είµαστε αντίθετοι και στο κρατικό µονοπώλιο. Βεβαίως,
είµαστε περισσότερο αντίθετοι στην απελευθέρωση της αγοράς,
που καταργεί τα κρατικά µονοπώλια και όποια δηµόσια επιχεί-
ρηση µένει και δραστηριοποιείται σε συνθήκες απελευθέρωσης
µετατρέπεται και αυτή µε ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια, άρα µε
σκοπό το κέρδος.

Γιατί εναντιωνόµαστε στην απελευθέρωση, χωρίς να υπερα-
σπιζόµαστε το κρατικό µονοπώλιο; Γιατί κάνει ακόµα πιο επώδυ-
νους τους όρους της εργατικής τάξης και της ικανοποίησης των
λαϊκών αναγκών. Γι’ αυτό εναντιωνόµαστε.

Μάλιστα, όλα τα κόµµατα -και η Ελληνική Λύση- έκαναν κάτι
υπολογισµούς: Πόσα χάσαµε από δω, πόσα κερδίσαµε από κει,
πόσα µας πήραν από την άλλη µεριά, από τα αεροδρόµια, τα λι-
µάνια, τους σιδηροδρόµους.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ολοκληρώστε, σας
παρακαλώ.

ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΚΑΡΑΘΑΝΑΣΟΠΟΥΛΟΣ: Ολοκληρώνω µε αυτή τη
φράση.

Ποιο είναι το πρόβληµα; Το πρόβληµα είναι να µετατρέψουµε
την πολιτική σε λογιστική. Γιατί το κάνουν αυτό; Για να συγκαλύ-
ψουν επί της ουσίας τη συµφωνία, ότι λίγα πήρατε, χάσαµε πε-
ρισσότερα, το δούναι και λαβείν. Αυτό οδηγεί στη συγκάλυψη
της επί της ουσίας συµφωνίας τους στις ασκούµενες πολιτικές
και στην εξυπηρέτηση των συµφερόντων του κεφαλαίου και των
επιπτώσεων που έχουν.

Τι δεν γνωρίζουν όλοι αυτοί ή µάλλον κάποιοι; Δηλαδή, το γνω-
ρίζουν, αλλά το αποκρύπτουν. Ότι το αστικό κράτος ανέκαθεν -
όχι µόνο το ελληνικό, όλα τα αστικά κράτη- από την πρώτη µέρα
της ίδρυσής του δηµιουργούσε και έκανε το παν που εξυπηρε-
τούσε το µεγάλο κεφάλαιο.

Άρα στα ζητήµατα της οικονοµίας αγοράζει πανάκριβα από
τους επιχειρηµατικούς οµίλους και πουλάει τζάµπα σε αυτούς,
γιατί έτσι διασφαλίζει την κερδοφορία των επιχειρηµατικών οµί-
λων. Γι’ αυτόν ακριβώς τον λόγο ο σοσιαλισµός θα τσακίσει και
το αστικό κράτος που σαπίζει, αλλά και τα αστικά κρατικά µονο-
πώλια. 

Ευχαριστώ πολύ.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-

στούµε.
Τον λόγο έχει η κ. Ξενογιαννακοπούλου από τον ΣΥΡΙΖΑ.
ΜΑΡΙΛΙΖΑ ΞΕΝΟΓΙΑΝΝΑΚΟΠΟΥΛΟΥ: Ευχαριστώ πολύ, κύριε

Πρόεδρε.
Κύριε Υπουργέ, στην τοποθέτησή σας αναφερθήκατε στην κυ-

βέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ µε υποτιµητικό τρόπο, αναρωτώµενος, µά-
λιστα, ποια είναι η ευρωπαϊκή εµπειρία και ποια είναι η
ευρωπαϊκή σχέση του ΣΥΡΙΖΑ. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θα ήθελα εδώ να υπενθυµίσω
ότι η κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ είναι αυτή η οποία έκανε τη δια-
πραγµάτευση όσον αφορά τη χώρα µας και κατόρθωσε µέσα
από συγκεκριµένες πρωτοβουλίες και δράσεις, µε τις θυσίες φυ-
σικά και τον κόπο του ελληνικού λαού, να φτάσει στην ευτυχή
κατάληξη πριν από ένα χρόνο να βγει η χώρα µας από τα µνηµό-
νια και να ρυθµιστεί το χρέος.

Η κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ είναι αυτή η οποία πέτυχε για εννέα
συνεχόµενα τρίµηνα -αυτό συνεχίζεται και κατά την περίοδο της
διακυβέρνησης της Νέας Δηµοκρατίας, αλλά φυσικά δεν µπορεί
να καρπωθεί από την Κυβέρνηση της Νέας Δηµοκρατίας- την
αναπτυξιακή πορεία και την ανάκαµψη της οικονοµίας και των
πραγµατικών µεγεθών των οικονοµικών.

Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θα ήθελα, επί-
σης, να επισηµάνω ότι η κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ -και το είπε πολύ
καθαρά και η εισηγήτριά µας, η κ. Πέρκα- είναι αυτή η οποία
έθεσε ξανά τα µέσα σταθερής τροχιάς, τον σιδηρόδροµο, στο
κέντρο µιας στρατηγικής για τις µεταφορές, λαµβάνοντας υπ’
όψιν και τις νέες προκλήσεις και ανάγκες της κλιµατικής αλλαγής
και µίας βιώσιµης και δίκαιης ανάπτυξης.

Αυτό είναι δεδοµένο, γιατί υπάρχουν συγκεκριµένα έργα. Αυτά
δεν είναι απλώς σχεδιασµοί επί χάρτου, όπως υπαινιχθήκατε,
αφού αυτή τη στιγµή υπάρχει η ηλεκτροκίνηση της γραµµής από
την Αθήνα στη Θεσσαλονίκη, η επέκταση στο Αίγιο, η δυνατό-
τητα, µέσα από τη συνολική πολιτική της κυβέρνησης του ΣΥ-
ΡΙΖΑ, για µία µεγαλύτερη διείσδυση και διασύνδεση όσον αφορά
τη βαλκανική και φυσικά, τα πολύ µεγάλα ωφελήµατα που θα
δώσει µία τέτοια ανάπτυξη στον ευρύτερο χώρο της βαλκανικής,
αλλά και τη σηµασία που θα δώσει για τη χώρα µας είτε αυτό
αφορά τις εµπορευµατικές µεταφορές είτε αφορά τον τουρισµό
και την επιβατική µεταφορά µέσω του σιδηροδρόµου.

Όµως, ποια είναι η διαφορά µας; Και εκεί, κύριε Υπουργέ, νο-
µίζω ότι η τοποθέτησή σας ήταν σαφής. Η διαφορά µας είναι ότι
εµείς δεν περιµένουµε απλώς τους ευρωπαϊκούς σχεδιασµούς
και εκεί αναλόγως να έρθουµε να αναλάβουµε δράση ή να υλο-
ποιήσουµε. Γιατί είναι σαφές -το είπε η εισηγήτριά µας, το είπαν
οι οµιλητές- ότι είµαστε θετικοί, ότι υποστηρίζουµε το συγκεκρι-
µένο σχέδιο νόµου και θεωρούµε ότι είναι σε θετική κατεύθυνση
η ενσωµάτωση αυτών των οδηγιών. Όµως, αυτό από µόνο του
δεν αρκεί.

Αναφερθήκατε στους Jaspers και στην ανάγκη να υπάρχει
χρηµατοδότηση. Σωστά όλα αυτά. Κανείς δεν το αρνείται. Όµως,
το κρίσιµο θέµα είναι ότι δεν µπορεί η χώρα µας -και δεν πρέπει
και η δική σας Κυβέρνηση- να επαφίεται απλώς σ’ ένα ευρωπαϊκό
περιβάλλον των αγορών και των συµβούλων και να µην έχει το
δικό της σχεδιασµό. Και αυτός ο σχεδιασµός πρέπει να είναι
ένας ευρύτερος σχεδιασµός βιώσιµης, αειφόρου ανάπτυξης, µε
δίκαιη κοινωνική διάσταση, ο οποίος θα αντιµετωπίζει και την κλι-
µατική αλλαγή, τη µεγάλη πρόκληση που έχουµε µπροστά µας,
λαµβάνοντας υπ’ όψιν τις δικές µας ανάγκες, τις ανάγκες τις κοι-
νωνικές, τις περιφερειακές και γεωγραφικές ιδιαιτερότητες και
φυσικά, την προοπτική της δικής µας χώρας µέσα σε αυτό το ευ-
ρύτερο πλαίσιο, που αυτή τη στιγµή διαµορφώνεται, διασυνδέ-
σεων, δικτύων µεταφορών σε ολόκληρη την Ευρώπη, αλλά,
φυσικά, και των δυνατοτήτων που ανοίγονται.

Εκεί δεν ακούσαµε, κύριε Υπουργέ, κάτι και αναµένουµε. Εί-
σαστε νέος Υπουργός, είναι µία Κυβέρνηση τριών µηνών. Αντί,
όµως, να κουνάτε το δάχτυλο στην Αντιπολίτευση για συγκεκρι-
µένα έργα που στο κάτω-κάτω προχώρησε και υλοποίησε, περι-
µένουµε από σας να δούµε ποιος είναι ο δικός σας σχεδιασµός,
ποιο είναι το δικό σας σχέδιο όσον αφορά τις συνδυασµένες µε-
ταφορές και ποιες πρωτοβουλίες και δράσεις θα πάρετε όσον
αφορά ειδικότερα τους σιδηροδρόµους, αξιοποιώντας, φυσικά,
και το νέο πλαίσιο µέσα στο οποίο θα κινείται πλέον η εθνική νο-
µοθεσία, µετά την ενσωµάτωση των οδηγιών, που θα γίνει σή-
µερα µε το τέταρτο ευρωπαϊκό πακέτο.

Είναι αλήθεια ότι σε αυτό το πακέτο εµείς αναγνωρίζουµε τα
θετικά. Εξάλλου, επί της δικής µας κυβέρνησης είχε ξεκινήσει
και ένας διάλογος το προηγούµενο διάστηµα και µε το δηµόσιο
και µε τον ιδιωτικό τοµέα. Και είναι σηµαντικό ότι στο πλαίσιο της
απελευθέρωσης των αγορών, όλων των αγορών σε ευρωπαϊκό
επίπεδο -και είναι κάτι για το οποίο έχουν γίνει και µάχες σε ευ-
ρωπαϊκό επίπεδο- κατοχυρώνεται και η δηµόσια υπηρεσία, η δυ-
νατότητα για την οποία εµείς επιµένουµε -και χαίροµαι που και
εσείς το αναγνωρίζετε- δηλαδή ο ρόλος του ΟΣΕ όσον αφορά
τον διαχειριστή του δικτύου.

Βέβαια, παρ’ ότι αναγνωρίζουµε την προσπάθεια που κάνετε
µε τις νοµοτεχνικές βελτιώσεις, εµείς θα επιθυµούσαµε να είναι
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πιο σαφής αυτή η αναφορά στο άρθρο 82 παράγραφος 4. Πάν-
τως, αναφερθήκατε. Κρατάµε αυτό που λέτε. Δεν ξέρω αν έχετε
περιθώρια περαιτέρω βελτίωσης.

Σε κάθε περίπτωση, είναι σηµαντική η αναγνώριση της κοινω-
νικής διάστασης των σιδηροδροµικών µεταφορών, µέσα από την
κατοχύρωση της δυνατότητας να ληφθούν υπ’ όψιν τα θέµατα
δηµοσίου συµφέροντος και, φυσικά, η ανάγκη να υπάρχουν κα-
νόνες που γίνονται σεβαστοί. Και εκεί πέρα θεωρούµε και θετική
την ενίσχυση της ρυθµιστικής αρχής.

Άρα, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, έχουµε ένα πλαίσιο το
οποίο είναι κατ’ αρχάς θετικό. Πού, όµως, αυτό το πλαίσιο µπορεί
να αποδώσει και πώς πρέπει να αποδώσει; 

Νοµίζω ότι όλοι συµφωνούµε σε αυτή την Αίθουσα -το θέµα
είναι πώς αυτό θα γίνει πράξη και θα υλοποιηθεί- ότι χρειάζεται
σήµερα να βάλουµε µία νέα δυναµική, να γυρίσουµε µία νέα σε-
λίδα, ξεπερνώντας πολλές φορές και εµµονές και ιδεοληψίες του
παρελθόντος, όσον αφορά αυτό που λέµε «βιώσιµη ανάπτυξη»
και «παραγωγικό µοντέλο της χώρας µας». Αυτό δεν είναι κάτι
θεωρητικό, δεν είναι κάτι το οποίο είναι εύκολα λόγια. Είναι θέµα
επιβίωσης. Είναι θέµα επιβίωσης της οικονοµίας, της παραγωγής
µας, είναι θέµα επιβίωσης συνολικά για όλη την ανθρωπότητα.

Περιµένουµε, λοιπόν, από σας ως Κυβέρνηση -και νοµίζω ότι
αυτό είναι και το κρίσιµο που πρέπει να βγει από αυτή τη συζή-
τηση- ότι ξεκινώντας από µία ευρωπαϊκή πολιτική, θα δείτε πώς
µπορεί να αποτυπωθεί η ανάπτυξη των σιδηροδρόµων σε µία µα-
κροπρόθεσµη στρατηγική, η ανάπτυξη των δικτύων αυτών, σε
µία συνολική αντίληψη η οποία, πραγµατικά, να υπηρετεί αυτόν
τον σκοπό. Φυσικά, εδώ εντάσσεται και η διαλειτουργικότητα και
οι συνδυασµένες µεταφορές. Ακούστηκαν αντίστοιχες τοποθε-
τήσεις και από τους συναδέλφους των άλλων κοµµάτων.

Κύριε Υπουργέ, θέλω να σταθώ σε δύο θέµατα που θεωρώ ότι
είναι άµεσα συνδεδεµένα µε τη συζήτησή µας. Το ένα τέθηκε ήδη
κατά κόρον και από τους συναδέλφους, τον κ. Φάµελλο και τον
κ. Βαρεµένο, σχετικά µε το µετρό της Θεσσαλονίκης, στο οποίο
και απαντήσατε.

Κατ’ αρχάς, δεν έχουν έτσι τα πράγµατα. Υπάρχει µελέτη, που
ο Πρόεδρος του µετρό, ο κ. Μυλόπουλος, την έχει παρουσιάσει.
Ενδεχοµένως στην αρµόδια επιτροπή της Βουλής να γίνει µια πιο
εκτεταµένη συζήτηση γύρω από αυτό το θέµα. Πάντως, υπάρχει
µελέτη. Δεν είναι αλήθεια ότι δεν υπάρχει µελέτη. 

Αυτό που δηµιουργεί αυτή τη στιγµή την αντίδραση είναι η
δική σας πολιτική ως κυβέρνηση και η τελείως αδόκιµη και αντι-
δεοντολογική παρέµβαση του Πρωθυπουργού από το βήµα της
ΔΕΘ, όπου παρενέβη, ως µη όφειλε, σε θέµατα που έπρεπε οι
αρµόδιες αρχές να κρίνουν, δίνοντας και τη λύση, χωρίς να πε-
ριµένει µελέτες. Αλήθεια, ο Πρωθυπουργός σε ποια µελέτη βα-
σίστηκε, προκειµένου να κάνει αυτή τη δήλωση; Ο ιδιώτης
επενδυτής τα προηγούµενα χρόνια δεν είχε δηµιουργήσει αντιρ-
ρήσεις γύρω από αυτό το θέµα, αλλά όταν υπήρξε η δήλωση του
Πρωθυπουργού φυσικά και ο ιδιώτης δεν έχει κανένα λόγο παρά
να συµφωνήσει.

Πολύ περισσότερο διχάζετε µία ολόκληρη πόλη και τίθεται κι
ένα θέµα: Στον σταθµό αυτό αποκαλύφθηκε η ιστορική συνέχεια
αυτής της πόλης, της Θεσσαλονίκης, κάτι που νοµίζω ότι θα
έπρεπε µάλλον να µας συγκινεί και να µας ενώνει και να έρθουµε
εδώ ως Εθνική Αντιπροσωπεία να σκεφτούµε -όχι για να κάνουµε
πολιτική αντιπαράθεση µεταξύ µας- ποιος είναι ο προσφορότε-
ρος τρόπος να το διασφαλίσουµε, να το αναδείξουµε. Ξέρετε ότι
στο µετρό στο Μοναστηράκι υπήρξαν αντίστοιχα προβλήµατα
και βρέθηκαν λύσεις. Θα σας θυµίσω, επίσης, πως όταν ήταν να
γίνει η χάραξη της Αττικής Οδού, υπήρχαν πάρα πολλά µεγάλα
προβλήµατα. Ευτυχώς, όµως, επικράτησε στο τέλος η λύση µε
τα τούνελ, που διαφύλαξε, σε µεγάλο βαθµό, την αντίστοιχη φυ-
σική κληρονοµιά του Υµηττού.

Άρα, κύριε Υπουργέ, χωρίς καµµία διάθεση αντιπαράθεσης,
εµείς τι περιµένουµε από εσάς, που είσαστε και Μακεδόνας κιό-
λας; Περιµένουµε να έρθετε εδώ και να πείτε ότι πρέπει να
βρούµε µία λύση, πρέπει να σεβαστούµε µία κληρονοµιά.
Έχουµε µοναδικό προνόµιο. Είµαστε από τις λίγες χώρες -ίσως
να είναι και η Ιταλία- που µπορεί να αποδείξει µέσα από την πο-
λιτισµική και αρχαιολογική της κληρονοµιά µία ιστορική συνέχεια

και έναν πολιτισµό. Και αυτό πρέπει να το κάνουµε πραγµατικά
πλεονέκτηµα µέσα στη λογική της βιώσιµης ανάπτυξης, που δεν
είναι µόνο το περιβάλλον. «Βιώσιµη ανάπτυξη» είναι και η κληρο-
νοµιά µας, είναι και ο πολιτισµός µας, είναι και η παιδεία µας, η
ποιότητα ζωής µας. Και όλα αυτά, τελικά, έχουν και µία θετική
αντανάκλαση στην οικονοµία.

Όσον αφορά στο επιχείρηµα της καθυστέρησης για το ζήτηµα
του µετρό, θέλω να πω το εξής: Είναι προς τιµήν σας που παρα-
δεχτήκατε ότι την περίοδο της διακυβέρνησης του ΣΥΡΙΖΑ
υπήρχε πρόοδος. Εµείς, λοιπόν, θα περιµέναµε τώρα να µην
προχωρήσετε µία διαδικασία, η οποία και διχάζει και πλήττει την
πολιτισµική µας κληρονοµιά και -όπως είπε χαρακτηριστικά και
ο συνάδελφος, ο κ. Αρσένης- τελικά θα δηµιουργήσει τεράστιες
καθυστερήσεις, µε νέες προσφυγές και µε νέα προβλήµατα.

Καταλήγοντας, εµείς είµαστε θετικοί για τις σηµερινές οδηγίες
και για την ενσωµάτωσή τους. Πιστεύουµε, όµως, ότι το κρίσιµο
ζήτηµα από δω και πέρα είναι το εξής: Ποιο θα είναι το σχέδιό
σας την επόµενη µέρα; Πώς θα αξιοποιήσετε αυτό το πλαίσιο,
µε όλες τις πτυχές του, όσον αφορά και το δηµόσιο συµφέρον,
και τον ρόλο του ΟΣΕ σε σχέση µε την διαχείριση του δικτύου
και φυσικά µέσα σε έναν συνολικό σχεδιασµό, στη βιώσιµη ανά-
πτυξη, µέσα από βιώσιµες µεταφορές, συνδυασµένες, και την
αντίστοιχη διασύνδεση στη Βαλκανική;

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαριστούµε
την κ. Ξενογιαννακοπούλου. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, έχω την τιµή να ανακοινώσω
στο Σώµα ότι τη συνεδρίασή µας παρακολουθούν από τα άνω
δυτικά θεωρεία, αφού προηγουµένως ξεναγήθηκαν στην έκθεση
της αίθουσας «ΕΛΕΥΘΕΡΙΟΣ ΒΕΝΙΖΕΛΟΣ» και ενηµερώθηκαν για
την ιστορία του κτηρίου και τον τρόπο οργάνωσης και λειτουρ-
γίας της Βουλής, πενήντα τέσσερις Ολλανδοί µαθητές και µαθή-
τριες και πέντε συνοδοί τους από το Stanislas College.

Τούς καλωσορίζουµε.
(Χειροκροτήµατα από όλες τις πτέρυγες της Βουλής)

Τον λόγο έχει τώρα ο κ. Κατρίνης από το Κίνηµα Αλλαγής.
ΜΙΧΑΗΛ ΚΑΤΡΙΝΗΣ: Ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θα ξεκινήσω την τοποθέτησή

µου µε δύο αποστροφές που ακούστηκαν εδώ στην Αίθουσα.
Επειδή κάποιος συνάδελφος µίλησε για κυβερνήσεις που έφυ-

γαν νύχτα, θα ήθελα να του υπενθυµίσω ότι αν ακριβολογεί µε
αυτή την τοποθέτηση, νύχτα φεύγουν οι κυβερνήσεις οι οποίες
προκηρύσσουν εκλογές στη µία µετά τα µεσάνυχτα, µετά από
µία εκλογική συντριβή, όπως έγινε πριν από τρεισήµισι µήνες,
µετά τις ευρωεκλογές του Μαΐου του 2019. Ίσως, λοιπόν, τον
αφορά περισσότερο ως Βουλευτής του ΣΥΡΙΖΑ αυτή η απο-
στροφή, παρά την προηγούµενη κυβέρνηση την οποία ήθελε να
χαρακτηρίσει. 

Επίσης, επειδή ο Υπουργός, όπως και στην Επιτροπή και σή-
µερα στην Ολοµέλεια αναφέρθηκε στο 2008 και στην υπόθεση
της «COSCO», καλό είναι που θυµάται και να ανακαλεί στη µνήµη
του αυτή την περίοδο, όσον αφορά τη στάση της κυβέρνησης
τότε του κ. Καραµανλή για την ιδιωτικοποίηση του ΟΛΠ και την
επένδυση της «COSCO» στη χώρα µας. Θα ήθελα να του θυµίσω
ότι αυτή η περίοδος κυρίως χαρακτηρίζεται από µια οικονοµία,
η οποία το 2009 «έτρεχε» µε αρνητικούς ρυθµούς ανάπτυξης,
έχοντας υπέρογκο εξωτερικό δανεισµό, το οποίο ήταν πρωτοφα-
νές παγκοσµίως στα οικονοµικά χρονικά, µια οικονοµία που είχε
δίδυµα ελλείµµατα, που µε πρωτογενές έλλειµα 15,6% οδήγησε
την Ελλάδα στα βράχια και στην αναγκαιότητα των προγραµµά-
των στήριξης.

Μιας και ο Υπουργός επέλεξε να ξεκινήσει την τοποθέτησή
του, απαντώντας στην τροπολογία του Κινήµατος Αλλαγής, θα
ήθελα να πω ότι νοµίζουµε και θεωρούµε πως είναι µία τροπο-
λογία η οποία απηχεί την πραγµατικότητα, τα ουσιαστικά προ-
βλήµατα και τις ανάγκες των φορολογουµένων, γιατί η ρύθµιση
για τις εκατόν είκοσι δόσεις δεν απέδωσε τα αναµενόµενα απο-
τελέσµατα. Δεν ήταν δική µας επισήµανση ότι ήταν προβληµα-
τική. Ο Συνήγορος του Πολίτη έκανε έκθεση πριν από δεκαπέντε
µέρες και έλεγε ότι δηµιουργούνται πάρα πολλά προβλήµατα,και
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για τη ρύθµιση στα ταµεία και για τη ρύθµιση στην εφορία και
ζητούσε τότε αγωνιωδώς να υπάρχει παράταση σε αυτή τη ρύθ-
µιση. Δόθηκε µια ολιγοήµερη παράταση. Εµείς θεωρούµε ότι θα
πρέπει να δοθεί περαιτέρω, ώστε να µπορέσουν περισσότεροι
συµπολίτες µας να τύχουν αυτής της δυνατότητας και να γλιτώ-
σουν τις κατασχέσεις, όπως ακούµε, τις οποίες θα υποστούν αν
και εφόσον δεν έχουν µπει στη ρύθµιση και χρωστάνε.

Βεβαίως, η Κυβέρνηση εµφανίζεται άτεγκτη σε αυτό το θέµα.
Δεν ξέρω αν είχε την ίδια σκληρή στάση και στη συζήτηση µε
τους θεσµούς. Μαθαίνουµε από πληροφορίες ότι υπήρχε µεγάλη
απόκλιση όσον αφορά την εκτίµηση του δηµοσιονοµικού κενού.
Κάποιοι µιλούν για 1 δισεκατοµµύριο, κάποιοι µιλούν για 1,5 δι-
σεκατοµµύριο. Η Κυβέρνηση, βεβαίως, εµφανίζεται καθησυχα-
στική και αυτό αποτυπώνεται και στο προσχέδιο του
προϋπολογισµού: αύξηση αντικειµενικών αξιών και περαιτέρω
έσοδα, πάνω από 150 εκατοµµύρια ευρώ, από αυτή την επιβά-
ρυνση. Και βεβαίως, παρά τις διαβεβαιώσεις κυβερνητικών πα-
ραγόντων ότι θα υπάρχει κι άλλη µείωση του ΕΝΦΙΑ όταν
νοµοτελειακά θα αυξηθούν οι αντικειµενικές αξίες, δεν λένε τί-
ποτα για τους δέκα φόρους οι οποίοι θα συµπαρασύρουν τις αυ-
ξήσεις στις αντικειµενικές αξίες, όπως είναι οι φόροι
µεταβίβασης κληρονοµιάς, γονικής παροχής, δωρεάς, ανταλλα-
γής, συνένωσης, διανοµής ακινήτων και πολλοί άλλοι φόροι, που
θέλω αρκετό χρόνο µόνο και µόνο για να τους αναφέρω. Δεν
λένε, λοιπόν, κάτι γι’ αυτό και δεν λένε κάτι και για τη θρυλού-
µενη άρνηση των θεσµών να επιτραπεί περαιτέρω µείωση του
ΕΝΦΙΑ, όταν και εφόσον -επαναλαµβάνω- νοµοτελειακά αυξη-
θούν οι αντικειµενικές αξίες των ακινήτων. Και αυτό, βεβαίως, µε
πολύ νωπή την απόφαση του Συµβουλίου της Επικρατείας για
δώδεκα περιοχές, που είναι υψηλής αξίας, που θεωρεί άκυρη την
εκτίµηση και ζητάει αναθεώρηση, αναπροσαρµογή. Δεν υπάρχει
κανένας σχεδιασµός, πέρα από κάποιες συσκέψεις που έγιναν
µόλις προχθές, προφανώς λόγω του ότι ήταν εις γνώσιν του
Υπουργού η απόφαση του Συµβουλίου της Επικρατείας.

Το Συµβούλιο της Επικρατείας, επίσης µε απόφασή του που
αφορά τον ασφαλιστικό νόµο Κατρούγκαλου, τον οποίο η προ-
ηγούµενη κυβέρνηση ήθελε να τον παρουσιάσει ως τοµή στο
ασφαλιστικό σύστηµα της χώρας, κρίνει αντισυνταγµατικές τις
περικοπές στις επικουρικές συντάξεις, αντισυνταγµατικές τις
υψηλές εισφορές στους ελεύθερους επαγγελµατίες.

Θυµάστε, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, τη χλεύη τής τότε κυ-
βέρνησης για το «κίνηµα της γραβάτας», που έβγαιναν οι νέοι
επαγγελµατίες διαµαρτυρόµενοι για τις εξοντωτικές εισφορές,
τις οποίες το Συµβούλιο της Επικρατείας σήµερα κρίνει αντισυν-
ταγµατικές. Και, βεβαίως, αντισυνταγµατικός ήταν και ο υπολο-
γισµός των χαµηλών ποσοστών αναπλήρωσης, ιδιαίτερα για
ασφαλισµένους µε πάρα πολλά έτη ασφάλισης, µε ένα κόστος
το οποίο δεν µπορεί να υπολογιστεί. Κάποιοι µιλούν για 4 δισε-
κατοµµύρια, πιθανόν, ετησίως, το οποίο, βεβαίως, δεν αποτυπώ-
νεται στο προσχέδιο του προϋπολογισµού, ένα προσχέδιο το
οποίο πολύ απλά υλοποιεί τις δεσµεύσεις και τους στόχους της
προηγούµενης κυβέρνησης, µε ένα υπέρογκο πρωτογενές πλε-
όνασµα 3,5% -κοντά στα 7 δισεκατοµµύρια ευρώ- µε καµµία ανα-
φορά σε πρόθεση της Κυβέρνησης να αλλάξει το καθεστώς
λειτουργίας τού υπερταµείου, στο οποίο έχει εκχωρηθεί η δηµό-
σια περιουσία για ενενήντα εννέα χρόνια, ένα προσχέδιο προ-
ϋπολογισµού που βασίζεται στην εικασία ότι θα έχουµε ανάπτυξη
2,8% το 2020, εκτίµηση την οποία όχι το Κίνηµα Αλλαγής, αλλά
το Ελληνικό Δηµοσιονοµικό Συµβούλιο εκτιµά ως υπεραισιόδοξη.
Και, βεβαίως, αυτή είναι µία εκτίµηση η οποία βασίζεται στην αύ-
ξηση των επενδύσεων και της ιδιωτικής κατανάλωσης.

Αύξηση, λοιπόν, της ιδιωτικής κατανάλωσης µε ποιο τραπεζικό
σύστηµα να λειτουργεί κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, την ίδια
στιγµή που το σχέδιο «ΗΡΑΚΛΗΣ» για την ρύθµιση των κόκκινων
δανείων φαίνεται να ναυαγεί; Δεν υπάρχει καµµία αναµόρφωση
του πτωχευτικού δικτύου, δεν υπάρχει κανένας σχεδιασµός για
τους δανειολήπτες και για να δοθεί στο τραπεζικό σύστηµα η δυ-
νατότητα να χρηµατοδοτήσει εκ νέου την ελληνική οικονοµία, για
να υπάρξει -και εµείς το θέλουµε αυτό- όντως αύξηση της ανά-
πτυξης, αλλά και προσέλκυση επενδύσεων και αυτό να κατανεµη-
θεί σε όσο δικαιότερα µεγαλύτερο τµήµα των συµπολιτών µας. 

Βεβαίως, συµφωνούµε όλοι εδώ σε αυτή την αίθουσα ότι προ-
ϋπόθεση ανάπτυξης είναι η βελτίωση των µεταφορών και των
υποδοµών και γι’ αυτό συµφωνούµε µε τις τρεις οδηγίες που συ-
ζητάµε σήµερα. Νοµίζω ότι αναφέρθηκε πολύ αναλυτικά και µε
λεπτοµέρεια ο εισηγητής µας πάνω στις προτάσεις και τις θέσεις
του Κινήµατος Αλλαγής, πάνω στον κρίσιµο τοµέα των µεταφο-
ρών, ζητώντας επέκταση του δικτύου υψηλών ταχυτήτων τόσο
για τους επιβάτες όσο και για τα εµπορεύµατα, την εξασφάλιση
της διαλειτουργικότητας και των συνδυασµένων µεταφορών
µέσω σύνδεσης µε άλλες µεταφορικές υποδοµές, έτσι ώστε να
έχουµε ολοκληρωµένα διευρωπαϊκά δίκτυα, µε στόχο η Ελλάδα
να γίνει, επιτέλους, εµπορικός µεταφορικός κόµβος της Ευρώ-
πης µε τις ασιατικές χώρες.

Βεβαίως, υπάρχουν και κάποια ερωτήµατα, τα οποία επανα-
φέρω. Τα είπε και ο συνάδελφός, ο Χρήστος Γκόκας. Τι γίνεται
µε την ηλεκτροκίνηση του σιδηροδρόµου, που είναι ο πλέον φι-
λικός τρόπος προς το περιβάλλον; Υπάρχει κάποιος σχεδιασµός;
Έχουν διασφαλιστεί τα απαραίτητα κονδύλια; Και βεβαίως, σε
ποιο σηµείο βρίσκεται η ολοκλήρωση του δικτύου µέχρι την
Πάτρα; 

Και το λέω αυτό, Κύριε Υπουργέ, γιατί πρόσφατα ο νεοδιορι-
σθείς Πρόεδρος και Διευθύνων Σύµβουλος του ΟΣΕ αναφέρθηκε
-µάλλον µε την ιδιότητά του ως Περιφερειακού Συµβούλου Δυ-
τικής Ελλάδος- στο στρατηγικό σχέδιο που λέει ότι έχει για την
επέκταση του δικτύου στο δρόµο από την Πάτρα µέχρι τον
Πύργο, χωρίς βεβαίως να µας πει αν υπάρχει master plan, αν
υπάρχει εγκεκριµένο κονδύλι γι’ αυτόν τον σκοπό και βεβαίως,
αν υπάρχει και µελέτη σκοπιµότητας.

Και αυτό το λέει ο κ. Σπηλιόπουλος την ίδια στιγµή που η Κυ-
βέρνηση και το Υπουργείο σας -δεν είναι εδώ ο κ. Καραµανλής
να απαντήσει- δεν έχει ακόµα ξεκαθαρίσει ποια είναι η τελική του
πρόταση σε σχέση µε τον οδικό άξονα Πάτρα - Πύργος. Υπήρχαν
οι αρχικές διαρροές ότι θα πάτε µε πρόταση να επανασχεδιαστεί
το έργο ως µια εργολαβία. Ξέραµε πρόσφατα ότι υπήρχε συζή-
τηση σε υψηλό επίπεδο µε αξιωµατικούς της Ευρωπαϊκής Επι-
τροπής. Δεν ξέρω αν υποβάλατε τελικά αυτή την πρόταση ούτε
γνωρίζω ποια ήταν η απάντηση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής σε
αυτόν τον σχεδιασµό. Όµως, οφείλετε κάποια στιγµή να αποσα-
φηνίσετε στους πολίτες και της Ηλείας και της Αχαΐας, εδώ µέσα
στην Εθνική Αντιπροσωπεία, ποια είναι η τελική σας πρόταση και
ο σχεδιασµός σας γι’ αυτόν τον οδικό άξονα που είναι το σύγ-
χρονο γεφύρι της Άρτας και για το οποίο, κύριε Υπουργέ -δεν
ξέρω αν το γνωρίζετε- ήδη όλα τα δηµοτικά συµβούλια του
Νοµού Ηλείας έχουν πάρει οµόφωνες αποφάσεις που ζητούν την
επίσπευση της ολοκλήρωσης αυτού του έργου, το οποίο µε συν-
τριπτικές ευθύνες της προηγούµενης κυβέρνησης, µε µεγάλες
καθυστερήσεις, αδικαιολόγητες, δήθεν στο όνοµα των µικρών
εργολάβων για να πάνε στον γνωστό εργολάβο, ο οποίος στη συ-
νέχεια κηρύχθηκε έκπτωτος, έφτασε σήµερα να πελαγοδροµεί
και ουσιαστικά να απειλείται και η δυνατότητα ολοκλήρωσης του.

Βεβαίως, ο Υπουργός ορθά αναφέρθηκε -το είπε και ο εισηγη-
τής µας- στην αλλοπρόσαλλη τακτική του ΣΥΡΙΖΑ σε σχέση µε
το κοµµάτι των σιδηροδρόµων. Είναι χαρακτηριστική, εµβληµα-
τική θα έλεγα η περίπτωση της «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», όταν υπήρχαν κα-
ταγγελίες για το χαµηλό τίµηµα της ιδιωτικοποίησης και η
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» πωλήθηκε αντί 45 εκατοµµυρίων ευρώ, όταν τα 300
εκατοµµύρια που ήταν η προηγούµενη πρόταση, τότε στα αυτιά
των στελεχών και των Βουλευτών του ΣΥΡΙΖΑ φάνταζαν ως ξε-
πούληµα και εκποίηση. Γι’ αυτό ακόµα δεν έχουµε πάρει κάποια
πειστική απάντηση ούτε έχει γίνει µια ειλικρινής αυτοκριτική.

Η συζήτηση µας, βεβαίως, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι -και
ολοκληρώνω µε αυτό την τοποθέτησή µου- δεν διεξάγεται σε ου-
δέτερο κλίµα και περιβάλλον. Όλοι παρακολουθούµε -όχι µόνο
στην Ελλάδα, αλλά νοµίζω και η παγκόσµια κοινότητα- µε ιδιαί-
τερο ενδιαφέρον αυτά που συµβαίνουν στην ευρύτερη περιοχή,
τις πρωτοβουλίες, τις απειλές, τις εξορµήσεις της Τουρκίας και
του Προέδρου Ερντογάν. Μόλις πριν από δύο µέρες έληξε το τε-
λεσίγραφο προς τις Ηνωµένες Πολιτείες και ουσιαστικά χθες δό-
θηκε το πράσινο φως για επέµβαση στη βόρεια Συρία, κάτι που
εξυπηρετεί τον στρατηγικό σχεδιασµό του Τούρκου Προέδρου
για εποικισµό άνω του ενός εκατοµµυρίου σουνιτών προσφύγων
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στην περιοχή αυτή, ώστε να µπορέσει να καταλάβει αυτή τη
ζώνη, την ίδια στιγµή που µε µια ελεγχόµενη ροή προσφύγων
απειλεί την Ελλάδα και την Ευρωπαϊκή Ένωση για να πάρει αν-
ταλλάγµατα και σε οικονοµικό επίπεδο, αλλά απ’ ό,τι φάνηκε και
σε γεωπολιτικό επίπεδο.

Και αυτή η επέµβαση στη βόρεια Συρία είναι πιθανό ότι θα
προκαλέσει, ότι θα δηµιουργήσει ένα νέο κύµα προσφύγων µε
βασική πύλη εισόδου στην Ευρωπαϊκή Ένωση τη χώρα µας. Και
αυτό είναι κάτι το οποίο θα πρέπει εγκαίρως να απασχολήσει την
Κυβέρνηση και τους αρµόδιους Υπουργούς. Ορθώς η Κυβέρ-
νηση κινείται σε ένα επίπεδο οικοδόµησης ευρύτερων συµµαχιών
στην περιοχή της Νοτιανατολικής Μεσογείου. Όµως, θα πρέπει
να διασφαλιστεί και το αρραγές εσωτερικό µέτωπο µε συζητή-
σεις σε υψηλό πολιτικό επίπεδο. Και σίγουρα όλες αυτές οι εξε-
λίξεις µε έναν Τούρκο Πρόεδρο και µία χώρα η οποία κινείται
ασύµµετρα και εκτοξεύει απειλές, που αφορούν και την Κύπρο
και τη χώρα µας και την ευρύτερη περιοχή, δεν µπορούν να δι-
καιολογήσουν κλίµα πανηγυρισµού για την οποιαδήποτε επί-
σκεψη ξένου παράγοντα, όπως πρόσφατα του Υπουργού
Εξωτερικών των Ηνωµένων Πολιτειών µετά ειδικά την τελευταία
εξέλιξη που είδαµε ότι µε µεγάλη ευκολία εγκαταλείπονται πα-
ραδοσιακές συµµαχίες.

Σε κάθε περίπτωση, είναι µία διασφάλιση σηµαντική η συµµε-
τοχή µας στο ΝΑΤΟ και την Ευρωπαϊκή Ένωση και θα πρέπει,
επαναλαµβάνω, να υπάρχει ένα εσωτερικό µέτωπο αρραγές,
ώστε να είµαστε προετοιµασµένοι όχι µόνο για τις προσφυγικές
ροές που είναι σίγουρο ότι θα αυξηθούν, αλλά και για τις γεω-
πολιτικές και γεωστρατηγικές εξελίξεις στην ευρύτερη περιοχή.

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του Κινήµατος Αλλαγής)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Και εµείς ευχαρι-
στούµε.

Τον λόγο έχει ο κ. Κλέων Γρηγοριάδης από το ΜέΡΑ25. 
Να σας ενηµερώσω ότι µετά θα µιλήσει ο κ. Χήτας από την Ελ-

ληνική Λύση και µετά θα έχουµε µία παρέµβαση του Υφυπουρ-
γού, του κ. Κεφαλογιάννη. 

Ορίστε, κύριε Γρηγοριάδη, έχετε τον λόγο.
ΚΛΕΩΝ ΓΡΗΓΟΡΙΑΔΗΣ: Σας ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε. 
Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, επιτρέψτε µου πριν µπω στην

ουσία όσων έχω να πω για την ενσωµάτωση της οδηγίας που κα-
λούµαστε σήµερα να ενσωµατώσουµε στο Εθνικό µας Δίκαιο, να
πω ότι δεν µπορώ να κρατηθώ πραγµατικά από τον πειρασµό να
µιλήσω και εγώ για ένα, δύο µόνο λεπτά για τη θαυµάσια, υπέρ-
λαµπρη αυτή οικονοµική ανάπτυξη που βιώνουµε όλοι µας σε
αυτόν τον τόπο, στην Ελλάδα.

Ακούω από το πρωί να ερίζουν οι εκπρόσωποι των δύο µεγά-
λων κοµµάτων κυρίως για το ποιος έχει επιφέρει περισσότερη
ανάπτυξη στον τόπο µας. Άκουσα µόλις πριν λίγο την συµπαθέ-
στατη και αγαπηµένη µου θα έλεγα, κ. Ξενογιαννακοπούλου, να
λέει ότι ο ΣΥΡΙΖΑ επέτυχε επί εννέα συναπτά τρίµηνα πρωτοφανή
ανάπτυξη για τον τόπο. Άκουσα άλλους οµιλητές από τον ΣΥΡΙΖΑ
να υπαινίσσονται περίπου ότι η Νέα Δηµοκρατία συνεχίζει αυτή
την καλπάζουσα ανάπτυξη µόνο και µόνο από κεκτηµένη ταχύ-
τητα, από τα λαµπρά επιτεύγµατα της προηγούµενης κυβέρνη-
σης του ΣΥΡΙΖΑ. Ανταπάντησαν κάποιοι από τους εκπροσώπους
του άλλου µεγάλου κόµµατος ότι αντιθέτως ο ΣΥΡΙΖΑ καταπίεζε
τη φοβερή θεωρία του ελατηρίου -την ξέρετε φαντάζοµαι όλοι
σας- και δεν εκτοξευόταν το ελατήριο προς τα πάνω σε µία ρα-
γδαία ανάπτυξη, ακριβώς λόγω των ιδεολογικών και αριστερών
εµµονών που τον χαρακτηρίζουν, ενώ τώρα, µόλις η Νέα Δηµο-
κρατία ανέλαβε τα ηνία της χώρας και µε την ψήφο εµπιστοσύ-
νης, βεβαίως, που πήρε αυτή από τις αγορές, η ανάπτυξη θα
έρθει µε ραγδαίο και καλπάζοντα τρόπο.

Ειλικρινά -µε συγχωρείτε για τον τρόπο- κοροϊδευόµαστε; Που
τη βλέπετε, αγαπητοί συνάδελφοι, εσείς όλη αυτή την ανάπτυξη
που εγώ δεν τη βλέπω πουθενά; Πραγµατικά, παρακαλώ, αν κά-
ποιος µπορεί, ας µου τη δείξει και µένα, για να τη δείξω και εγώ
µε τη σειρά µου στα εκατοµµύρια των συµπατριωτών µας που
πεινάνε και καταχειµάζονται, γιατί -ειλικρινά σας το λέω- δεν την
έχουν αντιληφθεί. Είναι προφανώς κάπου γύρω, στην περιρρέ-
ουσα ατµόσφαιρα, αλλά δεν την έχουν δει οι καηµένοι και είναι

ακόµα απογοητευµένοι. Ας τους ξεαπογοητεύσουµε.
Τώρα, οι κοινοτικές οδηγίες που καλούµαστε σήµερα να εν-

σωµατώσουµε στο Εθνικό µας Δίκαιο, είναι το τελευταίο κεφά-
λαιο µιας ιστορίας που ξεκίνησε πριν από είκοσι οκτώ συναπτά
έτη, το 1991, µε την οδηγία τότε 91/440 ή αλλιώς «Το πρώτο σι-
δηροδροµικό πακέτο». 

Ο σκοπός αυτής της ιστορίας ήταν, υποτίθεται, η δηµιουργία
ενός λειτουργικού πανευρωπαϊκού δικτύου που τελικά θα ένωνε
όλες τις χώρες της Ευρωπαϊκής µας Ένωσης. Δυστυχώς, απ’ ό,τι
φαίνεται τώρα πια, µετά από τέσσερα τέτοια σιδηροδροµικά πα-
κέτα-οδηγίες και σχεδόν τριάντα χρόνια που έχουν παρέλθει εν
τω µεταξύ, ο πραγµατικός σκοπός τους ήταν και παραµένει ένας
και µοναδικός και είναι η ιδιωτικοποίηση των σιδηροδρόµων. 

Ας παρακολουθήσουµε για λίγο όµως την αλληλουχία αυτών
των πακέτων, που οδήγησαν στη σταδιακή απορρύθµιση των σι-
δηροδρόµων της ηπείρου µας και στην ιδιωτικοποίησή τους, την
οποία µε αυτό το τελευταίο πακέτο, το γραφειοκρατικό και πα-
ράνοµο -εντελώς παράνοµο- Διευθυντήριο της Ευρωπαϊκής
Ένωσης επιχειρεί να ολοκληρώσει. 

Το 1991, λοιπόν, το πρώτο σιδηροδροµικό πακέτο επέβαλε το
σπάσιµο της σιδηροδροµικής εταιρείας της κάθε χώρας σε επι-
µέρους εταιρείες, κάθε µία εκ των οποίων κατέχει, ελέγχει, δια-
χειρίζεται ή αναλαµβάνει την εµπορική εκµετάλλευση της
υποδοµής, όπως, για παράδειγµα, στη χώρα µας όπου την εκµε-
τάλλευση της υποδοµής νέµεται η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», µια ωραιότατη
εταιρεία, η οποία ανήκει σε πτωχευµένο ηµικρατικό ιταλικό όµιλο.
Και όταν λέω ηµικρατικό, για όποιους έχουν απορίες, εννοώ ότι
αυτή η εταιρεία, ενώ είναι κάπως σαν κρατική, έχει εκχωρήσει
τους κρισιµότατους τοµείς της διαχείρισης και της ανάπτυξής
της σε ιδιώτες, άρα είναι µία ηµικρατική εταιρεία. 

Αυτή, λοιπόν, η πτωχευµένη εταιρεία απέκτησε την εκµετάλ-
λευση του δικτύου µας καταβάλλοντας µόνο και µόνο 50 -δα-
νεικά κιόλας- εκατοµµύρια ευρώ, ποσό πολύ µικρότερο από όσο
θα άξιζαν και µόνο οι ράγες του σιδηροδρόµου µας, αν αυτές
πήγαιναν σε κάποιο διαλυτήριο. 

Η πρώτη, λοιπόν, κιόλας οδηγία από το 1991 δεν µας αφήνει -
λυπάµαι που το λέω- κανένα περιθώριο παρερµηνείας. Από την
αρχή της κιόλας φαίνεται και αναφέρεται χαρακτηριστικά «για
να γίνουν οι σιδηροδροµικές µεταφορές αποτελεσµατικές και αν-
ταγωνιστικές σε σύγκριση µε τα άλλα µεταφορικά µέσα, τα
κράτη-µέλη οφείλουν να δώσουν στις σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις καθεστώς ανεξάρτητου επιχειρηµατικού φορέα, που να
τους επιτρέπει να συµπεριφέρονται σαν εµπορικοί φορείς» και
να προσαρµόζονται δηλαδή στις ανάγκες της αγοράς. 

Σηµειώνουµε εδώ ότι µέχρι τότε οι σιδηρόδροµοι ήταν κρατικά
µονοπώλια σε όλες τις χώρες της Ευρώπης. Η οδηγία, λοιπόν,
αυτή πυροδότησε την απορρύθµιση των σιδηροδρόµων, ξεκινών-
τας και την ιδιωτικοποίησή τους. 

Το δεύτερο σιδηροδροµικό πακέτο-οδηγία -ας µη σας κου-
ράζω µε τους αριθµούς- του 2004 αφορούσε κάποιες κοινές τε-
χνικές προδιαγραφές, κοινούς κανόνες ασφαλείας και κριτηρίων
έκδοσης πιστοποιητικών ασφαλείας και πλήρες άνοιγµα των σι-
δηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών σε όλη την Ευρω-
παϊκή Ένωση. Με τον κανονισµό 881, αν δεν κάνω λάθος, στην
ίδια οδηγία ιδρύθηκε ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων της Ευρω-
παϊκής Ένωσης, ο οποίος καθορίζει τις τεχνικές προδιαγραφές
και τα στάνταρ ασφαλείας. 

Το τρίτο -και αυτό είναι αρκετά πιο κρίσιµο- σιδηροδροµικό
πακέτο που άρχισε να ισχύει από το 2010 εισήγαγε νοµοθεσία
που είχε να κάνει µε το άνοιγµα των διεθνών γραµµών στον αν-
ταγωνισµό, συµπεριλαµβανοµένου και του ανοίγµατος των εσω-
τερικών µεταφορών εντός µιας χώρας, το γνωστό καµποτάζ.
Τώρα πια, δηλαδή, µια εταιρεία της άλφα χώρας που εκτελούσε
διεθνές δροµολόγιο το οποίο διερχόταν από τη βήτα χώρα απο-
κτούσε πια τη νοµική δυνατότητα να µεταφέρει επιβάτες µεταξύ
δύο ή περισσοτέρων σταθµών εντός της βήτα χώρας. Έτσι άρ-
χισε το µερικό άνοιγµα της αγοράς στον διεθνή ανταγωνισµό. 

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, η οδηγία του 2016, δηλαδή το
τέταρτο σιδηροδροµικό πακέτο που καλούµαστε να εντάξουµε
εµείς σήµερα στο Ελληνικό Δίκαιο, υποτίθεται ότι επιχειρεί να
εξασφαλίσει τη διαλειτουργικότητα ολόκληρου του ευρωπαϊκού
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σιδηροδροµικού δικτύου και υλικού, δηλαδή την τεχνική εναρ-
µόνιση δικτύου και οχηµάτων. 

Γιατί, όµως, άραγε είναι, σύµφωνα µε τους συντάκτες της εν
λόγω οδηγίας, αναγκαία η διαλειτουργικότητα των σιδηροδρό-
µων των χωρών-µελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης; Πάντως όχι -
όπως εύλογα νοµίζω θα περίµενε κανείς- για τη διευκόλυνση της
µετακίνησης των Ευρωπαίων πολιτών και των εµπορευµάτων
µέσα στην Ευρωπαϊκή Ένωση, αφού κάτι τέτοιο δεν αναφέρεται
πουθενά στις αιτίες, αλλά µόνο και µόνο -όπως ρητώς και κατ’
επανάληψη αναφέρεται- για το άνοιγµα της αγοράς και τη δηµι-
ουργία οικονοµιών κλίµακας στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. 

Βεβαίως, οι οικονοµίες κλίµακας είναι κάτι παραπάνω από θε-
µιτές, ακριβώς επειδή µε την εµφάνιση και τη διεύρυνσή τους
καθιστούν το µοναδιαίο κόστος φθίνον, δηλαδή ουσιαστικά κα-
τεβάζουν το κόστος της κάθε µονάδας. 

Από την άλλη όµως πλευρά, δεν είναι τουλάχιστον οξύµωρο
σε µία κοινοτική οδηγία που έχει υποτίθεται σαν στόχο το
άνοιγµα της αγοράς στον ανταγωνισµό πανευρωπαϊκά εναντίον
των επάρατων κρατικών µονοπωλίων, να φέρνει στους σιδηρο-
δρόµους την οικονοµία κλίµακας, µία κατ’ εξοχήν φάση λειτουρ-
γίας µιας µεγάλης οικονοµικής µονάδας, όταν αυτή είναι αρκετά
µεγάλη και καλύπτει την αγορά που δραστηριοποιείται, αν όχι
µονοπωλιακά τουλάχιστον ολιγοπωλιακά; Και αν τα κρατικά µο-
νοπώλια απέτυχαν να φέρουν την εύρυθµη λειτουργία των σιδη-
ροδρόµων στην Ευρώπη, µε ποιο σκεπτικό πιστεύουµε ότι θα το
καταφέρουν τα ιδιωτικά; Αν τα κρατικά µονοπώλια σκοτώνουν
τον ανταγωνισµό -και γι’ αυτό δεν µπορούν να βελτιώσουν τις
παρεχόµενες υπηρεσίες-, είναι λογικό άραγε να πιστεύουµε πως
τα ιδιωτικά θα του δώσουν το φιλί της ζωής; 

Τέλος, η ευρωπαϊκή οδηγία του 2016 προβλέπει τη δυνατό-
τητα κάθετου ή οριζόντιου µοντέλου παραγωγής. Στην πρώτη
περίπτωση η εταιρεία που διαχειρίζεται την υποδοµή του σιδη-
ροδρόµου θα ελέγχει και την εκµετάλλευσή του, ενώ στη δεύ-
τερη η εκµετάλλευσή του θα ελέγχεται αναγκαστικά από άλλη ή
άλλες εταιρείες. 

Και εδώ, αγαπητοί συνάδελφοι, αρχίζουν τα ενδιαφέροντα
ένοχα µυστικά σας. Η ελληνική Κυβέρνηση, η Κυβέρνησή σας,
στο νοµοσχέδιο που συζητάµε σήµερα επιλέγει παραδόξως το
οριζόντιο µοντέλο, αν και ξέρουµε καλά ότι οι πολυπόθητες οι-
κονοµίες κλίµακας, στην αγορά των σιδηροδρόµων, έρχονται κυ-
ρίως µε το κάθετο µοντέλο παραγωγής. Έτσι τουλάχιστον
δείχνουν σχεδόν όλες οι µελέτες που έχουν γίνει στον κόσµο.
Υποπτευόµαστε, λοιπόν, εύλογα ότι η επιλογή του οριζόντιου
µοντέλου από την Κυβέρνησή σας έχει σαν κύριο σκοπό να απο-
τρέψει το ενδεχόµενο να λειτουργήσει στο µέλλον ο κρατικός
ΟΣΕ ανταγωνιστικά ως προς τους ιδιώτες. Όµως, ενώ µε αυτόν
τον τρόπο απαγορεύει στον ΟΣΕ να εισέλθει στον τοµέα της εκ-
µετάλλευσης, την ίδια στιγµή επιτρέπει σε οποιαδήποτε άλλη ευ-
ρωπαϊκή εταιρεία να µπει σε αυτόν τον τοµέα. 

Καθώς, λοιπόν, µετά την ψήφιση του παρόντος νοµοσχεδίου
κάθε εταιρεία, εκτός από τον ΟΣΕ, θα έχει το δικαίωµα εισόδου
στην εκµετάλλευση, δηλαδή στα δροµολόγια, αναρωτιόµαστε
εάν η «ΤΡΑΙΝΟΣΕ», η εταιρεία που αυτή τη στιγµή κατέχει την
εκµετάλλευση κατ’ αποκλειστικότητα µε βάση τη σύµβασή της
µε το ελληνικό κράτος, θα προβεί σε όποιες νόµιµες ενέργειες
κρίνει για την υπεράσπιση των οικονοµικών της συµφερόντων,
ενεργοποιώντας ποινικές ρήτρες που ασφαλώς και υπάρχουν
στο συµβόλαιο ή διεκδικώντας άλλες αποζηµιώσεις µέσω της δι-
καστικής οδού. 

Αναρωτιόµαστε, δηλαδή, αν τελικά οι Έλληνες πολίτες θα κλη-
θούν να πληρώσουν και πάλι τον λογαριασµό της προστασίας
που παρέχει η Νέα Δηµοκρατία στους ιδιώτες από τον ανταγω-
νισµό που θα είχαν αυτοί µε έναν καθετοποιηµένο ΟΣΕ απέναντί
τους και γι’ αυτόν ακριβώς τον λόγο επιλέγει την οριζόντια δοµή.

Το ΜέΡΑ25 ως αναπόσπαστο κοµµάτι του πρώτου πανευρω-
παϊκού κινήµατος DiEM25 έχει καταθέσει από καιρό στον δηµό-
σιο διάλογο και προγραµµατικά στις πρόσφατες ευρωεκλογές
την πρότασή του που ονοµάζεται «Νέα Πράσινη Συµφωνία για
την Ευρώπη». Μία από τις κύριες πολιτικές που προτάσσει αυτή
η νέα πράσινη συµφωνία για την Ευρώπη είναι το επενδυτικό
πρόγραµµα για την πράσινη µετάβαση ύψους 500 δισεκατοµµυ-

ρίων ευρώ ετησίως για τα επόµενα πέντε χρόνια. Συνολικά, δη-
λαδή, µιλάµε για ένα πρόγραµµα 2,5 δισεκατοµµυρίων σε βάθος
πενταετίας, το οποίο θα χρηµατοδοτήσει την πράσινη µετάβαση
στους κρίσιµους τοµείς της ενέργειας, µεταφοράς, βιοµηχανίας
και της γεωργίας, τερµατίζοντας παράλληλα την απάνθρωπη λι-
τότητα στην ήπειρό µας και δηµιουργώντας πολλές εκατοντάδες
χιλιάδες ποιοτικές νέες θέσεις εργασίας. 

Ακούω ήδη φωνές στα αυτιά µου να λένε: «Τα χρήµατα, τα
χρήµατα. Ωραία όλα αυτά, καλά τα λέτε εσείς οι αριστεροί, πείτε
µας πού θα βρεθούν τα χρήµατα.». Τα χρήµατα, λοιπόν, αγαπη-
τοί συνάδελφοι, όλα αυτά τα χρήµατα, τα 2,5 δισεκατοµµύρια,
σε πέντε έτη θα βρεθούν πολύ απλά από ευρωοµόλογα τα οποία
θα εκδώσει και θα εγγυηθεί για αυτά, απλώς δηλώνοντας ότι θα
παρέµβει αν χρειαστεί για να τα στηρίξει στις δευτερογενείς αγο-
ρές, η Ευρωπαϊκή µας Κεντρική Τράπεζα, χωρίς να επιβαρυν-
θούν έτσι ούτε µε ένα ευρώ επιπλέον φορολόγησης οι Ευρωπαίοι
πολίτες. Θα συµφωνείτε όλοι µαζί µου ότι έχουν επιβαρυνθεί ήδη
αρκετά. 

Εν προκειµένω, η πανευρωπαϊκή µας πρόταση για πράσινη µε-
τάβαση στις µεταφορές συµπεριλαµβάνει την αναβάθµιση των
σιδηροδρόµων σε µέσο αιχµής, καθώς αυτοί αποτελούν ένα από
τα πιο ασφαλή, οικονοµικά και, κυρίως, φιλικά προς το περιβάλ-
λον µέσα µεταφοράς επιβατών και εµπορευµάτων, ενώ ταυτο-
χρόνως είναι ένα κατ’ εξοχήν µέσο µεταφοράς που διαχέει
εξωτερικές οικονοµίες στο σύνολο της κοινωνίας, καθιστώντας
έτσι το κοινωνικό όφελος από τη λειτουργία τους πολύ µεγαλύ-
τερο από το όποιο λειτουργικό τους κόστος.

Γι’ αυτόν ακριβώς τον λόγο, εµείς θεωρούµε πως πρέπει να
πραγµατοποιηθούν επενδύσεις ευρύτατης κλίµακας στο σιδηρο-
δροµικό µας δίκτυο και υλικό, ενώ προφανώς µιλάµε για µελλον-
τική µετάβαση σε πλήρη ηλεκτροκίνηση. Όµως, δεν µιλάµε για
επενδύσεις µε µοναδικό σκοπό το άνοιγµα στην αγορά, δηλαδή
την εµπορευµατοποίησή τους, που θα εξαλείψει τις εξωτερικές
οικονοµίες, ενσωµατώνοντάς τες τελικά στα κέρδη των ιδιωτικών
επιχειρήσεων, όπως είναι δηλαδή ακριβώς το πνεύµα και η αρχή
αυτής της oδηγίας.

Γι’ αυτούς τους λόγους καταψηφίζουµε επί της αρχής, αλλά
τασσόµαστε θετικά στα µέρη που αφορούν τη διαλειτουργικό-
τητα και τους κοινούς κανόνες ασφαλείας, έστω κι αν ξέρουµε
καλά πως όλα αυτά γίνονται για τους λάθος λόγους.

Σας ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΜέΡΑ25)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-
στούµε.

Τον λόγο έχει ο κ. Κωνσταντίνος Χήτας από την Ελληνική
Λύση.

Έχει µόνο έξι λεπτά, αλλά είµαι σίγουρος ότι θα τα καταφέρει
να πει αυτά που θέλει. Είναι ικανός.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΧΗΤΑΣ: Ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε.
Άλλωστε, «ουκ εν τω πολλώ το ευ». Τα έξι λεπτά είναι υπεραρ-
κετά. 

Θα µου επιτρέψτε µε όλον τον σεβασµό στους συναδέλφους,
στο Κοινοβούλιο και στην Αίθουσα µέσα στην οποία βρισκόµα-
στε, να πω ότι δεν περιποιεί τιµή για κανέναν από µας αυτή η ει-
κόνα της ελληνικής Βουλής σήµερα. Συµβαίνει, δυστυχώς, στις
περισσότερες συνεδριάσεις της Ολοµέλειας. Είναι µια πολύ δυ-
σάρεστη εικόνα και ήθελα απλά να το θίξω για τον κόσµο που
µας παρακολουθεί.

Επίσης, ήθελα να αναφέρω ότι δεν γνώριζα ότι ο τηλεοπτικός
σταθµός της Βουλής έχει τόσο υψηλή τηλεθέαση, γιατί τα µηνύ-
µατα που δέχτηκα από αγανακτισµένους πολίτες της Θεσσαλο-
νίκης στα µηνύµατά µου, στο Messenger, στο Facebook, αλλά
και στο γραφείο µου στη Θεσσαλονίκη είναι πάρα πολλά για την
κοροϊδία που νιώθει ο κόσµος αυτός για την υπόθεση του µετρό.
Άρα µας παρακολουθούν. Ευτυχώς οι τηλεθεατές είναι περισσό-
τεροι από ό,τι είµαστε εµείς εδώ µέσα. Όµως, θα επανέλθω στα
σοβαρά του µετρό λίγο αργότερα. 

Θα ήθελα να κάνω ένα µικρό ξεκαθάρισµα, γιατί κάποιος
κάπου είπε κάτι για µαρξιστικές θεωρίες και αναφέρθηκε στην
Ελληνική Λύση. Δεν ήξερα ότι η Ιταλία, η Γερµανία, η Αυστρία, η
Γαλλία, προσφάτως και η Αγγλία, η οποία παίρνει πίσω τα τρένα
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της, είναι µαρξιστικές χώρες. Μάθαµε σήµερα από τους συνα-
δέλφους της Νέας Δηµοκρατίας ότι αυτές οι χώρες είναι µαρξι-
στικές. Το µάθαµε σήµερα.

Επίσης, θα ήθελα να πω στους αγαπητούς συναδέλφους ότι
έχετε µπερδέψει τις ιδιωτικοποιήσεις µε τις κρατικοποιήσεις
άλλων κρατών. Άλλο η ιδιωτικοποίηση και άλλο η κρατικοποίηση,
γιατί και η «TELEΚOM» είναι κρατική γερµανική εταιρεία και η
«FRAPORT» είναι κρατική γερµανική εταιρεία και η «COSCO»
είναι κρατική κινέζικη εταιρεία και η «FSI» προσφάτως τώρα είναι,
κύριε Υπουργέ, ιταλική εταιρεία. Δεν λέω αν είναι καλές ή κακές
αυτές οι ιδιωτικοποιήσεις. Άλλο είναι η ιδιωτικοποίηση και άλλο
η κρατικοποίηση από άλλα κράτη.

Σήµερα, κυρίες και κύριοι, µιλάµε για τον ΟΣΕ και για το πώς
µπορούν να γίνουν οι σιδηροδροµικές µεταφορές µας -ο ΟΣΕ
µας, τα τρένα µας- καλύτερες, πιο ποιοτικές, πιο ασφαλείς, πιο
ανταγωνιστικές. Θα µου επιτρέψετε, λοιπόν, να πω ότι ως Βου-
λευτής της Θεσσαλονίκης κρατάω σοβαρές επιφυλάξεις πάντα
όταν µια κυβέρνηση αναφέρεται σε έργα τα οποία έχουνε ράγες.
Εµείς ανατριχιάζουµε στις ράγες, ξέρετε. Υπάρχει µια δυσπιστία
και από τη δική µου πλευρά, αλλά και από τους πολίτες της Θεσ-
σαλονίκης, τους οποίους τις τελευταίες δεκαετίες τούς αντιµε-
τωπίζετε ως πολίτες που ζουν σε µια άγονη γραµµή, κάπου στην
άγρια Δύση. Κι εκεί στην άγρια Δύση που κάθονται υποµονετικά
και περιµένουν, κοιτώντας φυσικά µέσα στα καθρεφτάκια που
τους έχετε µοιράσει -πρόσφατα στη ΔΕΘ και σε όσες ΔΕΘ έχουν
περάσει-, περιµένουν στωικά να έρθει το µεγάλο, το σιδερένιο
άλογο που δεν είναι άλλο από το µετρό.

Εσείς οι λίγοι που είστε τώρα εδώ κι εσείς οι ακόµα πιο λίγοι
αναλογικά -είστε τέσσερις και µε τον Υπουργό µαζί πέντε- δεν
υπήρχατε στη χώρα αυτή; Δηλαδή, το µετρό από ποιους ξεκί-
νησε; Ακούω τώρα ότι δεν φταίει κανείς, δεν φταίει ο ΣΥΡΙΖΑ, δεν
φταίτε εσείς, δεν φταίει το ΠΑΣΟΚ. Ε, φταίµε εµείς! Φταίει ο Βε-
λόπουλος! Το παίρνουµε εµείς πάνω µας, παιδιά, ότι το µετρό
καθυστέρησε εξαιτίας µας!

Εγώ ανέτρεξα τώρα και είδα ότι το 1986 πρώτη φορά µίλησε
ο Κούβελας! Δεν είναι εδώ ο κ. Κούβελας, ο υιός. Μιλάµε για το
1986! Πέρασαν σχεδόν τριάντα οκτώ χρόνια από τότε! Το 1992
δηµοπρατήθηκε το µετρό. Το 2003 αποφασίστηκε να κατασκευα-
στεί ως δηµόσιο έργο και το 2006 ξεκίνησε η κατασκευή του. Εί-
µαστε στο 2019 και ακόµα µαλώνετε µεταξύ σας, κοροϊδεύοντας
έναν ολόκληρο λαό, πάνω από ένα εκατοµµύριο κόσµο στη Θεσ-
σαλονίκη. Δεν έχετε αναφέρει τίποτα για το πόσοι επιχειρηµατίες
καταστράφηκαν και έκλεισαν τα µαγαζιά τους, επειδή η Θεσσα-
λονίκη τα τελευταία δέκα χρόνια είναι ένα απέραντο εργοτάξιο.
Κανένας σεβασµός στους βιοπαλαιστές, στους µικροεπιχειρη-
µατίες που καταστράφηκαν αυτά τα χρόνια εξαιτίας του µετρό.

Δεν θα αναφερθώ στην κύρωση της συµφωνίας και στην εν-
σωµάτωση. Τα είπαν εξαιρετικά τόσο ο Πρόεδρος της Ελληνικής
Λύσης, ο Κυριάκος Βελόπουλος, όσο και ο ειδικός αγορητής µας
Βασίλης Βιλιάρδος.

Θα µου επιτρέψετε, πριν πάω στα πολύ πολύ σοβαρά, να κάνω
µία µικρή αναφορά στην κ. Κεραµέως. Διαβάζω σήµερα µε χαρά
και µε µεγάλη ικανοποίηση: «Γρήγορο internet σε όλα τα σχο-
λεία». Και το διαφηµίζει φυσικά το γρήγορο internet. Το ανέβασε
στο Facebook, στο Twitter. Υπάρχουν και like από κάτω.

Αφού λύσαµε, λοιπόν, όλα τα προβλήµατα, κυρίες και κύριοι
συνάδελφοι, στα σχολεία µας, αφού µας είπε η κ. Κεραµέως -να
’ναι καλά το Συµβούλιο της Επικρατείας- τι θα γίνει µε την επα-
ναφορά των Θρησκευτικών, τι θα γίνει µε την αναβάθµιση της
Ιστορίας µας ή µε το µάθηµα των Αρχαίων Ελληνικών, που είναι
ουσιώδη ζητήµατα, µιλάµε για ένα γρήγορο internet στα σχολεία
σήµερα και λησµονούµε ότι αυτό το γρήγορο internet θα έχουν
τη δυνατότητα τα παιδιά να το χρησιµοποιούν µέσω ενός αρ-
χαίου υπολογιστή, που αντιστοιχεί σε τρεις, τέσσερις µαθητές!
Έχουµε όµως internet! 

Λησµονούµε ότι η Ευρωπαϊκή Ένωση έβγαλε τους δεκαπεντά-
χρονους µαθητές µας, κυρία Κεραµέως, λειτουργικά αναλφάβη-
τους! Αυτοί οι αναλφάβητοι, όµως, έχουν γρήγορο internet! Και
µας µιλάτε για λειτουργικό και γρήγορο internet, όταν, κυρία Κε-
ραµέως, στο 24ο Δηµοτικό Σχολείο του Ευόσµου υπάρχουν παι-
διά που κάνουν µάθηµα τα τελευταία έντεκα χρόνια -όχι έντεκα

µήνες, αλλά έντεκα χρόνια- σε ένα κλειστό γυµναστήριο, το
οποίο είναι χωρισµένο στη µέση µε µία κουρτίνα, το µισό είναι
γυµναστήριο και το άλλο µισό είναι αίθουσα διδασκαλίας!

Ελάτε επάνω, κυρία Κεραµέως, βγείτε από τα γραφεία σας να
δείτε τις πραγµατικές συνθήκες που επικρατούν έξω και µετά
βάλτε -φυσικά και χειροκροτούµε- και γρήγορο internet!

Θα χρειαστώ ένα, ενάµισι λεπτό παραπάνω από τον χρόνο
µου, κύριε Πρόεδρε. Ευχαριστώ πολύ.

Θα αναφερθώ σε κάτι τελευταίο. Υπάρχουν σεµινάρια µάρκε-
τινγκ και επιχειρηµατικότητας σε ανέργους µετανάστες και πρό-
σφυγες. Δηλαδή, όσα καταγγέλλατε ως αντιπολίτευση, τώρα
που έχετε την καρέκλα της εξουσίας τα κάνετε πράξη. 

Και αναφέροµαι σε σας, τους Βουλευτές της Νέας Δηµοκρα-
τίας. Υπάρχουν δωρεάν σεµινάρια, κυρίες και κύριοι -ακούστε
εκεί έξω- µε τα λεφτά τα δικά µας, του ελληνικού λαού, σε λα-
θροµετανάστες που έρχονται ανενόχλητοι! Προφανώς είναι οι
νέοι επενδυτές του κ. Μάρδα αυτοί που έρχονται εδώ πέρα. Δά-
σκαλε που δίδασκες και λόγο δεν εκράτεις!

Θέλω να κάνω τώρα ένα σχόλιο. Αντί να δώσετε κίνητρα στα
δικά µας τα παιδιά, τις εξακόσιες χιλιάδες Ελληνόπουλα που βρί-
σκονται στο εξωτερικό γιατί εδώ πέρα δεν είδαν χαΐρι και να τα
φέρετε πίσω, κάνετε σεµινάρια για τους λαθροµετανάστες. 

Αντί να βρείτε, εν πάση περιπτώσει, µία αξιοπρεπή δουλειά στο
ένα εκατοµµύριο των Ελλήνων που είναι άνεργοι αυτή τη στιγµή
στη χώρα τους, εµείς δίνουµε κίνητρα και σεµινάρια απασχόλη-
σης στους λαθροµετανάστες, κυρίες και κύριοι! Έτσι τους λέτε
κι εσείς πλέον, δηλαδή «λαθροµετανάστες». Η Νέα Δηµοκρατία
είναι σαν το ΚΚΕ παλιά, δηλαδή ΚΚΕ εσωτερικού και ΚΚΕ εξωτε-
ρικού. Έχουµε τη Νέα Δηµοκρατία του εσωτερικού και τη Νέα
Δηµοκρατία του εξωτερικού. Η Νέα Δηµοκρατία του εσωτερικού
είναι αυτό το φιλοπατριωτικό κόµµα το οποίο υπερασπίζεται την
πατρίδα, αλλά στο εξωτερικό ο κ. Μητσοτάκης είναι στις επιτα-
γές της Ευρώπης και ό,τι πει η Γερµανία. Μας έχετε µπερδέψει!
Είναι λαθροµετανάστες, κατά τον κ. Βορίδη και τον κ. Γεωργιάδη,
ή είναι πρόσφυγες; Να αποφασίσετε τι θέλετε ακριβώς! Να µας
πείτε. Πάντως, το «NATIONAL GEOGRAPHIC» τούς λέει «λαθρο-
µετανάστες»!

Και τι κάνετε τώρα; Γεµίζετε τη χώρα µε λαθροµετανάστες!
Μαζική εισβολή είχαµε µόνο χθες, µε εννιακόσια τριάντα επτά
άτοµα σε µιάµιση µέρα στο βόρειο Αιγαίο. Υπάρχει µία χθεσινή
δήλωση του Προέδρου Αστυνοµικών Υπαλλήλων Λέσβου, που
βλέπει τις βάρκες να έρχονται. 

Στη Μόρια δεκατρείς αστυνοµικοί -ακούστε λίγο το νούµερο-
αναλογούν σε δεκατρείς χιλιάδες λαθροµετανάστες! Δεκατρείς
αστυνοµικοί για δεκατρείς χιλιάδες µετανάστες! Στο Βαγιοχώρι,
στη Β’ Περιφέρεια Θεσσαλονίκης -φυσικά, αυτή είναι άγονη
γραµµή για σας, δεν σας ενδιαφέρει-, τους ρωτήσατε τους αν-
θρώπους; Τους είπατε ότι θα φύγουν από εκεί. Δεν έφυγαν
ακόµα οι λαθροµετανάστες. Γιατί δεν τους διώχνετε από εκεί;
Στη λίµνη Βόλβη υπάρχουν άλλες δύο δοµές, άλλα χίλια πεντα-
κόσια άτοµα!

Αποφασίστε τι θα κάνετε µε το θέµα αυτό, που είναι πάρα
πολύ σηµαντικό. Με χαρά ακούω τον κ. Μητσοτάκη, ο οποίος
ανέφερε προχθές την Παρασκευή το παράδειγµα της Αυστρα-
λίας. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ολοκληρώστε, παρα-
καλώ.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΧΗΤΑΣ: Τελειώνω.
Είπε: «Βλέπετε εσείς, κύριε Βαρουφάκη, στην Αυστραλία να

πλησιάζει καµµία βάρκα µε λαθροµετανάστες;». Ευχαριστούµε,
λοιπόν, που επιτέλους ακολουθείτε το πρόγραµµα της Ελληνικής
Λύσης. Είµαστε ξεκάθαροι. Κλείστε σύνορα, ακολουθήστε µον-
τέλο Αυστραλίας, κλείστε τις ΜΚΟ. Και για να µην κρυφοκοιτάτε
το πρόγραµµα της Ελληνικής Λύσης -καλά κάνετε- στο ισόγειο
γραφείο 51, στείλτε κάποιον υπάλληλό σας να του δώσουµε ένα
πρόγραµµά µας. 

Ευχαριστώ πολύ.
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Ελληνικής Λύσης)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε πολύ. 
Τον λόγο έχει ο Υφυπουργός κ. Ιωάννης Κεφαλογιάννης για

εννιά λεπτά.
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ΙΩΑΝΝΗΣ ΚΕΦΑΛΟΓΙΑΝΝΗΣ (Υφυπουργός Υποδοµών και
Μεταφορών): Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το παρόν νοµοσχέ-
διο είναι στην ουσία το δεύτερο νοµοσχέδιο που εισάγει το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών σε διάστηµα δυόµισι
µηνών. Νοµίζω ότι είναι το καλύτερο παράδειγµα ότι δυστυχώς
η προηγούµενη κυβέρνηση µια σειρά από ζητήµατα δεν κατόρ-
θωσε να τα επιλύσει, ακόµα κι όταν νοµοθέτησε. Νοµοθέτησε µε
τόσο πρόχειρο τρόπο, ώστε στην ουσία υπήρξαν ανεφάρµοστα
νοµοσχέδια. 

Θυµίζω ότι το πρώτο νοµοσχέδιο το οποίο ψηφίστηκε σ’ αυτή
τη Βουλή αφορούσε στα διπλώµατα, όταν, για περίπου δέκα
µήνες, εκατόν πέντε χιλιάδες συµπολίτες µας δεν µπορούσαν να
λάβουν την άδεια οδήγησης. Κι αυτό εδώ αποτελεί ένα δεύτερο
παράδειγµα, όταν, για περίπου δυόµισι χρόνια, τρεις ευρωπαϊκές
οδηγίες δεν µπορούσαν να ενσωµατωθούν. Δεν είχε πάρει η κυ-
βέρνηση την πρωτοβουλία για να ενσωµατωθούν. 

Θυµίζω ότι οι οδηγίες 2016/797 και 2016/798 θα έπρεπε να
είχαν ενσωµατωθεί στο Ελληνικό Δίκαιο ήδη από τις 16-6-2019,
ενώ η οδηγία 2016/2370 θα έπρεπε να είχε ενσωµατωθεί από τις
25-12-2018. Κι όχι µόνο αυτό. Ήδη η Ευρωπαϊκή Επιτροπή είχε
στείλει προειδοποιητική επιστολή λόγω µη κοινοποίησης των µέ-
τρων µεταφοράς στο Εθνικό Δίκαιο των οδηγιών 2016/798. Ήταν
η παράβαση 2019/190. Η χώρα µας δυστυχώς υπέπεσε σε δεύ-
τερη παράβαση, λόγω της µη ενσωµάτωσης των οδηγιών
2019/194, λόγω ακριβώς της αβελτηρίας της κυβέρνησης ΣΥ-
ΡΙΖΑ.

Τρίτον, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή είχε εκδώσει µια αιτιολογηµένη
γνώµη, λόγω µη ανακοίνωσης των µέτρων µεταφοράς στο εθνικό
δίκτυο της οδηγίας 2016/2370, η οποία συνιστούσε την παρά-
βαση 2019/35. Πραγµατικά κι εγώ αναρωτήθηκα για ποιον λόγο
η κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ δυόµισι χρόνια τώρα δεν ενσωµάτωσε
αυτές τις οδηγίες. Βεβαίως αυτά που ακούστηκαν στην επιτροπή
και στην Ολοµέλεια, περί δήθεν διαβούλευσης, δεν ισχύουν, γιατί
το µόνο που υπήρξε, όπως πολύ σωστά ανέφερε και ο Υπουρ-
γός, ήταν απλώς µια ανάρτηση στο site του Υπουργείου. 

Οι λόγοι, βεβαίως, που µπορεί να σκεφτεί κανείς είναι πολλοί.
Αλλά αυτό το οποίο υπάρχει ως αποτέλεσµα και ο καθένας µπο-
ρεί να βγάλει τα συµπεράσµατά του είναι ότι αυτά τα δυόµισι
χρόνια που δεν ενσωµατώθηκαν αυτές οι δυο οδηγίες τελικά κα-
ταλήξαµε να έχουµε ένα µονοπώλιο µιας ιδιωτικής εταιρείας. 

Θα πρέπει να αναφερθούµε και σε πιο τεχνικά ζητήµατα. Θα
συµπληρώσω στην πολύ καλή ανάλυση που έκανε και ο εισηγη-
τής µας. Αναφέρεται, βεβαίως, στην ενσωµάτωση αυτών των
τριών οδηγιών. Οι βασικές αλλαγές που εισάγονται είναι η απε-
λευθέρωση των αγορών επιβατικών µεταφορών. Δίνεται η δυνα-
τότητα των εκατό µελών να επιλέξουν µεταξύ οριζόντιας ή
κάθετης διάρθρωσης για τη διακυβέρνηση της υποδοµής. Βε-
βαίως, αναδιατυπώνεται το θεσµικό πλαίσιο στον τοµέα της δια-
λειτουργικότητας και της ασφάλειας των σιδηροδρόµων και
εκχωρούνται αρµοδιότητες στον Οργανισµό Σιδηροδρόµων της
Ευρωπαϊκής Ένωσης, τον ERA, αναφορικά µε την έγκριση οχη-
µάτων προέγκρισης συστηµάτων ERDMS και έκδοση πιστοποι-
ητικών ασφάλειας σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις. 

Πιο συγκεκριµένα, µε το πρώτο και δεύτερο µέρος του νοµο-
σχεδίου στην ουσία η διαλειτουργικότητα αποτελεί την τεχνική
εναρµόνιση στον σιδηροδροµικό τοµέα, προκειµένου να επιτευχ-
θεί το σταδιακό άνοιγµα της αγοράς. Βεβαίως οι απαραίτητες
ρυθµίσεις γι’ αυτή περιλαµβάνονται σε αυτό το µέρος του νοµο-
σχεδίου. 

Πιο συγκεκριµένα, η πρώτη οδηγία ρυθµίζει σηµαντικά θέµατα,
όπως σύναψη συµφωνιών συνεργασίας µεταξύ του οργανισµού
και εθνικών αρχών ασφάλειας οχηµάτων. Γίνεται αποσαφήνιση
των διαδικασιών που ισχύουν, τόσο για την κοινοποίηση υφιστά-
µενων και νέων εθνικών κανόνων όσο και για την αξιολόγησή
τους από τον οργανισµό. Αναφέρεται η διαδικασία κατάρτισης
τεχνικών προδιαγραφών διαλειτουργικότητας, η διαδικασία έγ-
κρισης θέσης σε λειτουργία σταθερών σιδηροδροµικών εγκατα-
στάσεων και διάθεσης στην αγορά των σιδηροδροµικών
οχηµάτων, ο καθορισµός των ευρωπαϊκών µητρώων και επάρκεια
οργανισµών αξιολόγησης της συµµόρφωσης προς τους εθνι-
κούς κανόνες. 

Η δεύτερη οδηγία αποσαφηνίζει τον ρόλο και τις αρµοδιότη-
τες των εµπλεκόµενων, δηλαδή των κρατών-µελών του οργανι-
σµού, των διαχειριστών υποδοµής και των σιδηροδροµικών
επιχειρήσεων στο σιδηροδροµικό σύστηµα. Αποσαφηνίζει τη δια-
δικασία πιστοποίησης και έγκρισης ασφάλειας, καθιερώνει νέο
µηχανισµό για τη σύναψη συµφωνιών συνεργασίας µεταξύ του
οργανισµού και των κρατών-µελών µέσω των εθνικών αρχών
ασφάλειας. Αποσαφηνίζει τον ρόλο της εθνικής αρχής ασφά-
λειας, που είναι η ΡΑΣ, και του φορέα διερεύνησης ατυχηµάτων
και συµβάντων και διευκρινίζει τις διαδικασίες που πρέπει να
εφαρµόζονται για την κοινοποίηση των εθνικών κανόνων ασφα-
λείας καθώς και την αξιολόγηση που πραγµατοποιεί ο οργανι-
σµός. 

Με την τρίτη οδηγία στην ουσία προχωράµε στο άνοιγµα της
αγοράς εσωτερικών σιδηροδροµικών επιβατικών µεταφορών στη
διακυβέρνηση της σιδηροδροµικής υποδοµής και στις υπηρεσίες
γενικού οικονοµικού συµφέροντος στον τοµέα των σιδηροδρο-
µικών. Ο στόχος, βεβαίως, είναι η αποτελεσµατική ολοκλήρωση
της εσωτερικής αγοράς σιδηροδροµικών υπηρεσιών, η ενίσχυση
της ανταγωνιστικότητας των ευρωπαϊκών σιδηροδρόµων, η πα-
ροχή ασφαλών και ποιοτικών υπηρεσιών προς τους πολίτες. 

Στην ουσία, µε το τρίτο µέρος του νοµοσχεδίου, εισάγεται
ένας συντονιστικός µηχανισµός για τη βελτίωση της αποτελε-
σµατικότητας στη συνεργασία µεταξύ των φορέων. Εισάγονται
σαφείς κανόνες ανεξαρτησίας και διαφάνειας των βασικών κα-
θηκόντων του διαχειριστή υποδοµής που διέπουν τη θέση στην
αγορά των σιδηροδροµικών υπηρεσιών και, βεβαίως, ενισχύεται
ο ρόλος που έχουν οι εθνικοί ρυθµιστικοί φορείς για την προστα-
σία του ανταγωνισµού και των δικαιωµάτων των χρηστών. 

Όσον αφορά στο επίπεδο διακυβέρνησης της υποδοµής, νο-
µίζω ότι ενισχύει την ανεξαρτησία του διαχειριστή υποδοµής και
ήταν ξεκάθαρο τόσο στη συζήτηση στην επιτροπή όσο και στην
Ολοµέλεια. Σε επίπεδο αγοράς διασφαλίζεται ο ανταγωνισµός,
µε την παραχώρηση σε ενωσιακές σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
του δικαιώµατος σε σιδηροδροµικές υποδοµές σε όλα τα κράτη-
µέλη, µε σκοπό την εκτέλεση εσωτερικών υπηρεσιών µεταφοράς
υποδοµών, δηλαδή σπάνε τα µονοπώλια. 

Όσον αφορά στις υπηρεσίες υψηλών ταχυτήτων, νοµίζω ότι
αναγνωρίζεται η ιδιαίτερη σηµασία των υπηρεσιών αυτών για την
προαγωγή της βέλτιστης χρήσης της διαθέσιµης υποδοµής και,
βεβαίως, της ενθάρρυνσης της ανταγωνιστικότητας των υψηλών
ταχυτήτων υπηρεσιών µεταφοράς επιβατών και διαφόρων υπη-
ρεσιών και διαφόρων προϊόντων.

Επίσης, διασφαλίζονται νέοι κανόνες ανταγωνισµού των δι-
καιωµάτων των επιβατών και της εύρυθµης λειτουργίας της αγο-
ράς. Διευρύνεται το πεδίο εποπτείας της Ρυθµιστικής Αρχής
Σιδηροδρόµων σε περιπτώσεις παραβάσεων και παραβιάσεων
της νοµοθεσίας και αθέµιτου ανταγωνισµού και, βεβαίως, απο-
σαφηνίζονται οι αρµοδιότητές της. 

Νοµίζω ότι όλες αυτές οι ρυθµίσεις οι οποίες εισάγονται, κύ-
ριοι συνάδελφοι, µέσω αυτών των τριών οδηγιών είναι απαραί-
τητες, όπως εξηγήσαµε προηγουµένως, τόσο για να ανοίξει ο
ανταγωνισµός στο συγκεκριµένο σιδηροδροµικό δίκτυο ανά την
Ευρώπη αλλά, βεβαίως, και για να διασφαλιστεί η ασφάλεια όλων
αυτών των µεταφορών. 

Νοµίζω ότι δεν χρειάζεται να αναλύσουµε περαιτέρω για ποιον
λόγο είναι κρίσιµο εθνικά και γεωπολιτικά να αναπτυχθούν ισχυ-
ροί σιδηρόδροµοι στην Ελλάδα, σιδηρόδροµοι που θα είναι, βε-
βαίως, φιλικοί προς το περιβάλλον. Το Υπουργείο Μεταφορών
και Υποδοµών ήδη κινείται προς αυτή την κατεύθυνση. Μάλιστα
είµαστε στη διάθεσή σας κι εγώ και ο Υπουργός, αν θέλετε κά-
ποια στιγµή να ανοίξουµε µια γενικότερη κουβέντα συνολικά για
το σχέδιο αυτό σε µια ενδεχοµένως συνεδρίαση ειδικά στην επι-
τροπή, να κάνουµε µια πιο ενδελεχή κουβέντα, γιατί εδώ είναι
περιορισµένος ο χρόνος.

Σε κάθε περίπτωση, θα περίµενα όλες οι πτέρυγες της Βουλής
να υιοθετούσαν και να είχαν µια θετική ψήφο για το συγκεκρι-
µένο νοµοσχέδιο, γιατί αφορά στην ουσία ενσωµάτωση οδηγιών
που οι περισσότεροι από τους προλαλήσαντες οµιλητές είπαν
ότι ήταν απαραίτητες για να πάµε σ’ αυτή την κατεύθυνση. 

Θεωρούµε ότι για άλλη µια φορά κινηθήκαµε µε πάρα πολύ
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γρήγορο τρόπο ως νέα Κυβέρνηση να ενσωµατώσουµε στο δικό
µας στο Εθνικό Δίκαιο τρεις οδηγίες, οι οποίες θα έπρεπε να
είχαν ήδη ενσωµατωθεί εδώ και περίπου έναν χρόνο. Δυστυχώς
η προηγούµενη κυβέρνηση, για τους δικούς της λόγους, κατά-
φερε να καθυστερήσει τόσο πολύ, µε αποτέλεσµα να έχουµε
όλες αυτές τις προειδοποιητικές επιστολές από πλευράς Ευρω-
παϊκής Ένωσης και για άλλη µια φορά η χώρα µας να φαίνεται
ότι στην ουσία βρίσκεται πάρα πολύ πίσω στην ενσωµάτωση των
οδηγιών. 

Σε κάθε περίπτωση, θεωρώ ότι είναι ένα βήµα το οποίο µας
κάνει να προχωράµε µπροστά σε σχέση µε το συγκεκριµένο ζή-
τηµα, σε σχέση µε την ασφάλεια και τη διαλειτουργικότητα των
σιδηροδρόµων. Νοµίζω ότι µε αυτό το βήµα τους επόµενους
µήνες και τα επόµενα χρόνια θα είµαστε σε θέση σε µια από τις
βασικές προτεραιότητες της χώρας µας, την ανάπτυξη των σι-
δηροδρόµων, να είµαστε πλέον έτοιµοι και να είµαστε σε µία ισό-
τιµη θέση και µε τις υπόλοιπες ευρωπαϊκές χώρες.

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

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε πολύ.
Πριν δώσω τον λόγο στον Γραµµατέα του ΜέΡΑ25 κ. Βαρου-

φάκη, να ενηµερώσω ότι µετά από τον κ. Βαρουφάκη θα µιλήσει
ο κ. Μπουκώρος και ζήτησε δευτερολογία και η κ. Πέρκα από τον
ΣΥΡΙΖΑ.

Κυρία Πέρκα, σας φτάνουν δύο-τρία λεπτά ή θέλετε όσο δι-
καιούστε;

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Κύριε Πρόεδρε, χρειάζοµαι πέντε
λεπτά.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Θέλετε πέντε λεπτά;
Έχουµε στις 17.00’ και άλλη συνεδρίαση. Καλώς. 

Κι εσείς, κύριε Γκόκα, θα έχετε κανονικά τον χρόνο σας.
Κύριε Βαρουφάκη, ελάτε, παρακαλώ.
ΓΙΑΝΗΣ ΒΑΡΟΥΦΑΚΗΣ (Γραµµατέας του ΜέΡΑ25): Ευχαρι-

στώ, κύριε Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, επιτρέψτε µου µία πάρα πολύ

σύντοµη αναφορά σε ένα σηµερινό τραγικό γεγονός. Μετά την
απόφαση του Προέδρου Τραµπ, τα αµερικανικά στρατεύµατα
αφήνουν τους Κούρδους στην τύχη τους. 

Γνωρίζετε πολύ καλά τι συµβαίνει στα σύνορα Τουρκίας και
Συρίας. Είναι µία ζοφερή στιγµή για τον κουρδικό λαό. Θεωρώ
ότι όλες οι πτέρυγες της Βουλής θα πρέπει να σκεφτούµε τι συµ-
βαίνει αυτή τη στιγµή εκεί και να αναρωτηθούµε κατά πόσον η
πολιτική της προηγούµενης κυβέρνησης και της σηµερινής Κυ-
βέρνησης, ότι τα δίνουµε όλα στους ισχυρούς για να πάρουµε
ερείσµατα και να µας υποστηρίξουν στις δύσκολες στιγµές, κατά
πόσον αυτή η φαντασίωση παραµένει ζωντανή. 

Μην ξεχνάµε ότι οι Κούρδοι µαχητές ήταν οι µόνοι οι οποίοι
στήριξαν την αµερικανική πολιτική στη Συρία και βλέπουµε τώρα
πώς αφέθηκαν στην τύχη τους, έτοιµοι να σφαγιαστούν από τη
µία µεριά από τα τουρκικά στρατεύµατα και από την άλλη µεριά
από τον ISIS.

Συγγνώµη, κύριε Πρόεδρε, που χρησιµοποίησα αυτή την ευ-
καιρία, αλλά νοµίζω ότι είναι µία δύσκολη στιγµή.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Δικός σας είναι ο χρό-
νος.

ΓΙΑΝΗΣ ΒΑΡΟΥΦΑΚΗΣ (Γραµµατέας του ΜέΡΑ25): Ας µιλή-
σουµε, λοιπόν, για τους σιδηρόδροµους, τη µόνη τεχνολογία που
πραγµατικά συνδέει τον 19ο αιώνα µε µια προοπτική πράσινης
ανάπτυξης τον 21ο αιώνα.

Διαβάζοντας το νοµοσχέδιο, κύριε Υπουργέ, µου ήρθε κατά
νου ένα ευφυολόγηµα του Μαχάτµα Γκάντι. Όταν είχε ερωτηθεί
ποια είναι η άποψή του για τον βρετανικό πολιτισµό, είχε πει: «Θα
ήταν µία πάρα πολύ καλή ιδέα.».

Και εγώ διαβάζοντας εδώ για τα περί ευρωπαϊκού ενοποιηµέ-
νου δικτύου σιδηροδρόµων, σκέφτηκα τι καλή ιδέα θα ήταν αυτή.
Δυστυχώς, δεν πρόκειται για µία οδηγία που προωθεί ένα ενο-
ποιηµένο ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο. Μακάρι. Εµείς, ως
ευρωπαϊκό κόµµα, θα την υποστηρίζαµε.

Δυστυχώς, µιλάµε για µία συστηµατική υποβάθµιση των σιδη-
ροδρόµων της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Είναι ένα ιδεολόγηµα, το
οποίο βρίσκεται πίσω από αυτή την οδηγία και από τις προηγού-

µενες οδηγίες, ένα ιδεολόγηµα που βάλλει κατά του ρεαλισµού,
µε κρυπτόµενα συµφέροντα αναποτελεσµατικών, ηµιπτωχευµέ-
νων ιδιωτικών εταιρειών να κρύβονται πίσω από αυτό.

Κοιτάξτε, επειδή δεν θέλω να µιλάω µε συνθήµατα, επιτρέψτε
µου να εξηγήσω. Διαβάζοντας την οδηγία, βλέπουµε ένα τερά-
στιο παράδοξο, µία αντίφαση, την οποία πραγµατικά και ένας
πρωτοετής φοιτητής µπορεί να τη δει. Από τη µία µεριά µιλάνε
για οικονοµίες κλίµακας, για την προώθηση οικονοµικών κλίµα-
κας µέσα από τη διαλειτουργικότητα κ.λπ. και από την άλλη
µεριά µιλάνε για τον ανταγωνισµό.

Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, αυτά τα δύο δεν
πάνε µαζί. Όταν έχεις ένα φυσικό µονοπώλιο, που είναι εξ ορι-
σµού ένας σιδηρόδροµος, δεν γίνεται να προωθήσεις ταυτό-
χρονα -ούτε ο Θεός και οι άγγελοί του να κατέβουν στη Βουλή
των Ελλήνων, στη Βουλή των Γερµανών, των Γάλλων-, είναι αδύ-
νατον να προωθηθεί ταυτόχρονα η οικονοµία κλίµακας από τη
µία µεριά και ο ανταγωνισµός από την άλλη.

Ο ορισµός του φυσικού µονοπωλίου, θα µου επιτρέψετε να
πω, είναι ένα σιδηροδροµικό δίκτυο, όπου τα σταθερά κόστη
είναι τεράστια σε σχέση µε τα οριακά κόστη και όπου το µέσο
κόστος φθίνει όσο περισσότερο αναπτύσσεται το δίκτυο.

Σε µία τέτοια αγορά το µονοπώλιο ή ένα διπώλιο, το οποίο ου-
σιαστικά είναι µονοπώλιο, είναι νοµοτελειακά δεδοµένο, εκτός
αν ακολουθήσετε το οριζόντιο µοντέλο, το οποίο λέτε ότι θα ακο-
λουθήσετε, το οποίο πάει εντελώς κόντρα στην ιδέα των οικονο-
µικών κλίµακας.

Το αποτέλεσµα στο βρετανικό µοντέλο, για παράδειγµα, όταν
ουσιαστικά έσπασε η Βρετανία ανά περιοχή και κάθε περιοχή πα-
ραδόθηκε σε ένα αναποτελεσµατικό ιδιωτικό µονοπώλιο, είναι να
είναι σήµερα οι σιδηρόδροµοι της Βρετανίας, µετά από αυτή την
τυποποίηση που εσείς αναδεικνύετε ή θέλετε να αναδείξετε ως
ιδανική, σε πολύ χειρότερη κατάσταση από ό,τι ήταν πριν από
τριάντα χρόνια.

Ακόµα και οι φίλοι µας, οι φίλοι σας, οι πολιτικοί του Συντηρη-
τικού Κόµµατος παραδέχονται, κεκλεισµένων των θυρών, όταν
δεν είναι ανοιχτά τα µικρόφωνα, ότι απαιτείται η επανεθνικοποί-
ηση των βρετανικών σιδηροδρόµων.

Κοιτάξτε, υπάρχει και µία άλλη διάσταση, η οποία είναι ολοένα
και πιο σηµαντική περιβαλλοντικά, αλλά όσον αφορά και οικονο-
µικά δεδοµένα. Η διάσταση των εξωτερικοτήτων.

Διαβάζω τη φρασεολογία αυτής της εγκυκλίου, αυτού του νο-
µοσχεδίου και πραγµατικά δεν µπορώ να πιστέψω ότι µιλάνε
ακόµα -και δεν φταίτε εσείς γι’ αυτό, γιατί ξέρω ότι απλά το µε-
ταφράσατε από τα αγγλικά- για εµπορευµατοποίηση, για αντιµε-
τώπιση των εταιρειών αυτών σε καθαρά εµπορικά κριτήρια.

Τι σηµαίνει αυτό, όταν µιλάνε ουσιαστικά για αποτροπή κρατι-
κών ενισχύσεων; Ουσιαστικά αυτό που παραδέχονται είναι ότι
δεν θα υπάρξει δυνατότητα ποτέ στην Ευρωπαϊκή Ένωση να λά-
βουµε σοβαρά υπ’ όψιν τις εξωτερικότητες. Με άλλα λόγια, τις
εξωτερικές οικονοµίες και το γεγονός ότι, όταν δροµολογήσεις
ένα υπερσύγχρονο τρένο µεταξύ Αθήνας και Θεσσαλονίκης,
αυτό αµέσως έχει τεράστια οικονοµικά και οικολογικά πλεονε-
κτήµατα και µείωση του οικολογικού και του οικονοµικού κό-
στους όσον αφορά τη χρήση του ντίζελ, τη συµφόρηση, τα
ατυχήµατα κ.λπ.. Με άλλα λόγια, µας φέρατε µια εγκύκλιο η
οποία καταστρατηγεί βασικές αρχές οικονοµικής και βασικές
αρχές οικολογικής συνείδησης.

Και για να µη µιλάµε γενικά, παρατηρήστε, κάντε µία σύγκριση
του τι συνέβη στην Ευρωπαϊκή Ένωση από το 1990 -που εισήχθη
αυτή η νοοτροπία της εµπορευµατοποίησης και της κατάργησης
των κρατικών επιχορηγήσεων και του κρατικού µονοπωλίου και
η αντικατάσταση του κρατικού µονοπωλίου, όχι µε ανταγωνισµό,
αλλά µε ιδιωτικά µονοπώλια, είτε εθνικά είτε κρατικά-, τι συνέβη,
λοιπόν, συγκριτικά στην Ευρωπαϊκή Ένωση σε σχέση µε άλλες
περιοχές της Γης.

Αν δείτε σήµερα τους σιδηροδρόµους της Ευρωπαϊκής Ένω-
σης, είναι για κλάµατα. Αν πάρουµε τον χάρτη της Ευρώπης και
δούµε πού υπάρχουν TGV, υπερσύγχρονες σιδηροδροµικές συν-
δέσεις, είναι ελάχιστες σε σχέση µε την Κίνα. 

Στην Κίνα τα τελευταία οχτώ χρόνια -το ξέρετε, φαντάζοµαι-
έχουν χτίσει είκοσι χιλιάδες χιλιόµετρα σιδηροδρόµων, που τα-
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ξιδεύουν µε περισσότερα από τριακόσια τριάντα χιλιόµετρα την
ώρα. Είναι είκοσι χιλιάδες χιλιόµετρα. Πόσα κατασκευάστηκαν
στην Ευρώπη; Ούτε δύο χιλιάδες. 

Εµείς ως Ευρωπαίοι πρέπει να ντρεπόµαστε για τον τρόπο µε
τον οποίο το ιδεολόγηµα του ανταγωνισµού και της εισαγωγής
της αγοράς στους σιδηροδρόµους ουσιαστικά έχουν καταστήσει
τους ευρωπαϊκούς σιδηρόδροµους στην ήπειρο που τους ανα-
κάλυψε και τους ανέπτυξε ανενεργούς ουσιαστικά και εκτός του
αναπτυξιακού µοντέλου της Ευρώπης.

Δεν λέω ότι ο δηµόσιος χαρακτήρας των σιδηροδρόµων είναι
πανάκεια. Κοιτάξτε στις Ηνωµένες Πολιτείες, όπου η «AMTRAK»
είναι δηµόσια επιχείρηση. Είναι τρισάθλια. Αυτό που λέω είναι
ότι ο δηµόσιος χαρακτήρας και η καθετικοποίηση του σχεδια-
σµού, στο πλαίσιο ενός αναπτυξιακού µοντέλου που ξεπερνάει
τους σιδηρόδροµους, έχει να κάνει και µε τις µορφές παραγω-
γής ηλεκτρικής ενέργειας, ανανεώσιµες πηγές και όλα αυτά. Ο
δηµόσιος χαρακτήρας των σιδηροδρόµων, λοιπόν, είναι ανα-
γκαία, αλλά δεν είναι ικανή συνθήκη για να έχουµε σοβαρούς σι-
δηρόδροµους.

Τι βλέπουµε στην Ευρώπη, σε χώρες όπως η Γερµανία, σε
χώρες όπως η Γαλλία, που οι σιδηρόδροµοι παραµένουν ουσια-
στικά κρατικοί, SNSF, Deutsche Bank κ.λπ.; Βλέπουµε µία απί-
στευτη υποβάθµισή τους, µε πολύ χαµηλές επενδύσεις. Ναι µεν
είναι κρατικοί, αλλά είναι αποδυναµωµένοι και δεν υπάρχουν
επενδύσεις σε αυτούς. Γιατί; Λόγω της λιτότητας, η οποία ξεκί-
νησε από την Ελλάδα και η οποία πέρασε ως πολιτική και ιδεο-
λόγηµα και στη Γερµανία -και πολύ συγκεκριµένα στη Γερµανία.
Από την άλλη µεριά, βλέπουµε τις ιδιωτικές εταιρείες στην Ευ-
ρώπη να είναι εξίσου τρισάθλιες. 

Με άλλα λόγια, δεν υπάρχει ένα αναπτυξιακό πλάνο στο οποίο
ένα δηµόσιο σιδηροδροµικό πανευρωπαϊκό δίκτυο να αποτελεί
αναπόσπαστο κοµµάτι. 

Φέρνοντας, λοιπόν, αυτή την οδηγία εδώ ουσιαστικά τι λέτε;
Λέτε ότι µας την έφεραν οι Ευρωπαίοι, πρέπει να την περάσουµε.
Και τι κάνετε; Κάνετε δύο ατοπήµατα στην τιµή του ενός. Το
πρώτο ατόπηµα είναι ότι ουσιαστικά συµφωνείτε µε τις ευρωπαϊ-
κές πολιτικές που καταδικάζουν τους σιδηρόδροµους πανευρω-
παϊκά. Και, δεύτερον, στη δική µας χώρα, το σιδηροδροµικό µας
δίκτυο έχει ενδιαφέρον µόνο για κάποιους Βρετανούς χοµπίστες,
που, αντί να πηγαίνουν σε µουσεία, έρχονται να δουν τα δικά µας
τρένα. Σοβαρολογώ, υπάρχουν και τουρ ειδικά που λένε «ελάτε
να δείτε ένα αρχαίο τρένο». Σε µια χώρα, στο «Μνηµονιστάν»,
στη χρεοδουλοπαροικία, η κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ -κι αυτό είναι
κάτι το οποίο για το οποίο θα απολογείστε και θα πρέπει να απο-
λογείστε για πολλές δεκαετίες που έρχονται- ξεπούλησε τα
τρένα του ΟΣΕ για ένα ποσό ευτελέστατο, σε µία πτωχευµένη,
όπως ακούσαµε και προηγουµένως, ηµικρατική ιταλική επιχεί-
ρηση, η οποία δεν έχει να βάλει ένα ευρώ. 

Σε αυτό, λοιπόν, το πλαίσιο, σε αυτό το όνειδος, το ατόπηµα,
έρχεται να προστεθεί µία ευρωπαϊκή οδηγία. Όπως το ελληνικό
µνηµόνιο και η ελληνική λιτότητα κατόπιν της επιτυχούς εφαρ-
µογής τους στο «Ελλαδιστάν» µεταφέρθηκαν και αποτέλεσαν την
πεµπτουσία των πολιτικών λιτότητας στο κέντρο της Ευρώπης,
στη Γερµανία, στη Γαλλία, στην Ιταλία, βεβαίως, ουσιαστικά
έχουµε την ανάπτυξη της υποανάπτυξης των σιδηροδρόµων µας
µέσα από αυτή την οδηγία. 

Εµείς δεν θέλουµε τίποτα παραπάνω από το να έχουµε ένα πα-
νευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο το οποίο να λειτουργεί στο
πλαίσιο ενός συνολικότερου οράµατος για την πράσινη µετά-
βαση. Είµαστε βαθιά ευρωπαϊστές. Θα πετάγαµε από τη χαρά
µας αν µπορούσαµε να υπερψηφίσουµε µία ευρωπαϊκή οδηγία
που είναι καλή για την Ευρώπη και είναι καλή για την Ελλάδα,
είναι καλή για τους ευρωπαϊκούς σιδηρόδροµους και είναι καλή
για τους ελληνικούς σιδηρόδροµους. Αυτό που φέρατε, όµως,
δεν εντάσσεται σε αυτό.

Μια µικρή παρατήρηση. Θυµάστε µε µια προηγούµενη κυβέρ-
νηση Μητσοτάκη την ιστορία µε την κινητή τηλεφωνία και τον
ΟΤΕ; Τότε ο ΟΤΕ ήταν κρατικός ακόµα. Είχαν έρθει δύο ιδιωτικές
εταιρείες στην κινητή τηλεφωνία, η «PANAFON» και η
«TELESTET», αν θυµάµαι καλά, και η προηγούµενη κυβέρνηση
Μητσοτάκη είχε απαγορεύσει στον κρατικό ΟΤΕ να δηµιουργή-

σει τρίτη εταιρεία κινητής τηλεφωνίας. Το θυµάστε αυτό; Όπως
πάτε να κάνετε εσείς τώρα, να απαγορεύσετε στον ΟΣΕ να αν-
ταγωνιστεί µε τους ιδιώτες στις γραµµές του ΟΣΕ. 

Και τι συνέβη µετά; Ήρθε µια κυβέρνηση του ΠΑΣΟΚ, η οποία
έδωσε τη άδεια στην «COSMOTE», αφού βεβαίως είχε δροµολο-
γηθεί η ιδιωτικοποίηση του ΟΤΕ. Μάλλον κάτι τέτοιο θα γίνει κι
εδώ. Πρώτα θα ιδιωτικοποιήσετε και τον ΟΣΕ και µετά στον
ιδιώτη που θα τον έχει αγοράσει θα του δώσετε τη δυνατότητα
να εισάγει κι αυτός µια τρίτη τρισάθλια εταιρεία, που θα αντα-
γωνίζεται τις υπάρχουσες τρισάθλιες εταιρείες. 

Και θα είναι τρισάθλιες, κύριε Υπουργέ. Είναι πολύ απλός ο
λόγος. Τα χρήµατα. Οι επενδύσεις. Οι επιχειρήσεις που θα έρ-
θουν εδώ δεν έχουν να επενδύσουν τα 3-4 δισεκατοµµύρια που
χρειάζεται ο ελληνικός σιδηρόδροµος. Ας είµαστε ξεκάθαροι. Αν
δεν έρθουν 3-4 δισεκατοµµύρια να επενδυθούν σε αυτό το
πράγµα που λέγεται ελληνικός σιδηρόδροµος, δεν θα υπάρξει
ανάπτυξη του ελληνικού σιδηρόδροµου. Οι ιδιώτες δεν πρόκειται
να έρθουν. 

Η αγορά δεν είναι αρκετά µεγάλη. Αν δεν ενταχθεί ο ελληνικός
σιδηρόδροµος σε ένα πλαίσιο πανευρωπαϊκό, ενός πραγµατικού
δηµόσιου ευρωπαϊκού συστήµατος, δεν πρόκειται να δούµε
άσπρη µέρα όσον αφορά τους σιδηροδρόµους. Αυτό σηµαίνει
ότι θα συνεχίζει να σκοτώνεται ο κόσµος στους δρόµους, θα συ-
νεχίσουµε να ρυπαίνουµε το περιβάλλον, θα συνεχίσουµε να εί-
µαστε ιδιαίτερα αναποτελεσµατικοί.

Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, εδώ υπάρχουν -το έχω ξαναπεί-
δύο οράµατα. Υπάρχει το όραµα του µνηµονιακού δικοµµατι-
σµού, εξορύξεις, αγωγοί φυσικού αερίου, δρόµοι, αυτοκινητό-
δροµοι, αυτοκίνητα, ντίζελ. Πάρτε, για παράδειγµα, την Κρήτη,
στην οποία αναφέρθηκε ο εισηγητής µας από το Ηράκλειο. Μι-
λάµε για τον βόρειο οδικό άξονα, να φτιάξουµε έναν τεράστιο
αυτοκινητόδροµο πάλι, να τον επεκτείνουµε, να έχουµε κι άλλα
αυτοκίνητα κι άλλα φορτηγά κι άλλη µόλυνση. Να χτίσουµε ένα
τεράστιο αεροδρόµιο στο Καστέλι, στο οποίο θα φτιάξουµε κι
άλλους δρόµους να διασυνδέεται. Η πλήρης τσιµεντοποίηση της
Κρήτης. Αυτό είναι το ένα όραµα, η µία Ελλάδα. 

Υπάρχει και το άλλο όραµα, το δικό µας όραµα. Ηλεκτροκί-
νηση παντού. Στο πλαίσιο των ανανεώσιµων πηγών ενέργειας,
ένα δηµόσιο δίκτυο σιδηροδρόµων. Και µιας και αναφέρθηκα
στην Κρήτη, φανταστείτε εκεί να είχαµε ένα υπερσύγχρονο
τρένο, το οποίο να συνδέει τα Χανιά µε τη Σητεία, µε µικρές
γραµµές, οι οποίες να πηγαίνουν κάθετα και ταυτόχρονα, κατάρ-
γηση αυτού του φαραωνικού νέου αεροδροµίου στο Καστέλι, µε
µικρότερες αεροπορικές δοµές, έτσι ώστε η Κρήτη να ενταχθεί
σε ένα πλαίσιο πράσινης ανάπτυξης, να πάψει η ιστορία αυτή και
ολόκληρο αυτό το σπουδαίο νησί να ηλεκτροδοτείται καίγοντας
ντίζελ, κάτι που γίνεται αυτή τη στιγµή, να σταµατήσει η ιδέα της
καταστροφής του Λιβυκού και του Κρητικού Πελάγους µέσα από
τις εξορύξεις. Αυτό είναι το δεύτερο όραµα. 

Δυστυχώς, άλλη µία φορά, οι υπόλοιπες πτέρυγες της Βουλής
µας χαρίζετε σε εµάς, το ΜέΡΑ25, το µονοπώλιο να είµαστε
εναντίον των εξορύξεων, να είµαστε υπέρ ενός ριζοσπαστικού
ανθρωπισµού για τους µετανάστες και τώρα να προωθούµε λύ-
σεις πανευρωπαϊκές για τα τρένα µας, για τους σιδηρόδροµους,
που συνάδουν µε ένα πραγµατικό αναπτυξιακό µοντέλο. 

Σας ευχαριστώ. 
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΜέΡΑ25)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-
στούµε. 

ΔΙΟΝΥΣΙΟΣ ΧΑΤΖΗΔΑΚΗΣ: Κύριε Πρόεδρε, µπορώ να κάνω
µία ερώτηση στον κ. Βαρουφάκη; 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Όχι, κύριε συνάδελφε.
Και να το θέλει, δεν µπορούµε. 

Ο κ. Μπουκώρος από τη Νέα Δηµοκρατία έχει τον λόγο
ΧΡΗΣΤΟΣ ΜΠΟΥΚΩΡΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Λυπάµαι να διαπιστώνω, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, ότι σε

µία τόσο σηµαντική συζήτηση για το σιδηρόδροµο -η οποία δεν
κέρδισε το ενδιαφέρον της Εθνικής Αντιπροσωπείας, ας µην κρυ-
βόµαστε- ακούστηκαν και ασάφειες, διαπιστώθηκαν και αυταπά-
τες.

Θα ξεκινήσω από τα τελευταία που ακούγονται στην Αίθουσα
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περί κρατικών ή ιδιωτικών εταιρειών. Βρίθει η ιστορία του σιδη-
ροδρόµου, και στην Ελλάδα και στην Ευρώπη, αποτυχηµένων
κρατικών µοντέλων και επιτυχηµένων ιδιωτικών µοντέλων, αλλά
και το αντίστροφο. Κατά συνέπεια νοµίζω ότι δεν µετράει τόσο η
ταµπέλα, αλλά το πλαίσιο λειτουργίας όλων αυτών των εται-
ρειών.

Ακούσαµε εδώ ότι η «COSCO» που ήρθε στον Πειραιά είναι
µία κρατική κινεζική εταιρεία. Ακούσαµε ότι η «DEUTSCHE ΤE-
LEKOM» που συµµετείχε στην ιδιωτικοποίηση του ΟΤΕ είναι µία
γερµανική κρατική εταιρεία. Ακούσαµε ότι η «Ferrovie dello Stato
Italiane» είναι µία ηµικρατική ιταλική εταιρεία. Βεβαίως και έτσι
είναι. Αγνοούν, όµως, οι κύριοι συνάδελφοι που κάνουν αυτή την
προσέγγιση ότι οι συγκεκριµένες εταιρείες δούλευαν και εξακο-
λουθούν να δουλεύουν µε καθαρά ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια.
Τα ιδιωτικοοικονοµικά κριτήρια που διέπουν τη λειτουργία τους
τις οδήγησαν και στην εξωστρέφεια.

Αντιθέτως, λυπάµαι να διαπιστώνω ότι δεν έχω υπ’ όψιν µου
καµµία µεγάλη ελληνική κρατική εταιρεία που να δούλεψε µε τέ-
τοια κριτήρια. Διαχρονικά τροφοδοτούσαν τους προϋπολογι-
σµούς µε ελλείµµατα. Η κακοδαιµονία του ελληνικού κράτους,
το ρουσφέτι κι όλα αυτά και σε επίπεδο εργαζοµένων και σε επί-
πεδο εργολάβων κ.λπ. καταγράφονταν πάντα στην πορεία αυτών
των εταιρειών.

Κι επειδή ακούµε την κριτική εξ αριστερών κι επειδή κάποιοι
από εσάς έχετε και µαοϊκό παρελθόν, θα σας καλούσα να εµβα-
θύνετε περισσότερο τον λόγο του Μάο για το χρώµα της γάτας,
ότι δηλαδή δεν έχει καµµία σηµασία αν είναι άσπρη ή µαύρη η
γάτα, αλλά αν πιάνει ποντίκια. Να εµβαθύνετε, λοιπόν. Νοµίζω
ότι θα διδαχθείτε κι ότι θα κάνετε νέες προσεγγίσεις. 

Ακούσαµε πάλι στο ίδιο µήκος κύµατος κριτική ότι αυτές οι
συµφωνίες που υπογράφουµε σήµερα, αυτές οι συµβάσεις µε
την Ευρωπαϊκή Ένωση, αυτή η ενσωµάτωση στο εθνικό µας δί-
κτυο ανοίγουν -λέει- µόνο στην αγορά. Μα τι είναι η αγορά για
το τρένο; Δεν είναι τα εµπορεύµατα και οι επιβάτες, δεν είναι το
cargo και το passenger, τα δύο κοµµάτια που δίνουν ζωή στον
σιδηρόδροµο; Στο άνοιγµα για τα εµπορεύµατα και για τους επι-
βάτες διευκολύνουν οι συγκεκριµένες συµφωνίες. 

Για το αν θα είναι ιδιωτικό ή κρατικό το καθεστώς, λέµε ότι η
υποδοµή παραµένει στο κράτος. Πρόκοψε, όµως, ο ελληνικός
κρατικός σιδηρόδροµος! Γιατί εγώ δεν ξέρω τι λένε οι Άγγλοι
συντηρητικοί κεκλεισµένων των θυρών και αν τους καταγρά-
φουµε και αυτούς. Ξέρω, όµως, την ιστορική πραγµατικότητα
της χώρας µας. 

Η επέκταση του σιδηροδρόµου ξεκίνησε το 1882 επί Χαριλάου
Τρικούπη, αφού προηγουµένως ακύρωσε τις τέσσερις συµφω-
νίες που είχε κάνει ο Κουµουνδούρος έναν χρόνο νωρίτερα. Η
κακοδαιµονία της ασυνέχειας πάει πολύ µακριά σε αυτή τη χώρα.
Και στον σιδηρόδροµο πρέπει να υπάρχει πράγµατι µία συνεν-
νόηση και µία συνέχεια. 

Έγινε το σιδηροδροµικό δίκτυο. Δεν κέρδισε στον ανταγωνι-
σµό µε τις τεχνολογικές εξελίξεις. Δεν κατόρθωσε ποτέ στην Ελ-
λάδα να κερδίσει πάνω από 4% του επιβατικού και
εµπορευµατικού έργου. 

Έγινε τότε η επιλογή της ορεινής χάραξης. Αν είχε γίνει η πε-
δινή χάραξη, ενδεχοµένως να ήταν περισσότερο βιώσιµος ο ελ-
ληνικός σιδηρόδροµος, αλλά θα έµενε οριστικά στην αποµόνωση
το ορεινό και µειονεκτικό κοµµάτι της χώρας. Δεν µπορούµε, δη-
λαδή, να κάνουµε ούτε εύκολη κριτική ούτε εύκολες προσεγγί-
σεις σήµερα. 

Από κει και πέρα, αν θέλετε ιδιωτικό παράδειγµα, η πρώτη
σύµβαση παραχώρησης µεγάλου συγκοινωνιακού έργου στην
Ελλάδα, µε απόλυτη επιτυχία και αυτοχρηµατοδότηση και βιω-
σιµότητα, ήταν ο θεσσαλικός σιδηρόδροµος. Κατασκευάστηκε
µε ιδιωτικά κεφάλαια. Λειτούργησε ως εταιρεία µέχρι το 1926.
Παραχωρήθηκε µετά στον ΣΕΚ, στον Σιδηρόδροµο του Ελληνι-
κού Κράτους. Ήρθαν και οι υπόλοιπες τεχνολογικές εξελίξεις.
Άρχισε να δύει αυτό το λαµπρό παράδειγµα. Δεν µπορεί να κά-
νουµε τόσο εύκολες και απερίσκεπτες ιστορικές προσεγγίσεις
ούτε να αλλοιώνουµε την ιστορία.

Εν πάση περιπτώσει, η µορφολογία της Ελλάδος δεν προσφέ-
ρεται για την ανάπτυξη οικονοµικού σιδηροδρόµου. Σήµερα,

όµως, παρουσιάζονται νέες ευκαιρίες. Γιατί το ζήτηµα, όπως
προείπα, δεν είναι αν θα είναι ιδιωτικές οι εταιρείες. Δηλαδή, σε
µία δηµόσια υποδοµή, την οποία κρατάει ο ΟΣΕ σήµερα, αν φέ-
ρουµε περισσότερες εταιρείες και δεν κρατήσουµε µόνο την
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», δεν θα µετακινούνται περισσότερα εµπορεύµατα
και περισσότεροι επιβάτες; Δεν θα έχουµε περισσότερη οικολο-
γία και περισσότερη οικονοµία, από το να αφήσουµε ένα ιδιωτικό
µονοπώλιο; 

Για την «ΤΡΑΙΝΟΣΕ» από την Αξιωµατική Αντιπολίτευση θα πε-
ρίµενα πιο επιφυλακτική κριτική, γιατί η συγκυβέρνηση Νέας Δη-
µοκρατίας - ΠΑΣΟΚ, µε πρωθυπουργό Αντώνη Σαµαρά, είχε
πετύχει τίµηµα 350 εκατοµµυρίων ευρώ και ήρθε η κυβέρνηση
ΣΥΡΙΖΑ να εκχωρήσει το µεταφορικό έργο µε µόλις 45 εκατοµ-
µύρια ευρώ. Η διαφορά αυτών των δύο ποσών, τα 300 εκατοµ-
µύρια, θα αρκούσαν για την ολοκλήρωση της ηλεκτροκίνησης
στα επιµέρους τµήµατα του ελληνικού σιδηροδρόµου.

Θα µιλήσω και πάλι για τον θεσσαλικό σιδηρόδροµο. Τι έκανε
τεσσεράµισι χρόνια η κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ; Δύο τµήµατα υπάρ-
χουν εκεί: Βόλου - Λάρισας και Παλαιοφάρσαλου - Καλαµπάκας,
που αναµένουν την ηλεκτροκίνησή τους. Τέσσερις φορές εξήγ-
γειλε η κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ τη δηµοπράτηση του έργου «Ηλε-
κτροκίνηση Βόλου - Λάρισας». Έφυγε από την κυβέρνηση και
ακόµα δεν έχουµε δει τις µελέτες. Έγινε µία τροποποίηση µελέ-
της εκεί. Η ουσία είναι ότι καθυστερήσαµε τεσσεράµισι χρόνια.
Επί τέσσερα χρόνια εξαγγέλλει η κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ τη συµβα-
σιοποίηση του έργου Παλαιοφάρσαλο - Καλαµπάκα για την ηλε-
κτροκίνηση. Έφυγε από την κυβέρνηση και η συµβασιοποίηση
δεν έχει γίνει. 

Είναι εύκολο να κάνουµε κριτική και να λέµε «πήγαµε το τρένο
στο Αίγιο όταν βρήκαµε χρηµατοδότηση και όταν βρήκαµε τις
µελέτες ώριµες και τα λοιπά», αλλά είναι πολύ δύσκολο όταν ερ-
χόµαστε αντιµέτωποι µε τις εξαγγελίες µας να πείσουµε ότι
πραγµατικά έχουµε παράξει έργο.

Βεβαίως, άκουσα και από τον ΣΥΡΙΖΑ και από άλλα µικρότερα
κόµµατα να λένε, άσχετα από το τι λέει το ευρωπαϊκό πλαίσιο,
ότι εµείς µπορούµε να κάνουµε µία εθνική πολιτική για το τρένο.
Πράγµατι, µπορούµε. Μπορούµε και τρένο, όπως άκουσα προ-
ηγουµένως, να κάνουµε στην Κρήτη. Αν θέλουµε, µπορούµε να
συνδέσουµε και τα Δωδεκάνησα µε τον σιδηρόδροµο, αρκεί να
τα πληρώσουµε εµείς. 

Σας εξήγησε επαρκώς ο Υπουργός ποιο είναι το χρηµατοδο-
τικό πλαίσιο των διευρωπαϊκών δικτύων. Το ευρωπαϊκό χρηµα-
τοδοτικό πλαίσιο χρηµατοδοτεί έργα που είναι ενταγµένα στα
διευρωπαϊκά δίκτυα. Από το Πρόγραµµα Δηµοσίων Επενδύσεων
µπορούµε να κάνουµε ό,τι θέλουµε, αν το συµφωνήσουµε. Αλλά
από ποιο Πρόγραµµα Δηµοσίων Επενδύσεων; Αυτό που εκµηδέ-
νισε ο ΣΥΡΙΖΑ;

Ερχόµαστε σήµερα εδώ και λέµε να κάνουµε εθνική πολιτική
για να κάνουµε νέες χαράξεις και εκσυγχρονισµό εκτός ευρω-
παϊκών δικτύων, δηλαδή εκτός ευρωπαϊκής χρηµατοδότησης.
Από ποιο Πρόγραµµα Δηµοσίων Δπενδύσεων; Αυτό που -αν θέ-
λετε- απαξίωσε εντελώς η κυβέρνηση ΣΥΡΙΖΑ, µε άλλους πολιτι-
κούς στόχους, βεβαίως; 

Αυτή είναι η κατάσταση σήµερα και ακούµε τώρα -γι’ αυτό µί-
λησα για αυταπάτες προηγουµένως- για σιδηροδροµική Εγνατία.
Γιατί δεν είναι προτιµότερο αυτό που σας είπε ο κ. Καραµανλής,
δηλαδή; Η σιδηροδροµική σύνδεση της Αλεξανδρούπολης µε το
Μπουργκάς και γενικότερα µε τη Μαύρη Θάλασσα, οι κάθετοι
οδικοί άξονες, που θα ενισχύσουν τη γεωπολιτική θέση της
χώρας; 

Δεν βλέπετε ο «σουλτάνος» απέναντι ότι ονειρεύεται διώρυγα
Κωνσταντινούπολης, για να µετατοπίσει εντελώς τον γεωπολιτικό
άξονα; Να µιλάµε σήµερα εµείς για µια σιδηροδροµική Εγνατία,
όταν µε τον αναθεωρητισµό της Τουρκίας κινδυνεύουν όλες οι
γνωστές συνθήκες; Με τη Συνθήκη του Μοντρέ η διέλευση της
ναυσιπλοΐας από τα στενά του Βοσπόρου είναι ελεύθερη. Τώρα
εξαγγέλλει διώρυγες. Μία το εγκαταλείπει, µία το εξαγγέλει, µία
το ξεκινάει, µία δεν το ξεκινάει. Δείχνει, όµως, µία τακτική, ότι
έχουν στρατηγική να µετατοπίσουν ακόµα περισσότερο τον γε-
ωπολιτικό άξονα. Και εµείς έχουµε την ευκαιρία, όπως σας είπε
ο Υπουργός εδώ, να προωθήσουµε τους κάθετους σιδηροδρο-
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µικούς άξονες και να φέρουµε το γεωπολιτικό ενδιαφέρον προς
την πλευρά της δικής µας χώρας. Και εµείς εξαγγέλλουµε σιδη-
ροδροµικές Εγνατίες, χωρίς καµµία µελέτη σκοπιµότητας και
βιωσιµότητας, έτσι, για να λέµε κάποιες αυταπάτες µας.

Θα µπορούσε να πει πολλά κανείς και για την ιστορία του σι-
δηροδρόµου αλλά και για το ποιες είναι οι πραγµατικές δυνατό-
τητες. Εν τέλει, έχει σηµασία πόσες εταιρείες θα έρθουν και
ποιες θα είναι αυτές; Το ζητούµενο είναι να έρθουν περισσότε-
ρες εταιρείες σε µία δηµόσια υποδοµή, να φέρουν δουλειά και
έργο στη χώρα.

Έχω την τύχη να προέρχοµαι από τον Βόλο, που διαθέτει σι-
δηροδρόµο µέσα στο λιµάνι εδώ και εκατόν είκοσι χρόνια. Εδώ
και εκατόν είκοσι χρόνια! Και βάσισε την ανάπτυξή του, τουλάχι-
στον προπολεµικά, σε αυτή την τεράστια υποδοµή. 

Σήµερα αποκτάµε και άλλα λιµάνια µε σιδηροδροµική σύν-
δεση: Πειραιάς, Βόλος, Αλεξανδρούπολη, Θεσσαλονίκη. Αντί να
δούµε πώς θα πάρουµε τις δουλειές, δηλαδή πώς θα δηµιουρ-
γήσουµε βιώσιµα εµπορευµατικά κέντρα για να περνάει το εµ-
πόριο από ελληνικά χέρια, ζητούµε επαναφορά σε κρατικές
δοµές και άλλα τέτοια περίεργα, που δεν στέκουν. 

Θα πρέπει να κάνουµε και το επόµενο βήµα, γιατί το κέρδος
δεν είναι να περάσει το κοντέινερ, το εµπορευµατοκιβώτιο, από
την Ελλάδα. Το κέρδος είναι να µείνει εδώ και να συναρµολογή-
σεις τα προϊόντα. Και λέω πάλι το παράδειγµα του Βόλου: Λιµάνι
- σιδηρόδροµος, δύο βιοµηχανικές περιοχές, από τις οποίες
διέρχεται ο σιδηρόδροµος.

Δεν βλέπουµε σήµερα ότι υπάρχουν χώρες στην Ευρωπαϊκή
Ένωση, πρώην ανατολικές, όπως η Τσεχία, που εξειδικεύονται
στη συναρµολόγηση αυτών των µετακινούµενων προϊόντων από
τον δρόµο του µεταξιού ή από οπουδήποτε αλλού, προσθέτον-
τας στο ΑΕΠ τους σηµαντικά ποσοστά; 

Το δεύτερο, λοιπόν, που πρέπει να µας απασχολεί είναι όχι
µόνο η διέλευση των εµπορευµάτων, αλλά και η συναρµολόγησή
τους. Άρα ας ανοίξουµε τους ορίζοντες, ας δούµε ποιες είναι οι
πραγµατικές σηµερινές δυνατότητες. Και, όταν µιλάµε για έργα,
να µιλάµε, όπως είπε και ο Υπουργός, ο κ. Καραµανλής, για µε-
λέτες βιωσιµότητας και σκοπιµότητας. Γιατί δεν ξέρω αν είναι
έτοιµος ο ελληνικός λαός από το υστέρηµά του να πληρώσει
έργα σιδηροδροµικά ή οποιαδήποτε άλλα. Τα οδικά τελειώνουν
σιγά-σιγά στη χώρα µας, οπότε µπορούµε να επικεντρωθούµε
περισσότερο στον σιδηρόδροµο. Δεν ξέρω, λοιπόν, αν ο ελληνι-
κός λαός είναι διατεθειµένος να πληρώσει από το υστέρηµά του
για µη βιώσιµα έργα.

Κατά συνέπεια καταλήγω λέγοντας ότι οι συγκεκριµένες οδη-
γίες που ενσωµατώνουµε σήµερα στο Εθνικό Δίκαιο είναι, πρώ-
τον, αντιµονοπωλιακές και, δεύτερον, διαλειτουργικές.

Διότι ένας λειτουργικός και ανταγωνιστικός σιδηρόδροµος
είναι ο σιδηρόδροµος του µέλλοντος, κάτι που στο παρελθόν δεν
κοιτάξαµε, µε αποτελέσµατα σαν κι αυτά που περιγράψαµε σή-
µερα, χωρίς, όµως, να αναλαµβάνουµε το κόστος των εξελίξεων,
γιατί φτάσαµε να κατηγορείται η Κυβέρνηση της Νέας Δηµοκρα-
τίας για την έλλειψη πρόβλεψης σιδηροδροµικής σύνδεσης στη
γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου. Και την ακούσαµε αυτή την κριτική από
τον ΣΥΡΙΖΑ. 

Συγγνώµη, ο πολιτικός χώρος τον οποίο διαδεχθήκατε εσείς
κατά το µέγιστο µέρος, κυρίως σε οπαδούς και λιγότερο σε στε-
λέχη, ήταν ο χώρος που αµέλησε αυτή την πρόβλεψη, µε συνέ-
πεια σήµερα αυτό το έργο να είναι αντιοικονοµικό και να µη
χρηµατοδοτείται από την Ευρωπαϊκή Ένωση. Αυτή είναι η πραγ-
µατικότητα. Δεν θα βλέπετε τα πράγµατα από την οπτική γωνία
που σας βολεύει κάθε φορά, για να µπορέσουµε επιτέλους σε
αυτή την Αίθουσα να συνεννοηθούµε. 

Ευχαριστώ πολύ. 
(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-
στούµε. 

Απ’ ό,τι βλέπω, σχεδόν όλοι οι ειδικοί αγορητές θέλετε να µι-
λήσετε. Θα σας δώσω από τρία λεπτά. Σας παρακαλώ πολύ να
τηρήσουµε τον χρόνο, γιατί έχει περάσει η ώρα. Στις 17.00’ πρέ-
πει να είµαστε πάλι εδώ και οφείλουµε να σκεφτούµε πρώτα αυ-
τούς που µας έκαναν την τιµή να είναι παρόντες και παρούσες

εδώ, οι οποίοι πρέπει και να ξεκουραστούν, αλλά και τους υπαλ-
λήλους που θα µείνουν µέχρι τις 12.00’ το βράδυ και παραπάνω. 

Το λόγο έχει η κ. Θεοπίστη Πέρκα από τον ΣΥΡΙΖΑ για τρία
λεπτά. 

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Θα προσπαθήσω κι εγώ να συ-
νεννοηθούµε. Όµως, για να συνεννοηθούµε, πρέπει λίγο να
δούµε πού βρισκόµαστε. Τώρα άνοιξε η κουβέντα για τον σιδη-
ρόδροµο και αναδροµή ιστορική και λάθη. Πώς µια χώρα µε αυτή
τη γεωστρατηγική θέση έχει 320 δισεκατοµµύρια χρέος, χρεο-
κόπησε, µπήκε στα µνηµόνια; Ένα µεγάλο κοµµάτι είναι τα συγ-
κριτικά πλεονεκτήµατα της χώρας που δεν αξιοποιήθηκαν. Ένα
από αυτά είναι το κοµµάτι των µεταφορών, λόγω της γεωστρα-
τηγικής θέσης. Και ποιων µεταφορών; Μιλάω για εµπορευµατι-
κές µεταφορές, κυρίως, και µάλιστα µε σιδηρόδροµο. Τρία
Κοινοτικά Πλαίσια Στήριξης, ένα ΕΣΠΑ «έπεσαν» σε οδικούς άξο-
νες. Και αυτό ήταν επιλογή. Και ήταν επιλογή είτε γιατί υπήρχαν
οι εργολάβοι που ήθελαν να κάνουν τους οδικούς άξονες είτε οι
αυτοκινητοβιοµηχανίες κ.λπ..

Περιµένετε λίγο, γιατί ξαφνικά σήµερα µιλάµε για σιδηρό-
δροµο, λες και είναι ιδέα που γεννήθηκε τώρα. Το είπαν πολλοί
οµιλητές. Όλοι οµνύουν στον σιδηρόδροµο. Όµως, για να δούµε,
ξέρετε πόσες δηµοσιονοµικές διορθώσεις, ήτοι πρόστιµα, έχει
επιστρέψει διαχρονικά η χώρα, γιατί δίνονταν λεφτά από το Α’
Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης για να κάνει η χώρα σιδηρόδροµο
και δεν γινόταν; Αυτό για την ιστορία. Θα επιµείνω λίγο σε αυτό,
γιατί θέλω να απαντήσω στον κύριο Υπουργό, ο οποίος είπε -
σωστά εν µέρει- για τις µελέτες σκοπιµότητας. Το είπα και στην
εισήγησή µου.

Η µελέτη σκοπιµότητας είναι αν βγαίνει το έργο, αν δεν βγαίνει
το έργο, αν συµφέρει. Έχει σηµασία. Όµως, πριν από αυτό υπάρ-
χει ο στρατηγικός σχεδιασµός, η οικονοµική θεώρηση και η πο-
λιτική στόχευση. «Πού το πάει η χώρα;» λέει ένας στρατηγικός
σχεδιασµός που αφορά στις µεταφορές. Και κάνει µετρήσεις και
κάνει εθνικό µοντέλο για να δει αν τα Δριµύκλαδα µε την τάδε
περιοχή πρέπει να κάνουν αυτοκινητόδροµο ή να κάνουµε έναν
µικρό δρόµο ή πρέπει να βάλουµε τρένο. 

Αυτά είναι διεθνείς πρακτικές και επιστηµονικές, αλλά έχουν
µεγάλη πολιτική ουσία. 

Κύριε Υπουργέ, αναφερθήκατε στους Jaspers. Νοµίζω ότι
τους Jaspers τούς είχατε στο Υπουργείο όταν ήµουν Γενική
Γραµµατέας για πρώτη φορά. Και τι κάναµε; Βάλαµε κάτω και µε
την SRSS το στρατηγικό σχέδιο µεταφορών. Δεν είναι απλό. Τι
σηµαίνει αυτό; Δεν θα βγαίνει κάθε Υπουργός και κάθε Πρωθυ-
πουργός και θα εξαγγέλλει έργα και θα λέει «αυτό καλό µού φαί-
νεται». Θα πρέπει να προκύπτει από αυτόν τον στρατηγικό
σχεδιασµό. Δεν µπορεί, δηλαδή, ο Πρωθυπουργός της χώρας να
µιλάει για fly over, την υπερυψωµένη στην εξωτερική περιφερει-
ακή της Θεσσαλονίκης, που δεν εντάσσεται σε κανέναν σχεδια-
σµό, είναι µε το µάτι. Ξέρετε οι µεταφορές και η συγκοινωνιακή
τεχνική έχει κανόνες. Είναι πολύ σοβαρή επιστήµη. Θέλει µετρή-
σεις, θέλει µοντέλα, θέλει να δούµε πού το πάµε. Όταν, δηλαδή,
κάνεις έναν δρόµο, ξέρεις ότι εκεί θα προσελκύσεις περισσότερη
κίνηση. Είναι πολλά θέµατα. Με τους Jaspers, λοιπόν, κύριε
Υπουργέ, ήρθαν σε ένα Υπουργείο Μεταφορών, όπου δεν
υπήρχε η έννοια «βιώσιµη αστική κινητικότητα» ως έννοια, όχι ως
τµήµα, ως οργανική µονάδα, ως τίποτα, αυτό που κάνουν οι ευ-
ρωπαϊκές πόλεις που όλοι ταξιδεύουµε, µε τα ποδήλατα, τα
ωραία δροµάκια. 

Ήρθαµε, λοιπόν, και κάνουµε και τα ΣΒΑΚ, σε επίπεδο στρα-
τηγικού σχεδιασµού. Εµπλέξαµε εβδοµήντα δηµάρχους. Είναι
πολλά που έχουµε σχεδιάσει σε στρατηγικό επίπεδο. Μπορεί κά-
ποια έργα να παίρνουν χειροκρότηµα και οι Υπουργοί να τα χαί-
ρονται γιατί πραγµατικά φαίνονται, αλλά ο στρατηγικός
σχεδιασµός µπορεί να µη φανεί σε µια κυβέρνηση και να φανεί
αργότερα. Όµως, είναι αυτό που σώζει και την οικονοµία της
χώρας και τη χώρα. 

Μιλήσατε τώρα για την σιδηροδροµική Εγνατία, ενώ ο Κοινο-
βουλευτικός Εκπρόσωπος µίλησε για το Μπουργκάς - Αλεξαν-
δρούπολη. Θέλω να σας πω ότι το Ορµένιο - Αλεξανδρούπολη -
Μπουργκάς είναι τµήµα της σιδηροδροµικής Εγνατίας, το οποίο,
όπως είπα, προσφάτως, µε δικές µας ενέργειες, χρηµατοδοτείται
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από το CEF, προκειµένου να γίνουν και οι µελέτες και η κατα-
σκευή. Περιµένουµε κι άλλα τέτοια έργα, Όµως, πρέπει να πη-
γαίνεις. Και κατασκευή έχουµε.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Μελέτες χρηµατοδοτεί το CEF.

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Επιφυλάσσοµαι. Νοµίζω ότι
έχουµε και κατασκευή. 

Εν πάση περιπτώσει, όταν ο CEF κάτι χρηµατοδοτεί, προφα-
νώς θα χρηµατοδοτήσει και την κατασκευή. Είπαµε έκανε επι-
λογή να µην έχει τρένα. Τέλος. Κάποιος είπε για την
Πελοπόννησο. Ξέρουµε ότι στην Πελοπόννησο δεν υπήρχε περί-
πτωση διαλειτουργικότητας; 

Είπαµε για τα στρατηγικά. Εγώ να πω και το άλλο. Πάλι πολύ
σωστά και συµφωνώ µαζί σας, η χώρα πρέπει να αποκτήσει εµ-
πορευµατικά κέντρα και µε συναρµολόγηση ensemble, γιατί
πάνε σε γειτονικές χώρες. Είναι αναπτυξιακό. Είναι πάρα πολύ
ωραίο. Γι’ αυτό προχωρήσαµε το Θριάσιο. Όµως, εµείς είχαµε
προχωρήσει και το Στρατόπεδο «Γκόνου» στη Θεσσαλονίκη.
Διότι, ξέρετε, τα εµπορευµατικά κέντρα, εάν δεν εντάσσονται σε
δίκτυο, δεν λειτουργούν. Δηλαδή, θέλει οπωσδήποτε η περιοχή
της Θεσσαλονίκης εµπορευµατικό και στη συνέχεια πιθανόν και
η Λάρισα. Και πάλι, όµως, θέλει έναν σχεδιασµό. 

Βγαίνει ο Πρωθυπουργός της χώρας, αγνοώντας τον σχεδια-
σµό που υπάρχει…

ΧΡΗΣΤΟΣ ΜΠΟΥΚΩΡΟΣ: Logistics…
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Logistics.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Σας παρακαλώ να τη-

ρήσουµε τους χρόνους. Ολοκληρώστε, κυρία Πέρκα. 
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Έχω το δικαίωµα νοµίζω. Δευτε-

ρολογία κάνω. 
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Η αλήθεια είναι ότι

έχετε. Εγώ σας ζήτησα να τηρήσουµε τους χρόνους στα τρία
λεπτά. 

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Προσπαθώ, αλλά ειπώθηκαν και
πολλά. 

(Θόρυβος από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κύριε Μπουκώρο, σας

παρακαλώ. 
Συνεχίστε, κυρία Πέρκα. 
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Το Στρατόπεδο «Γκόνου» δεν

µπορεί να γίνει κάτι άλλο εκτός του σχεδιασµού, που είναι εµπο-
ρευµατικό κέντρο. Δεν µπορεί να είναι ελεύθερη οικονοµική ζώνη
ξαφνικά, ενώ το έχουµε ετοιµάσει για εµπορευµατικό κέντρο, αν
θέλουµε τα logistics, τις εµπορευµατικές µεταφορές κ.λπ..

Δύο κουβέντες θα πω για το µετρό Θεσσαλονίκης, το οποίο
έχει ξεκινήσει από την τρύπα του Κούβελα, από ένα έργο µε σύµ-
βαση παραχώρησης που ποτέ δεν ευοδώθηκε, από ένα σύστηµα
µελέτη-κατασκευή το οποίο δεν προκρίνεται για τέτοια έργα.

Είµαι από τη Θεσσαλονίκη. Έζησα πάρα πολλά χρόνια στη
Θεσσαλονίκη. Σήµερα η διεθνής τάση είναι in situ τα αρχαία.
Στην Ιταλία, που είναι γειτονική χώρα και το και το έχω ψάξει, η
οποία είναι, επίσης, µια χώρα µε πολλές αρχαιότητες, βελτιώνε-
ται και η τεχνική επιστήµη. Όµως, εγώ θα πω και το άλλο. Ας
πούµε ότι διαφωνούµε µε αυτή την πρόταση. Καλύτερα ήταν να
φύγουν. Είναι δυνατόν µετά από τόσα χρόνια, που το µετρό έχει
προχωρήσει και το 2020 θα λειτουργούσε χωρίς τη στάση «Βενι-
ζέλος» -έχουν πέσει 5 εκατοµµύρια, έχουν γίνει µελέτες-, να ξα-
ναπάµε πίσω, να διχάσουµε την πόλη και να ξανανοίξουµε την
κουβέντα µε ένα µόνο όφελος, όπως βλέπω εγώ; Ένα µόνο! Να
ζητήσει ρήτρες γεγονότος καθυστέρησης δηµοσίου από τον ερ-
γολάβο, από τον ανάδοχο. 

Πολλά θα µπορούσα να πω, αλλά θα τελειώσω, απαντώντας
σε όλα αυτά που ακούστηκαν…

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Σας αγχώσαµε. Η αλή-
θεια είναι αυτή. 

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Δεν αγχώνοµαι, γιατί ξέρω ότι
έχω δικαίωµα να µιλήσω ακόµα λίγο, ένα λεπτό. 

Ακούστηκαν και ανακρίβειες. Είναι λογικό, γιατί αν κάποιος δεν
έχει εξοικείωση µε το κοµµάτι των διευρωπαϊκών δικτύων, µπορεί
να γίνει αυτή η παρανόηση. Επιµένω και λέω: Αυτή η περιβόητη
οδηγία -για τις δύο, φαντάζοµαι, µε τα τεχνικά χαρακτηριστικά

νοµίζω ότι οι περισσότεροι συµφωνούν- τι ακριβώς κάνει; Απε-
λευθερώνει έτι περαιτέρω µια ήδη ανοιχτή αγορά σε επίπεδο
οδηγιών, που, όµως, στη χώρα µας υπάρχει µόνο µία εταιρεία, η
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ», η ιταλική. Και εποµένως, αν δεν θέλουµε να απε-
λευθερώσουµε έτι περαιτέρω, θέλουµε να προστατεύσουµε το
εγχώριο αυτό µονοπώλιο. Δεν φαντάζοµαι ότι είναι πρόθεση κα-
νενός αυτό. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΜΠΟΥΚΩΡΟΣ: Δεν το λέτε σε εµάς αυτό.
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Δεν το λέω σε εσάς. Απευθύνο-

µαι και σε άλλους. 
Σε ό,τι δε αφορά το µοντέλο «καθετοποίηση» ή «οριζόντιο», η

οδηγία -το είπαν κιόλας οµιλητές- σαφώς αφήνει το περιθώριο
της επιλογής. 

Εδώ εξαρτάται και τι έχεις. Εγώ θα σας πω ότι ένα µοντέλο κά-
θετου οργανισµού ήταν ο ΟΣΕ µε τις εταιρείες του, που έχει και
τα 16 δισεκατοµµύρια ευρώ χρέη. Άρα ήταν αποτυχηµένο το µά-
νατζµεντ. Ένα άλλο αποτυχηµένο µοντέλο κάθετου οργανισµού
ήταν το ιδιωτικοποιηµένο της Βρετανίας, όπως ανέφερα, µε
πολλά ατυχήµατα. Είχε αφεθεί το δίκτυο. Υπάρχουν, βέβαια, και
οι γαλλικοί σιδηρόδροµοι, οι οποίοι είναι ένα πολύ καλό καθετο-
ποιηµένο µοντέλο. 

Άρα είναι τι ταιριάζει σε µια χώρα. Θέλω, όµως, να τονίσω ότι
αν σήµερα -και δεν είναι καµµιά επιλογή µόνιµη- η κατάσταση
στη χώρα προκρίνει το οριζόντιο µοντέλο -γιατί αυτό έχουµε-,
αυτό δεν σηµαίνει ότι δεν µπορεί το δηµόσιο να κάνει µια εται-
ρεία και να πάρει άδεια και να µπει στις ράγες. Δεν σηµαίνει
αυτό. Βεβαίως και µπορεί. Δεν κλείνει, δηλαδή, τον ανταγωνισµό.
Με βάση την οδηγία, δηλαδή, δίνεται το περιθώριο. 

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Πήρατε ό,τι δικαιού-
στε και ένα λεπτό παραπάνω.

ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ: Εντάξει σταµατάω. Έχω κι άλλα
να πω, αλλά θα σταµατήσω εδώ.

(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα του ΣΥΡΙΖΑ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Τον λόγο έχει ο κ. Γκό-

κας από το Κίνηµα Αλλαγής.
Κύριε Γκόκα, τρία λεπτά φτάνουν; Τώρα, θα µου πείτε ότι

άφησα την προηγούµενη οµιλήτρια να µιλήσει εννιά λεπτά.  
ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ: Κύριε Πρόεδρε, θα προσπαθήσω να είµαι

µέσα στον χρόνο.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Μακάρι. Εγώ βάζω

τρία λεπτά και θα σας παρακαλέσω πολύ να µην ξεφύγουµε. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ: Κατ’ αρχάς, να ξεκινήσω µε την τροπο-

λογία που καταθέσαµε και να εκφράσω τη λύπη µου που δεν
έγινε αποδεκτή. Νοµίζω ότι είναι µια απογοήτευση για πολλούς
συµπολίτες µας φορολογούµενους, που ταλαιπωρήθηκαν τις
προηγούµενες µέρες, ταλαιπωρούνται και δεν είχαν, τελικά, τη
δυνατότητα να ενταχθούν στη ρύθµιση, γιατί υπάρχουν πολλά
αντικειµενικά προβλήµατα, κύριε Υπουργέ. Μη βλέπετε µια ηµε-
ροµηνία κι ένα πλαίσιο χρονικό. Υπάρχουν ιδιαιτερότητες πολ-
λές, υπάρχουν ζητήµατα που αφορούν τη βιωσιµότητα για
πολλούς επαγγελµατίες, για πολλές επιχειρήσεις, υπάρχουν ζη-
τήµατα πρακτικά, ειδικά στα νοµικά πρόσωπα, που δεν τους δι-
ευκόλυναν σε αυτό το λίγο χρονικό διάστηµα να κάνουν όλες τις
ενέργειες. Δεν νοµίζω ότι θα έπρεπε να έχουµε µια τέτοια εµµονή
σε ένα χρονικό όριο, όταν υπάρχουν τρεις µήνες µέχρι τις 31 Δε-
κεµβρίου. Θα εντάσσονταν πολλοί περισσότεροι συµπολίτες, θα
διευκολύνονταν να λύσουν προβλήµατα και να µπορέσουν να
αναπτύξουν τις δραστηριότητές τους και πιστεύω ότι θα ήταν και
υπέρ των εσόδων του κράτους. 

Νοµίζω ότι το να λέµε ότι υπάρχει η δυνατότητα µέσα σε µία
εβδοµάδα παράτασης που δόθηκε, να ενταχθούν όλοι όσοι είχαν
καθυστερήσει, σηµαίνει ότι δεν έχουµε επαφή µε την πραγµατι-
κότητα. Και µπορούν οι φορείς, οι επαγγελµατίες του κλάδου,
αλλά και οι ίδιοι οι φορολογούµενοι να το αξιολογήσουν. Ελπίζω
να το ξαναδείτε, µαζί και µε την πρότασή µας για τις πάγιες ρυθ-
µίσεις για τα ασφαλιστικά ταµεία και να διορθωθεί τις επόµενες
µέρες. 

Όσον αφορά στα υπόλοιπα ζητήµατα, πήραµε κάποιες απαν-
τήσεις. Σε πολλά θέµατα, όµως, δεν πήραµε συγκεκριµένες
απαντήσεις, ειδικά όσον αφορά στα εσωτερικά δίκτυα. Θα επα-
νέλθουµε σε αυτή τη συζήτηση. Θα έχουµε την ευκαιρία και σε
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επόµενα νοµοσχέδια, πιστεύω. 
Νοµίζω, όµως, ότι η ανάπτυξη των εσωτερικών δικτύων, µαζί

και µε τη διασύνδεση µε τα Βαλκάνια και τα υπόλοιπα ευρωπαϊκά
δίκτυα, είναι ένα θέµα που ασφαλώς πρέπει να υπακούει και στις
τεχνικοοικονοµικές µελέτες, στις παραµέτρους και τη σχέση κό-
στους-οφέλους. Όµως, δεν πρέπει να αγνοούµε και τη δυνατό-
τητα που πρέπει να έχουν οι περιφέρειες της χώρας µας για
ισόρροπη ανάπτυξη. 

Θα αναφερθώ στην Ήπειρο, που είναι και η περιφέρειά µου.
Υπάρχουν υποδοµές, υπάρχει λιµάνι, υπάρχουν αυτοκινητόδρο-
µοι. Ένας συνδυασµός δικτύων και σε αυτή την περιοχή θα έδινε
ακόµη µεγαλύτερη ώθηση σε αυτό που ζητάµε, δηλαδή να
έχουµε µεταφορικά, εµπορευµατικά κέντρα, όλα όσα περιέγρα-
ψαν οι συνάδελφοι -και πολύ εύστοχα- πριν µε όλα τα χαρακτη-
ριστικά, τα οποία θα σηµαίνουν και συµβολή στην τοπική και
περιφερειακή ανάπτυξη, αλλά και περισσότερες δυνατότητες για
τη χώρα µας, διότι η κάθε περιοχή έχει µία άλλη, δική της δυνα-
τότητα και µπορεί να διασυνδεθεί µε κάποια άλλα δίκτυα διευ-
ρωπαϊκά. 

Νοµίζω ότι αυτά είναι θέµατα που θα πρέπει να τα δούµε. Εγώ
αυτό που κατάλαβα είναι ότι υπάρχουν και κάποια ζητήµατα εσω-
τερικών δικτύων για ορισµένους άξονες. Για την Πελοπόννησο
όπου δεν έχουν ολοκληρωθεί -αναφέρθηκαν κι άλλοι συνάδελ-
φοι, όπως ο κ. Κατρίνης- και για την ηλεκτροκίνηση. Υπάρχουν,
όµως, και άλλα ζητήµατα και σε άλλες περιπτώσεις όπως στον
προαστιακό, όπου υπάρχει και συνωστισµός υπάρχει και ταλαι-
πωρία. Όλα αυτά είναι θέµατα τα οποία πρέπει να εξεταστούν
και να αντιµετωπιστούν. Νοµίζω ότι θα έχουµε αυτή την ευκαιρία
για να τα ξανασυζητήσουµε. 

Θεωρώ ότι -όπως κατάλαβα- από την πλευρά του Υπουργείου
δεν υπάρχει ετοιµότητα, δεν υπάρχει κάποιο ολοκληρωµένο σχέ-
διο αυτή τη στιγµή, το οποίο να απαντά συνολικά στο θέµα των
σιδηροδροµικών δικτύων και µεταφορών. 

Πριν κλείσω, θα ήθελα να κάνω και µια αναφορά στο θέµα του
Ρίου - Αντιρρίου. Είναι ένα πολύ µεγάλο έργο - όνειρο για την Ελ-
λάδα, το οποίο έγινε επί των ηµερών του ΠΑΣΟΚ. Τουλάχιστον
από όσα γνωρίζω, υπήρχαν συγκεκριµένοι τεχνικοί και οικονοµι-
κοί λόγοι, οι οποίοι γι’ αυτό το έργο, τότε, δεν προέκριναν και
την κατασκευή µιας υποδοµής για σιδηροδροµική σύνδεση. Αυτό
που γνωρίζω, επίσης, είναι ότι τεχνικά υπάρχουν λύσεις, εάν το
αποφασίσουµε και αν κρίνουµε ότι θα πρέπει να προχωρήσουµε
σε αυτό το δίκτυο, ώστε να αντιµετωπιστεί και να υλοποιηθεί και
αυτό το έργο. Έργα στον τοµέα των σιδηροδρόµων οι κυβερνή-
σεις του ΠΑΣΟΚ υλοποίησαν. Και το 2010, όπως ανέφερα, το νο-
µοσχέδιο που ήρθε µε πρωτοβουλία και πρωτοπορία του ΠΑΣΟΚ
και είχε να κάνει µε την αναδιάρθρωση και την εξυγίανση του
ΟΣΕ. Και είχε συµπεριλάβει και πολλά τµήµατα από το πλαίσιο
ενοποίησης. Ήταν ο ν.3891 του 2010. Το θέµα είναι να συνεχί-
ζουµε, να προχωράµε, να βελτιώνουµε, ειδικά τον σηµαντικό
αυτόν τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών, που µπορεί να
βοηθήσει αποτελεσµατικά την αναπτυξιακή προσπάθεια της
χώρας. 

Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εγώ ευχαριστώ

πολύ, κύριε Γκόκα.
Τον λόγο έχει ο κ. Κατσώτης από το Κοµµουνιστικό Κόµµα Ελ-

λάδας.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε.
Για να συνοψίσουµε, γιατί είµαστε αντίθετοι σε αυτό το σχέδιο

νόµου; Πολύ απλά γιατί έρχεται να υπηρετήσει τις ανάγκες των
µονοπωλιακών οµίλων και όχι τις ανάγκες του λαού για ασφα-
λείς, φθηνές µεταφορές. 

Τι επιχειρείται µε την ενσωµάτωση και αυτών των οδηγιών; Η
διευκόλυνση των µονοπωλιακών οµίλων µε την αφαίρεση κάθε
εµποδίου που υπήρχε µέχρι τώρα και η πλήρης εναρµόνιση της
νοµοθεσίας µε τις απαιτήσεις του φιλικού επενδυτικού περιβάλ-
λοντος. 

Τι είναι αυτό το επενδυτικό περιβάλλον; Ο λαός να πληρώνει
τις υποδοµές και να χρησιµοποιούν οι διάφοροι επιχειρηµατικοί
όµιλοι το δίκτυο και για τα εµπορεύµατα και για τους επιβάτες. 

Άρα ο λαός θα πληρώνει τις υποδοµές και οι ίδιοι οι επιχειρη-

µατικοί όµιλοι θα κερδίζουν στην ανάγκη και της διακίνησης των
προϊόντων αλλά και της µεταφοράς των επιβατών.

Το φιλικό περιβάλλον απαιτεί βέβαια και φθηνή εργατική δύ-
ναµη. Ο Υπουργός εδώ είπε ότι είναι µεγάλη χαρά που η απεργία
βγήκε καταχρηστική. Λες και είναι η πρώτη φορά! Το 99% των
απεργιών βγαίνουν παράνοµες και καταχρηστικές, εξαιτίας του
νοµοθετικού πλαισίου που έχετε ψηφίσει και εσείς αλλά και ο ΣΥ-
ΡΙΖΑ, αλλά και όλες οι κυβερνήσεις µέχρι τώρα. Και τι είπε; Ότι
είµαστε σε µια διαβούλευση για τις συλλογικές συµβάσεις εργα-
σίας. Έριξε την ευθύνη στον ΣΥΡΙΖΑ και είπε ότι εκείνος µπορεί
να ξεµπλοκάρει το θέµα, το οποίο µπλόκαρε ο πρώην Υπουργός
Οικονοµικών της κυβέρνησης του ΣΥΡΙΖΑ.

Κύριε Υπουργέ, έχουν γίνει κινητοποιήσεις το προηγούµενο
διάστηµα για το θέµα των συλλογικών συµβάσεων εργασίας.
Οφείλετε να καθίσετε και να λύσετε το θέµα µε τους εργαζόµε-
νους. 

Επίσης, υπάρχουν δικαστικές αποφάσεις σε σχέση µε την απο-
ζηµίωση αυτών που συνταξιοδοτήθηκαν. Σας έχουµε κάνει ερω-
τήσεις -σας τα είπαµε και στην προηγούµενη συνάντηση-, αλλά
δεν πήραµε απάντηση. Και, βέβαια, δεν είχαµε πάρει απάντηση
και από την κυβέρνηση του ΣΥΡΙΖΑ. Δικαιώθηκαν οι εργαζόµενοι
που έφυγαν το 2011 µέχρι το 2014 από τα δικαστήρια, γιατί κό-
πηκε η αποζηµίωση που έπαιρναν. Επανήλθε πάλι το 2014. Προ-
τίθεστε αυτή την αποζηµίωση να την επαναφέρετε στους
εργαζόµενους, ώστε να δικαιωθούν, ναι ή όχι; Δεν έχετε απαν-
τήσει µέχρι τώρα, παρ’ όλο που το έχουµε πει πολλές φορές. Και
υπάρχουν πάρα πολλοί εργαζόµενοι οι οποίοι περιµένουν την
απάντησή σας.

Επειδή λοιπόν το «φιλικό περιβάλλον» είναι αυτή η φθηνή ερ-
γατική δύναµη, το τσάκισµα των εργατικών δικαιωµάτων, αυτό
έχει γίνει µέχρι σήµερα µέσα από την πολιτική της απελευθέρω-
σης που έχουν ακολουθήσει όλες οι κυβερνήσεις, από το 1991
ακόµη, όπως είπαµε, µε την πρώτη οδηγία. Εµείς δεν είµαστε
ούτε µε αυτόν τον σιδηρόδροµο που υπήρχε αλλά ούτε και µε
αυτόν που δηµιουργείται τώρα. Είµαστε µε την κοινωνικοποίηση
των µέσων παραγωγής. Και σε αυτή τη µορφή οργάνωσης της
οικονοµίας οι µεταφορές θα παίζουν σηµαντικό ρόλο και ο σιδη-
ρόδροµος θα έχει προτεραιότητα, έτσι ώστε να υπάρχουν δια-
συνδεδεµένες, πράγµατι, µεταφορές, για να υπηρετούν τις
λαϊκές ανάγκες, κάτι που µε τη δική σας πολιτική δεν µπορεί να
υπάρξει ποτέ. Και, βεβαίως, τα προβλήµατα του λαού για τις µε-
ταφορές και των εργαζοµένων µε τα δικαιώµατά τους θα επιδει-
νώνονται µέσα από αυτή την πολιτική.

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Ευχαριστούµε πάρα
πολύ. 

Τον λόγο έχει ο κ. Βασίλης Βιλιάρδος από την Ελληνική Λύση.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΒΙΛΙΑΡΔΟΣ: Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. Θα χρει-

αστώ µόνο ένα λεπτό, όχι παραπάνω.
Θα καταψηφίσουµε, επίσης, το νοµοσχέδιο, επειδή είµαστε

εναντίον των µονοπωλίων, είτε ιδιωτικών είτε δηµόσιων, και ει-
δικά των µονοπωλίων από άλλα κράτη. Αναφέραµε ότι δεν πρό-
κειται για ιδιωτικοποίηση. Αυτό που συµβαίνει, δηλαδή, µε την
«ΤΡΑΙΝΟΣΕ» δεν είναι ιδιωτικοποίηση, αλλά είναι κρατικοποίηση
από ένα άλλο κράτος. Σε αυτό τοποθετούµαστε εναντίον, πόσω
µάλλον όταν πρέπει να το ενισχύουµε κάθε χρόνο µε 50 εκατοµ-
µύρια ευρώ, προφανώς από τον προϋπολογισµό. Δεν φτάνει που
έχουµε αυτό το µονοπώλιο, αλλά δηµιουργήσαµε ακόµη ένα,
όταν πουλήσαµε και τον ΕΕΣΣΤΥ στην ιταλική πλέον «ΤΡΑΙ-
ΝΟΣΕ», οπότε έχει πολύ µεγάλη ισχύ.

Θα ήθελα, επιπλέον, να διορθώσω µόνο κάτι. Άκουσα κάπου
προηγουµένως ότι η ιταλική «FSI» είναι χρεοκοπηµένη. Καλό
είναι να λέµε τα πράγµατα όπως είναι. Τουλάχιστον από µία
µικρή έρευνα που έκανα, βρήκα ότι στον ισολογισµό του 2017
είχε τζίρο 9,6 δισ., ότι είχε λειτουργικά κέρδη 718 εκατοµµύρια
ευρώ, καθαρά κέρδη 552 εκατοµµύρια ευρώ και είχε εβδοµήντα
τέσσερις χιλιάδες πεντακόσιους περίπου υπαλλήλους. Άρα δεν
µπορεί να τη χαρακτηρίσει κανείς χρεοκοπηµένη. 

Εκτός αυτού, το 2018 οι υπάλληλοί της ανέβηκαν στους
ογδόντα δύο χιλιάδες τριακόσιους. Εποµένως φαίνεται ότι πη-
γαίνει καλύτερα. 

Επίσης, είδα και την αξιολόγηση από τη «STANDARD & POOR’
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S», η οποία ήταν πρόσφατα -στις 30 Σεπτεµβρίου, αν θυµάµαι
καλά- της δίνει BBB+, αν και έχει αρνητικές προοπτικές. Γράφει,
όµως, ξεκάθαρα ότι είναι λόγω της Ιταλίας. Η ίδια αξιολόγηση
είναι από τη «FITCH», οπότε λογικά δεν είναι χρεοκοπηµένη. Άρα,
από αυτή την πλευρά, δεν θα έπρεπε κανείς να έχει αντίρρηση.
Άλλο το ένα πράγµα, άλλο το άλλο.

Σας ευχαριστώ πολύ.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Σας ευχαριστούµε

πολύ, κύριε Βιλιάρδο.
Τον λόγο έχει ο Υπουργός Υποδοµών και Μεταφορών κ. Κα-

ραµανλής. Πόσο χρόνο θέλετε, κύριε Υπουργέ;
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών

και Μεταφορών): Θα προσπαθήσω να είµαι όσο πιο σύντοµος
µπορώ, κύριε Πρόεδρε. Ας πούµε δέκα λεπτά, γιατί ακούστηκαν
αρκετά και ενδιαφέροντα στην Αίθουσα, αλλά δεν θα τα εξαντ-
λήσω όλα.

Θα ξεκινήσω, όµως, από το ΚΚΕ. Εµείς λέµε κάτι πολύ απλό.
Λέµε ότι, για να µπορέσουµε να εξασφαλίσουµε τα µισθολόγια
που όλοι θέλουµε να έχουν οι εργαζόµενοι, πρέπει αυτές οι εται-
ρείες να είναι βιώσιµες. Και βλέπετε ότι στις εταιρείες αυτές, στις
αστικές συγκοινωνίες στην Ελλάδα, από το 2015 µέχρι το 2019
και αυξήθηκαν τα εισιτήρια µε την πολιτική του ΣΥΡΙΖΑ και οι
υπηρεσίες που παρέχονται είναι ό,τι χειρότερο -και αυτό το βλέ-
πουν στην καθηµερινότητά τους οι πολίτες-, σε αντίθεση µε την
προηγούµενη διοίκηση του ΟΑΣΑ, ο οποίος και µείωσε το κόµι-
στρο και αύξησε τα έσοδα. Έχετε ρίξει τον τζίρο των εισιτηρίων,
δηλαδή τα έσοδα στον ΟΑΣΑ, κατά 50% σε τέσσερα χρόνια. 

ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Δεν απευθύνεστε στο ΚΚΕ.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών

και Μεταφορών): Όχι, κάνω µία γενικότερη τοποθέτηση.
Εποµένως, µακάρι να µπορούµε να δώσουµε τις αποζηµιώ-

σεις. Θα το δούµε. Όµως -κι εδώ είναι η ιδεολογική διαφωνία µε
το ΚΚΕ- εµείς αυτά δεν µπορούµε να τα κάνουµε από τον κρατικό
προϋπολογισµό. 

Πρέπει, λοιπόν, κάποτε να καταλάβουµε, κατά την προσωπική
µας άποψη και κατά την ιδεολογική µας πεποίθηση, ότι δίνω από
αυτά που έχω. Δεν τα παίρνω από τους φορολογούµενους για
να πληρώνω συγκεκριµένες οµάδες εργαζοµένων. Αυτή είναι η
πραγµατικότητα. Έτσι λειτουργούµε.

ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ: Τους επιχειρηµατίες από πού τους
πληρώνετε;

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Μα δεν είναι επιχειρηµατίες. Η ΣΤΑΣΥ είναι
κρατική εταιρεία. 

Εµείς σας είπαµε κάτι πολύ απλό. Σας είπαµε ότι παραλάβαµε
µία κατάσταση που είχαµε συλλογικές συµβάσεις-µαϊµού. Τις
είχε υπογράψει ο Υπουργός Μεταφορών, τις είχε ανεβάσει στην
«ΕΡΓΑΝΗ», όλοι πανηγύριζαν, έδιναν οι διοικήσεις κατά το δο-
κούν όπου θέλανε και ο κ. Χουλιαράκης δεν τις υπέγραφε. Ε,
αυτά δεν είναι σοβαρά πράγµατα και δεν τιµάνε µία χώρα που
θέλει να λέει ότι ανήκει στην Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Και ερχόµαστε τώρα εµείς να βγάλουµε το φίδι από την τρύπα.
Και το κάνουµε αυτό. Και πολύ σύντοµα θα είµαστε, νοµίζω, στην
ευχάριστη θέση να βρούµε µία συµφωνία. Εµείς δεν χαιρόµαστε
για τις δικαστικές αποφάσεις των απεργιών, αλλά η αλήθεια είναι
ότι εδώ πέρα δεν µπορεί να ταλαιπωρούνται εκατοµµύρια συµ-
πολίτες µας στο κέντρο της Αθήνας, στην Αττική, που χρησιµο-
ποιούν τα µέσα µαζικής µεταφοράς. Κάνουµε έναν διάλογο µε
τις διοικήσεις των εταιρειών, οι διοικήσεις των εταιρειών κάνουν
διάλογο µε τους εργαζόµενους και µε τα συνδικάτα τους. Το ίδιο
κάνουµε και στο Υπουργείο. Πράγµατα που δεν επιλύθηκαν σε
τεσσεράµισι χρόνια και κορόιδευε η δήθεν αριστερή κυβέρνηση
τους εργαζόµενους, τώρα η ανάλγητη δεξιά θα πρέπει να βρει
λύση. Ε, λοιπόν θα βρει λύση! Θα βρει µία δίκαιη λύση, που θα
λειτουργεί προς όφελος και των εργαζοµένων αλλά και του κοι-
νωνικού συνόλου. Διότι εµείς είµαστε µε τα συµφέροντα των
πολλών και όχι των λίγων, είτε αυτοί είναι επιχειρηµατίες είτε
αυτοί είναι συνδικαλιστές.

Τώρα γίνεται µία ιδεολογική µάχη για τον σιδηρόδροµο.
Άκουσα τον κύριο Πρόεδρο, τον κ. Βαρουφάκη, που πάντα έτσι
έχει µία φοβερή ευγλωττία. Το διά ταύτα ποιο ήταν, όµως; Τί-

ποτα. Άθλιος ο σιδηρόδροµος, λέει, στην Αµερική, άθλιος στην
Ευρώπη, άθλιος ο κρατικός, άθλιος ο ιδιωτικός. Ε, να το κλεί-
σουµε τότε. Δηλαδή, συγγνώµη, αλλά, όταν µιλάµε, πρέπει να
έχουµε και ένα διά ταύτα στον πολιτικό µας λόγο. Μη λέµε εδώ
µόνο θεωρίες. Γι’ αυτό µετά κλείνει ο Έλληνας πολίτης την τη-
λεόραση και γυρνάει την πλάτη στους πολιτικούς, γιατί δεν λέµε
το διά ταύτα. Και ακούσαµε θεωρίες. 

Ακούσαµε θεωρίες και από το ΚΙΝΑΛ. Ποιο Ρίο - Αντίρριο και
ποιο τρένο; Για τι πράγµατα µιλάµε εδώ; Εσείς το βάλατε ως
ΠΑΣΟΚ το 2002, εσείς το απεντάξατε το 2011. Διότι βγήκε από
τα διευρωπαϊκά δίκτυα µεταφορών το 2011. Δεν ξέρετε την ιστο-
ρία του κόµµατός σας στο συγκεκριµένο Υπουργείο και λέτε
πράγµατα που δεν έχουν καµµία σχέση µε την πραγµατικότητα.
Και ξέρετε γιατί το κάνετε; Και δεν το κάνετε µόνο εσείς, το κά-
νουν και πολιτικοί από τη Νέα Δηµοκρατία και από τον ΣΥΡΙΖΑ.
Το κάνετε, διότι µιλάτε στο τοπικό σας ακροατήριο, το εκλογικό,
στους ψηφοφόρους σας, και λέτε πράγµατα που δεν ισχύουν. 

Το ίδιο κάνει και ο κ. Κατρίνης -δεν είναι εδώ ο καλός συνά-
δελφος-, που µιλάει και υπογειοποίηση της Πάτρας, ο οποίος
ρωτάει ποιο είναι το σχέδιο της Κυβέρνησης. Είκοσι χρόνια έχει
γίνει υπογειοποίηση στην Πάτρα; Μα, µιλάµε σοβαρά τώρα; Εί-
κοσι χρόνια κοροϊδεύετε τον κόσµο της Πάτρας. Το 2014 η κυ-
βέρνηση του κ. Σαµαρά είχε βρει µία λύση, να γίνει το λεγόµενο
“cut and cover” για ένα χιλιόµετρο στην Πάτρα, και όχι πέντε.
Γιατί πέντε χιλιόµετρα στην Πάτρα σηµαίνει µετρό και έχει κό-
στος 1 δισεκατοµµύριο. Ποιος θα το πληρώσει; Οι Πατρινοί; Όχι.
Θα πηγαίναµε στην Ευρώπη να ζητήσουµε λεφτά. Και τι θα σου
έλεγε η Ευρώπη; Θα το χρηµατοδοτούσε; Ε, είναι προφανές ότι
δεν θα σου χρηµατοδοτούσε µετρό στην Πάτρα. 

Λοιπόν, ας σταµατήσει, επιτέλους, η πολιτική κοροϊδία. Ξέρετε
τι θα µπορούσα να σας πω εγώ; Ναι, το εξετάζουµε, τι ωραία, να
δώσουµε κάποια λεφτά για µία µελέτη και να ρίξουµε το τενεκε-
δάκι δέκα βήµατα πιο µπροστά. Ε, λοιπόν, εγώ αυτό δεν θα το
κάνω, γιατί αυτή η παράταξη ποτέ δεν το έκανε αυτό και δεν θα
το κάνει και τώρα.

(Χειροκροτήµατα από την πτέρυγα της Νέας Δηµοκρατίας)
Προς την εισηγήτρια του ΣΥΡΙΖΑ: Νιώθω ότι συµφωνώ σε

πολλά από αυτά που είπατε -και πρέπει να σας το πω- έχετε από-
λυτο δίκιο, αλλά νοµίζω ότι εδώ πέρα υπάρχει µία παρανόηση.
Προφανώς όταν ήσασταν εσείς Γενικός Γραµµατέας Μεταφορών
και ξεκινήσατε αυτά που ξεκινήσατε -δεν ξέρω ποιος σας αντι-
κατέστησε, ή µάλλον ξέρω, αλλά µην µπούµε τώρα σε αυτή την
κουβέντα- προφανώς αυτά δεν συνεχίστηκαν. Ο στρατηγικός
σχεδιασµός για τις µεταφορές -το ξέρετε καλύτερα από µένα το
θέµα- είναι µία έκθεση ιδεών. Χρηµατοδοτήθηκε από την Ευρω-
παϊκή Τράπεζα Επενδύσεων και είναι µία έκθεση ιδεών, η οποία
έχει µερικές γενικές κατευθύνσεις, αλλά -προς Θεού- δεν λέει
συγκεκριµένα πράγµατα.

Και να σας πω κάτι; Εγώ συµφωνώ απολύτως µαζί σας και
καλό θα είναι ο πολιτικός κόσµος σε κάποια φάση να συναινέσει
στα σηµαντικά. Αντί να αλλάζει ο Γενικός Γραµµατέας, ο Υπουρ-
γός, ο Πρωθυπουργός και κάθε τρεις και λίγο να αλλάζει ο σχε-
διασµός, να κάτσουµε κάτω, αν έχουµε µία ωριµότητα ως
πολιτικό σύστηµα -εγώ νοµίζω ότι την έχουµε- και να κουβεντιά-
σουµε. Νοµίζω ότι η δεκαετής κρίση τελικά µας ωρίµασε λίγο -
αυτό θέλω να πιστεύω- ή εν πάση περιπτώσει ωρίµασε τους
νέους ανθρώπους. Πρέπει να κάτσουµε κάτω και να δούµε πραγ-
µατικά ποιες είναι οι προτεραιότητες της χώρας. Συµφωνώ απο-
λύτως µαζί σας ότι οι συνδυασµένες µεταφορές είναι ένα από τα
συγκριτικά πλεονεκτήµατα της χώρας, όπως είναι ο τουρισµός,
η ελληνική ναυτιλία, τα λιµάνια µας, ο αγροδιατροφικός τοµέας.
Ναι, αυτά είναι τα συγκριτικά πλεονεκτήµατα, διότι, τι να κά-
νουµε, δεν έχουµε βαριά βιοµηχανία. Πρέπει να κάνουµε αυτό
που είναι το προφανές και που κάνουν όλες οι σοβαρές και ορ-
γανωµένες χώρες, δηλαδή να εκµεταλλευτούµε τα συγκριτικά
µας πλεονεκτήµατα.

Όταν, όµως, αγαπητοί συνάδελφοι του ΣΥΡΙΖΑ, έρχεστε και
µου µιλάτε για σιδηροδροµική Εγνατία στα Δυτικά Βαλκάνια και
µου λέτε να ενώσουµε ένα έργο το οποίο έχετε υπογράψει, ένα
«Memorandum of Understanding», το οποίο είναι κι αυτό µία πολύ
ωραία πυγολαµπίδα, χωρίς να µου πείτε ποιο είναι το κόστος,
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χωρίς να υπάρχει µελέτη, νοµίζω ότι τελικά πέφτουµε ξανά στην
ίδια παγίδα τού να µιλάµε εκτός κάθε πραγµατικότητας και να
κάνουµε απλά µια πολιτική αντιπαράθεση για να τη λέµε µεταξύ
µας.

Εδώ ακούσαµε ότι το έργο Ρίο - Αντίρριο ήταν, λέει, του
ΠΑΣΟΚ!

Αγαπητέ συνάδελφε, αυτό το έργο είναι του ελληνικού λαού!
Δεν είναι του ΠΑΣΟΚ! Ας σταµατήσει αυτή η ιδιοποίηση για το
έργο αυτό! Κόψατε την κορδέλα! Το έργο αυτό ξεκίνησε από τις
προηγούµενες κυβερνήσεις! Όλα τα έργα δεν ανήκουν σε πολι-
τικούς χώρους! Ανήκουν στον ελληνικό λαό, διότι άλλοι τα σχε-
διάζουν, άλλοι τα δηµοπραττούν, άλλοι τα εκτελούν και άλλοι τα
τελειώνουν! Κι εγώ είµαι ο πρώτος που το έχω πει επανειληµµέ-
νως!

ΧΡΗΣΤΟΣ ΓΚΟΚΑΣ: Προφανώς, κύριε Υπουργέ, το έργο είναι
του ελληνικού λαού, αλλά υπάρχει και η κυβέρνηση που το πραγ-
µατοποίησε!

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κύριε Γκόκα, σας πα-
ρακαλώ, µη διακόπτετε.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Και κλείνοντας για το µετρό Θεσσαλονίκης,
γιατί άκουσα και την Κοινοβουλευτική Εκπρόσωπο του ΣΥΡΙΖΑ
να αναφέρεται σε αυτό, θα ήθελα να µου δώσετε δυο λεπτά,
γιατί πρέπει να κλείσει αυτό το θέµα και να µη λέµε πράγµατα
που δεν ισχύουν.

Εγώ, όπως πολύ σωστά είπατε, αναγνωρίζω σε έναν πολύ µε-
γάλο βαθµό ότι και ο ΣΥΡΙΖΑ τελείωσε τους µεγάλους οδικούς
άξονες, δίνοντας βέβαια πανωπροίκια 750 εκατοµµύρια ευρώ
στους εργολάβους. Με το «restart» του κ. Χατζηδάκη τα λεφτά
πήγαν στις τράπεζες, για να επανεκκινηθούν τα έργα. Εσείς δώ-
σατε 750 εκατοµµύρια ευρώ στους εργολάβους, µετά το εξά-
µηνο της «Βαρουφακιάδας», διότι έξι µήνες αφού κάνατε τους
αριστερούς πειραµατισµούς σας, τα έργα σταµάτησαν και αυτό
στοίχισε 750 εκατοµµύρια ευρώ! Τώρα, βέβαια, είστε ευρωπαϊ-
στές! Στοίχισε, όµως, αυτό κάτι. Στους οδικούς άξονες είναι συγ-
κεκριµένο το νούµερο που στοίχισε!

Τώρα, το ΚΑΣ έχει συµφωνήσει δύο φορές µε τον αρχικό σχε-
διασµό και έχει γνωµοδοτήσει γι’ αυτό. Ο Μητσοτάκης δεν ξύ-
πνησε µια µέρα το πρωί και είπε κάτι από το κεφάλι του.
Δεύτερον, η ίδια λύση έχει ακολουθηθεί από την Κυβέρνησή σας
στον σταθµό «Αγία Σοφία». Μας κατηγορείτε για τα αρχαία.
Εµείς θέλουµε και αρχαία, αλλά θέλουµε και µετρό. Και µε τη
λύση αυτή θα γίνουν επισκέψιµα και αντιληπτά τα αρχαία κατά
90%-95%. Και θα τελειώσει το µετρό σε συγκεκριµένη ηµεροµη-
νία.

Εσείς λέγατε διάφορα πράγµατα. Έβγαινε ο ένας και έλεγε το
2020, άλλος το 2021 και, τελικά, καταλήξαµε να κάνετε -µα, συγ-
γνώµη που σας το λέµε όλη την ώρα- εγκαίνια µε µουσαµάδες!
Έχει και ένα όριο, κατά την άποψή µας, η πολιτική κοροϊδία!

Ακούσαµε πράγµατα για µελέτες. Ε, λοιπόν, οι µελέτες δεν
έχουν δοθεί. Εξάλλου, δυόµισι χρόνια τώρα γιατί δεν προχωρή-
σατε στη λύση αυτή από το 2017 και µετά; Γιατί; 

ΜΑΡΙΛΙΖΑ ΞΕΝΟΓΙΑΝΝΑΚΟΠΟΥΛΟΥ: Ξεκίνησε, κύριε
Υπουργέ.

ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Υπουργός Υποδοµών
και Μεταφορών): Ήρθατε το 2014 και καθυστερήσατε για ιδεο-
ληπτικούς λόγους. Εσείς και ο κ. Μπουτάρης γυρίσατε και είπατε
«αλλάζουµε τον σχεδιασµό» και τεσσεράµισι χρόνια δεν κάνατε
ούτε ένα µικρό βήµα, πέρα από το να χτίσετε τη λεγόµενη
«πλάκα», για να κάνετε τον σταθµό «Βενιζέλος». 

Σας το λέει αυτό ένας πολιτικός σας -αν θέλετε- αντίπαλος,

που από την άλλη σάς λέει ότι εδώ έχετε κάνει ένα τεράστιο
λάθος. Έχετε µια τεράστια ευθύνη. Προσπαθούµε να βρούµε
λύση, αλλά από την άλλη σάς αναγνωρίζω ότι κάνατε το αυτο-
νόητο και στο άλλο κοµµάτι του µετρό συνεχίσατε το έργο. Και
καλά κάνατε! Όµως, µην τα ισοπεδώνουµε όλα. Μην ισοπεδώ-
νουµε πράγµατα, επειδή πρέπει τώρα εσείς να σηκώσετε την
παντιέρα στη Θεσσαλονίκη για το µετρό. Η ουσία είναι ότι η λύση
την οποία εσείς προκρίνετε ήταν τεχνικά ανέφικτη. Γι’ αυτό και
δυσκολευόσασταν να φέρετε εγκεκριµένες µελέτες και να τις εγ-
κρίνει το ΚΑΣ, διότι, αν ήταν εφικτή η λύση αυτή, θα την είχατε
προχωρήσει.

Δεν ήθελα να µπω σε µια πολιτική αντιπαράθεση ούτε θέλω να
µπω, γιατί πραγµατικά πιστεύω ότι ο τοµέας των µεταφορών, των
µεγάλων πρότζεκτ υποδοµών, δεν σηκώνει αντιπαράθεση και δεν
πρέπει να πολιτικοποιείται. Πρέπει στα βασικά να συµφωνούµε
και χαίροµαι πραγµατικά που ο ΣΥΡΙΖΑ ψηφίζει τις ευρωπαϊκές
αυτές οδηγίες.

Ας αφήσουµε, λοιπόν, το χθες πίσω, διότι θα µπορούµε να µι-
λάµε εδώ δεκαπέντε ώρες για το ποιος έφταιξε και για τι, αν
έφταιξε το ένα κόµµα ή το άλλο κόµµα ή ο ΣΥΡΙΖΑ και ας κά-
τσουµε κάτω οι άνθρωποι οποίοι πραγµατικά θέλουν να πάνε
αυτή τη χώρα µπροστά και ας συµφωνήσουµε στα βασικά, του-
λάχιστον τα κόµµατα του λεγόµενου «δηµοκρατικού τόξου», που
τελικά έχουν καταλάβει ότι ο µόνος δρόµος, η µόνη λύση, είναι
µέσα σε ένα ευρωπαϊκό πλαίσιο.

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

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Κι εµείς ευχαρι-
στούµε.

Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, κηρύσσεται περαιωµένη η συ-
ζήτηση επί της αρχής, των άρθρων και της τροπολογίας του σχε-
δίου νόµου του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών:
«Ενσωµάτωση στην ελληνική νοµοθεσία των Οδηγιών 2016/797,
2016/798 και 2016/2370 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου και άλλες διατάξεις».

Εισερχόµαστε στην ψήφιση επί της αρχής, των άρθρων και του
συνόλου και η ψήφισή τους θα γίνει χωριστά. 

Επισηµαίνουµε ότι η ψηφοφορία περιλαµβάνει την αρχή του
νοµοσχεδίου, 88 άρθρα, το ακροτελεύτιο άρθρο, καθώς και το
σύνολο του νοµοσχεδίου. 

Κάθε φορά στην οθόνη εµφανίζονται ως τέσσερα άρθρα προς
ψήφιση. Για να ψηφίσετε και τα υπόλοιπα, θα πρέπει να κυλήσετε
την οθόνη αφής. Στο πάνω δεξιά µέρος της οθόνης εµφανίζεται
κάθε φορά ο αριθµός των άρθρων που αποµένουν για ψήφιση.
Βεβαιωθείτε ότι έχετε ψηφίσει όλα τα άρθρα, το ακροτελεύτιο
άρθρο και το σύνολο του νοµοσχεδίου. 

Αφού καταχωρίσετε την ψήφο σας, έχετε τη δυνατότητα να
την ελέγξετε ή και να την αναθεωρήσετε έως τη λήξη της ψηφο-
φορίας. Για οποιαδήποτε απορία απευθυνθείτε στο Προεδρείο,
προκειµένου να σας συνδράµουν οι αρµόδιοι υπάλληλοι.

Παρακαλώ πολύ να ανοίξει το σύστηµα της ηλεκτρονικής ψη-
φοφορίας.

(ΨΗΦΟΦΟΡΙΑ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Παρακαλώ να κλεί-

σει το σύστηµα της ηλεκτρονικής ψηφοφορίας.
(ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΗ ΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΗ)

(ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΗ ΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΗ)
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Οι θέσεις των κοµµά-

των, όπως αποτυπώθηκαν κατά την ψήφιση µε το ηλεκτρονικό
σύστηµα, καταχωρίζονται στα Πρακτικά της σηµερινής συνε-
δρίασης και έχουν ως εξής:
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Ενσωµάτωση στην ελληνική νοµοθεσία των Οδηγιών
2016/797, 2016/798, και 2016/2370 του Ευρωπαϊκού Κοινοβου-
λίου και του Συµβουλίου και άλλες διατάξεις.

Επί της Αρχής     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: OXI

Άρθρο 1 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 2 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 3 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 4 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 5 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 6 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 7 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 8 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 9 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 10 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 11 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 12 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 13 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 14 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 15 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

3086 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)



Άρθρο 16 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 17 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 18 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 19 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 20 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 21 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 22 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 23 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 24 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 25 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 26 όπως τροπ.     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 27 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 28 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 29 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 30 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 31 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 32 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 33 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 34 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 35 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 36 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 37 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 38 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 39 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 40 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 41 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 42 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 43 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 44 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 45 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 46 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 47 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 48 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 49 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 50 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 51 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 52 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 53 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 54 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 55 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 56 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 57 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 58 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 59 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 60 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 61 όπως τροπ.     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 62 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 63 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 64 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 65 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 66 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 67 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 68 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 69 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 70 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 71 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

ΣΥΝΕΔΡΙΑΣΗ ΚΗ’ - 8 ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 2019 (ΠΡΩΙ) 3093



Άρθρο 72 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 73 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 74 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 75 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 76 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 77 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 78 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 79 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 80 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 81 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 82 όπως τροπ.     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: OXI

Άρθρο 83 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 84 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 85 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 86 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Άρθρο 87 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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Άρθρο 88 ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Ακροτελεύτιο άρθρο ως έχει     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ

Επί του Συνόλου     ΚΑΤΑ ΠΛΕΙΟΨΗΦΙΑ

Ν.Δ.: ΝΑΙ

ΣΥΡΙΖΑ: ΝΑΙ

Κίνηµα Αλλαγής: ΝΑΙ

Κ.Κ.Ε.: OXI

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ: OXI

ΜέΡΑ25: ΝΑΙ
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ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Συνεπώς το σχέδιο
νόµου του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών: «Ενσωµά-
τωση στην ελληνική νοµοθεσία των Οδηγιών 2016/797, 2016/798
και 2016/2370 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβου-
λίου και άλλες διατάξεις» έγινε δεκτό κατά πλειοψηφία, σε µόνη
συζήτηση, επί της αρχής, των άρθρων και του συνόλου και έχει
ως εξής:

«Ενσωµάτωση στην ελληνική νοµοθεσία των Οδηγιών
2016/797, 2016/798 και 2016/2370 του Ευρωπαϊκού Κοινοβου-
λίου και του Συµβουλίου και άλλες διατάξεις

ΜΕΡΟΣ ΠΡΩΤΟ 
ΕΝΣΩΜΑΤΩΣΗ ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/797 

ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ 
ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ ΤΗΣ

11ΗΣ ΜΑΪΟΥ 2016 (ΕΕ L 138)

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Α’
ΓΕΝΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

Άρθρο 1
Αντικείµενο και πεδίο εφαρµογής

(άρθρο 1 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Αντικείµενο του πρώτου µέρους του παρόντος νόµου είναι η
ενσωµάτωση στην ελληνική έννοµη τάξη της Οδηγίας (ΕΕ)
2016/797 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της
Ευρωπαϊκής Ένωσης της 11ης Μαΐου 2016, σχετικά µε τη διαλει-
τουργικότητα του σιδηροδροµικού συστήµατος της Ευρωπαϊκής
Ένωσης. 

2. Ο παρών νόµος καθορίζει τις προϋποθέσεις που πρέπει να
πληρούνται για να επιτευχθεί η διαλειτουργικότητα στο σιδηρο-
δροµικό σύστηµα της Ένωσης, κατά τρόπο συµβατό προς το Δεύ-
τερο Μέρος του παρόντος νόµου, προκειµένου να καθοριστεί το
µέγιστο επίπεδο τεχνικής εναρµόνισης, να καταστεί δυνατή η δι-
ευκόλυνση, η βελτίωση και η ανάπτυξη των υπηρεσιών σιδηρο-
δροµικών µεταφορών εντός της Ένωσης και µε τρίτες χώρες και
να προωθηθεί η ολοκλήρωση του ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδρο-
µικού χώρου και η σταδιακή επίτευξη της εσωτερικής αγοράς. Οι
προϋποθέσεις αυτές αφορούν τον σχεδιασµό, την κατασκευή, τη
θέση σε λειτουργία, την αναβάθµιση, την ανακαίνιση, τη λειτουρ-
γία και τη συντήρηση των στοιχείων του εν λόγω συστήµατος,
καθώς και τα επαγγελµατικά προσόντα και τους όρους υγείας και
ασφάλειας του προσωπικού που συµµετέχει στη λειτουργία και τη
συντήρησή του. 

3. Ο παρών νόµος θεσπίζει τις διατάξεις που σχετίζονται, για
κάθε υποσύστηµα, µε τα στοιχεία διαλειτουργικότητας, τις διεπα-
φές και τις διαδικασίες, καθώς και τις προϋποθέσεις γενικής συµ-
βατότητας του ενωσιακού σιδηροδροµικού συστήµατος που
απαιτούνται για την επίτευξη της διαλειτουργικότητάς του. 

4. Εξαιρούνται από τις διατάξεις του παρόντος νόµου: 
α) οι µητροπολιτικοί σιδηρόδροµοι (µετρό) για τα υποσυστή-

µατά τους εκτός της εθνικής σιδηροδροµικής υποδοµής, 
β) τα τραµ και τα ελαφρά σιδηροδροµικά οχήµατα και οι υπο-

δοµές που χρησιµοποιούνται αποκλειστικά από τα εν λόγω οχή-
µατα,

γ) τα δίκτυα που είναι λειτουργικώς αποκοµµένα από το υπό-
λοιπο ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα, τα οποία προορίζονται
µόνο για τη λειτουργία τοπικών, αστικών ή προαστιακών µεταφο-
ρών επιβατών, καθώς και τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που
δραστηριοποιούνται µόνο στα εν λόγω δίκτυα, 

δ) η ιδιωτική σιδηροδροµική υποδοµή, συµπεριλαµβανοµένων
των παρακαµπτήριων οδών, η οποία χρησιµοποιείται από τον ιδιο-
κτήτη ή τον φορέα εκµετάλλευσης για τις αντίστοιχες εµπορευ-
µατικές δραστηριότητές τους ή για τη µεταφορά προσώπων µε
µη εµπορικούς σκοπούς, και τα οχήµατα τα οποία χρησιµοποιούν-
ται αποκλειστικά σε αυτήν την υποδοµή,

ε) η υποδοµή και τα οχήµατα που προορίζονται αποκλειστικά
για τοπική, ιστορική ή τουριστική χρήση. Ο καθορισµός τους γί-
νεται µε απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, κα-

τόπιν εισήγησης του διαχειριστή υποδοµής και γνώµης της Ρυθ-
µιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, 

στ) η ελαφρά σιδηροδροµική υποδοµή που χρησιµοποιείται πε-
ριστασιακά από βαριά σιδηροδροµικά οχήµατα υπό τις λειτουρ-
γικές συνθήκες του ελαφρού σιδηροδροµικού συστήµατος, µόνο
όταν είναι αναγκαίο για λόγους συνδεσιµότητας των εν λόγω οχη-
µάτων, και

ζ) τα οχήµατα που χρησιµοποιούνται κυρίως στην ελαφρά σι-
δηροδροµική υποδοµή, αλλά είναι εξοπλισµένα µε ορισµένα
βαρέα σιδηροδροµικά στοιχεία, απαραίτητα για τη διέλευση σε
προκαθορισµένο και περιορισµένο τµήµα της βαριάς σιδηροδρο-
µικής υποδοµής µε αποκλειστικό σκοπό τη συνδεσιµότητα. 

5. Στην περίπτωση τραµ-τρένων που κυκλοφορούν στο σιδηρο-
δροµικό σύστηµα της Ελλάδας και για τα οποία δεν ισχύουν Τε-
χνικές Προδιαγραφές Διαλειτουργικότητας (ΤΠΔ), εφαρµόζονται
τα εξής: 

α) µε απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών θε-
σπίζονται εθνικοί κανόνες ή άλλα κατάλληλα προσιτά µέτρα και
καθορίζεται η διαδικασία έγκρισης, προκειµένου να διασφαλίζεται
ότι τα εν λόγω τραµ-τρένα πληρούν τις σχετικές βασικές απαιτή-
σεις, 

β) η Αττικό Μετρό Α.Ε. που εκδίδει την έγκριση οχήµατος, δια-
βουλεύεται µε τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, ώστε να δια-
σφαλίζεται ότι η µεικτή λειτουργία τραµ-τρένων και βαρέων
σιδηροδροµικών οχηµάτων πληροί όλες τις βασικές απαιτήσεις,
καθώς και σχετικούς κοινούς στόχους ασφαλείας («ΚΣΑ»), λαµβά-
νοντας υπόψη τις υφιστάµενες υποδοµές και τη συλλειτουργία
των νέων συρµών µε τον υφιστάµενο στόλο συρµών στην εθνική
σιδηροδροµική υποδοµή και στην υποδοµή του µετρό. Μέχρι την
έκδοση και κοινοποίηση των εθνικών κανόνων της περίπτωσης α),
για την έγκριση του οχήµατος θα ακολουθούνται οι βασικές απαι-
τήσεις και κανόνες που θα έχουν προκύψει από τη διαβούλευση
µε τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων και τη σύµφωνη γνώµη του
διαχειριστή υποδοµής,

γ) κατά παρέκκλιση από τις διατάξεις του άρθρου 21, στην πε-
ρίπτωση διασυνοριακής κυκλοφορίας, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων και οι αρµόδιες αλλοδαπές αρχές συνεργάζονται µε
σκοπό την έκδοση των εγκρίσεων οχηµάτων.

Η παρούσα παράγραφος δεν εφαρµόζεται σε οχήµατα που
εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής του παρόντος νόµου σύµ-
φωνα µε την παράγραφο 4. 

6. Η παράγραφος 5 εφαρµόζεται κατ’ αναλογία, στην περί-
πτωση συρµών µετρό κατηγορίας C-II κατά EN 15227:2011, κα-
τάλληλα εξοπλισµένων ώστε να κυκλοφορούν και στην εθνική
σιδηροδροµική υποδοµή.

Άρθρο 2
Ορισµοί

(άρθρο 2 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Για τους σκοπούς του παρόντος νόµου, νοούνται ως: 
1) «ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα»: τα στοιχεία όπως απα-

ριθµούνται στο παράρτηµα I του άρθρου 52,
2) «διαλειτουργικότητα»: η ικανότητα του σιδηροδροµικού συ-

στήµατος να επιτρέπει την ασφαλή και αδιάκοπη κυκλοφορία
αµαξοστοιχιών, οι οποίες επιτυγχάνουν τα απαιτούµενα επίπεδα
επίδοσης, 

3) «όχηµα»: σιδηροδροµικό όχηµα δυνάµενο να κινηθεί µε τρο-
χούς επί σιδηροδροµικών γραµµών, µε ή χωρίς έλξη. Το όχηµα
αποτελείται από ένα ή περισσότερα δοµικά και λειτουργικά υπο-
συστήµατα,

4) «δίκτυο»: οι γραµµές, οι σταθµοί, τα τερµατικά και κάθε εί-
δους σταθερός εξοπλισµός που απαιτείται για τη διασφάλιση
ασφαλούς και συνεχούς λειτουργίας του ενωσιακού σιδηροδρο-
µικού συστήµατος,

5) «υποσυστήµατα»: τα δοµικά ή λειτουργικά µέρη του ενω-
σιακού σιδηροδροµικού συστήµατος, όπως καθορίζονται στο πα-
ράρτηµα II του άρθρου 52,

6) «κινητό υποσύστηµα»: το υποσύστηµα τροχαίου υλικού και
το εποχούµενο υποσύστηµα ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδό-
τησης,
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7) «στοιχεία διαλειτουργικότητας»: κάθε απλό συστατικό στοι-
χείο, οµάδα συστατικών στοιχείων, υποσύνολο ή πλήρες σύνολο
εξοπλισµού ενσωµατωµένου ή προοριζόµενου να ενσωµατωθεί
σε υποσύστηµα, από το οποίο εξαρτάται άµεσα ή έµµεσα η δια-
λειτουργικότητα του σιδηροδροµικού συστήµατος, συµπεριλαµ-
βανοµένων τόσο των υλικών όσο και των άυλων αντικειµένων,

8) «προϊόν»: το προϊόν που επιτυγχάνεται µε διαδικασία κατα-
σκευής, συµπεριλαµβανοµένων των συστατικών στοιχείων και
των υποσυστηµάτων διαλειτουργικότητας,

9) «βασικές απαιτήσεις»: το σύνολο των προϋποθέσεων που
περιγράφονται στο παράρτηµα III του άρθρου 52 και πρέπει να
πληρούν το ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα, τα υποσυστή-
µατα και τα στοιχεία διαλειτουργικότητας, συµπεριλαµβανοµέ-
νων των διεπαφών,

10) «ευρωπαϊκή προδιαγραφή»: προδιαγραφή, η οποία εµπί-
πτει σε µία από τις ακόλουθες κατηγορίες: 

α. κοινή τεχνική προδιαγραφή, όπως καθορίζεται στην περί-
πτωση 4 του παραρτήµατος VIII του Προσαρτήµατος Β του ν.
4412/2016 (Α’ 147), 

β. ευρωπαϊκή τεχνική έγκριση, όπως αναφέρεται στην παρά-
γραφο 6 του άρθρου 282 του ν. 4412/2016, ή

γ. ευρωπαϊκό πρότυπο, όπως ορίζεται στην περίπτωση β’ της
παραγράφου 1 του άρθρου 2 του Κανονισµού (ΕΕ) 1025/2012
του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 25ης
Οκτωβρίου 2012 (L 316),

11) «τεχνική προδιαγραφή διαλειτουργικότητας» (ΤΠΔ): προ-
διαγραφή που έχει εγκριθεί σύµφωνα µε την Οδηγία (ΕΕ)
2016/797 και ισχύει για κάθε καλυπτόµενο υποσύστηµα ή τµήµα
υποσυστήµατος, προκειµένου αυτό να ανταποκρίνεται στις βα-
σικές απαιτήσεις και να διασφαλίζεται η διαλειτουργικότητα του
ενωσιακού σιδηροδροµικού συστήµατος,

12) «θεµελιώδης παράµετρος»: κάθε κανονιστική, τεχνική ή
λειτουργική προϋπόθεση, ουσιώδης για τη διαλειτουργικότητα,
που διευκρινίζεται στις αντίστοιχες ΤΠΔ,

13) «ειδική περίπτωση»: κάθε µέρος του σιδηροδροµικού συ-
στήµατος για το οποίο στις ΤΠΔ χρειάζονται ειδικές διατάξεις,
είτε προσωρινές είτε µόνιµες, εξαιτίας γεωγραφικών ή τοπογρα-
φικών περιορισµών ή περιορισµών αστικού περιβάλλοντος ή
εκείνων που επηρεάζουν τη συµβατότητα µε το υπάρχον σύ-
στηµα, ιδίως οι σιδηροδροµικές γραµµές και τα δίκτυα που είναι
αποκοµµένα από το δίκτυο της υπόλοιπης Ένωσης, το περιτύ-
πωµα, το εύρος τροχιάς ή το διάκενο µεταξύ των αξόνων των
τροχιών και τα οχήµατα που προορίζονται αποκλειστικά και µόνο
για τοπική, περιφερειακή ή ιστορική χρήση, καθώς και τα οχή-
µατα που προέρχονται από τρίτες χώρες ή προορίζονται για
αυτές,

14) «αναβάθµιση»: κάθε σηµαντική εργασία µετατροπής ενός
υποσυστήµατος ή τµήµατός του η οποία έχει ως αποτέλεσµα αλ-
λαγή του τεχνικού φακέλου που συνοδεύει τη δήλωση επαλή-
θευσης «ΕΚ», αν υπάρχει ο εν λόγω τεχνικός φάκελος, και η
οποία βελτιώνει τις συνολικές επιδόσεις του υποσυστήµατος,

15) «ανακαίνιση»: κάθε σηµαντική εργασία υποκατάστασης
ενός υποσυστήµατος ή τµήµατός του η οποία δεν αλλάζει τις συ-
νολικές επιδόσεις του υποσυστήµατος,

16) «υπάρχον σιδηροδροµικό σύστηµα»: η υποδοµή η οποία
απαρτίζεται από τις γραµµές και τις σταθερές εγκαταστάσεις
του υπάρχοντος σιδηροδροµικού δικτύου, καθώς και από τα οχή-
µατα κάθε κατηγορίας και προέλευσης που κυκλοφορούν στην
υποδοµή αυτή,

17) «αντικατάσταση στο πλαίσιο συντήρησης»: κάθε αντικατά-
σταση στοιχείων από άλλα µε την ίδια λειτουργία και τις ίδιες επι-
δόσεις στο πλαίσιο προληπτικής ή επισκευαστικής συντήρησης,

18) «τραµ-τρένο»: όχηµα σχεδιασµένο για συνδυασµένη χρήση
τόσο σε ελαφριά, όσο και σε βαριά σιδηροδροµική υποδοµή,

19) «θέση σε λειτουργία»: το σύνολο των εργασιών µε τις
οποίες ένα υποσύστηµα τίθεται σε κατάσταση λειτουργίας,

20) «αναθέτων φορέας»: δηµόσια ή ιδιωτική οντότητα, που πα-
ραγγέλλει τον σχεδιασµό και/ή την κατασκευή ή την ανακαίνιση
ή την αναβάθµιση υποσυστήµατος,

21) «κάτοχος»: το φυσικό ή νοµικό πρόσωπο το οποίο, είτε ως
ιδιοκτήτης οχήµατος είτε ως ο έχων το δικαίωµα χρήσης αυτού,

εκµεταλλεύεται το όχηµα ως µέσο µεταφοράς και είναι καταχω-
ρισµένο µε την ιδιότητα αυτή σε µητρώο οχηµάτων που αναφέρε-
ται στο άρθρο 46,

22) «αιτών»: φυσικό ή νοµικό πρόσωπο το οποίο αιτείται έγκριση
και µπορεί να είναι σιδηροδροµική επιχείρηση, διαχειριστής υπο-
δοµής ή οποιοδήποτε άλλο πρόσωπο ή νοµική οντότητα, όπως κα-
τασκευαστής, ιδιοκτήτης ή κάτοχος. Για τους σκοπούς του
άρθρου 15, ως «αιτών» νοείται ο αναθέτων φορέας ή ο κατασκευα-
στής ή οι εξουσιοδοτηµένοι εκπρόσωποί του. Για τους σκοπούς
του άρθρου 19, ως «αιτών» νοείται το φυσικό ή νοµικό πρόσωπο
το οποίο αιτείται την απόφαση του Οργανισµού για την έγκριση
των τεχνικών λύσεων που προβλέπονται για τα έργα για τον πα-
ρατρόχιο εξοπλισµό ERTMS,

23) «έργο σε προχωρηµένο στάδιο εξέλιξης»: κάθε έργο του
οποίου η φάση προγραµµατισµού ή κατασκευής βρίσκεται σε τέ-
τοιο στάδιο που η τροποποίηση των τεχνικών προδιαγραφών µπο-
ρεί να θέσουν σε κίνδυνο τη βιωσιµότητα του έργου όπως έχει
προγραµµατιστεί,

24) «εναρµονισµένο πρότυπο»: ευρωπαϊκό πρότυπο, όπως ορί-
ζεται στην περίπτωση γ’ της παραγράφου 1 του άρθρου 2 του Κα-
νονισµού (ΕΕ) 1025/2012,

25) «εθνική αρχή ασφάλειας»: αρχή για την ασφάλεια σύµφωνα
µε το σηµείο 7 του άρθρου 55. Ως εθνική αρχή ασφάλειας ορίζεται
η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, που συστήθηκε µε τον ν.
3891/2010 (Α’ 188),

26) «τύπος»: τύπος οχήµατος που ορίζει τα βασικά χαρακτηρι-
στικά σχεδιασµού του οχήµατος, σύµφωνα µε το πιστοποιητικό
εξέτασης τύπου ή σχεδιασµού που περιγράφεται στη συναφή ενό-
τητα επαλήθευσης,

27) «σειρά»: σύνολο πανοµοιότυπων οχηµάτων ενός τύπου σχε-
διασµού,

28) «υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας» («ΥΣΦ»): ο υπεύθυ-
νος για τη συντήρηση φορέας, όπως ορίζεται στο σηµείο 20 του
άρθρου 55, 

29) «ελαφρός σιδηρόδροµος»: αστικό και/ή προαστιακό σύ-
στηµα µεταφορών µε αντοχή σε σύγκρουση CIII ή C-IV (σύµφωνα
µε το EN 15227:2011) και µέγιστη αντοχή οχήµατος 800 kN (δια-
µήκης θλιπτική δύναµη σε περιοχή ζεύξης). Τα ελαφρά σιδηρο-
δροµικά συστήµατα µπορεί να έχουν δικό τους αποκλειστικό
διάδροµο ή κοινό διάδροµο µε την οδική κυκλοφορία και τα οχή-
µατά τους συνήθως δεν εναλλάσσονται µε οχήµατα της κυκλοφο-
ρίας επιβατών ή εµπορευµάτων µεγάλων αποστάσεων,

30) «εθνικοί κανόνες»: το σύνολο των εθνικών κανόνων, ανεξαρ-
τήτως του φορέα έκδοσης, οι οποίοι περιλαµβάνουν απαιτήσεις
σιδηροδροµικής ασφάλειας ή τεχνικές απαιτήσεις, πέραν των κα-
νόνων της Ένωσης ή των διεθνών κανόνων, οι οποίοι εφαρµόζον-
ται σε εθνικό επίπεδο σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, σε
διαχειριστές υποδοµής ή σε τρίτα µέρη,

31) «προβλεπόµενη από κατασκευής κατάσταση λειτουργίας»:
ο κανονικός τρόπος λειτουργίας και οι προβλέψιµες εντός των
ορίων αντίξοες συνθήκες (συµπεριλαµβανοµένης της φθοράς) και
οι προϋποθέσεις λειτουργίας που καθορίζονται στον τεχνικό φά-
κελο και τον φάκελο συντήρησης,

32) «περιοχή χρήσης οχήµατος»: δίκτυο ή δίκτυα εντός της Ελ-
λάδος ή οµάδας κρατών-µελών όπου προορίζεται να χρησιµοποι-
ηθεί το όχηµα,

33) «αποδεκτά µέσα συµµόρφωσης»: µη δεσµευτικές γνωµοδο-
τήσεις που εκδίδει ο Οργανισµός για να καθορίζει τρόπους από-
δειξης της συµµόρφωσης µε τις βασικές απαιτήσεις,

34) «αποδεκτά εθνικά µέσα συµµόρφωσης»: οι µη δεσµευτικές
γνωµοδοτήσεις που εκδίδει η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων,
καθώς και οι ερµηνευτικές εγκύκλιοι και οδηγίες οι οποίες εκδί-
δονται από τον Υπουργό Υποδοµών και Μεταφορών για να καθο-
ρίζουν τρόπους απόδειξης της συµµόρφωσης µε τους εθνικούς
κανόνες,

35) «διάθεση στην αγορά»: η πρώτη διάθεση στην αγορά της
Ένωσης ενός στοιχείου διαλειτουργικότητας, υποσυστήµατος ή
οχήµατος που είναι έτοιµο να λειτουργήσει στην προβλεπόµενη
από κατασκευής κατάσταση λειτουργίας,

36) «κατασκευαστής»: κάθε φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που κα-
τασκευάζει ή έχει σχεδιάσει ή κατασκευάσει προϊόν υπό µορφή
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στοιχείου διαλειτουργικότητας, υποσυστήµατος ή οχήµατος και
το διοχετεύει στην αγορά µε την επωνυµία του ή το εµπορικό του
σήµα,

37) «εξουσιοδοτηµένος αντιπρόσωπος»: κάθε φυσικό ή νοµικό
πρόσωπο, εγκατεστηµένο στην Ένωση, το οποίο έχει λάβει γρα-
πτή εντολή από κατασκευαστή ή αναθέτοντα φορέα να ενεργεί εξ
ονόµατος του εν λόγω κατασκευαστή ή αναθέτοντος φορέα για
την εκτέλεση συγκεκριµένων καθηκόντων,

38) «τεχνική προδιαγραφή»: έγγραφο στο οποίο ορίζονται οι
απαιτούµενες τεχνικές απαιτήσεις που πρέπει να πληροί ένα προ-
ϊόν, ένα υποσύστηµα, µια διαδικασία ή µια υπηρεσία,

39) «διαπίστευση»: διαπίστευση όπως ορίζεται στο σηµείο 10
του άρθρου 2 του Κανονισµού (ΕΚ) 765/2008 του Ευρωπαϊκού Κοι-
νοβουλίου και του Συµβουλίου της 9ης Ιουλίου 2008 (L 218),

40) «εθνικός οργανισµός διαπίστευσης»: εθνικός οργανισµός
διαπίστευσης όπως ορίζεται στο σηµείο 11 του άρθρου 2 του Κα-
νονισµού (ΕΚ) 765/2008. Το Εθνικό Σύστηµα Διαπίστευσης απο-
τελεί τον Εθνικό Οργανισµό Διαπίστευσης σύµφωνα µε τις
διατάξεις του ν. 4468/2017 (Α’ 61),

41) «αξιολόγηση της συµµόρφωσης»: η διαδικασία µε την οποία
αποδεικνύεται κατά πόσο πληρούνται οι ειδικές απαιτήσεις που
αφορούν προϊόν, διαδικασία, υπηρεσία, υποσύστηµα, πρόσωπο ή
φορέα,

42) «οργανισµός αξιολόγησης της συµµόρφωσης»: φορέας που
έχει κοινοποιηθεί ή ορισθεί υπεύθυνος να εκτελεί δραστηριότητες
αξιολόγησης της συµµόρφωσης, συµπεριλαµβανοµένων της βαθ-
µονόµησης, των δοκιµών, της πιστοποίησης και της επιθεώρησης.
Ο οργανισµός αξιολόγησης χαρακτηρίζεται «κοινοποιηµένος ορ-
γανισµός» µετά την κοινοποίηση από κράτος-µέλος. Ο οργανισµός
αξιολόγησης χαρακτηρίζεται «ορισµένος οργανισµός» µετά τον
ορισµό από κράτος- µέλος,

43) «άτοµο µε αναπηρία και άτοµο µε µειωµένη κινητικότητα»:
κάθε πρόσωπο µε µόνιµη ή προσωρινή σωµατική, ψυχική, νοητική
ή αισθητήρια µειονεξία, η οποία, όταν συνδυάζεται µε διάφορα εµ-
πόδια, µπορεί να δυσχεράνει την πλήρη και ουσιαστική χρήση από
το πρόσωπο αυτό των µεταφορών σε ισότιµη βάση µε άλλους επι-
βάτες ή πρόσωπο του οποίου η κινητικότητα κατά τη χρήση των
µεταφορικών µέσων έχει µειωθεί λόγω ηλικίας,

44) «διαχειριστής υποδοµής»: ο διαχειριστής υποδοµής σύµ-
φωνα µε τα οριζόµενα στην περίπτωση 2 του άρθρου 3 του ν.
4408/2016 (Α’ 135),

45) «σιδηροδροµική επιχείρηση»: σιδηροδροµική επιχείρηση
όπως ορίζεται στην περίπτωση 1 του άρθρου 3 του ν. 4408/2016,
καθώς και κάθε άλλη δηµόσια ή ιδιωτική επιχείρηση, η δραστη-
ριότητα της οποίας είναι η παροχή υπηρεσιών σιδηροδροµικής
µεταφοράς εµπορευµάτων και/ή επιβατών, µε την προϋπόθεση ότι
η επιχείρηση διασφαλίζει υποχρεωτικά και την έλξη. Τούτο περι-
λαµβάνει επίσης τις επιχειρήσεις που παρέχουν µόνο έλξη,

46) «διαχειριστής τροχαίου υλικού»: ο φορέας διαχειριστής τρο-
χαίου υλικού που προβλέπεται στο άρθρο 44 του ν. 4313/2014 (Α’
261),

47) «οργανισµός»: ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων της Ευρωπαϊ-
κής Ένωσης που ιδρύθηκε µε τον Κανονισµό (ΕΕ) 2016/796 του
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 11ης Μαΐου
2016 (L 138).

Άρθρο 3
Βασικές απαιτήσεις

(άρθρο 3 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Το ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα, τα υποσυστήµατα και
τα στοιχεία διαλειτουργικότητας, συµπεριλαµβανοµένων των διε-
παφών, πληρούν τις σχετικές βασικές απαιτήσεις.

2. Οι τεχνικές προδιαγραφές του άρθρου 282 του ν.
4412/2016, οι οποίες είναι αναγκαίες για τη συµπλήρωση των ευ-
ρωπαϊκών προδιαγραφών ή άλλων προτύπων που χρησιµοποι-
ούνται στην Ένωση, δεν αντιβαίνουν στις βασικές απαιτήσεις.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Β’
ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΠΡΟΔΙΑΓΡΑΦΕΣ ΔΙΑΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΤΗΤΑΣ

Άρθρο 4
Περιεχόµενο των ΤΠΔ

(άρθρο 4 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Κάθε υποσύστηµα που ορίζεται στο Παράρτηµα II του άρ-
θρου 52 αποτελεί αντικείµενο µιας ΤΠΔ. Εφόσον απαιτείται, ένα
υποσύστηµα µπορεί να καλύπτεται από περισσότερες ΤΠΔ, ενώ
µία ΤΠΔ µπορεί να καλύπτει περισσότερα του ενός υποσυστή-
µατα.

2. Τα σταθερά υποσυστήµατα πρέπει να είναι σύµφωνα προς
τις ΤΠΔ και τους εθνικούς κανόνες που ισχύουν κατά τη στιγµή
της υποβολής αίτησης για την έγκριση της θέσης σε λειτουργία,
σύµφωνα µε τον παρόντα νόµο και µε την επιφύλαξη της περί-
πτωσης στ’ της παραγράφου 3.

Τα οχήµατα πρέπει να είναι σύµφωνα προς τις ΤΠΔ και τις δια-
τάξεις που ισχύουν κατά τη στιγµή της υποβολής αίτησης για την
έγκριση της διάθεσης στην αγορά σύµφωνα µε τον παρόντα
νόµο και µε την επιφύλαξη της περίπτωσης στ’ της παραγράφου
3.

Η συµµόρφωση και συµφωνία των σταθερών υποσυστηµάτων
και οχηµάτων πρέπει να διατηρείται συνεχώς καθ' όλη τη χρήση
τους.

3. Στον βαθµό που απαιτείται για την επίτευξη των στόχων του
παρόντος νόµου, που αναφέρονται στο άρθρο 1, κάθε ΤΠΔ:

α) καθορίζει το σκοπούµενο πεδίο εφαρµογής (τµήµα του δι-
κτύου ή οχήµατα που αναφέρονται στο Παράρτηµα I του άρθρου
52, υποσύστηµα ή µέρος υποσυστήµατος που αναφέρονται στο
Παράρτηµα II του άρθρου 52),

β) προσδιορίζει τις βασικές απαιτήσεις του σχετικού υποσυ-
στήµατος και των διεπαφών του σε σχέση µε άλλα υποσυστή-
µατα,

γ) καθορίζει τις λειτουργικές και τεχνικές προδιαγραφές που
πρέπει να πληρούνται από το υποσύστηµα και τις διεπαφές του
σε σχέση µε άλλα υποσυστήµατα. Εφόσον απαιτείται, αυτές οι
προδιαγραφές µπορούν να διαφοροποιούνται ανάλογα µε τη
χρήση του υποσυστήµατος, για παράδειγµα ανάλογα µε τις κα-
τηγορίες γραµµών, κόµβων και/ή οχηµάτων υλικού που προβλέ-
πονται στο Παράρτηµα I του άρθρου 52,

δ) προσδιορίζει τα στοιχεία διαλειτουργικότητας και τις διεπα-
φές που πρέπει να καλύπτονται από ευρωπαϊκές προδιαγραφές,
συµπεριλαµβανοµένων των ευρωπαϊκών προτύπων, οι οποίες
είναι αναγκαίες για να επιτευχθεί η διαλειτουργικότητα εντός του
ενωσιακού σιδηροδροµικού συστήµατος,

ε) αναφέρει, σε κάθε υπό εξέταση περίπτωση, τις διαδικασίες
που πρέπει να ακολουθούνται για να αξιολογείται η συµµόρφωση
ή η καταλληλότητα χρήσης των στοιχείων διαλειτουργικότητας
αφενός, ή η επαλήθευση «ΕΚ» των υποσυστηµάτων, αφετέρου.
Οι εν λόγω διαδικασίες βασίζονται στις ενότητες που ορίζονται
στην Απόφαση 2010/713/ΕΕ της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 9ης
Νοεµβρίου 2010 (L 319),

στ) περιγράφει τη στρατηγική εφαρµογής της ΤΠΔ. Ειδικό-
τερα, είναι αναγκαίο να καθορίζονται τα στάδια που πρέπει να
ολοκληρωθούν, λαµβανοµένων υπόψη του αναµενόµενου κό-
στους και οφέλους, καθώς και των επιπτώσεων για τους θιγοµέ-
νους, ώστε να επιτευχθεί προοδευτική µετάβαση από την
υπάρχουσα κατάσταση στην τελική κατάσταση γενικευµένης τή-
ρησης της ΤΠΔ. Όταν απαιτείται συντονισµένη εφαρµογή της
ΤΠΔ, όπως κατά µήκος διαδρόµου ή µεταξύ διαχειριστών υπο-
δοµής και σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, η στρατηγική µπορεί
να περιλαµβάνει προτάσεις βαθµιαίας ολοκλήρωσης,

ζ) περιγράφει, για το ενδιαφερόµενο προσωπικό, τις προϋπο-
θέσεις από άποψη επαγγελµατικών προσόντων και υγείας και
ασφάλειας κατά την εργασία που απαιτούνται για τη λειτουργία
και τη συντήρηση του ανωτέρω υποσυστήµατος, καθώς και για
την εφαρµογή των ΤΠΔ,
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η) καθορίζει τις διατάξεις που εφαρµόζονται στα υφιστάµενα
υποσυστήµατα και οχήµατα, ιδίως σε περίπτωση αναβάθµισης
και ανακαίνισης, και, στις περιπτώσεις αυτές, στην εργασία τρο-
ποποίησης η οποία απαιτεί αίτηση νέας έγκρισης,

θ) καθορίζει τις παραµέτρους των οχηµάτων και των σταθερών
υποσυστηµάτων που πρέπει να ελέγχει η σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση και τις διαδικασίες που πρέπει να εφαρµόζονται για τον
έλεγχο των εν λόγω παραµέτρων µετά την έκδοση της έγκρισης
διάθεσης του οχήµατος στην αγορά και πριν από την πρώτη
χρήση του οχήµατος, ώστε να διασφαλίζεται η συµβατότητα µε-
ταξύ των οχηµάτων και των διαδροµών στις οποίες πρόκειται να
χρησιµοποιηθούν.

4. Κάθε ΤΠΔ καταρτίζεται βάσει εξέτασης του υπάρχοντος
υποσυστήµατος και υποδεικνύει ένα στοχευµένο υποσύστηµα
που µπορεί να προκύψει προοδευτικά και µέσα σε εύλογο χρο-
νικό διάστηµα. Αντίστοιχα, η έγκριση των ΤΠΔ και η τήρησή τους
διευκολύνουν σταδιακά την επίτευξη της διαλειτουργικότητας
του ενωσιακού σιδηροδροµικού συστήµατος.

5. Οι ΤΠΔ διαφυλάσσουν καταλλήλως τη συµβατότητα του
υπάρχοντος σιδηροδροµικού συστήµατος. Για τον σκοπό αυτό,
µπορεί να προβλέπονται για κάθε ΤΠΔ ειδικές περιπτώσεις, τόσο
σε θέµατα δικτύου όσο και σε θέµατα οχηµάτων, και συγκεκρι-
µένα για το περιτύπωµα, το εύρος τροχιάς ή το διάκενο µεταξύ
των αξόνων των τροχιών, καθώς και των οχηµάτων που προέρ-
χονται από τρίτες χώρες ή µε προορισµό τρίτες χώρες. Για κάθε
ειδική περίπτωση, οι ΤΠΔ καθορίζουν τους κανόνες εφαρµογής
των στοιχείων των ΤΠΔ που προβλέπονται στις περιπτώσεις γ’
έως ζ’ της παραγράφου 3.

6. Αν ορισµένες τεχνικές παράµετροι, οι οποίες αντιστοιχούν
στις βασικές απαιτήσεις, δεν είναι δυνατόν να καλυφθούν ρητά
από ΤΠΔ, προσδιορίζονται σαφώς σε παράρτηµα της ΤΠΔ ως
ανοικτά σηµεία.

7. Οι ΤΠΔ δεν αποκλείουν την εφαρµογή αποφάσεων του
Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών σχετικά µε τη χρήση των
υποδοµών για την κυκλοφορία οχηµάτων που δεν καλύπτονται
από τις ΤΠΔ.

8. Οι ΤΠΔ µπορούν να παραπέµπουν ρητώς και σαφώς σε ευ-
ρωπαϊκά ή διεθνή πρότυπα ή προδιαγραφές ή τεχνικά έγγραφα
που δηµοσιεύει ο Οργανισµός, όταν αυτό είναι απολύτως ανα-
γκαίο για την υλοποίηση των στόχων της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797.
Στην περίπτωση αυτή, τα εν λόγω πρότυπα ή προδιαγραφές (ή
τα σχετικά µέρη τους) ή τεχνικά έγγραφα θεωρούνται παραρτή-
µατα της σχετικής ΤΠΔ και η εφαρµογή τους καθίσταται υποχρε-
ωτική από τη στιγµή που τίθεται σε ισχύ η ΤΠΔ. Αν δεν υπάρχουν
τέτοια πρότυπα ή προδιαγραφές ή τεχνικά έγγραφα και εν ανα-
µονή της κατάρτισής τους, µπορεί να γίνεται παραποµπή σε
άλλα σαφώς καθορισµένα κανονιστικά έγγραφα τα οποία είναι
ευπρόσιτα και κοινής χρήσης.

Άρθρο 5
Εκπόνηση, έκδοση και αναθεώρηση των ΤΠΔ

(άρθρο 5 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συµµετέχει στην αξιολό-
γηση που διενεργείται από τον Οργανισµό κατά την κατάρτιση ή
αναθεώρηση κάθε ΤΠΔ, συµπεριλαµβανοµένων των θεµελιωδών
παραµέτρων, παρέχοντας κατά περίπτωση τα αναγκαία δεδο-
µένα. Για τον σκοπό αυτό, ο διαχειριστής υποδοµής, ο διαχειρι-
στής τροχαίου υλικού και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
παρέχουν στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων όλα τα σχετικά
στοιχεία.

2. Η επιτροπή του άρθρου 51 («επιτροπή») της Οδηγίας (ΕΕ)
2016/797 ενηµερώνεται τακτικά σχετικά µε τις εργασίες κατάρ-
τισης των ΤΠΔ. Η Ελλάδα εκπροσωπείται στην εν λόγω επιτροπή
από τη Διεύθυνση Σιδηροδροµικών Μεταφορών.

3. Όταν, για λόγους τεχνικής συµβατότητας, πρέπει να τεθούν
ταυτόχρονα σε λειτουργία διάφορα υποσυστήµατα, οι ηµεροµη-
νίες εφαρµογής των σχετικών ΤΠΔ πρέπει να συµπίπτουν.

4. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µπορεί, ύστερα
από γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, να ζητεί την
επανεξέταση του καταλόγου των ενώσεων επιβατών, ο οποίος

καταρτίζεται από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή σύµφωνα µε τα ορι-
ζόµενα στο άρθρο 7 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. 

5. Όταν η αναθεώρηση µιας ΤΠΔ οδηγεί σε τροποποίηση των
απαιτήσεων, η νέα εκδοχή των ΤΠΔ πρέπει να διασφαλίζει τη
συµβατότητα µε τα υποσυστήµατα που έχουν ήδη τεθεί σε λει-
τουργία σύµφωνα µε προηγούµενες εκδοχές των ΤΠΔ.

Άρθρο 6
Ελλείψεις των ΤΠΔ

(άρθρο 6 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Αν, µετά την έκδοση µιας ΤΠΔ, διαπιστωθεί ότι είναι ελλιπής,
η εν λόγω ΤΠΔ τροποποιείται µε εκτελεστική πράξη της Ευρω-
παϊκής Επιτροπής. Στις ελλείψεις αυτές περιλαµβάνονται και οι
περιπτώσεις που µπορεί να συνεπάγονται µη ασφαλείς λειτουρ-
γίες στην Ελλάδα. Για την εφαρµογή του προηγούµενου εδα-
φίου, το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών υποβάλλει
σχετικό αίτηµα στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή, ύστερα από γνώµη
της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων.

Άρθρο 7
Μη εφαρµογή των ΤΠΔ

(άρθρο 7 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Επιτρέπεται στον αιτούντα να µην εφαρµόζει µία ή περισσό-
τερες ΤΠΔ ή µέρη αυτών στις εξής περιπτώσεις:

α) για προτεινόµενο νέο υποσύστηµα ή µέρος αυτού, για την
ανακαίνιση ή την αναβάθµιση υφιστάµενου υποσυστήµατος ή µέ-
ρους αυτού ή για κάθε στοιχείο σύµφωνα µε την παράγραφο 2
του άρθρου 1, το οποίο βρίσκεται σε προχωρηµένο στάδιο εξέλι-
ξης ή αποτελεί αντικείµενο εκτελούµενης σύµβασης κατά την ηµε-
ροµηνία εφαρµογής της σχετικής ή των σχετικών ΤΠΔ,

β) όταν, έπειτα από ατύχηµα ή φυσική καταστροφή, οι προϋπο-
θέσεις ταχείας αποκατάστασης του δικτύου δεν επιτρέπουν οικο-
νοµικώς ή τεχνικώς τη µερική ή ολική εφαρµογή των αντίστοιχων
ΤΠΔ, οπότε η µη εφαρµογή των ΤΠΔ περιορίζεται στην περίοδο
πριν από την αποκατάσταση του δικτύου,

γ) για κάθε προτεινόµενη ανακαίνιση, επέκταση ή αναβάθµιση
υφιστάµενου υποσυστήµατος ή µέρους αυτού, όταν η εφαρµογή
της σχετικής ή των σχετικών ΤΠΔ θέτει σε κίνδυνο την οικονοµική
βιωσιµότητα του έργου και/ή τη συµβατότητα του σιδηροδροµι-
κού συστήµατος στην Ελλάδα, ιδίως όσον αφορά το περιτύπωµα,
το εύρος τροχιάς, το διάκενο µεταξύ των αξόνων των τροχιών ή
την τάση της ηλεκτρικής τροφοδότησης. Στις περιπτώσεις αυτές,
η µη εφαρµογή των ΤΠΔ είναι δυνατή ύστερα από εκτελεστική
πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής,

δ) για οχήµατα που φτάνουν από τρίτη χώρα ή µε προορισµό
τρίτη χώρα όπου το εύρος τροχιάς είναι διαφορετικό από εκείνο
του κύριου σιδηροδροµικού δικτύου εντός της Ένωσης. Στις πε-
ριπτώσεις αυτές, η µη εφαρµογή των ΤΠΔ είναι δυνατή ύστερα
από εκτελεστική πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής,

ε) για προτεινόµενο νέο υποσύστηµα ή για προτεινόµενη ανα-
καίνιση ή αναβάθµιση υφιστάµενου υποσυστήµατος στο έδαφος
της Ελλάδος, κατά το µέρος που το εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο
είναι αποκοµµένο ή αποµονωµένο από τη θάλασσα ή αποκοµµένο
λόγω ιδιαίτερων γεωγραφικών συνθηκών από το σιδηροδροµικό
δίκτυο της υπόλοιπης Ένωσης. Στην περίπτωση αυτή πρέπει να
προηγηθεί έγκριση της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 

2. Στην περίπτωση α’ της παραγράφου 1, µέσα σε ένα (1) έτος
από την έναρξη ισχύος κάθε ΤΠΔ, το Υπουργείο Υποδοµών και
Μεταφορών κοινοποιεί στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή κατάλογο
έργων τα οποία υλοποιούνται στην Ελλάδα και τα οποία βρίσκον-
ται σε προχωρηµένο στάδιο εξέλιξης. 

3. Στις περιπτώσεις α’ και β’ της παραγράφου 1, το Υπουργείο
Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από γνώµη της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων, κοινοποιεί στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή την
απόφασή του να µην εφαρµόσει µία ή περισσότερες ΤΠΔ ή µέρη
αυτών. 

4. Για τις περιπτώσεις α’, γ’, δ’ και ε’ της παραγράφου 1, το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από γνώµη της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, υποβάλλει στην Ευρωπαϊκή
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Επιτροπή αίτηση µη εφαρµογής των ΤΠΔ ή µερών αυτών, συνο-
δευόµενη από φάκελο ο οποίος περιέχει την αιτιολόγηση της αί-
τησης, διευκρινίζοντας τις εναλλακτικές διατάξεις τις οποίες
προτίθεται να εφαρµόσει αντί των ΤΠΔ.

Για τις περιπτώσεις του εδαφίου γ’ της παραγράφου 6 του άρ-
θρου 21, ο αιτών υποβάλλει τον φάκελο στον Οργανισµό. Ο Ορ-
γανισµός συµβουλεύεται τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων και
δίνει την τελική γνωµοδότησή του στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 

5. Μέχρι την έκδοση της εκτελεστικής πράξης, εφαρµόζονται
οι εναλλακτικές διατάξεις που αναφέρονται στην παράγραφο 4
του παρόντος άρθρου.

6. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών ενηµερώνεται για
τα αποτελέσµατα των αναλύσεων της αίτησης και για το αποτέ-
λεσµα της διαδικασίας της παραγράφου 4, από την Ευρωπαϊκή
Επιτροπή.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Γ’
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΙΑΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΤΗΤΑΣ

Άρθρο 8
Όροι διάθεσης των στοιχείων 

διαλειτουργικότητας στην αγορά
(άρθρο 8 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Τα στοιχεία διαλειτουργικότητας: 
α) διατίθενται στην αγορά µόνο εφόσον επιτρέπουν την επί-

τευξη της διαλειτουργικότητας εντός του ενωσιακού σιδηροδρο-
µικού συστήµατος, τηρουµένων ταυτόχρονα των βασικών
απαιτήσεων,

β) χρησιµοποιούνται στον τοµέα χρήσης τους σύµφωνα µε τον
σκοπό τους και εγκαθίστανται και συντηρούνται δεόντως.

Η παρούσα παράγραφος δεν εµποδίζει τη διάθεση στην αγορά
των εν λόγω στοιχείων για άλλες εφαρµογές. 

2. Δεν επιτρέπεται η απαγόρευση, ο περιορισµός ή η παρεµπό-
διση της διάθεσης στην εγχώρια αγορά στοιχείων διαλειτουργι-
κότητας προοριζόµενων να χρησιµοποιηθούν στο ενωσιακό
σιδηροδροµικό σύστηµα, εφόσον τα εν λόγω στοιχεία πληρούν τις
προϋποθέσεις των διατάξεων του παρόντος νόµου. Ειδικότερα,
δεν απαιτείται η διενέργεια ελέγχων που έχουν ήδη πραγµατοποι-
ηθεί στο πλαίσιο της διαδικασίας για τη δήλωση συµµόρφωσης ή
καταλληλότητας χρήσης «ΕΚ», όπως ορίζεται στο άρθρο 10. 

Άρθρο 9
Συµµόρφωση ή καταλληλότητα χρήσης 
(άρθρο 9 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών κρίνει ότι ένα στοι-
χείο διαλειτουργικότητας πληροί τις βασικές απαιτήσεις, εφόσον
είναι σύµφωνο µε τις προϋποθέσεις που ορίζονται στις αντίστοιχες
ΤΠΔ ή στις ευρωπαϊκές προδιαγραφές που έχουν συνταχθεί για
τη συµµόρφωση προς τις εν λόγω προϋποθέσεις. Η δήλωση συµ-
µόρφωσης ή καταλληλότητας χρήσης «ΕΚ» βεβαιώνει ότι τα στοι-
χεία διαλειτουργικότητας έχουν υπαχθεί στις διαδικασίες που
καθορίζονται στην αντίστοιχη ΤΠΔ για την αξιολόγηση της συµ-
µόρφωσης ή καταλληλότητας χρήσης. 

2. Αν το απαιτεί η ΤΠΔ, η δήλωση «ΕΚ» συνοδεύεται από:
α) πιστοποιητικό, που εκδίδεται από έναν ή περισσότερους κοι-

νοποιηµένους οργανισµούς, όσον αφορά την εγγενή συµµόρ-
φωση ενός στοιχείου διαλειτουργικότητας, εξεταζόµενου
µεµονωµένα, προς τις τεχνικές προδιαγραφές που πρέπει να πλη-
ροί,

β) πιστοποιητικό, που εκδίδεται από έναν ή περισσότερους κοι-
νοποιηµένους οργανισµούς, όσον αφορά την καταλληλότητα χρή-
σης ενός στοιχείου διαλειτουργικότητας, εξεταζόµενου στο
πλαίσιο της σιδηροδροµικής χρήσης, ιδίως σε περίπτωση οικείων
λειτουργικών απαιτήσεων.

3. Η δήλωση «ΕΚ» φέρει ηµεροµηνία και υπογραφή από τον κα-
τασκευαστή ή τον εξουσιοδοτηµένο αντιπρόσωπό του.

4. Ανταλλακτικά υποσυστηµάτων που έχουν ήδη τεθεί σε λει-
τουργία κατά την έναρξη ισχύος των αντίστοιχων ΤΠΔ επιτρέπεται
να εγκαθίστανται στα εν λόγω υποσυστήµατα, χωρίς να υπόκεινται

στα οριζόµενα στην παρ. 1 του παρόντος άρθρου.
5. Οι ΤΠΔ µπορούν να προβλέπουν µεταβατική περίοδο για τα

προϊόντα σιδηροδρόµων τα οποία οι ΤΠΔ προσδιορίζουν ως στοι-
χεία διαλειτουργικότητας και έχουν ήδη διατεθεί στην αγορά όταν
οι ΤΠΔ αρχίζουν να ισχύουν. Τα στοιχεία αυτά συµµορφώνονται
µε την παράγραφο 1 του άρθρου 8.

Άρθρο 10
Διαδικασία για τη δήλωση συµµόρφωσης 

ή καταλληλότητας χρήσης «ΕΚ»
(άρθρο 10 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Για να συντάξει τη δήλωση συµµόρφωσης ή καταλληλότητας
χρήσης «ΕΚ» ενός στοιχείου διαλειτουργικότητας, ο κατασκευα-
στής ή ο εξουσιοδοτηµένος αντιπρόσωπός του εφαρµόζει τις δια-
τάξεις που προβλέπονται από τις σχετικές ΤΠΔ.

2. Όταν απαιτείται από την αντίστοιχη ΤΠΔ, η αξιολόγηση της
συµµόρφωσης ή της καταλληλότητας χρήσης ενός στοιχείου δια-
λειτουργικότητας διενεργείται από τον κοινοποιηµένο οργανισµό
στον οποίο έχει υποβάλει σχετική αίτηση ο κατασκευαστής ή ο
εξουσιοδοτηµένος αντιπρόσωπός του.

3. Όταν τα στοιχεία διαλειτουργικότητας αποτελούν αντικείµενο
νοµικών πράξεων της Ένωσης που αφορούν άλλα θέµατα, η δή-
λωση συµµόρφωσης ή καταλληλότητας χρήσης «ΕΚ» αναφέρει
ότι τα στοιχεία διαλειτουργικότητας ανταποκρίνονται και στις
απαιτήσεις αυτών των άλλων νοµικών πράξεων.

4. Αν ούτε ο κατασκευαστής ούτε ο εξουσιοδοτηµένος αντιπρό-
σωπός του τηρεί τις υποχρεώσεις των παραγράφων 1 και 3, οι
υποχρεώσεις αυτές βαρύνουν κάθε πρόσωπο που διαθέτει το
στοιχείο διαλειτουργικότητας στην αγορά. Για τους σκοπούς του
παρόντος νόµου, τις ίδιες υποχρεώσεις υπέχει και κάθε πρόσωπο
που συναρµολογεί στοιχεία διαλειτουργικότητας ή µέρη στοιχείων
διαλειτουργικότητας διάφορων προελεύσεων ή κατασκευάζει
στοιχεία διαλειτουργικότητας για προσωπική χρήση.

5. α) Αν οι αρµόδιες υπηρεσίες των Υπουργείων Ανάπτυξης και
Επενδύσεων και Υποδοµών και Μεταφορών διαπιστώσουν ότι η
δήλωση «ΕΚ» έχει καταρτισθεί παράτυπα, υποχρεούνται να δια-
σφαλίσουν ότι το συγκεκριµένο στοιχείο διαλειτουργικότητας δεν
διατίθεται στην αγορά.

β) Με την επιφύλαξη των διατάξεων του άρθρου 11: 
αα) κάθε διαπίστωση ότι έχει εκδοθεί παρατύπως δήλωση συµ-

µόρφωσης «CE» συνεπάγεται για τον κατασκευαστή ή τον εξου-
σιοδοτηµένο αντιπρόσωπό του την υποχρέωση να αποκαθιστά,
εφόσον είναι αναγκαίο, τη συµµόρφωση του στοιχείου διαλειτουρ-
γικότητας και να µεριµνά για την παύση της παράβασης, υπό
όρους που καθορίζονται µε κοινή απόφαση των Υπουργών Οικο-
νοµικών, Ανάπτυξης και Επενδύσεων και Υποδοµών και Μεταφο-
ρών, 

ββ) αν η µη συµµόρφωση συνεχιστεί, µε κοινή απόφαση των
Υπουργών Οικονοµικών, Ανάπτυξης και Επενδύσεων και Υποδο-
µών και Μεταφορών θεσπίζονται µέτρα για να περιοριστεί ή να
απαγορευθεί η διάθεση του σχετικού στοιχείου διαλειτουργικό-
τητας στην αγορά ή να εξασφαλιστεί η απόσυρσή του από την
αγορά σύµφωνα µε τις διαδικασίες του άρθρου 11.

Άρθρο 11
Μη συµµόρφωση των στοιχείων διαλειτουργικότητας προς

τις βασικές απαιτήσεις
(άρθρο 11 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Εφόσον οι αρµόδιες υπηρεσίες των Υπουργείων Ανάπτυξης
και Επενδύσεων και Υποδοµών και Μεταφορών διαπιστώσουν ότι
ένα στοιχείο διαλειτουργικότητας, το οποίο καλύπτεται από τη
δήλωση συµµόρφωσης ή καταλληλότητας χρήσης «ΕΚ», διατί-
θεται στην αγορά και χρησιµοποιείται σύµφωνα µε τον προορι-
σµό του, ενδέχεται να µην ικανοποιεί τις βασικές απαιτήσεις, µε
κοινή απόφαση των Υπουργών Ανάπτυξης και Επενδύσεων και
Υποδοµών και Μεταφορών, λαµβάνονται µέτρα για τον περιορι-
σµό του πεδίου εφαρµογής του ή την απαγόρευση της χρήσης
του ή την απόσυρσή του από την αγορά. Το Υπουργείο Υποδο-
µών και Μεταφορών ενηµερώνει αµέσως την Ευρωπαϊκή Επι-
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τροπή, τον Οργανισµό και τα υπόλοιπα κράτη - µέλη για τα µέτρα
που λαµβάνει και αναφέρει τους λόγους έκδοσης της σχετικής
απόφασης, διευκρινίζοντας, ιδίως, αν η έλλειψη συµµόρφωσης
προκύπτει από: 

α) µη τήρηση των βασικών απαιτήσεων,
β) παράτυπη εφαρµογή των ευρωπαϊκών προδιαγραφών, στην

περίπτωση ισχυρισµού ότι εφαρµόζονται οι εν λόγω προδιαγρα-
φές,

γ) ανεπάρκεια των ευρωπαϊκών προδιαγραφών. 
2. Εφόσον η απόφαση της παραγράφου 1 αιτιολογείται από

την ανεπάρκεια των ευρωπαϊκών προδιαγραφών, το Υπουργείο
Υποδοµών και Μεταφορών εφαρµόζει ένα ή περισσότερα από τα
εξής µέτρα:

α) µερική ή ολική απόσυρση της οικείας προδιαγραφής από
τις δηµοσιεύσεις που την περιλαµβάνουν,

β) περιορισµό ή απόσυρση του εν λόγω προτύπου, σύµφωνα
µε το άρθρο 11 του Κανονισµού (ΕΕ) αριθ. 1025/2012, αν η προ-
διαγραφή είναι εναρµονισµένο πρότυπο,

γ) αναθεώρηση της ΤΠΔ σύµφωνα µε το άρθρο 6. 
3. Όταν ένα στοιχείο διαλειτουργικότητας συνοδευόµενο από

δήλωση συµµόρφωσης «ΕΚ» αποδεικνύεται στερούµενο συµ-
µόρφωσης, µε απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών, Ανάπτυξης
και Επενδύσεων και Υποδοµών και Μεταφορών λαµβάνονται τα
κατάλληλα µέτρα έναντι εκείνου που συνέταξε τη δήλωση και το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών ενηµερώνει την Ευρω-
παϊκή Επιτροπή και τα άλλα κράτη µέλη.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Δ’
ΥΠΟΣΥΣΤΗΜΑΤΑ

Άρθρο 12
Ελεύθερη κυκλοφορία υποσυστηµάτων
(άρθρο 12 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Με την επιφύλαξη των διατάξεων των άρθρων 18 έως 25 του
Κεφαλαίου Ε’, το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών δεν απα-
γορεύει ούτε περιορίζει ή παρακωλύει, για λόγους που αφορούν
τον παρόντα νόµο, την κατασκευή, τη θέση σε λειτουργία και τη
λειτουργία δοµικών υποσυστηµάτων τα οποία συνιστούν το ενω-
σιακό σιδηροδροµικό σύστηµα και τα οποία πληρούν τις βασικές
απαιτήσεις.

Ειδικότερα, δεν απαιτεί τη διενέργεια ελέγχων που έχουν ήδη
πραγµατοποιηθεί: 

α) στο πλαίσιο της διαδικασίας για την έκδοση της δήλωσης
επαλήθευσης «ΕΚ», ή 

β) σε άλλα κράτη - µέλη, πριν ή µετά την έναρξη ισχύος του πα-
ρόντος νόµου, προκειµένου να επαληθεύσουν τη συµµόρφωση
προς τις ίδιες απαιτήσεις σε ίδιες συνθήκες λειτουργίας.

Άρθρο 13
Συµµόρφωση προς τις ΤΠΔ και τους εθνικούς κανόνες

(άρθρο 13 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δέχεται ως σύµφωνα προς
τις βασικές απαιτήσεις τα δοµικά υποσυστήµατα τα οποία συνι-
στούν το ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα και τα οποία καλύ-
πτονται, κατά περίπτωση, από τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ», η
οποία καταρτίζεται µε παραποµπή στις ΤΠΔ, κατά τα οριζόµενα
στο άρθρο 15, ή από τη δήλωση επαλήθευσης που καταρτίζεται
µε παραποµπή στους εθνικούς κανόνες, σύµφωνα µε την παρά-
γραφο 8 του άρθρου 15 ή από αµφότερες τις πιο πάνω δηλώσεις. 

2. Οι εθνικοί κανόνες εφαρµογής των βασικών απαιτήσεων και,
κατά περίπτωση, τα αποδεκτά µέσα συµµόρφωσης εφαρµόζονται
στις εξής περιπτώσεις: 

α) όταν οι ΤΠΔ δεν καλύπτουν ή δεν καλύπτουν πλήρως ορισµέ-
νες πτυχές που αντιστοιχούν στις βασικές απαιτήσεις, συµπερι-
λαµβανοµένων των ανοικτών σηµείων της παραγράφου 6 του
άρθρου 4,

β) όταν έχει κοινοποιηθεί µη εφαρµογή µιας ή περισσότερων
ΤΠΔ ή µερών τους δυνάµει του άρθρου 7, 

γ) όταν λόγω ειδικής περίπτωσης απαιτείται η εφαρµογή τεχνι-

κών κανόνων που δεν περιέχονται στη σχετική ΤΠΔ, 
δ) στην περίπτωση εθνικών κανόνων που χρησιµοποιούνται για

τον καθορισµό υφιστάµενων συστηµάτων και περιορίζονται στην
αξιολόγηση της τεχνικής συµβατότητας του οχήµατος µε το δί-
κτυο,

ε) στην περίπτωση των δικτύων και οχηµάτων που δεν καλύ-
πτονται από ΤΠΔ,

στ) ως επείγον προσωρινό προληπτικό µέτρο, ιδίως ύστερα από
ατύχηµα. 

Άρθρο 14
Κοινοποίηση εθνικών κανόνων

(άρθρο 14 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών,
ύστερα από γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, εγκρί-
νονται και στη συνέχεια κοινοποιούνται στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή
και τον Οργανισµό οι υπάρχοντες εθνικοί κανόνες που αναφέρον-
ται στην παράγραφο 2 του άρθρου 13 στις εξής περιπτώσεις: 

α) όταν ο εθνικός κανόνας ή οι εθνικοί κανόνες δεν έχουν κοι-
νοποιηθεί, 

β) όποτε αλλάζουν οι κανόνες,
γ) όταν έχει υποβληθεί νέα αίτηση σύµφωνα µε το άρθρο 7 για

τη µη εφαρµογή της ΤΠΔ, 
δ) όταν οι εθνικοί κανόνες καθίστανται άνευ αντικειµένου µετά

τη δηµοσίευση ή την αναθεώρηση της συναφούς ΤΠΔ. 
Ο διαχειριστής υποδοµής παρέχει στο Υπουργείο Υποδοµών και

Μεταφορών, όλους τους τεχνικούς κανόνες που αφορούν την
υποδοµή. Ο διαχειριστής τροχαίου υλικού και οι σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις παρέχουν στο Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών
όλους τους τεχνικούς κανόνες που αφορούν το τροχαίο υλικό που
χρησιµοποιούν.

2. Το Τµήµα Διαλειτουργικότητας και Ασφάλειας Σιδηροδρόµων
της Διεύθυνσης Σιδηροδροµικών Μεταφορών της Γενικής Διεύ-
θυνσης Μεταφορών του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών
κοινοποιεί το πλήρες κείµενο των εθνικών κανόνων που αναφέρον-
ται στην παράγραφο 1 χρησιµοποιώντας το κατάλληλο σύστηµα
Τεχνολογιών Πληροφορικής (ΤΠ) σύµφωνα µε το άρθρο 27 του
Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου της 11ης Μαΐου 2016 (L 138). 

3. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών διασφαλίζει ότι οι
εθνικοί κανόνες που αναφέρονται στην παράγραφο 1, συµπερι-
λαµβανοµένων όσων καλύπτουν τις διεπαφές µεταξύ οχηµάτων
και δικτύων, είναι ευπρόσιτοι, κοινής χρήσης και διατυπωµένοι µε
ορολογία κατανοητή από όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη. 

4. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών,
έπειτα από γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί
να καθορίζονται νέοι εθνικοί κανόνες αποκλειστικά στις εξής πε-
ριπτώσεις: 

α) όταν µια ΤΠΔ δεν καλύπτει πλήρως τις βασικές απαιτήσεις,
β) ως επείγον προληπτικό µέτρο, ιδίως ύστερα από ατύχηµα. 
5. Το Τµήµα Διαλειτουργικότητας και Ασφάλειας Σιδηροδρόµων

της Διεύθυνσης Σιδηροδροµικών Μεταφορών της Γενικής Διεύ-
θυνσης Μεταφορών του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών
υποβάλλει, µέσω του κατάλληλου συστήµατος ΤΠ σύµφωνα µε το
άρθρο 27 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796, τα σχέδια νέων εθνικών
κανόνων στον Οργανισµό και την Ευρωπαϊκή Επιτροπή προς εξέ-
ταση πριν από την αναµενόµενη εισαγωγή του προτεινόµενου
νέου κανόνα στην εθνική έννοµη τάξη, εγκαίρως και εντός των
προθεσµιών που αναφέρονται στην παράγραφο 1 του άρθρου 25
του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796, αιτιολογώντας την εισαγωγή του
εν λόγω νέου εθνικού κανόνα. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μετα-
φορών διασφαλίζει ότι το σχέδιο έχει αναπτυχθεί επαρκώς, ώστε
να επιτρέπει στον Οργανισµό να διενεργεί την εξέτασή του σύµ-
φωνα µε την παράγραφο 2 του άρθρου 25 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796. 

6. Κατά τη θέσπιση νέου εθνικού κανόνα, το Τµήµα Διαλειτουρ-
γικότητας και Ασφάλειας Σιδηροδρόµων της Διεύθυνσης Σιδηρο-
δροµικών Μεταφορών της Γενικής Διεύθυνσης Μεταφορών του
Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών ενηµερώνει τον Οργανι-
σµό και την Ευρωπαϊκή Επιτροπή χρησιµοποιώντας το κατάλληλο
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σύστηµα ΤΠ, σύµφωνα µε το άρθρο 27 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796. 

7. Σε περίπτωση προληπτικών µέτρων έκτακτης ανάγκης, το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µπορεί, έπειτα από γνώµη
της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, να θεσπίζει και να εφαρ-
µόζει χωρίς καθυστέρηση νέο εθνικό κανόνα. Ο εν λόγω κανόνας
κοινοποιείται προς αξιολόγηση στον Οργανισµό σύµφωνα µε την
παράγραφο 2 του άρθρου 27 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. 

8. Κατά την κοινοποίηση εθνικού κανόνα που αναφέρεται στην
παράγραφο 1 ή νέου εθνικού κανόνα, το Υπουργείο Υποδοµών και
Μεταφορών έπειτα από γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρό-
µων πρέπει να αιτιολογεί την αναγκαιότητά του για την εκπλήρωση
κάποιας απαίτησης που δεν καλύπτεται ήδη από τη συναφή ΤΠΔ. 

9. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µπορεί να αποφα-
σίσει να µην κοινοποιήσει κανόνες και περιορισµούς αυστηρά το-
πικού χαρακτήρα. Σε τέτοιες περιπτώσεις, ο διαχειριστής
υποδοµής µνηµονεύει τους εν λόγω κανόνες και περιορισµούς
στα µητρώα υποδοµής του άρθρου 47. 

10. Οι εθνικοί κανόνες που κοινοποιούνται βάσει του παρόντος
άρθρου δεν υπόκεινται στη διαδικασία κοινοποίησης βάσει του
π.δ. 81/2018 (Α’ 151). 

11. Οι εθνικοί κανόνες που δεν κοινοποιούνται σύµφωνα µε το
παρόν άρθρο, δεν εφαρµόζονται για τους σκοπούς του παρόντος
νόµου. 

Άρθρο 15
Διαδικασία για τη σύνταξη 

της δήλωσης επαλήθευσης «ΕΚ»
(άρθρο 15 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Για τη σύνταξη της δήλωσης επαλήθευσης «ΕΚ» που απαιτεί-
ται για τη διάθεση στην αγορά και τη θέση σε λειτουργία, σύµ-
φωνα µε το Κεφάλαιο Ε’, ο αιτών ζητεί από τον οργανισµό ή τους
οργανισµούς αξιολόγησης της συµµόρφωσης που επέλεξε για τον
συγκεκριµένο σκοπό, να εφαρµόσουν τη διαδικασία επαλήθευσης
«ΕΚ» που καθορίζεται στο παράρτηµα IV του άρθρου 52. 

2. Ο αιτών συντάσσει τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ» ενός υπο-
συστήµατος. Ο αιτών δηλώνει µε αποκλειστική του ευθύνη ότι το
εν λόγω υποσύστηµα έχει υπαχθεί στις διαδικασίες επαλήθευσης
και ότι πληροί τις απαιτήσεις του σχετικού ενωσιακού δικαίου και
των σχετικών εθνικών κανόνων. Η δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ» και
τα συνοδευτικά έγγραφα φέρουν ηµεροµηνία και την υπογραφή
του αιτούντος. 

3. Η αποστολή του κοινοποιηµένου οργανισµού, ο οποίος είναι
επιφορτισµένος µε την επαλήθευση «ΕΚ» ενός υποσυστήµατος,
αρχίζει από το στάδιο του σχεδιασµού και καλύπτει ολόκληρη την
περίοδο της κατασκευής µέχρι το στάδιο της αποδοχής, πριν το
υποσύστηµα διατεθεί στην αγορά ή τεθεί σε λειτουργία. Επίσης,
σύµφωνα µε τη σχετική ΤΠΔ, καλύπτει την επαλήθευση των διε-
παφών του υποσυστήµατος αυτού µε το σύστηµα στο οποίο εν-
σωµατώνεται. 

4. Ο αιτών είναι υπεύθυνος για την κατάρτιση του τεχνικού φα-
κέλου που πρέπει να συνοδεύει τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ». Ο
εν λόγω τεχνικός φάκελος περιέχει όλα τα αναγκαία έγγραφα σχε-
τικά µε τα χαρακτηριστικά του υποσυστήµατος και, κατά περί-
πτωση, όλα τα έγγραφα από τα οποία προκύπτει η συµµόρφωση
των στοιχείων διαλειτουργικότητας. Επίσης περιέχει όλα τα στοι-
χεία που αφορούν τις προϋποθέσεις και τα όρια χρήσης και τις
οδηγίες σχετικά µε την εξυπηρέτηση, τη συνεχή ή περιοδική πα-
ρακολούθηση, τη ρύθµιση και τη συντήρηση. 

5. Σε περίπτωση ανακαίνισης ή αναβάθµισης υποσυστήµατος
που έχει ως αποτέλεσµα τροποποίηση του τεχνικού φακέλου και
θίγει το κύρος των διαδικασιών επαλήθευσης που έχουν ήδη διε-
νεργηθεί, ο αιτών αξιολογεί την ανάγκη νέας δήλωσης επαλήθευ-
σης «ΕΚ». 

6. Ο κοινοποιηµένος οργανισµός µπορεί να εκδίδει προσωρινές
δηλώσεις επαλήθευσης για την κάλυψη ορισµένων σταδίων της
διαδικασίας επαλήθευσης ή ορισµένων µερών του υποσυστήµα-
τος. 

7. Αν το επιτρέπουν οι σχετικές ΤΠΔ, ο κοινοποιηµένος οργανι-
σµός µπορεί να εκδίδει πιστοποιητικά επαλήθευσης για ένα ή πε-

ρισσότερα υποσυστήµατα ή για ορισµένα µέρη των υποσυστηµά-
των αυτών. 

8. Με απόφαση της Αρχής Κοινοποίησης της παραγράφου 1
του άρθρου 27, ορίζονται οι οργανισµοί που είναι υπεύθυνοι για
τη διενέργεια της διαδικασίας επαλήθευσης σύµφωνα µε τους
εθνικούς κανόνες. Οι ορισµένοι οργανισµοί είναι υπεύθυνοι για τα
σχετικά καθήκοντα. Προϋπόθεση για τον ορισµό οργανισµού,
αποτελεί η διαπίστευσή του στον τοµέα αρµοδιότητάς του, είτε
από το Εθνικό Σύστηµα Διαπίστευσης (Ε.ΣΥ.Δ.) είτε από φορέα
διαπίστευσης, µέλος των Συµφωνιών Αµοιβαίας Αναγνώρισης (ΕΑ
MLAs) της Ευρωπαϊκής Συνεργασίας για τη Διαπίστευση. 

Με κοινή απόφαση των Υπουργών Ανάπτυξης και Επενδύσεων
και Υποδοµών και Μεταφορών καθορίζονται η διαδικασία και τα
δικαιολογητικά που υποβάλλουν οι οργανισµοί, προκειµένου να
ορισθούν υπεύθυνοι για τη διενέργεια της διαδικασίας επαλήθευ-
σης σύµφωνα µε τους εθνικούς κανόνες, η παρακολούθηση, τα
δικαιολογητικά που προσκοµίζουν οι φορείς που έχουν ορισθεί
πριν από την έναρξη ισχύος του παρόντος νόµου και κάθε άλλο
σχετικό θέµα. 

Με την επιφύλαξη του άρθρου 30, µπορεί να επιλέγεται ένας
κοινοποιηµένος οργανισµός ως ορισµένος οργανισµός. Στην πε-
ρίπτωση αυτή, η όλη διαδικασία µπορεί να διενεργείται από έναν
µόνο οργανισµό αξιολόγησης της συµµόρφωσης. 

Άρθρο 16
Μη συµµόρφωση των υποσυστηµάτων 

προς τις βασικές απαιτήσεις
(άρθρο 16 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Όταν διαπιστωθεί ότι δοµικό υποσύστηµα, το οποίο καλύ-
πτεται από δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ» που συνοδεύεται από τον
τεχνικό φάκελο, δεν πληροί εξ ολοκλήρου τις διατάξεις του πα-
ρόντος νόµου και, ιδίως, τις βασικές απαιτήσεις, το Υπουργείο
Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να ζητεί τη διενέργεια συµ-
πληρωµατικών ελέγχων. 

2. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών που υπέβαλε το
αίτηµα, ενηµερώνει αµέσως την Ευρωπαϊκή Επιτροπή σχετικά µε
τους συµπληρωµατικούς ελέγχους που ζήτησε, αναφέροντας
τους λόγους που τους δικαιολογούν. 

3. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών που υπέβαλε το
αίτηµα, αναφέρει, ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστικής Αρχής
Σιδηροδρόµων, αν η αδυναµία πλήρους συµµόρφωσης προς τον
παρόντα νόµο οφείλεται:

α) Σε µη τήρηση των βασικών απαιτήσεων ή µιας ΤΠΔ ή σε ελ-
λιπή εφαρµογή µιας ΤΠΔ. Στην περίπτωση αυτή, το Υπουργείο
Υποδοµών και Μεταφορών ενηµερώνεται από την Ευρωπαϊκή
Επιτροπή σχετικά µε την παράτυπη έκδοση δήλωσης επαλήθευ-
σης «ΕΚ» και λαµβάνει τα ενδεδειγµένα µέτρα. 

β) Σε ανεπάρκεια µιας ΤΠΔ, οπότε ισχύει η διαδικασία τροπο-
ποίησης της ΤΠΔ, όπως αναφέρεται στο άρθρο 6.

Άρθρο 17
Τεκµήριο συµµόρφωσης

(άρθρο 17 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Τα στοιχεία διαλειτουργικότητας και τα υποσυστήµατα που
είναι σύµφωνα µε εναρµονισµένα πρότυπα ή µε µέρη αυτών, τα
στοιχεία των οποίων έχουν δηµοσιευθεί στην Επίσηµη Εφηµε-
ρίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, τεκµαίρεται ότι είναι σύµφωνα µε
τις βασικές απαιτήσεις και καλύπτονται από τα εν λόγω πρότυπα
ή τα µέρη τους. 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Ε’
ΔΙΑΘΕΣΗ ΣΤΗΝ ΑΓΟΡΑ ΚΑΙ ΘΕΣΗ ΣΕ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ

Άρθρο 18
Έγκριση της θέσης σε λειτουργία 

σταθερών εγκαταστάσεων 
(άρθρο 18 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Τα υποσυστήµατα παρατρόχιου ελέγχου-χειρισµού και ση-
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µατοδότησης, ενέργειας και υποδοµής τίθενται σε λειτουργία
µόνο αν έχουν σχεδιασθεί, κατασκευασθεί και εγκατασταθεί
κατά τρόπο που να πληρούν τις βασικές απαιτήσεις και εφόσον
έχει ληφθεί η σχετική έγκριση σύµφωνα µε τις παραγράφους 3
και 4. 

2. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εγκρίνει τη θέση σε λει-
τουργία των υποσυστηµάτων ενέργειας, υποδοµής και παρατρό-
χιου ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδότησης καθώς και µερών
αυτών που παραλαµβάνονται σύµφωνα µε το άρθρο 169 του ν.
4412/2016 (Α’ 147). 

3. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων παρέχει λεπτοµερείς
οδηγίες για τον τρόπο µε τον οποίο λαµβάνονται οι εγκρίσεις που
αναφέρονται στο παρόν άρθρο. Στους αιτούντες παρέχεται δω-
ρεάν οδηγός κατευθυντήριων γραµµών για τις αιτήσεις, που πε-
ριγράφει και επεξηγεί τις απαιτήσεις για τις εν λόγω εγκρίσεις
και απαριθµεί τα απαιτούµενα έγγραφα. Ο Οργανισµός και η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζονται όσον αφορά τη
διάδοση των εν λόγω πληροφοριών. Μέχρι την έκδοση του οδη-
γού εφαρµογής του εδαφίου β’ της παρούσας παραγράφου,
εφαρµόζεται η υπ’ αριθ. ΑΣ16.4/οικ.24863/2723/ 30.5.2012 από-
φαση του Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων (Β’
1812) ως προς την έγκριση για τη θέση σε λειτουργία σταθερών
εγκαταστάσεων.

4. Ο αιτών υποβάλλει στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αί-
τηση για έγκριση της θέσης σε λειτουργία σταθερών εγκαταστά-
σεων. Η αίτηση συνοδεύεται από φάκελο ο οποίος περιλαµβάνει
αποδεικτικά έγγραφα για τα εξής: 

α) τις δηλώσεις επαλήθευσης που αναφέρονται στο άρθρο 15, 
β) την τεχνική συµβατότητα των υποσυστηµάτων µε το σύ-

στηµα στο οποίο ενσωµατώνονται, η οποία αποδεικνύεται βάσει
των σχετικών ΤΠΔ, εθνικών κανόνων και µητρώων, 

γ) την ασφαλή ενσωµάτωση των υποσυστηµάτων, βάσει των
σχετικών ΤΠΔ, των εθνικών κανόνων και των κοινών µεθόδων
ασφάλειας («ΚΜΑ») που καθορίζονται στο άρθρο 58, 

δ) στην περίπτωση των παρατρόχιων υποσυστηµάτων ελέγ-
χου-χειρισµού και σηµατοδότησης, που περιλαµβάνουν το Ευ-
ρωπαϊκό Σύστηµα Ελέγχου Αµαξοστοιχιών (ETCS) ή/και το
Παγκόσµιο Σύστηµα Κινητών Επικοινωνιών Σιδηροδρόµων (GSM-
R), τη θετική απόφαση του Οργανισµού που έχει εκδοθεί σύµ-
φωνα µε το άρθρο 19 και, σε περίπτωση αλλαγής στο σχέδιο της
συγγραφής υποχρεώσεων ή στην περιγραφή των προτεινόµενων
τεχνικών λύσεων που προέκυψαν µετά τη θετική απόφαση, τη
συµµόρφωση µε το αποτέλεσµα της διαδικασίας που αναφέρεται
στην παράγραφο 2 του άρθρου 30 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796. 

5. Μέσα σε έναν (1) µήνα από την παραλαβή της αίτησης, η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ενηµερώνει τον αιτούντα ότι ο
φάκελος είναι πλήρης ή ζητεί συµπληρωµατικές πληροφορίες,
ορίζοντας εύλογη προθεσµία για την παροχή τους. Η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων επαληθεύει την πληρότητα, τη συνάφεια και
τη συνοχή του φακέλου και, σε περίπτωση παρατρόχιου εξοπλι-
σµού ERTMS, τη συµµόρφωση µε τη θετική απόφαση του Οργα-
νισµού που έχει εκδοθεί σύµφωνα µε το άρθρο 19 του παρόντος
νόµου και, κατά περίπτωση, τη συµµόρφωση µε το αποτέλεσµα
της διαδικασίας που αναφέρεται στην παράγραφο 2 του άρθρου
30 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. Μετά την επαλήθευση αυτή,
η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εκδίδει την έγκριση για τη
θέση σε λειτουργία σταθερών εγκαταστάσεων ή ενηµερώνει τον
αιτούντα σχετικά µε την απορριπτική της απόφαση, µέσα σε τέσ-
σερις (4) µήνες από την παραλαβή όλων των συναφών πληρο-
φοριών. 

6. Σε περίπτωση ανακαίνισης ή αναβάθµισης των υφιστάµενων
υποσυστηµάτων, ο αιτών διαβιβάζει στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδη-
ροδρόµων φάκελο στον οποίο περιγράφεται το έργο. Μέσα σε
έναν (1) µήνα από την παραλαβή της αίτησης, η Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων ενηµερώνει τον αιτούντα ότι ο φάκελος είναι πλή-
ρης ή ζητεί συµπληρωµατικές πληροφορίες, ορίζοντας εύλογη
προθεσµία για την παροχή τους. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων, σε στενή συνεργασία µε τον Οργανισµό στην περίπτωση
παρατρόχιων έργων ERTMS, εξετάζει τον φάκελο και αποφασίζει
αν απαιτείται νέα έγκριση θέσης σε λειτουργία, βάσει των ακό-

λουθων κριτηρίων: 
α) αν το συνολικό επίπεδο ασφάλειας του σχετικού υποσυστή-

µατος ενδέχεται να επηρεαστεί αρνητικά από τις προβλεπόµενες
εργασίες, 

β) αν απαιτείται από τις σχετικές ΤΠΔ,
γ) αν απαιτείται από τα σχέδια εφαρµογής που έχει θεσπίσει

η Ελλάδα, τα οποία εγκρίνονται από το Υπουργείο Υποδοµών και
Μεταφορών έπειτα από γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, ή 

δ) αν µεταβάλλονται οι τιµές των παραµέτρων, βάσει των
οποίων έχει ήδη δοθεί η έγκριση. 

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων λαµβάνει την απόφασή της
µέσα σε προκαθορισµένη εύλογη προθεσµία και, σε κάθε περί-
πτωση, το αργότερο εντός χρονικού διαστήµατος τεσσάρων (4)
µηνών από την παραλαβή όλων των σχετικών πληροφοριών. 

7. Οποιαδήποτε απόφαση απορρίπτει την αίτηση έγκρισης για
τη θέση των σταθερών εγκαταστάσεων σε λειτουργία αιτιολογεί-
ται από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων. Ο αιτών µπορεί,
µέσα σε έναν (1) µήνα από την παραλαβή της απορριπτικής από-
φασης, να υποβάλει στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αίτηµα
επανεξέτασης της απόφασής της. Το αίτηµα συνοδεύεται από
αιτιολόγηση. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διαθέτει προθε-
σµία δύο (2) µηνών από την ηµεροµηνία παραλαβής του αιτήµα-
τος επανεξέτασης για να επιβεβαιώσει ή να ανακαλέσει την
απόφασή της. Η µετά την αίτηση επανεξέτασης απορριπτική
απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων υπόκειται στα
ένδικα βοηθήµατα του άρθρου 34 του ν. 3891/2010.

Άρθρο 19
Εναρµονισµένη εφαρµογή 

του συστήµατος ERTMS στην Ένωση
(άρθρο 19 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Στην περίπτωση των παρατρόχιων υποσυστηµάτων ελέγ-
χου-χειρισµού και σηµατοδότησης, περιλαµβανοµένων του ETCS
και/ή του GSM-R, ο Οργανισµός διασφαλίζει την εναρµονισµένη
εφαρµογή του συστήµατος ERTMS στην Ένωση.

2. Προκειµένου να διασφαλιστεί η εναρµονισµένη εφαρµογή
του ERTMS και της διαλειτουργικότητας σε επίπεδο Ένωσης,
πριν από κάθε πρόσκληση υποβολής προσφορών σχετικά µε πα-
ρατρόχιο εξοπλισµό ERTMS, ο Οργανισµός επαληθεύει ότι οι
εξεταζόµενες τεχνικές λύσεις συµµορφώνονται πλήρως µε τις
σχετικές ΤΠΔ και, ως εκ τούτου, είναι πλήρως διαλειτουργικές.

3. Ο αιτών υποβάλλει αίτηση έγκρισης στον Οργανισµό. Η αί-
τηση για επιµέρους έργα ERTMS ή για συνδυασµό έργων,
γραµµή, δίκτυο ή οµάδα γραµµών συνοδεύεται από φάκελο ο
οποίος περιλαµβάνει: 

α) το σχέδιο της συγγραφής υποχρεώσεων ή την περιγραφή
των εξεταζόµενων τεχνικών λύσεων, 

β) αποδεικτικά έγγραφα ως προς τις προϋποθέσεις που είναι
αναγκαίες για την τεχνική και λειτουργική συµβατότητα του υπο-
συστήµατος µε τα οχήµατα που προορίζονται να κυκλοφορούν
στο σχετικό δίκτυο, 

γ) αποδεικτικά έγγραφα για τη συµµόρφωση των εξεταζόµε-
νων τεχνικών λύσεων µε τις σχετικές ΤΠΔ,

δ) κάθε άλλο συναφές έγγραφο, όπως γνωµοδοτήσεις της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, δηλώσεις επαλήθευσης ή πι-
στοποιητικά συµµόρφωσης. 

Η εν λόγω αίτηση και οι πληροφορίες σχετικά µε όλες τις αι-
τήσεις, τα στάδια των σχετικών διαδικασιών και το αποτέλεσµά
τους, καθώς και, κατά περίπτωση, τα αιτήµατα και τις αποφάσεις
του τµήµατος προσφυγών, υποβάλλονται µέσω της «υπηρεσίας
µιας στάσης» που αναφέρεται στο άρθρο 12 του Κανονισµού
(ΕΕ) 2016/796. 

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να εκδίδει γνωµο-
δότηση σχετικά µε την αίτηση έγκρισης, είτε προς τον αιτούντα
πριν από την υποβολή της αίτησης είτε προς τον Οργανισµό µετά
την υποβολή της.

4. Μέσα σε έναν (1) µήνα από την παραλαβή της αίτησης, ο
Οργανισµός ενηµερώνει τον αιτούντα ότι ο φάκελος είναι πλή-
ρης ή ζητεί συµπληρωµατικές πληροφορίες, ορίζοντας εύλογη
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προθεσµία για την παροχή τους.
Ο Οργανισµός εκδίδει θετική απόφαση ή ενηµερώνει τον αι-

τούντα σχετικά µε ενδεχόµενες ελλείψεις, εντός προκαθορισµέ-
νης, εύλογης προθεσµίας και, σε κάθε περίπτωση µέσα σε δύο
(2) µήνες από την παραλαβή όλων των συναφών πληροφοριών.
Ο Οργανισµός βασίζει τη γνώµη του στον φάκελο του αιτούντος
καθώς και στις ενδεχόµενες γνωµοδοτήσεις της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων.

Αν ο αιτών συµφωνεί µε τις ελλείψεις που εντοπίστηκαν από
τον Οργανισµό, οφείλει να διορθώσει τον σχεδιασµό των έργων
και να υποβάλει νέα αίτηση έγκρισης στον Οργανισµό.

Αν ο αιτών δεν συµφωνεί µε τις ελλείψεις που εντοπίστηκαν
από τον Οργανισµό, εφαρµόζεται η διαδικασία που αναφέρεται
στην παράγραφο 5.

Στην περίπτωση που αναφέρεται στην περίπτωση α’ της πα-
ραγράφου 1 του άρθρου 7, ο αιτών δεν ζητεί νέα αξιολόγηση.

5. Ο Οργανισµός αιτιολογεί δεόντως κάθε µη θετική απόφασή
του. Ο αιτών µπορεί, εντός µηνός από την παραλαβή της από-
φασης αυτής, να υποβάλει στον Οργανισµό αιτιολογηµένο αί-
τηµα αναθεώρησης της απόφασής του. Ο Οργανισµός
επιβεβαιώνει ή ανακαλεί την απόφασή του εντός δύο (2) µηνών
από την ηµεροµηνία παραλαβής του αιτήµατος. Αν ο Οργανι-
σµός επιβεβαιώσει την αρχική του απόφαση, ο αιτών έχει δι-
καίωµα να προσφύγει στο τµήµα προσφυγών που έχει συσταθεί
βάσει του άρθρου 55 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796.

6. Σε περίπτωση αλλαγής στο σχέδιο της συγγραφής υποχρε-
ώσεων ή στην περιγραφή των προτεινόµενων τεχνικών λύσεων
που προέκυψαν µετά τη θετική απόφαση, ο αιτών, χωρίς καθυ-
στέρηση, ενηµερώνει τον Οργανισµό και τη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων µέσω της «υπηρεσίας µιας στάσης» που
αναφέρεται στο άρθρο 12 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. Στην
περίπτωση αυτή εφαρµόζεται η παρ. 2 του άρθρου 30 του εν
λόγω Κανονισµού.

Άρθρο 20
Διάθεση κινητών υποσυστηµάτων στην αγορά

(άρθρο 20 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Τα κινητά υποσυστήµατα διατίθενται στην αγορά από τον
αιτούντα µόνο αν έχουν σχεδιαστεί, κατασκευαστεί και εγκατα-
σταθεί κατά τρόπο που να πληρούν τις βασικές απαιτήσεις. 

2. Συγκεκριµένα, ο αιτών διασφαλίζει την υποβολή της σχετι-
κής δήλωσης επαλήθευσης. 

Άρθρο 21
Έγκριση οχήµατος για διάθεση στην αγορά

(άρθρο 21 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Ο αιτών διαθέτει όχηµα στην αγορά µόνο αφού λάβει έγ-
κριση οχήµατος για διάθεση στην αγορά, που εκδίδεται από τον
Οργανισµό σύµφωνα µε τις παραγράφους 5 έως 7 ή από τη Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σύµφωνα µε την παράγραφο 8. 

2. Στην αίτηση έγκρισης οχήµατος για διάθεση στην αγορά, ο
αιτών προσδιορίζει την περιοχή χρήσης του οχήµατος. Η αίτηση
περιλαµβάνει αποδεικτικά στοιχεία ότι έχει ελεγχθεί η τεχνική
συµβατότητα µεταξύ του οχήµατος και του δικτύου της περιοχής
χρήσης. 

3. Η αίτηση έγκρισης οχήµατος για διάθεση στην αγορά συ-
νοδεύεται από φάκελο που αφορά το όχηµα ή τον τύπο οχήµα-
τος και περιλαµβάνει αποδεικτικά έγγραφα για τα εξής: 

α) τη διάθεση στην αγορά των κινητών υποσυστηµάτων από
τα οποία αποτελείται το όχηµα σύµφωνα µε το άρθρο 20, µε
βάση τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ», 

β) την τεχνική συµβατότητα των υποσυστηµάτων της περίπτω-
σης α’ εντός του οχήµατος, που αποδεικνύεται βάσει των σχετι-
κών ΤΠΔ και, κατά περίπτωση, των εθνικών κανόνων, 

γ) την ασφαλή ενσωµάτωση εντός του οχήµατος των υποσυ-
στηµάτων της περίπτωσης α’, που αποδεικνύεται βάσει των σχε-
τικών ΤΠΔ και, κατά περίπτωση, των εθνικών κανόνων και των
κοινών µεθόδων ασφάλειας που αναφέρονται στο άρθρο 58, 

δ) την τεχνική συµβατότητα του οχήµατος µε το δίκτυο στην

περιοχή χρήσης που αναφέρεται στην παράγραφο 2, βάσει των
σχετικών ΤΠΔ, και, κατά περίπτωση, των εθνικών κανόνων, των
µητρώων υποδοµής και των ΚΜΑ για την εκτίµηση κινδύνων που
καθορίζονται στο άρθρο 58, 

Η εν λόγω αίτηση και οι πληροφορίες σχετικά µε όλες τις αι-
τήσεις, τα στάδια των σχετικών διαδικασιών και το αποτέλεσµά
τους, καθώς και, κατά περίπτωση, τα αιτήµατα και τις αποφάσεις
του τµήµατος προσφυγών, υποβάλλονται µέσω της «υπηρεσίας
µιας στάσης» που αναφέρεται στο άρθρο 12 του Κανονισµού
(ΕΕ) 2016/796. 

Όταν απαιτούνται δοκιµές για τη λήψη αποδεικτικών εγγρά-
φων της τεχνικής συµβατότητας που αναφέρεται στις περιπτώ-
σεις β’ και δ’, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να
εκδίδει προσωρινές εγκρίσεις στον αιτούντα για να χρησιµοποιεί
το όχηµα για τις πρακτικές επαληθεύσεις στο δίκτυο. Με από-
φαση της ολοµέλειας της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων κα-
θορίζεται κάθε θέµα σχετικό µε την έκδοση προσωρινής
έγκρισης σε αιτούντα. Ο διαχειριστής υποδοµής, σε συνεννόηση
µε τον αιτούντα, καταβάλλει κάθε δυνατή προσπάθεια προκειµέ-
νου να διασφαλίσει τη διενέργεια δοκιµών εντός τριών (3) µηνών
από την παραλαβή της αίτησης. Εφόσον ενδείκνυται, η Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων λαµβάνει µέτρα για τη διασφάλιση
της διενέργειας των δοκιµών. 

4. Ο Οργανισµός ή, στην περίπτωση της παραγράφου 8, η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, εκδίδει έγκριση οχήµατος για
διάθεση στην αγορά ή ενηµερώνει τον αιτούντα για την απορρι-
πτική απόφασή του µέσα σε εύλογη προθεσµία, η οποία σε κάθε
περίπτωση δεν µπορεί να είναι µεγαλύτερη των τεσσάρων (4)
µηνών από την παραλαβή όλων των σχετικών πληροφοριών από
τον αιτούντα. Ο Οργανισµός ή, στις περιπτώσεις που προβλέ-
πονται στην παράγραφο 8, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
εφαρµόζει τις πρακτικές ρυθµίσεις για τη διαδικασία έγκρισης οι
οποίες ορίζονται σε εκτελεστική πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτρο-
πής. Οι εγκρίσεις αυτές επιτρέπουν να διατεθούν τα οχήµατα
στην αγορά της Ένωσης.

5. Ο Οργανισµός εκδίδει έγκριση οχήµατος για διάθεση στην
αγορά όσον αφορά τα οχήµατα µε περιοχή χρήσης σε ένα ή πε-
ρισσότερα κράτη - µέλη. Προκειµένου να εκδίδει τις εγκρίσεις
αυτές, ο Οργανισµός: 

α) αξιολογεί τα στοιχεία του φακέλου που προβλέπονται στις
περιπτώσεις β’, γ’ και δ’ του πρώτου εδαφίου της παραγράφου
3, προκειµένου να εξακριβώνονται η πληρότητα, η συνάφεια και
η συνέπεια του φακέλου όσον αφορά τις σχετικές ΤΠΔ, και 

β) παραπέµπει τον φάκελο στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων, µε σκοπό την αξιολόγηση του φακέλου, προκειµένου να
εξακριβώνονται η πληρότητα, η συνάφεια και η συνέπειά του
όσον αφορά την περίπτωση δ’ του πρώτου εδαφίου της παρα-
γράφου 3 και τα στοιχεία που προβλέπονται στις περιπτώσεις α’,
β’ και γ’ του πρώτου εδαφίου της παραγράφου 3 σε σχέση µε
τους συναφείς εθνικούς κανόνες. 

Στο πλαίσιο των αξιολογήσεων δυνάµει των περιπτώσεων α’
και β’ και στην περίπτωση δικαιολογηµένων αµφιβολιών, ο Ορ-
γανισµός ή η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορούν να ζη-
τούν τη διενέργεια δοκιµών στο δίκτυο. Προκειµένου να
διευκολύνονται οι εν λόγω δοκιµές, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων µπορεί να εκδίδει προσωρινές εγκρίσεις στον αιτούντα
για να χρησιµοποιεί το όχηµα για δοκιµές στο δίκτυο. Ο διαχει-
ριστής υποδοµής καταβάλλει κάθε προσπάθεια ώστε να διασφα-
λίσει ότι οι εν λόγω δοκιµές διενεργούνται εντός τριών (3) µηνών
µετά την αίτηση του Οργανισµού ή της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδη-
ροδρόµων.

6. Μέσα σε έναν (1) µήνα από την παραλαβή της αίτησης, ο
Οργανισµός ενηµερώνει τον αιτούντα ότι ο φάκελος είναι πλή-
ρης ή ζητεί συµπληρωµατικές πληροφορίες, ορίζοντας εύλογη
προθεσµία για την παροχή τους. Όσον αφορά την πληρότητα,
τη συνάφεια και τη συνέπεια του φακέλου, ο Οργανισµός µπορεί
να αξιολογεί επίσης τα στοιχεία της περίπτωσης δ’ της παραγρά-
φου 3. 

Ο Οργανισµός λαµβάνει πλήρως υπόψη τις αξιολογήσεις της
παραγράφου 5, πριν λάβει την απόφασή του σχετικά µε την έκ-
δοση της έγκρισης οχήµατος για διάθεση στην αγορά. Ο Οργα-
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νισµός εκδίδει την έγκριση για διάθεση στην αγορά ή ενηµερώνει
τον αιτούντα σχετικά µε την απορριπτική του απόφαση, εντός
προκαθορισµένης, εύλογης προθεσµίας και, σε κάθε περίπτωση
το αργότερο εντός χρονικού διαστήµατος τεσσάρων (4) µηνών
από την παραλαβή όλων των συναφών πληροφοριών. 

Σε περίπτωση µη εφαρµογής µιας ή περισσότερων ΤΠΔ ή
µερών αυτών, όπως αναφέρεται στο άρθρο 7, ο Οργανισµός εκ-
δίδει την έγκριση οχήµατος µόνο µετά την εφαρµογή της διαδι-
κασίας του εν λόγω άρθρου. 

Ο Οργανισµός αναλαµβάνει την πλήρη ευθύνη για τις εγκρί-
σεις τις οποίες εκδίδει. 

7. Όταν ο Οργανισµός διαφωνεί µε την αρνητική αξιολόγηση
που έχει διενεργήσει η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, σύµ-
φωνα µε την περίπτωση β’ της παραγράφου 5, ενηµερώνει την
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, αιτιολογώντας τη διαφωνία του.
Ο Οργανισµός και η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργά-
ζονται µε σκοπό την επίτευξη συµφωνίας επί µιας αµοιβαίως
αποδεκτής αξιολόγησης. Όταν απαιτείται, και σύµφωνα µε από-
φαση του Οργανισµού και της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρό-
µων, στη διαδικασία αυτή συµµετέχει και ο αιτών. Αν δεν υπάρξει
συµφωνία για αµοιβαίως αποδεκτή αξιολόγηση εντός ενός (1)
µηνός από την ηµεροµηνία κατά την οποία ο Οργανισµός γνω-
στοποιεί τη διαφωνία του στην Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων,
ο Οργανισµός λαµβάνει την τελική του απόφαση, εκτός εάν η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων παραπέµπει το ζήτηµα για διαι-
τησία στο τµήµα προσφυγών το οποίο έχει συσταθεί βάσει του
άρθρου 55 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. Το τµήµα προσφυγών
αποφασίζει αν θα επιβεβαιώσει το σχέδιο απόφασης του Οργα-
νισµού εντός ενός (1) µηνός από την αίτηση της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων. 

Όταν το τµήµα προσφυγών συµφωνεί µε τον Οργανισµό, ο
Οργανισµός λαµβάνει απόφαση χωρίς καθυστέρηση. 

Όταν το τµήµα προσφυγών συµφωνεί µε την αρνητική αξιολό-
γηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, ο Οργανισµός εκ-
δίδει έγκριση µε περιοχή χρήσης εξαιρώντας τα τµήµατα του
δικτύου τα οποία αξιολογήθηκαν αρνητικά. 

Όταν ο Οργανισµός διαφωνεί µε τη θετική αξιολόγηση που
έχει διενεργήσει η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σύµφωνα µε
την περίπτωση β’ της παραγράφου 5, ενηµερώνει τη Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων, αιτιολογώντας τη διαφωνία του. Ο Οργα-
νισµός και η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζονται µε
σκοπό τη συµφωνία επί µιας αµοιβαίως αποδεκτής αξιολόγησης.
Όταν απαιτείται, και σύµφωνα µε απόφαση του Οργανισµού και
της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, στη διαδικασία αυτή συµ-
µετέχει και ο αιτών. Εάν δεν υπάρξει συµφωνία για αµοιβαίως
αποδεκτή αξιολόγηση µέσα σε έναν (1) µήνα από την ηµεροµηνία
κατά την οποία ο Οργανισµός γνωστοποιεί τη διαφωνία του στην
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, ο Οργανισµός λαµβάνει την τε-
λική του απόφαση.

8. Όταν η περιοχή χρήσης περιορίζεται σε δίκτυο ή δίκτυα
µόνο εντός της Ελλάδος, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπο-
ρεί, µε δική της ευθύνη και εφόσον το ζητεί ο αιτών, να εκδίδει
την έγκριση οχήµατος για διάθεση στην αγορά. Για την έκδοση
των εν λόγω εγκρίσεων, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αξιο-
λογεί τον φάκελο όσον αφορά τα στοιχεία που προσδιορίζονται
στην παράγραφο 3 και σύµφωνα µε τις διαδικασίες που καθορί-
ζονται στην εκτελεστική πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής.
Μέσα σε έναν (1) µήνα από την παραλαβή της αίτησης, η Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων ενηµερώνει τον αιτούντα ότι ο φάκε-
λος είναι πλήρης ή ζητεί σχετικές συµπληρωµατικές
πληροφορίες. Η έγκριση ισχύει επίσης χωρίς επέκταση της πε-
ριοχής χρήσης για τα οχήµατα τα οποία ταξιδεύουν σε σταθµούς
γειτονικών κρατών - µελών µε παρεµφερή χαρακτηριστικά δι-
κτύου, όταν οι εν λόγω σταθµοί βρίσκονται κοντά στα σύνορα,
ύστερα από διαβούλευση µε τις αρµόδιες εθνικές αρχές ασφά-
λειας. Η διαβούλευση αυτή µπορεί να πραγµατοποιείται κατά πε-
ρίπτωση ή να προβλέπεται σε διασυνοριακή συµφωνία µεταξύ
της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων και των λοιπών εθνικών
αρχών ασφάλειας. 

Αν η περιοχή χρήσης περιορίζεται εντός της Ελλάδος και σε
περίπτωση µη εφαρµογής µιας ή περισσότερων ΤΠΔ ή µερών

αυτών όπως αναφέρονται στο άρθρο 7, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδη-
ροδρόµων εκδίδει την έγκριση οχήµατος µόνο µετά την εφαρ-
µογή της διαδικασίας του άρθρου 7.

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αναλαµβάνει την πλήρη ευ-
θύνη για τις εγκρίσεις τις οποίες εκδίδει. 

9. Οι εγκρίσεις οχηµάτων για διάθεση στην αγορά αναφέρουν: 
α) την περιοχή ή τις περιοχές χρήσης,
β) τις τιµές των παραµέτρων των ΤΠΔ και, κατά περίπτωση,

των εθνικών κανόνων για τον έλεγχο της τεχνικής συµβατότητας
µεταξύ του οχήµατος και της περιοχής χρήσης,

γ) τη συµµόρφωση του οχήµατος προς τις σχετικές ΤΠΔ και
τις οµάδες εθνικών κανόνων, όσον αφορά τις παραµέτρους της
περίπτωσης β’ της παρούσας παραγράφου, 

δ) τους όρους χρήσης των οχηµάτων και άλλους περιορι-
σµούς. 

10. Κάθε απόφαση για την απόρριψη της έγκρισης οχήµατος
για διάθεση στην αγορά ή για την εξαίρεση τµήµατος του δι-
κτύου λόγω αρνητικής αξιολόγησης πρέπει να είναι αιτιολογη-
µένη. Ο αιτών µπορεί, εντός µηνός από την παραλαβή της
απορριπτικής απόφασης, να αιτηθεί από τον Οργανισµό ή τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, κατά περίπτωση, την αναθεώ-
ρηση της σχετικής απόφασης. Ο Οργανισµός ή η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων, ύστερα από αίτηµα αναθεώρησης, επιβε-
βαιώνει ή ανακαλεί την απόφασή του µέσα σε αποκλειστική προ-
θεσµία δύο (2) µηνών από την ηµεροµηνία παραλαβής του
αιτήµατος αναθεώρησης.

Εάν επιβεβαιωθεί η απορριπτική απόφαση του Οργανισµού, ο
αιτών δύναται να προσφύγει στο τµήµα προσφυγών που έχει ορι-
σθεί βάσει του άρθρου 55 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. 

Εάν επιβεβαιωθεί η απορριπτική απόφαση της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων, ο αιτών δύναται να προσφύγει σύµφωνα
µε τα ένδικα βοηθήµατα του άρθρου 34 του ν. 3891/2010. 

11. Σε περίπτωση ανακαίνισης ή αναβάθµισης υφιστάµενων
οχηµάτων, τα οποία ήδη διαθέτουν έγκριση για διάθεση στην
αγορά, απαιτείται νέα έγκριση οχήµατος για διάθεση στην
αγορά, αν: 

α) µεταβληθούν οι τιµές των παραµέτρων που αναφέρονται
στην περίπτωση β’ της παραγράφου 10 οι οποίες είναι εκτός του
εύρους των αποδεκτών παραµέτρων όπως ορίζεται στις ΤΠΔ,

β) το συνολικό επίπεδο ασφάλειας του σχετικού οχήµατος εν-
δέχεται να επηρεαστεί αρνητικά από τις προβλεπόµενες εργα-
σίες, ή 

γ) απαιτείται από τις σχετικές ΤΠΔ. 
12. Όταν ο αιτών επιθυµεί να επεκτείνει την περιοχή χρήσης

οχήµατος που έχει ήδη λάβει έγκριση, συµπληρώνει τον φάκελο
µε τα σχετικά έγγραφα που αναφέρονται στην παράγραφο 3
σχετικά µε την πρόσθετη περιοχή χρήσης. Ο αιτών υποβάλλει
τον φάκελο στον Οργανισµό, ο οποίος εκδίδει ενηµερωµένη έγ-
κριση που καλύπτει την εκτεταµένη περιοχή χρήσης. 

Αν ο αιτών έχει λάβει έγκριση οχήµατος σύµφωνα µε την πα-
ράγραφο 8 και επιθυµεί να επεκτείνει την περιοχή χρήσης εντός
της Ελλάδος, συµπληρώνει τον φάκελο µε τα σχετικά έγγραφα
που αναφέρονται στην παράγραφο 3 όσον αφορά την πρόσθετη
περιοχή χρήσης. Υποβάλλει τον φάκελο στη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων, η οποία, αφού ακολουθήσει τις διαδικασίες της πα-
ραγράφου 8 εκδίδει ενηµερωµένη έγκριση που καλύπτει την
εκτεταµένη περιοχή χρήσης. 

13. Για τους σκοπούς των παραγράφων 5 και 6 του παρόντος
άρθρου, ο Οργανισµός συνάπτει συµφωνία συνεργασίας µε τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, σύµφωνα µε το άρθρο 76 του
Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. Η εν λόγω συµφωνία είναι δυνατόν
να είναι ειδική ή συµφωνία πλαίσιο και είναι δυνατόν να αφορά
τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ή και περισσότερες εθνικές
αρχές ασφάλειας. Περιγράφει λεπτοµερώς τα καθήκοντα και
τους όρους για τα παραδοτέα, τις προθεσµίες παράδοσής τους
και τον επιµερισµό των τελών που οφείλει να καταβάλει ο αιτών.
Επίσης, µπορεί να περιλαµβάνει ειδικές ρυθµίσεις συνεργασίας
όταν τα δίκτυα απαιτούν συγκεκριµένη εµπειρογνωµοσύνη για
γεωγραφικούς ή ιστορικούς λόγους, µε σκοπό τη µείωση του δι-
οικητικού φόρτου και του κόστους για τον αιτούντα. Στην περί-
πτωση δικτύων που είναι αποµονωµένα από το υπόλοιπο
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σιδηροδροµικό σύστηµα της Ένωσης, αυτές οι ειδικές ρυθµίσεις
συνεργασίας είναι δυνατόν να περιλαµβάνουν τη δυνατότητα
ανάθεσης καθηκόντων στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων,
όταν αυτό είναι αναγκαίο για να εξασφαλιστεί αποτελεσµατική
και αναλογική κατανοµή των πόρων για την έγκριση. Η εν λόγω
συµφωνία τίθεται σε εφαρµογή πριν αναλάβει ο Οργανισµός τα
καθήκοντα έγκρισης σύµφωνα µε το άρθρο 54 παράγραφος 4
της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797. 

14. Το παρόν άρθρο δεν εφαρµόζεται στις σιδηροδροµικές µη-
χανές ή τις αυτοκινούµενες αµαξοστοιχίες που φτάνουν από τρί-
τες χώρες και προορίζονται να διανύσουν τη διαδροµή έως
σταθµό που βρίσκεται κοντά στα σύνορα στην ελληνική επικρά-
τεια και ο οποίος έχει οριστεί για τις διασυνοριακές υπηρεσίες.
Η συµµόρφωση των οχηµάτων αυτών µε τις βασικές απαιτήσεις
του παρόντος νόµου διασφαλίζεται από τη συγκεκριµένη σιδη-
ροδροµική επιχείρηση στο πλαίσιο του συστήµατος διαχείρισης
της ασφάλειας που εφαρµόζει και, εφόσον ενδείκνυται, σύµφωνα
µε την παράγραφο 9 του άρθρου 62. 

Άρθρο 22
Καταχώριση οχηµάτων τα οποία έχουν λάβει έγκριση για διά-

θεση στην αγορά
(άρθρο 22 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Πριν από την πρώτη χρήση του οχήµατος και µετά την έγ-
κριση διάθεσης στην αγορά σύµφωνα µε το άρθρο 21, το όχηµα
καταχωρίζεται σε µητρώο οχηµάτων όπως αναφέρεται στο
άρθρο 46, ύστερα από αίτηση του κατόχου. 

2. Όταν η περιοχή χρήσης του οχήµατος περιορίζεται στο έδα-
φος της Ελλάδας, το όχηµα καταχωρίζεται στην Ελλάδα. 

3. Όταν η περιοχή χρήσης του οχήµατος καλύπτει το έδαφος
περισσότερων του ενός κρατών - µελών το όχηµα καταχωρίζεται
σε ένα από τα σχετικά κράτη-µέλη.

Άρθρο 23
Έλεγχοι πριν από τη χρήση εγκριθέντων οχηµάτων

(άρθρο 23 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797 )

1. Πριν χρησιµοποιήσει όχηµα στην περιοχή χρήσης που ορί-
ζεται στην έγκριση για διάθεση στην αγορά, η σιδηροδροµική
επιχείρηση ελέγχει ότι το όχηµα: 

α) έχει λάβει έγκριση για διάθεση στην αγορά, σύµφωνα µε το
άρθρο 21 και έχει καταχωριστεί δεόντως, 

β) είναι συµβατό µε τη διαδροµή βάσει του µητρώου υποδο-
µής, των σχετικών ΤΠΔ ή οποιωνδήποτε συναφών πληροφοριών
που παρέχει δωρεάν και µέσα σε εύλογη προθεσµία ο διαχειρι-
στής υποδοµής, όταν το συγκεκριµένο µητρώο δεν υπάρχει ή
είναι ελλιπές, και 

γ) έχει ενταχθεί µε ορθό τρόπο στη σύνθεση του συρµού στον
οποίο πρόκειται να χρησιµοποιηθεί, λαµβάνοντας υπόψη το σύ-
στηµα διαχείρισης της ασφάλειας που αναφέρεται στο άρθρο 61
του παρόντος νόµου και την ΤΠΔ για τη λειτουργία και τη διαχεί-
ριση της κυκλοφορίας. 

2. Για τους σκοπούς της παραγράφου 1, η σιδηροδροµική επι-
χείρηση µπορεί να διενεργεί δοκιµές σε συνεργασία µε τον δια-
χειριστή υποδοµής. 

Ο διαχειριστής υποδοµής, σε συνεννόηση µε τον αιτούντα, κα-
ταβάλλει κάθε δυνατή προσπάθεια προκειµένου να διασφαλίσει
τη διενέργεια δοκιµών, µέσα σε τρεις (3) µήνες από την παρα-
λαβή της αίτησής του. 

Άρθρο 24
Έγκριση τύπου οχηµάτων

(άρθρο 24 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί, κατά περίπτωση,
να χορηγεί, σύµφωνα µε τη διαδικασία του άρθρου 21, εγκρίσεις
τύπου οχήµατος. Η αίτηση για έγκριση τύπου οχήµατος και πλη-
ροφορίες σχετικά µε όλες τις αιτήσεις, τα στάδια των διαδικα-
σιών και το αποτέλεσµά τους, καθώς και, κατά περίπτωση, τα
αιτήµατα και τις αποφάσεις του τµήµατος προσφυγών, υποβάλ-

λονται µέσω της «υπηρεσίας µιας στάσης» που αναφέρεται στο
άρθρο 12 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. 

2. Αν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εκδίδει έγκριση οχή-
µατος για διάθεση στην αγορά, ταυτόχρονα µε την αίτηση του
αιτούντος εκδίδει και την έγκριση τύπου οχήµατος, η οποία
αφορά την ίδια περιοχή χρήσης του οχήµατος. 

3. Σε περίπτωση αλλαγών οποιωνδήποτε συναφών διατάξεων
των ΤΠΔ ή των εθνικών κανόνων, βάσει των οποίων χορηγήθηκε
έγκριση τύπου οχήµατος, η ΤΠΔ ή ο εθνικός κανόνας προσδιο-
ρίζουν αν η ήδη χορηγηθείσα έγκριση τύπου οχήµατος παραµέ-
νει σε ισχύ ή χρειάζεται ανανέωση. Αν η εν λόγω έγκριση
χρειάζεται ανανέωση, οι έλεγχοι της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων δύνανται να αφορούν µόνο στους κανόνες που υπέστη-
σαν αλλαγή. 

4. Η δήλωση συµµόρφωσης προς τον τύπο συντάσσεται: 
α) σύµφωνα µε τις διαδικασίες επαλήθευσης των σχετικών

ΤΠΔ, ή 
β) όταν δεν ισχύουν ΤΠΔ, σύµφωνα µε τις διαδικασίες αξιολό-

γησης της συµµόρφωσης που ορίζονται στις ενότητες Β+Δ,
Β+ΣΤ και Η1 της Απόφασης αριθ. 768/2008/ΕΚ του Ευρωπαϊκού
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 9ης Ιουλίου 2008 (L 218). 

5. Οι εγκρίσεις τύπου οχήµατος καταχωρίζονται στο ευρω-
παϊκό µητρώο εγκεκριµένων τύπων οχήµατος του άρθρου 48 της
οδηγίας (ΕΕ) 2016/797. 

Άρθρο 25
Συµµόρφωση των οχηµάτων µε εγκεκριµένο 

τύπο οχήµατος
(άρθρο 25 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Ένα όχηµα ή µια σειρά οχηµάτων που συµµορφώνεται µε
εγκεκριµένο τύπο οχήµατος λαµβάνει, χωρίς περαιτέρω ελέγ-
χους, έγκριση οχήµατος σύµφωνα µε το άρθρο 21 βάσει δήλω-
σης συµµόρφωσης προς τον εν λόγω τύπο οχήµατος, την οποία
υποβάλλει ο αιτών. 

2. Η ανανέωση της έγκρισης τύπου οχήµατος, όπως αναφέρε-
ται στην παράγραφο 3 του άρθρου 24, δεν επηρεάζει τις εγκρί-
σεις για διάθεση στην αγορά που έχουν ήδη εκδοθεί βάσει της
προηγούµενης έγκρισης διάθεσης του εν λόγω τύπου οχήµατος
στην αγορά. 

Άρθρο 26
Μη συµµόρφωση οχηµάτων ή τύπων οχηµάτων 

µε βασικές απαιτήσεις
(άρθρο 26 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Όταν σιδηροδροµική επιχείρηση διαπιστώνει, κατά τη λει-
τουργία, ότι ένα όχηµα που χρησιµοποιεί δεν πληροί µια από τις
εφαρµοστέες βασικές απαιτήσεις, λαµβάνει τα απαραίτητα διορ-
θωτικά µέτρα για τη συµµόρφωση του οχήµατος προς τις απαι-
τήσεις αυτές. Επιπλέον, µπορεί να ενηµερώσει τον Οργανισµό
και τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων για τα µέτρα που έλαβε.
Αν η σιδηροδροµική επιχείρηση διαθέτει στοιχεία που αποδει-
κνύουν ότι η µη συµµόρφωση υφίστατο ήδη κατά τον χρόνο έκ-
δοσης της έγκρισης για διάθεση στην αγορά, ενηµερώνει τον
Οργανισµό και τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων. 

2. Όταν περιέρχεται στη γνώση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδη-
ροδρόµων, ιδίως στο πλαίσιο της διαδικασίας εποπτείας που
προβλέπεται στο άρθρο 69 του παρόντος νόµου, ότι, όταν χρη-
σιµοποιείται όπως προβλέπεται, ένα όχηµα ή ένας τύπος οχήµα-
τος στο οποίο έχει χορηγηθεί έγκριση για διάθεση στην αγορά
είτε από τον Οργανισµό, σύµφωνα µε την παράγραφο 5 του άρ-
θρου 21 ή το άρθρο 24, είτε από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων, σύµφωνα µε την παράγραφο 8 του άρθρου 21 ή το άρθρο
24, δεν πληροί µια από τις εφαρµοστέες βασικές απαιτήσεις,
ενηµερώνει τη σιδηροδροµική επιχείρηση που χρησιµοποιεί το
όχηµα ή τον τύπο οχήµατος και της ζητά να λάβει τα αναγκαία
διορθωτικά µέτρα για τη συµµόρφωση του οχήµατος ή των οχη-
µάτων µε τις απαιτήσεις αυτές. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων ενηµερώνει τον Οργανισµό και τυχόν λοιπές εθνικές αρχές
ασφάλειας, συµπεριλαµβανοµένων αυτών που βρίσκονται σε
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έδαφος, όπου εκκρεµεί αίτηση για την έγκριση διάθεσης οχήµα-
τος του ίδιου τύπου στην αγορά. 

3. Όταν, στις περιπτώσεις που προβλέπονται στις παραγρά-
φους 1 ή 2 του παρόντος άρθρου, τα διορθωτικά µέτρα που
εφαρµόζονται από τη σιδηροδροµική επιχείρηση δεν διασφαλί-
ζουν τη συµµόρφωση µε τις εφαρµοστέες βασικές απαιτήσεις
και η µη συµµόρφωση οδηγεί σε σοβαρό κίνδυνο ασφάλειας, η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να εφαρµόζει προσω-
ρινά µέτρα ασφάλειας στο πλαίσιο των εποπτικών της καθηκόν-
των, σύµφωνα µε την παράγραφο 6 του άρθρου 69. Η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων ή ο Οργανισµός µπορεί παράλληλα να
εφαρµόσει προσωρινά µέτρα ασφάλειας µε τη µορφή αναστολής
της έγκρισης τύπου του οχήµατος, τα οποία υπόκεινται σε δικα-
στικό έλεγχο και στη διαδικασία διαιτησίας που προβλέπεται
στην παράγραφο 7 του άρθρου 21. 

4. Στις περιπτώσεις που αναφέρονται στην παράγραφο 3 του
παρόντος άρθρου, ο Οργανισµός ή η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων που έχει εκδώσει την έγκριση έπειτα από εξέταση της
αποτελεσµατικότητας οποιωνδήποτε µέτρων που λήφθηκαν για
την αντιµετώπιση του σοβαρού κινδύνου ασφάλειας, µπορούν να
αποφασίσουν την ανάκληση ή την τροποποίηση της έγκρισης,
εφόσον αποδεικνύεται ότι κατά τον χρόνο της έγκρισης δεν τη-
ρούνταν κάποιες από τις βασικές απαιτήσεις. Για τον σκοπό
αυτόν, κοινοποιούν την απόφασή τους στον κάτοχο της έγκρισης
για διάθεση στην αγορά ή της έγκρισης του τύπου οχήµατος, αι-
τιολογώντας την απόφασή τους. 

Ο κάτοχος δύναται εντός µηνός από την παραλαβή της από-
φασης του Οργανισµού ή της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρό-
µων, να ζητήσει την επανεξέταση της απόφασης. Στην
περίπτωση αυτή, η εκτέλεση της απόφασης αναστέλλεται προ-
σωρινά. Ο Οργανισµός ή η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δια-
θέτουν προθεσµία ενός (1) µήνα από την ηµεροµηνία παραλαβής
της αίτησης επανεξέτασης για να επιβεβαιώσουν ή να ανακαλέ-
σουν την απόφασή τους . 

Όπου αρµόζει, σε περίπτωση διαφωνίας µεταξύ του Οργανι-
σµού και της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων σχετικά µε την
ανάγκη περιορισµού ή ανάκλησης της έγκρισης, εφαρµόζεται η
διαδικασία διαιτησίας που προβλέπεται στην παράγραφο 7 του
άρθρου 21. 

Αν από την εν λόγω διαδικασία προκύψει ότι η έγκριση του
οχήµατος δεν πρέπει ούτε να περιοριστεί ούτε να ανακληθεί,
αναστέλλονται τα προσωρινά µέτρα ασφάλειας που αναφέρον-
ται στην παράγραφο 3 του παρόντος άρθρου. 

5. Αν επιβεβαιωθεί η απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, ο κάτοχος της έγκρισης του οχήµατος δύναται να προ-
σφύγει, εντός δύο (2) µηνών από την κοινοποίηση της εν λόγω
απόφασης, δυνάµει του εθνικού συστήµατος ενδίκων µέσων που
αναφέρονται στην παράγραφο 3 του άρθρου 70 του παρόντος
νόµου.

6. Όταν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αποφασίζει την
ανάκληση έγκρισης για διάθεση στην αγορά που έχει χορηγήσει
η ίδια, ενηµερώνει αµέσως τον Οργανισµό, αιτιολογώντας την
απόφασή της. Ο Οργανισµός ενηµερώνει ακολούθως τις υπόλοι-
πες εθνικές αρχές ασφάλειας. 

7. Η απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων για την
ανάκληση της έγκρισης καταχωρίζεται στο κατάλληλο µητρώο
οχηµάτων, σύµφωνα µε το άρθρο 22 ή, σε περίπτωση έγκρισης
τύπου οχηµάτων, στο ευρωπαϊκό µητρώο εγκεκριµένων τύπων
οχήµατος σύµφωνα µε την παράγραφο 5 του άρθρου 24. Η Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µεριµνά για την ενηµέρωση των σι-
δηροδροµικών επιχειρήσεων που χρησιµοποιούν οχήµατα του
ίδιου τύπου µε το όχηµα ή τον τύπο οχήµατος που ανακλήθηκε.
Οι εν λόγω σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ελέγχουν κατ' αρχάς
αν συντρέχει το ίδιο πρόβληµα µη συµµόρφωσης. Στην περί-
πτωση αυτή, εφαρµόζεται η διαδικασία που προβλέπεται στο
παρόν άρθρο. 

8. Σε περίπτωση ανάκλησης έγκρισης για διάθεση στην αγορά,
το σχετικό όχηµα παύει να χρησιµοποιείται πλέον και η περιοχή
χρήσης του δεν επεκτείνεται. Σε περίπτωση ανάκλησης έγκρισης
τύπου οχήµατος, τα οχήµατα που έχουν κατασκευαστεί βάσει
αυτής δεν διατίθενται στην αγορά ή, αν έχουν ήδη διατεθεί στην

αγορά, αποσύρονται. Μπορεί να ζητηθεί νέα έγκριση βάσει της
διαδικασίας του άρθρου 21 για µεµονωµένα οχήµατα ή του άρ-
θρου 24 για τύπο οχήµατος. 

9. Όταν, στις περιπτώσεις που προβλέπονται στις παραγρά-
φους 1 ή 2, η µη συµµόρφωση µε τις βασικές απαιτήσεις περιο-
ρίζεται σε τµήµα της περιοχής χρήσης του σχετικού οχήµατος
και η εν λόγω µη συµµόρφωση υφίστατο ήδη κατά τον χρόνο έκ-
δοσης της έγκρισης για διάθεση στην αγορά, η έγκριση αυτή
τροποποιείται ώστε να εξαιρεθούν τα σχετικά τµήµατα της πε-
ριοχής χρήσης. 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΣΤ’
ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ ΤΗΣ ΣΥΜΜΟΡΦΩΣΗΣ

Άρθρο 27
Αρχή Κοινοποίησης 

(άρθρο 27 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Διεύθυνση Σιδηροδροµικών Μεταφορών της Γενικής Δι-
εύθυνσης Μεταφορών του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφο-
ρών ορίζεται ως η αρµόδια Αρχή Κοινοποίησης, υπεύθυνη για
τον καθορισµό και τη διεξαγωγή των αναγκαίων διαδικασιών
αξιολόγησης, κοινοποίησης και παρακολούθησης των οργανι-
σµών αξιολόγησης της συµµόρφωσης, συµπεριλαµβανοµένης
της συµµόρφωσης µε το άρθρο 34.

2. Η Αρχή Κοινοποίησης κοινοποιεί προς την Ευρωπαϊκή Επι-
τροπή και στα λοιπά κράτη-µέλη τους οργανισµούς που έχουν
λάβει έγκριση για την εκτέλεση καθηκόντων αξιολόγησης της
συµµόρφωσης τρίτου µέρους, όπως προβλέπονται στην παρά-
γραφο 2 του άρθρου 10 και στην παράγραφο 1 του άρθρου 15.
Ενηµερώνει επίσης την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα λοιπά κράτη-
µέλη για τους ορισµένους οργανισµούς που αναφέρονται στην
παράγραφο 8 του άρθρο 15.

3. Η αξιολόγηση και η παρακολούθηση στις οποίες αναφέρε-
ται η παράγραφος 1 διεξάγονται από το Ε.ΣΥ.Δ., κατά την έννοια
του Κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 765/2008 και σύµφωνα µε αυτόν.

4. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, η
Αρχή Κοινοποίησης δύναται να εκχωρήσει ή αναθέσει µε άλλον
τρόπο την αξιολόγηση, την κοινοποίηση ή την παρακολούθηση
σύµφωνα µε την παράγραφο 1 σε οργανισµό που δεν είναι κρα-
τική υπηρεσία. Στην περίπτωση αυτή ο εν λόγω οργανισµός πρέ-
πει να είναι νοµικό πρόσωπο και να συµµορφώνεται προς τις
απαιτήσεις που ορίζονται στο άρθρο 28. Ο οργανισµός αυτός
θεσπίζει ρυθµίσεις για την κάλυψη των ευθυνών που προκύπτουν
από τις δραστηριότητές του.

5. Η Αρχή Κοινοποίησης αναλαµβάνει πλήρως την ευθύνη για
τα καθήκοντα που εκτελεί ο οργανισµός ο οποίος αναφέρεται
στην παράγραφο 3 του παρόντος άρθρου.

Άρθρο 28
Απαιτήσεις σχετικά µε την Αρχή Κοινοποίησης

(άρθρο 28 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Η Διεύθυνση Σιδηροδροµικών Μεταφορών της Γενικής Διεύ-
θυνσης Μεταφορών του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών,
ορισθείσα µε το άρθρο 27 του παρόντος νόµου ως Αρχή Κοινο-
ποίησης, στο πλαίσιο των αρµοδιοτήτων που ασκεί σύµφωνα µε
το άρθρο 71 του π.δ. 123/2017 (Α’ 151) και λαµβάνοντας υπόψη
τις διατάξεις του άρθρου 7 του ν. 2690/1999 (Α’ 45): 

α) λειτουργεί κατά τρόπο που να αποφεύγεται σύγκρουση
συµφερόντων µε τους οργανισµούς αξιολόγησης της συµµόρ-
φωσης,

β) οργανώνεται και λειτουργεί κατά τρόπο που να διασφαλίζει
την αντικειµενικότητα και την αµεροληψία των δραστηριοτήτων
της,

γ) οργανώνεται κατά τρόπο ώστε κάθε απόφαση που αφορά
την κοινοποίηση του οργανισµού αξιολόγησης της συµµόρφω-
σης να λαµβάνεται από πρόσωπα, διαφορετικά από εκείνα που
διενήργησαν την αξιολόγηση, 

δ) δεν προσφέρει και δεν παρέχει δραστηριότητες που εκτε-
λούνται από τους οργανισµούς αξιολόγησης της συµµόρφωσης
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ή συµβουλευτικές υπηρεσίες σε εµπορική ή ανταγωνιστική βάση, 
ε) διαφυλάσσει την εµπιστευτικότητα των πληροφοριών που

λαµβάνει,
στ) διαθέτει επαρκές και ικανό προσωπικό για τη σωστή εκτέ-

λεση των καθηκόντων της. 

Άρθρο 29
Υποχρέωση παροχής πληροφοριών 

από την Αρχή Κοινοποίησης
(άρθρο 29 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Αρχή Κοινοποίησης ενηµερώνει την Ευρωπαϊκή Επιτροπή
όσον αφορά τις διαδικασίες που ακολουθεί για την αξιολόγηση,
την κοινοποίηση και την παρακολούθηση των οργανισµών αξιο-
λόγησης της συµµόρφωσης και για σχετικές αλλαγές στις εν
λόγω διαδικασίες. 

2. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Ανάπτυξης και Επενδύ-
σεων και Υποδοµών και Μεταφορών καθορίζονται η διαδικασία,
τα δικαιολογητικά, τα πρότυπα διαπίστευσης, τα δικαιολογητικά
που προσκοµίζουν οι φορείς που έχουν ορισθεί πριν από την
έναρξη ισχύος του παρόντος νόµου και κάθε άλλο θέµα σχετικό
µε την αξιολόγηση, την κοινοποίηση και την παρακολούθηση των
οργανισµών αξιολόγησης της συµµόρφωσης. 

Άρθρο 30
Οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης

(άρθρο 30 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Για τους σκοπούς της κοινοποίησης, οι οργανισµοί αξιολό-
γησης της συµµόρφωσης πρέπει να πληρούν τις προϋποθέσεις
των παραγράφων 2 έως 7 του παρόντος άρθρου και των άρθρων
31 και 32. 

2. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης συγκροτούν-
ται δυνάµει του υφιστάµενου θεσµικού πλαισίου και διαθέτουν
νοµική προσωπικότητα. 

3. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης οφείλουν να
εκτελούν όλα τα σχετικά µε την αξιολόγηση της συµµόρφωσης
καθήκοντα που τους έχουν ανατεθεί βάσει των συναφών ΤΠΔ για
τις οποίες έχουν κοινοποιηθεί, είτε πρόκειται για καθήκοντα που
εκτελούνται από τους ίδιους τους οργανισµούς αξιολόγησης της
συµµόρφωσης είτε εξ ονόµατός αυτών και υπ' ευθύνη τους. 

Ανά πάσα στιγµή και για κάθε διαδικασία αξιολόγησης της
συµµόρφωσης, καθώς και για κάθε είδος ή κατηγορία προϊόντων
για τα οποία έχουν κοινοποιηθεί, οι οργανισµοί αξιολόγησης της
συµµόρφωσης πρέπει να έχουν στη διάθεσή τους: 

α) το αναγκαίο προσωπικό µε τις τεχνικές γνώσεις και την
επαρκή και κατάλληλη πείρα για την εκτέλεση των καθηκόντων
αξιολόγησης της συµµόρφωσης, 

β) τις σχετικές περιγραφές των διαδικασιών, σύµφωνα µε τις
οποίες πρέπει να διενεργείται η αξιολόγηση συµµόρφωσης, δια-
σφαλίζοντας τη διαφάνεια και τη δυνατότητα εφαρµογής αυτών
των διαδικασιών. Διαθέτουν κατάλληλες πολιτικές και διαδικα-
σίες για τον διαχωρισµό των καθηκόντων που εκτελούν ως κοι-
νοποιηµένοι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης από
οποιαδήποτε άλλη δραστηριότητα, 

γ) τις αναγκαίες διαδικασίες για να ασκούν τις δραστηριότητές
τους, που λαµβάνουν δεόντως υπόψη το µέγεθος επιχείρησης,
τον τοµέα δραστηριοποίησής της, τη δοµή της, τον βαθµό πολυ-
πλοκότητας της τεχνολογίας του σχετικού προϊόντος και τον µα-
ζικό ή εν σειρά χαρακτήρα της παραγωγικής διαδικασίας. 

Διαθέτουν τα αναγκαία µέσα για να εκτελούν σωστά τα τεχνικά
και διοικητικά καθήκοντα που συνδέονται µε τις δραστηριότητες
αξιολόγησης της συµµόρφωσης και έχουν πρόσβαση σε όλο τον
αναγκαίο εξοπλισµό ή εγκαταστάσεις. 

4. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης πρέπει να
διαθέτουν ασφάλιση αστικής ευθύνης.

5. Το προσωπικό των οργανισµών αξιολόγησης της συµµόρ-
φωσης τηρεί το επαγγελµατικό απόρρητο για κάθε πληροφορία
που λαµβάνει κατά την εκτέλεση των καθηκόντων του σύµφωνα
µε τη συναφή ΤΠΔ ή οποιαδήποτε διάταξη του εθνικού δικαίου
που εφαρµόζει, πλην των πληροφοριών που αφορούν τις αρµό-

διες αρχές του κράτους στο οποίο διεξάγονται οι δραστηριότη-
τές τους. Τα δικαιώµατα κυριότητας προστατεύονται. 

6. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης συµµετέ-
χουν στις σχετικές δραστηριότητες τυποποίησης και στις δρα-
στηριότητες της οµάδας συντονισµού των κοινοποιηµένων
οργανισµών αξιολόγησης της συµµόρφωσης, η οποία έχει συ-
σταθεί δυνάµει του σχετικού ενωσιακού δικαίου, ή διασφαλίζουν
ότι το προσωπικό αξιολόγησης ενηµερώνεται για τις δραστηριό-
τητες αυτές, και εφαρµόζουν ως γενικές οδηγίες τις διοικητικές
αποφάσεις και τα έγγραφα που συνιστούν το αποτέλεσµα των
εργασιών της εν λόγω οµάδας. 

7. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης, οι οποίοι
κοινοποιούνται για παρατρόχια ή/και εποχούµενα υποσυστήµατα
ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδότησης, συµµετέχουν στις δρα-
στηριότητες της οµάδας για το ERTMS που αναφέρεται στο
άρθρο 29 του Κανονισµού (EE) 2016/796 ή διασφαλίζουν ότι το
προσωπικό αξιολόγησης τους ενηµερώνεται για τις δραστηριό-
τητες αυτές. Τηρούν τις κατευθυντήριες οδηγίες που προκύ-
πτουν ως αποτέλεσµα των εργασιών της εν λόγω οµάδας. Αν
θεωρήσουν ότι η εφαρµογή τους είναι ακατάλληλη ή αδύνατη,
οι σχετικοί οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης υποβάλ-
λουν τις παρατηρήσεις τους προς συζήτηση στην οµάδα εργα-
σίας για το ERTMS µε στόχο τη συνεχή βελτίωση των εν λόγω
κατευθυντήριων γραµµών.

Άρθρο 31
Αµεροληψία των οργανισµών αξιολόγησης 

της συµµόρφωσης
(άρθρο 31 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης αποτελούν
τρίτο µέρος, ανεξάρτητο από τον οργανισµό ή τον κατασκευα-
στή του προϊόντος που αξιολογούν. 

Ένας οργανισµός ο οποίος ανήκει σε ένωση επιχειρήσεων ή
επαγγελµατική οµοσπονδία που εκπροσωπεί τις επιχειρήσεις οι
οποίες συµµετέχουν στον σχεδιασµό, την κατασκευή, την πα-
ροχή, τη συναρµολόγηση, τη χρήση ή τη συντήρηση των προ-
ϊόντων που αξιολογεί, µπορεί να θεωρείται ως οργανισµός
αξιολόγησης της συµµόρφωσης, µε την προϋπόθεση ότι είναι
αποδεδειγµένες η ανεξαρτησία του και η απουσία σύγκρουσης
συµφερόντων. 

2. Εξασφαλίζεται η αµεροληψία των οργανισµών αξιολόγησης
της συµµόρφωσης, των διευθυντικών στελεχών τους και του
προσωπικού αξιολόγησης. 

3. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης, τα διευθυν-
τικά τους στελέχη και το προσωπικό που είναι αρµόδιο για την
εκτέλεση των καθηκόντων αξιολόγησης της συµµόρφωσης δεν
είναι ο σχεδιαστής, ο κατασκευαστής, ο προµηθευτής, ο εγκα-
ταστάτης, ο αγοραστής, ο ιδιοκτήτης, ο χρήστης ή ο συντηρητής
των προϊόντων που αξιολογούν, ούτε ο εξουσιοδοτηµένος αντι-
πρόσωπος των ανωτέρω. Αυτό δεν αποκλείει τη χρήση αξιολο-
γηµένων προϊόντων που είναι αναγκαία για τις λειτουργίες του
οργανισµού αξιολόγησης της συµµόρφωσης ή τη χρήση των
προϊόντων για προσωπικούς σκοπούς. 

4. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης, τα διευθυν-
τικά τους στελέχη και το προσωπικό που είναι αρµόδιο για την
εκτέλεση των καθηκόντων αξιολόγησης της συµµόρφωσης δεν
συµµετέχουν άµεσα στο σχεδιασµό, την παραγωγή ή την κατα-
σκευή, την εµπορία, την εγκατάσταση, τη χρήση ή τη συντήρηση
των εν λόγω προϊόντων, ούτε εκπροσωπούν µέρη που συµµετέ-
χουν στις δραστηριότητες αυτές. Δεν αναλαµβάνουν καµιά δρα-
στηριότητα που µπορεί να θίξει την ανεξάρτητη κρίση και την
ακεραιότητά τους σε σχέση µε τις δραστηριότητες αξιολόγησης
της συµµόρφωσης για τις οποίες έχουν κοινοποιηθεί. Η απαγό-
ρευση αυτή ισχύει ιδίως για συµβουλευτικές υπηρεσίες. 

5. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης διασφαλί-
ζουν ότι οι δραστηριότητες των θυγατρικών ή των υπεργολάβων
τους δεν επηρεάζουν την εµπιστευτικότητα, την αντικειµενικό-
τητα και την αµεροληψία των οικείων δραστηριοτήτων αξιολόγη-
σης της συµµόρφωσης. 

6. Οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης και το προ-
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σωπικό τους εκτελούν τις δραστηριότητες αξιολόγησης της συµ-
µόρφωσης µε τη µεγαλύτερη επαγγελµατική ακεραιότητα και
την απαιτούµενη τεχνική επάρκεια στον συγκεκριµένο τοµέα και
είναι απαλλαγµένοι από κάθε πίεση και προτροπή, κυρίως οικο-
νοµική, που θα µπορούσε να επηρεάσει την κρίση τους ή τα απο-
τελέσµατα των δραστηριοτήτων τους για την αξιολόγηση της
συµµόρφωσης, ιδίως από πρόσωπα ή οµάδες προσώπων που
έχουν συµφέρον από τα αποτελέσµατα των εν λόγω δραστηριο-
τήτων. 

Άρθρο 32
Προσωπικό των οργανισµών αξιολόγησης 

της συµµόρφωσης
(άρθρο 32 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Το προσωπικό που είναι αρµόδιο για τη διεξαγωγή των δρα-
στηριοτήτων αξιολόγησης της συµµόρφωσης πρέπει να διαθέτει
τα εξής προσόντα:

α) πλήρη τεχνική και επαγγελµατική κατάρτιση, η οποία καλύ-
πτει όλες τις δραστηριότητες αξιολόγησης της συµµόρφωσης
για τις οποίες έχει κοινοποιηθεί ο οργανισµός αξιολόγησης της
συµµόρφωσης,

β) επαρκή γνώση των απαιτήσεων των αξιολογήσεων που διε-
νεργεί και επαρκές κύρος για την εκτέλεση των εν λόγω αξιολο-
γήσεων,

γ) κατάλληλες γνώσεις και κατανόηση των βασικών απαιτή-
σεων, των εφαρµοστέων εναρµονισµένων προτύπων και των σχε-
τικών διατάξεων του ενωσιακού δικαίου,

δ) την ικανότητα να καταρτίζει τα πιστοποιητικά, τα πρακτικά
και τις εκθέσεις που αποδεικνύουν τη διεξαγωγή των αξιολογή-
σεων.

2. Η αµοιβή των διευθυντικών στελεχών και του προσωπικού
του οργανισµού αξιολόγησης της συµµόρφωσης δεν εξαρτάται
από τον αριθµό των διεξαγόµενων αξιολογήσεων ή από τα απο-
τελέσµατα των αξιολογήσεων αυτών.

Άρθρο 33
Τεκµήριο συµµόρφωσης οργανισµών αξιολόγησης 

της συµµόρφωσης
(άρθρο 33 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Αν οι οργανισµοί αξιολόγησης της συµµόρφωσης αποδείξουν
ότι πληρούν τα κριτήρια συµµόρφωσης που ορίζονται στα σχε-
τικά εναρµονισµένα πρότυπα ή σε µέρη αυτών, τα στοιχεία των
οποίων έχουν δηµοσιευτεί στην Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρω-
παϊκής Ένωσης, τεκµαίρεται ότι συµµορφώνονται προς τις απαι-
τήσεις των άρθρων 30 έως 32, εφόσον τα εφαρµοστέα
εναρµονισµένα πρότυπα καλύπτουν τις εν λόγω απαιτήσεις. 

Άρθρο 34
Θυγατρικές και υπεργολάβοι 
κοινοποιηµένων οργανισµών

(άρθρο 34 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Όταν ένας κοινοποιηµένος οργανισµός αξιολόγησης της
συµµόρφωσης αναθέτει υπεργολαβικά συγκεκριµένα καθήκοντα
που συνδέονται µε την αξιολόγηση της συµµόρφωσης ή προ-
σφεύγει σε θυγατρική, διασφαλίζει ότι ο υπεργολάβος ή η θυγα-
τρική πληρούν τις απαιτήσεις των άρθρων 30 έως 32 και
ενηµερώνει σχετικά την Αρχή Κοινοποίησης. 

2. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί αναλαµβάνουν πλήρως την
ευθύνη για τα καθήκοντα που εκτελούν οι υπεργολάβοι ή οι θυ-
γατρικές, όπου κι αν είναι εγκατεστηµένοι. 

3. Οι δραστηριότητες κοινοποιηµένων οργανισµών µπορεί να
ανατίθενται σε υπεργολάβο ή να διεξάγονται από θυγατρική,
µόνο εφόσον έχει συµφωνήσει ο πελάτης. 

4. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί θέτουν στη διάθεση της
Αρχής Κοινοποίησης τα σχετικά έγγραφα που αφορούν την αξιο-
λόγηση των προσόντων του υπεργολάβου ή της θυγατρικής και
τις εργασίες που διεξήγαγε ο υπεργολάβος ή η θυγατρική, δυ-
νάµει της συναφούς ΤΠΔ. 

Άρθρο 35
Διαπιστευµένα εσωτερικά όργανα

(άρθρο 35 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Οι αιτούντες µπορούν να χρησιµοποιούν διαπιστευµένο
εσωτερικό όργανο για την εκτέλεση δραστηριοτήτων αξιολόγη-
σης της συµµόρφωσης µε στόχο την εφαρµογή των διαδικασιών
που καθορίζονται στις ενότητες Α1, Α2, Γ1 ή Γ2 που ορίζονται
στο παράρτηµα II της Απόφασης αριθ. 768/2008/ΕΚ και στις ενό-
τητες CA1 και CA2 που ορίζονται στο παράρτηµα I της Απόφα-
σης 2010/713/ΕΕ. Το όργανο αυτό αποτελεί χωριστό και διακριτό
µέρος του σχετικού αιτούντος και δεν συµµετέχει στον σχεδια-
σµό, στην παραγωγή, στην προµήθεια, στην εγκατάσταση, στη
χρήση ή στη συντήρηση των προϊόντων που αξιολογεί. 

2. Τα διαπιστευµένα εσωτερικά όργανα πρέπει να πληρούν τις
εξής προϋποθέσεις: 

α) είναι διαπιστευµένα σύµφωνα µε τον Κανονισµό (ΕΚ)
765/2008, 

β) τα όργανα και το προσωπικό τους, εντός της επιχείρησης
στην οποία ανήκουν, έχουν αναγνωρίσιµη οργανωτική δοµή και
µεθόδους υποβολής εκθέσεων οι οποίες διασφαλίζουν την αµε-
ροληψία τους και την αποδεικνύουν στο Ε.ΣΥ.Δ.,

γ) ούτε τα όργανα ούτε το προσωπικό τους ευθύνονται για τον
σχεδιασµό, την κατασκευή, την προµήθεια, την εγκατάσταση, τη
λειτουργία ή τη συντήρηση των προϊόντων που αξιολογούν, ούτε
εκτελούν δραστηριότητες που ενδέχεται να θίξουν την αµερόλη-
πτη κρίση ή την ακεραιότητά τους όσον αφορά τις δραστηριό-
τητές τους αξιολόγησης, 

δ) τα όργανα παρέχουν τις υπηρεσίες τους αποκλειστικά στην
επιχείρηση στην οποία ανήκουν. 

3. Τα διαπιστευµένα εσωτερικά όργανα δεν κοινοποιούνται
στα κράτη - µέλη ή στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή, αλλά οι πληρο-
φορίες για τη διαπίστευσή τους παρέχονται από την επιχείρηση
της οποίας αποτελούν τµήµα ή από το Ε.ΣΥ.Δ. στην Αρχή Κοινο-
ποίησης, ύστερα από αίτηµα της εν λόγω αρχής. 

Άρθρο 36
Αίτηση για κοινοποίηση

(άρθρο 36 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Κάθε οργανισµός αξιολόγησης της συµµόρφωσης εγκατε-
στηµένος στην Ελλάδα υποβάλλει αίτηση κοινοποίησης στην
Αρχή Κοινοποίησης. 

2. Η εν λόγω αίτηση συνοδεύεται από περιγραφή των δραστη-
ριοτήτων αξιολόγησης της συµµόρφωσης, της ενότητας ή των
ενοτήτων αξιολόγησης της συµµόρφωσης και του προϊόντος ή
των προϊόντων για τα οποία ο οργανισµός ισχυρίζεται ότι είναι
αρµόδιος, καθώς και από πιστοποιητικό διαπίστευσης το οποίο
έχει εκδοθεί από το Ε.ΣΥ.Δ., διά του οποίου πιστοποιείται ότι ο
οργανισµός αξιολόγησης της συµµόρφωσης πληροί τις απαιτή-
σεις των άρθρων 30 έως 32. 

Άρθρο 37
Διαδικασία κοινοποίησης

(άρθρο 37 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Αρχή Κοινοποίησης κοινοποιεί µόνο τους οργανισµούς
αξιολόγησης της συµµόρφωσης που πληρούν τις απαιτήσεις των
άρθρων 30 έως 32. 

2. Η Αρχή Κοινοποίησης γνωστοποιεί στην Ευρωπαϊκή Επι-
τροπή και στα λοιπά κράτη -µέλη τους οργανισµούς που αναφέ-
ρονται στην παράγραφο 1, µέσω του ηλεκτρονικού µέσου
κοινοποίησης που έχει δηµιουργήσει και διαχειρίζεται η Ευρω-
παϊκή Επιτροπή. 

3. Στην κοινοποίηση περιλαµβάνονται όλα τα στοιχεία για τις
δραστηριότητες αξιολόγησης της συµµόρφωσης, την ενότητα ή
τις ενότητες αξιολόγησης της συµµόρφωσης και το σχετικό προ-
ϊόν ή προϊόντα και το σχετικό πιστοποιητικό διαπίστευσης. 

4. Ο οικείος οργανισµός αξιολόγησης της συµµόρφωσης µπο-
ρεί να εκτελεί τις δραστηριότητες κοινοποιηµένου οργανισµού
µόνο εφόσον δεν έχει διατυπωθεί αντίρρηση από την Ευρωπαϊκή
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Επιτροπή ή τα λοιπά κράτη - µέλη εντός δύο (2) εβδοµάδων από
την κοινοποίηση. 

5. Η Αρχή Κοινοποίησης ενηµερώνει την Ευρωπαϊκή Επιτροπή
και τα λοιπά κράτη - µέλη για κάθε µεταγενέστερη σχετική τρο-
ποποίηση της κοινοποίησης. 

Άρθρο 38
Αριθµοί αναγνώρισης και κατάλογοι

κοινοποιηµένων οργανισµών
(άρθρο 38 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Κάθε κοινοποιηµένος οργανισµός λαµβάνει έναν µόνο αριθµό
αναγνώρισης, που χορηγείται από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή,
ακόµη και αν έχει κοινοποιηθεί βάσει διάφορων νοµικών πράξεων
της Ένωσης. 

Άρθρο 39
Αλλαγές στην κοινοποίηση 

(άρθρο 39 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Όταν η Αρχή Κοινοποίησης διαπιστώνει ή πληροφορείται ότι
κοινοποιηµένος οργανισµός δεν πληροί πλέον τις απαιτήσεις των
άρθρων 30 έως 32 ή ότι αδυνατεί να εκπληρώσει τις υποχρεώ-
σεις του, περιορίζει, αναστέλλει ή αποσύρει την κοινοποίηση,
κατά περίπτωση, αναλόγως της σοβαρότητας της µη τήρησης
των εν λόγω απαιτήσεων ή εκπλήρωσης των εν λόγω υποχρεώ-
σεων. Ενηµερώνει αµέσως την Ευρωπαϊκή Επιτροπή και τα λοιπά
κράτη - µέλη σχετικά. 

2. Στην περίπτωση περιορισµού, αναστολής ή απόσυρσης της
κοινοποίησης ή όταν ο κοινοποιηµένος οργανισµός παύσει τη
δραστηριότητά του, η Αρχή Κοινοποίησης προβαίνει στις δέου-
σες ενέργειες για να διασφαλίσει ότι τα αρχεία του οργανισµού
αυτού τα χειρίζεται άλλος κοινοποιηµένος οργανισµός ή τα κα-
θιστά διαθέσιµα στην Γενική Γραµµατεία Βιοµηχανίας του
Υπουργείου Ανάπτυξης και Επενδύσεων, εφόσον τα ζητήσει. 

Άρθρο 40
Αµφισβητήσεις της επάρκειας 

των κοινοποιηµένων οργανισµών
(άρθρο 40 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Η Αρχή Κοινοποίησης παρέχει στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή,
ύστερα από αίτηµα της τελευταίας, όλες τις πληροφορίες σχε-
τικά µε την αιτιολόγηση της κοινοποίησης ή της διατήρησης
επάρκειας του οικείου οργανισµού.

2. Η Αρχή Κοινοποίησης λαµβάνει τα αναγκαία διορθωτικά
µέτρα, συµπεριλαµβανοµένης της απόσυρσης της κοινοποίησης
εφόσον είναι αναγκαίο, όταν διαπιστωθεί από την Ευρωπαϊκή
Επιτροπή ότι κοινοποιηµένος οργανισµός δεν πληροί ή παύει να
πληροί τις απαιτήσεις κοινοποίησής του. 

Άρθρο 41
Λειτουργικές υποχρεώσεις 

των κοινοποιηµένων οργανισµών
(άρθρο 41 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί διενεργούν αξιολογήσεις της
συµµόρφωσης σύµφωνα µε τις διαδικασίες αξιολόγησης της
συµµόρφωσης που προβλέπονται στη συναφή ΤΠΔ. 

2. Οι αξιολογήσεις συµµόρφωσης διενεργούνται κατά τρόπον
ώστε να αποφεύγονται οι περιττές επιβαρύνσεις για τους οικο-
νοµικούς φορείς. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί, όταν ασκούν τις
δραστηριότητές τους, λαµβάνουν δεόντως υπόψη το µέγεθος
µιας επιχείρησης, τον τοµέα στον οποίο δραστηριοποιείται, τη
δοµή της, την πολυπλοκότητα της τεχνολογίας που χρησιµοποι-
είται για τα σχετικά προϊόντα και τον µαζικό ή τον εν σειρά χα-
ρακτήρα της διαδικασίας παραγωγής. 

Ωστόσο, κατά την άσκηση των δραστηριοτήτων τους λειτουρ-
γούν µε στόχο την αξιολόγηση της συµµόρφωσης του προϊόντος
µε τον παρόντα νόµο.

3. Όταν κοινοποιηµένος οργανισµός διαπιστώσει ότι οι απαι-

τήσεις της σχετικής ΤΠΔ ή των αντίστοιχων εναρµονισµένων
προτύπων ή των τεχνικών προδιαγραφών δεν πληρούνται από
τον κατασκευαστή, του ζητεί να λάβει τα ενδεδειγµένα διορθω-
τικά µέτρα και δεν εκδίδει πιστοποιητικό συµµόρφωσης. 

4. Όταν κοινοποιηµένος οργανισµός διαπιστώσει, κατά την πα-
ρακολούθηση της συµµόρφωσης µετά την έκδοση του πιστοποι-
ητικού, ότι κάποιο προϊόν δεν είναι πλέον σύµφωνο µε τη σχετική
ΤΠΔ ή τα αντίστοιχα εναρµονισµένα πρότυπα ή τις τεχνικές προ-
διαγραφές, απαιτεί από τον κατασκευαστή να λάβει τα απαραί-
τητα διορθωτικά µέτρα και αναστέλλει ή αποσύρει το
πιστοποιητικό, εφόσον απαιτείται. 

5. Αν δεν ληφθούν διορθωτικά µέτρα ή αυτά δεν έχουν το
απαιτούµενο αποτέλεσµα, ο κοινοποιηµένος οργανισµός περιο-
ρίζει, αναστέλλει ή αποσύρει το πιστοποιητικό, κατά περίπτωση. 

Άρθρο 42
Υποχρέωση παροχής πληροφοριών 

από τους κοινοποιηµένους οργανισµούς
(άρθρο 42 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί ενηµερώνουν την Αρχή Κοι-
νοποίησης για τα εξής: 

α) τυχόν άρνηση, περιορισµό, αναστολή ή απόσυρση πιστο-
ποιητικού, 

β) καταστάσεις που επηρεάζουν το πεδίο εφαρµογής και τους
όρους της κοινοποίησης, 

γ) κάθε αίτηµα για ενηµέρωση το οποίο έλαβαν από τις αρχές
εποπτείας της αγοράς σχετικά µε τις δραστηριότητες αξιολόγη-
σης της συµµόρφωσης, 

δ) ύστερα από αίτηµα, τις δραστηριότητες αξιολόγησης της
συµµόρφωσης που εκτελούν στο πλαίσιο της κοινοποίησής τους
και οποιαδήποτε άλλη δραστηριότητα διενεργήθηκε, συµπερι-
λαµβανοµένων των διασυνοριακών δραστηριοτήτων και υπεργο-
λαβιών. 

Ενηµερώνουν, επίσης, τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων για
οποιαδήποτε άρνηση, περιορισµό, αναστολή ή απόσυρση πιστο-
ποιητικού της περίπτωσης α’. 

2. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί παρέχουν στους άλλους κοι-
νοποιηµένους, δυνάµει του παρόντος νόµου, οργανισµούς που
διεξάγουν παρόµοιες δραστηριότητες αξιολόγησης της συµµόρ-
φωσης και καλύπτουν τα ίδια προϊόντα, τις σχετικές πληροφο-
ρίες για ζητήµατα που αφορούν αρνητικά αποτελέσµατα
αξιολόγησης της συµµόρφωσης και, αν τους ζητηθεί, θετικά απο-
τελέσµατα αξιολόγησης της συµµόρφωσης. 

3. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί παρέχουν στον Οργανισµό τα
πιστοποιητικά επαλήθευσης των υποσυστηµάτων «ΕΚ», τα πιστο-
ποιητικά συµµόρφωσης των στοιχείων διαλειτουργικότητας «ΕΚ»
και τα πιστοποιητικά καταλληλότητας χρήσης «ΕΚ» για τα στοι-
χεία διαλειτουργικότητας. 

Άρθρο 43
Συντονισµός των κοινοποιηµένων οργανισµών

(άρθρο 44 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών διασφαλίζει ότι οι ορ-
γανισµοί τους οποίους έχει κοινοποιήσει, συµµετέχουν στις ερ-
γασίες της τοµεακής οµάδας κοινοποιηµένων οργανισµών της
Ευρωπαϊκής Επιτροπής, απευθείας ή µέσω ορισθέντων αντιπρο-
σώπων σύµφωνα µε το άρθρο 24 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796.

Άρθρο 44
Ορισµένοι οργανισµοί

(άρθρο 45 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Οι απαιτήσεις σχετικά µε τους οργανισµούς αξιολόγησης
της συµµόρφωσης που προβλέπονται στα άρθρα 30 έως 34
ισχύουν και για τους οργανισµούς που ορίζονται βάσει της πα-
ραγράφου 8 του άρθρου 15, εκτός από την περίπτωση: 

α) δεξιοτήτων που απαιτούνται από το προσωπικό, βάσει της
περίπτωσης γ’ της παραγράφου 1 του άρθρου 32, όπου ο ορι-
σµένος οργανισµός οφείλει να διαθέτει την κατάλληλη γνώση και
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κατανόηση του εθνικού δικαίου, 
β) εγγράφων τα οποία πρέπει να τίθενται στη διάθεση της

Αρχής Κοινοποίησης βάσει της παραγράφου 4 του άρθρου 34,
όπου ο ορισµένος οργανισµός οφείλει να περιλαµβάνει έγγραφα
που αφορούν τις εργασίες που πρέπει να διεξαχθούν από θυγα-
τρικές ή υπεργολάβους δυνάµει των συναφών εθνικών κανόνων. 

2. Οι λειτουργικές υποχρεώσεις του άρθρου 41 ισχύουν και
για τους οργανισµούς που ορίζονται βάσει της παραγράφου 8
του άρθρου 15, µε εξαίρεση ότι οι εν λόγω υποχρεώσεις αφο-
ρούν εθνικούς κανόνες και όχι ΤΠΔ. 

3. Η υποχρέωση ενηµέρωσης της παραγράφου 1 του άρθρου
42 ισχύει και για τους ορισµένους οργανισµούς, οι οποίοι ενηµε-
ρώνουν σχετικά το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών. 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Ζ’
ΜΗΤΡΩΑ

Άρθρο 45
Σύστηµα αρίθµησης οχηµάτων

(άρθρο 46 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Κατά την καταχώριση, σύµφωνα µε το άρθρο 22, κάθε
όχηµα λαµβάνει Ευρωπαϊκό Αριθµό Οχήµατος (ΕΑΟ) από τη Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, εφόσον η καταχώριση διενεργείται
στην Ελλάδα. Κάθε όχηµα επισηµαίνεται µε ατοµικό ΕΑΟ. 

2. Οι προδιαγραφές του ΕΑΟ καθορίζονται µε εκτελεστική
πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 

3. Σε κάθε όχηµα δίνεται ΕΑΟ άπαξ, εκτός εάν η σχετική εκτε-
λεστική πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, προβλέπει διαφορε-
τικά. 

4. Παρά τα προβλεπόµενα στην παράγραφο 1, όσον αφορά τα
οχήµατα που κυκλοφορούν ή πρόκειται να κυκλοφορήσουν από
ή προς τρίτες χώρες, των οποίων το εύρος τροχιάς διαφέρει από
εκείνο του κύριου σιδηροδροµικού δικτύου εντός της Ένωσης,
το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από εισήγηση
της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να αποδεχθεί
οχήµατα σαφώς προσδιορισµένα, σύµφωνα µε διαφορετικό σύ-
στηµα κωδικοποίησης. 

Άρθρο 46
Μητρώα οχηµάτων

(άρθρο 47 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Έως ότου λειτουργήσει το ευρωπαϊκό µητρώο οχηµάτων
που αναφέρεται στην παράγραφο 5 του άρθρου 47 της Οδηγίας
(ΕΕ) 2016/797, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων τηρεί εθνικό
µητρώο οχηµάτων. Το µητρώο αυτό: 

α) τηρεί τις κοινές προδιαγραφές που εγκρίνει η Ευρωπαϊκή
Επιτροπή µε εκτελεστικές πράξεις της,

β) ενηµερώνεται από οργανισµό ανεξάρτητο από οποιαδήποτε
σιδηροδροµική επιχείρηση, 

γ) είναι προσβάσιµο από τις εθνικές αρχές ασφάλειας και τους
φορείς διερεύνησης στους οποίους αναφέρονται τα άρθρα 16
και 22 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798. Επίσης σε αυτό έχουν πρό-
σβαση, κατόπιν νόµιµου αιτήµατος, τα ρυθµιστικά όργανα τα
οποία αναφέρονται στο άρθρο 55 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ και ο
Οργανισµός, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και οι διαχειριστές
υποδοµής, καθώς και τα πρόσωπα ή οι οργανισµοί που καταχω-
ρίζουν οχήµατα ή που περιλαµβάνονται στο µητρώο. 

2. Το εθνικό µητρώο οχηµάτων περιλαµβάνει τα εξής τουλάχι-
στον στοιχεία:

α) τον ΕΑΟ,
β) παραποµπές στη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ» και στον

φορέα που την εξέδωσε, 
γ) παραποµπές στο ευρωπαϊκό µητρώο εγκεκριµένων τύπων

οχηµάτων του άρθρου 48 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797, 
δ) στοιχεία ταυτότητας του ιδιοκτήτη του οχήµατος και του

κατόχου του,
ε) τους περιορισµούς όσον αφορά τη χρήση του οχήµατος, 
στ) αναφορές στον φορέα που είναι αρµόδιος για τη συντή-

ρηση. 

3. Αν το εθνικό µητρώο οχηµάτων δεν είναι συνδεδεµένο µε
αυτά των λοιπών κρατών - µελών σύµφωνα µε την εκτελεστική
πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων ενηµερώνει το µητρώο της, όσον αφορά τα δεδοµένα
που το αφορούν, µε τις τροποποιήσεις που επιφέρει άλλο κρά-
τος - µέλος στο οικείο µητρώο.

4. Ο κάτοχος δηλώνει αµέσως οποιαδήποτε τροποποίηση των
δεδοµένων που είναι καταχωρισµένα στο µητρώο οχηµάτων, την
καταστροφή οχήµατος ή την απόφασή του να µην καταχωρίζει
πλέον ένα όχηµα, στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων.

5. Στην περίπτωση οχηµάτων τα οποία λαµβάνουν έγκριση για
πρώτη φορά σε τρίτη χώρα και στη συνέχεια χρησιµοποιούνται
στην Ελλάδα, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διασφαλίζει ότι
τα δεδοµένα του οχήµατος, συµπεριλαµβανοµένων, τουλάχι-
στον, των δεδοµένων που αφορούν τον κάτοχο του οικείου οχή-
µατος, την υπεύθυνη για τη συντήρησή του οντότητα και τους
περιορισµούς χρήσης του οχήµατος, µπορούν να ανακτώνται
µέσω µητρώου οχηµάτων ή ότι τα δεδοµένα αυτά είναι διαθέσιµα
µε άλλο τρόπο σε ευκόλως αναγνώσιµη µορφή και χωρίς καθυ-
στέρηση, σύµφωνα µε τις ίδιες αρχές περί µη διακρίσεων που
εφαρµόζονται στα αντίστοιχα δεδοµένα τα οποία βρίσκονται σε
µητρώο οχηµάτων.

Άρθρο 47
Μητρώο υποδοµής

(άρθρο 49 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής δηµοσιεύει µητρώο υποδοµής
που περιέχει τις τιµές των παραµέτρων του δικτύου για κάθε συ-
ναφές υποσύστηµα ή µέρος υποσυστήµατος, όπως ορίζεται στη
σχετική ΤΠΔ.

2. Οι τιµές των παραµέτρων που καταγράφονται στο µητρώο
υποδοµής χρησιµοποιούνται σε συνδυασµό µε τις τιµές των πα-
ραµέτρων που καταγράφονται στην έγκριση οχήµατος για τη
διάθεση στην αγορά, προκειµένου να ελεγχθεί η τεχνική συµβα-
τότητα µεταξύ οχήµατος και δικτύου. 

3. Το µητρώο υποδοµής µπορεί να αναφέρει προϋποθέσεις για
τη χρήση σταθερών εγκαταστάσεων και άλλους περιορισµούς.

4. Ο διαχειριστής υποδοµής διασφαλίζει ότι το µητρώο υπο-
δοµής είναι επικαιροποιηµένο σύµφωνα µε την εκτελεστική
πράξη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Η’ 
ΜΕΤΑΒΑΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΤΕΛΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

Άρθρο 48
Αιτιολόγηση αποφάσεων

(άρθρο 52 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Οι αποφάσεις που λαµβάνονται κατ' εφαρµογή του παρόντος
νόµου και αφορούν την αξιολόγηση της συµµόρφωσης ή της κα-
ταλληλότητας χρήσης στοιχείων διαλειτουργικότητας ή την επα-
λήθευση υποσυστηµάτων που απαρτίζουν το ενωσιακό
σιδηροδροµικό σύστηµα, καθώς και οι αποφάσεις που λαµβά-
νονται κατ’ εφαρµογή των άρθρων 7, 12 και 17, πρέπει να είναι
πλήρως αιτιολογηµένες. Κοινοποιούνται στον ενδιαφερόµενο το
συντοµότερο δυνατόν µε µνεία των ένδικων µέσων που προβλέ-
πονται από το κείµενο νοµοθετικό καθεστώς, καθώς και των σχε-
τικών προθεσµιών για την άσκησή τους.

Άρθρο 49
Εκθέσεις και ενηµέρωση

(άρθρο 53 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µπορεί να ζητήσει
από τον Οργανισµό, εργαλείο ικανό να παρέχει επισκόπηση του
επιπέδου διαλειτουργικότητας του σιδηροδροµικού συστήµατος
της Ένωσης. Το εργαλείο αυτό χρησιµοποιεί τις πληροφορίες
που περιλαµβάνονται στα µητρώα τα οποία προβλέπονται στο
κεφάλαιο Ζ’ του παρόντος νόµου.
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Άρθρο 50
Μεταβατικό καθεστώς για τη χρήση οχηµάτων

(άρθρο 54 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 4 του άρθρου 54 της
Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797, τα οχήµατα που χρειάζεται να λάβουν
έγκριση µεταξύ 15 Ιουνίου 2016 και 16 Ιουνίου 2019 υπόκεινται
στις διατάξεις του Κεφαλαίου Ε’ του π.δ. 104/2010 (Α’ 181).

2. Οι εγκρίσεις θέσης οχηµάτων σε λειτουργία οι οποίες χο-
ρηγήθηκαν δυνάµει της παραγράφου 1 και όλες οι άλλες εγκρί-
σεις που χορηγήθηκαν πριν από τις 15 Ιουνίου 2016,
συµπεριλαµβανοµένων όσων χορηγήθηκαν δυνάµει διεθνών συµ-
φωνιών, ιδίως των RIC (Regolamento Internazionale Carrozze) και
RIV (Regolamento Internazionale Veicoli), παραµένουν σε ισχύ
σύµφωνα µε τους όρους µε τους οποίους χορηγήθηκαν οι εγκρί-
σεις αυτές.

3. Τα οχήµατα µε έγκριση θέσης σε λειτουργία σύµφωνα µε
τις παραγράφους 1 και 2 λαµβάνουν νέα έγκριση οχήµατος για
διάθεση στην αγορά, προκειµένου να λειτουργούν σε ένα ή πε-
ρισσότερα δίκτυα που δεν καλύπτονται ακόµη από την έγκρισή
τους. Η διάθεση στην αγορά στα εν λόγω επιπλέον δίκτυα υπό-
κειται στις διατάξεις του άρθρου 21.

Άρθρο 51
Άλλες µεταβατικές διατάξεις

(άρθρο 55 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/797)

1. Τα παραρτήµατα IV, V, VII και IX του π.δ. 104/2010, όπως
έχουν τροποποιηθεί, το µεν παράρτηµα V µε το παράρτηµα Ι του
άρθρου 1 της ΑΣ4.1/75307/5740/3.12.2015 κοινής αποφάσεως
των Υπουργών Οικονοµίας, Ανάπτυξης και Τουρισµού και Υπο-
δοµών Μεταφορών και Δικτύων (Β’ 2755) το δε παράρτηµα ΙΧ µε
την παράγραφο 2 του άρθρου 43 του ν. 4313/2014 (Α’ 261),
ισχύουν µέχρι την ηµεροµηνία εφαρµογής των αντίστοιχων εκτε-
λεστικών πράξεων που αναφέρονται στην παράγραφο 5 του άρ-
θρου 7, στην παράγραφο 4 του άρθρου 9, στην παράγραφο 10
του άρθρου 14 και στην παράγραφο 9 του άρθρου 15 της Οδη-
γίας (ΕΕ) 2016/797.

2 Το π.δ. 104/2010 εξακολουθεί να ισχύει για έργα σχετικά µε
τον παρατρόχιο εξοπλισµό ERTMS τα οποία έχουν τεθεί σε λει-
τουργία κατά την περίοδο µεταξύ 15 Ιουνίου 2016 και 16 Ιουνίου
2019.

3. Τα έργα στα οποία το στάδιο διαγωνισµού ή ανάθεσης συµ-
βάσεων έχει ολοκληρωθεί πριν από τις 16 Ιουνίου 2019 δεν υπό-
κεινται στην προηγούµενη έγκριση από τον Οργανισµό που
αναφέρεται στο άρθρο 19.

4. Έως τις 16 Ιουνίου 2031, τα δικαιώµατα προαίρεσης που πε-
ριλαµβάνονται στις συµβάσεις που έχουν υπογραφεί πριν από
τις 15 Ιουνίου 2016 δεν υπόκεινται στην αναφερόµενη στο άρθρο
19 προηγούµενη έγκριση από τον Οργανισµό, ακόµη και αν
ασκήθηκαν µετά τις 15 Ιουνίου 2016.

5. Πριν από την έγκριση της θέσης σε λειτουργία παρατρόχιου
εξοπλισµού ERTMS που δεν υποβλήθηκε στην αναφερόµενη στο
άρθρο 19 προηγούµενη έγκριση του Οργανισµού, η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζεται µε τον Οργανισµό, ώστε να
διασφαλίζεται ότι οι τεχνικές λύσεις είναι πλήρως διαλειτουργι-
κές, σύµφωνα µε την παράγραφο 3 του άρθρου 30 και την πα-
ράγραφο 2 του άρθρου 31 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796.

Άρθρο 52
Παραρτήµατα

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ I
ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΤΟΥ ΕΝΩΣΙΑΚΟΥ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΟΥ 

ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ
(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/797)

1. Δίκτυο 
Για τους σκοπούς του παρόντος νόµου, το δίκτυο της Ένωσης

περιλαµβάνει τα εξής στοιχεία: 
α) ειδικά κατασκευασµένες γραµµές υψηλών ταχυτήτων µε τε-

χνικό εξοπλισµό για ταχύτητες κατά κανόνα ίσες ή µεγαλύτερες
των 250 km/h,

β) γραµµές που έχουν ειδικά αναβαθµιστεί για υψηλές ταχύ-
τητες και είναι εξοπλισµένες για ταχύτητες της τάξης των 200
km/h,

γ) γραµµές που έχουν διευθετηθεί ειδικά για υψηλή ταχύτητα
ειδικού τύπου λόγω δυσκολιών σχετιζόµενων µε την τοπογραφία,
τη µορφολογία του εδάφους ή το αστικό περιβάλλον, των οποίων
η ταχύτητα πρέπει να προσαρµόζεται κατά περίπτωση. Η κατη-
γορία αυτή περιλαµβάνει επίσης γραµµές διασύνδεσης µεταξύ
δικτύων υψηλών ταχυτήτων και συµβατικών δικτύων, γραµµές
διέλευσης σταθµών, γραµµές πρόσβασης στους τερµατικούς
σταθµούς, στα αµαξοστάσια κ.λπ., στις οποίες το τροχαίο υλικό
«υψηλών ταχυτήτων» κινείται µε συµβατική ταχύτητα, 

δ) συµβατικές γραµµές προβλεπόµενες για τη µεταφορά επι-
βατών,

ε) συµβατικές γραµµές προβλεπόµενες για µεικτή µεταφορά
(επιβατών και εµπορευµάτων), 

στ) συµβατικές γραµµές προοριζόµενες για την κυκλοφορία
εµπορευµάτων,

ζ) επιβατικούς κόµβους, 
η) εµπορευµατικούς κόµβους, συµπεριλαµβανοµένων των τερ-

µατικών σταθµών συνδυασµένων µεταφορών, 
θ) γραµµές σύνδεσης των ανωτέρω στοιχείων. 
Το εν λόγω δίκτυο περιλαµβάνει τα συστήµατα διαχείρισης της

κυκλοφορίας, εντοπισµού και πλοήγησης και τις τεχνικές εγκα-
ταστάσεις επεξεργασίας δεδοµένων και τηλεπικοινωνιών που
προβλέπονται για τη µεταφορά επιβατών σε µεγάλες αποστάσεις
και τη µεταφορά εµπορευµάτων στο εν λόγω δίκτυο, ώστε να επι-
τυγχάνονται η ασφαλής και αρµονική επιχειρησιακή λειτουργία
του δικτύου και η αποτελεσµατική διαχείριση της κυκλοφορίας. 

2. Οχήµατα 
Για τους σκοπούς του παρόντος νόµου, τα οχήµατα της Ένω-

σης περιλαµβάνουν όλα τα οχήµατα που µπορεί να κυκλοφορούν
στο σύνολο ή σε τµήµα του σιδηροδροµικού δικτύου της Ένω-
σης: 

α) µηχανές έλξης και τροχαίο υλικό επιβατικών µεταφορών,
συµπεριλαµβανοµένων των θερµικών ή ηλεκτροκίνητων µηχανών
έλξης, των θερµικών ή ηλεκτροκίνητων αυτοκινούµενων αµαξο-
στοιχιών και των επιβαταµαξών, 

β) φορτάµαξες, συµπεριλαµβανοµένων των χαµηλών οχηµά-
των που προορίζονται για το σύνολο του δικτύου και των οχηµά-
των που προορίζονται για τη µεταφορά φορτηγών αυτοκινήτων, 

γ) ειδικά οχήµατα, όπως επιτρόχια µηχανήµατα. 
Σε αυτόν τον κατάλογο οχηµάτων περιλαµβάνονται τα οχή-

µατα που έχουν ειδικά σχεδιασθεί ώστε να λειτουργούν στα διά-
φορα είδη γραµµών υψηλών ταχυτήτων που περιγράφονται στο
σηµείο 1. 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ II
ΥΠΟΣΥΣΤΗΜΑΤΑ

(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/797)

1. Κατάλογος υποσυστηµάτων 
Για την εφαρµογή του παρόντος νόµου, το σύστηµα που συν-

θέτει το ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα υποδιαιρείται στα
εξής υποσυστήµατα, που είναι είτε: 

α) τοµείς δοµικής φύσης:
αα) υποδοµή, 
ββ) ενέργεια, 
γγ) παρατρόχιος έλεγχος-χειρισµός και σηµατοδότηση,
δδ) εποχούµενος έλεγχος-χειρισµός και σηµατοδότηση, 
εε) τροχαίο υλικό, είτε 
β) λειτουργικοί τοµείς: 
αα) διεξαγωγή και διαχείριση της κυκλοφορίας, 
ββ) συντήρηση, 
γγ) τηλεπληροφορικές εφαρµογές για επιβατικές και για εµ-

πορευµατικές µεταφορές. 
2. Περιγραφή των υποσυστηµάτων 
Για κάθε υποσύστηµα ή µέρος υποσυστήµατος, ο κατάλογος

στοιχείων και παραµέτρων σχετιζόµενων µε τη διαλειτουργικό-
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τητα προτείνεται από τον Οργανισµό όταν καταρτίζεται το αντί-
στοιχο σχέδιο ΤΠΔ. Χωρίς να προδικάζονται η επιλογή παραµέ-
τρων και στοιχείων σχετιζόµενων µε τη διαλειτουργικότητα ή η
σειρά µε την οποία οι εν λόγω παράµετροι και στοιχεία θα διέ-
πονται από ΤΠΔ, στα υποσυστήµατα περιλαµβάνονται τα εξής: 

2.1. Υποδοµές 
Η τροχιά, οι αλλαγές τροχιάς, οι ισόπεδες διαβάσεις, τα τε-

χνικά έργα (γέφυρες, σήραγγες κ.λπ.), η σχετική υποδοµή σταθ-
µού (όπως είσοδοι, κρηπιδώµατα, ζώνες πρόσβασης,
προσβάσεις εξυπηρέτησης, αποχωρητήρια και συστήµατα πλη-
ροφοριών) και χαρακτηριστικά πρόσβασης ατόµων µε αναπηρίες
και ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα) και o εξοπλισµός ασφά-
λειας και προστασίας. 

2.2. Ενέργεια 
Το σύστηµα ηλεκτροκίνησης, όπου περιλαµβάνονται οι εναέ-

ριες γραµµές και το παρατρόχιο σύστηµα µέτρησης της κατα-
νάλωσης ηλεκτρικής ενέργειας και χρέωσης. 

2.3. Παρατρόχιος έλεγχος-χειρισµός και σηµατοδότηση 
Το σύνολο του παρατρόχιου τεχνικού εξοπλισµού που είναι

αναγκαίος για την ασφάλεια και για τον χειρισµό και τον έλεγχο
των κινήσεων αµαξοστοιχιών που επιτρέπεται να εκτελούν δια-
δροµές στο δίκτυο. 

2.4. Εποχούµενος έλεγχος-χειρισµός και σηµατοδότηση 
Το σύνολο του εποχούµενου τεχνικού εξοπλισµού που είναι

αναγκαίος για την ασφάλεια και για τον χειρισµό και τον έλεγχο
των κινήσεων αµαξοστοιχιών που επιτρέπεται να εκτελούν δια-
δροµές στο δίκτυο. 

2.5. Διεξαγωγή και διαχείριση της κυκλοφορίας 
Οι διαδικασίες και ο σχετικός τεχνικός εξοπλισµός που επιτρέ-

πουν τη συνεκτική λειτουργία των διάφορων δοµικών υποσυστη-
µάτων, τόσο κατά την κανονική λειτουργία όσο και κατά την
υποβαθµισµένη λειτουργία, συµπεριλαµβανοµένων της σύστα-
σης και της οδήγησης αµαξοστοιχιών, του προγραµµατισµού και
της διαχείρισης της κυκλοφορίας. 

Τα επαγγελµατικά προσόντα που απαιτούνται για την παροχή
σιδηροδροµικών µεταφορών κάθε είδους. 

2.6. Τηλεµατικές εφαρµογές 
Σύµφωνα µε το παράρτηµα I, το υποσύστηµα αυτό περιλαµ-

βάνει δύο στοιχεία: 
α) τις εφαρµογές για επιβατικές µεταφορές, όπου περιλαµβά-

νονται τα συστήµατα τα οποία παρέχουν πληροφορίες στους επι-
βάτες πριν από το ταξίδι και κατά τη διάρκεια του ταξιδιού, τα
συστήµατα κράτησης και πληρωµής, η διαχείριση αποσκευών και
η διαχείριση των ανταποκρίσεων µεταξύ αµαξοστοιχιών και µε
άλλα µέσα µεταφοράς, 

β) τις εφαρµογές για τη µεταφορά εµπορευµάτων, συµπερι-
λαµβανοµένων των συστηµάτων ενηµέρωσης (παρακολούθηση
εµπορευµάτων και αµαξοστοιχιών σε πραγµατικό χρόνο), των
συστηµάτων διαλογής και διάθεσης, των συστηµάτων κράτησης,
πληρωµής και τιµολόγησης, της διαχείρισης των ανταποκρίσεων
µε άλλα µέσα µεταφοράς και της έκδοσης ηλεκτρονικών συνο-
δευτικών εγγράφων. 

2.7. Τροχαίο υλικό 
Η δοµή, το σύστηµα χειρισµού και ελέγχου για το σύνολο του

τεχνικού εξοπλισµού αµαξοστοιχιών, οι συσκευές λήψης ηλεκτρι-
κού ρεύµατος, οι µονάδες έλξης και ενεργειακής µετατροπής, ο
εποχούµενος τεχνικός εξοπλισµός για τη µέτρηση της κατανά-
λωσης ηλεκτρικής ενέργειας και τη χρέωση, τα όργανα πέδησης,
ζεύξης και κύλισης (φορεία, άξονες κ.λπ.) και η ανάρτηση, οι
θύρες, οι διεπαφές ανθρώπου/µηχανής (µηχανοδηγός, εποχού-
µενο προσωπικό και επιβάτες, συµπεριλαµβανοµένων χαρακτη-
ριστικών πρόσβασης ατόµων µε αναπηρίες και ατόµων µε
µειωµένη κινητικότητα), οι συσκευές ενεργητικής ή παθητικής
ασφάλειας και τα απαραίτητα για την υγεία των επιβατών και του
εποχούµενου προσωπικού. 

2.8. Συντήρηση 
Οι διαδικασίες, ο συναφής τεχνικός εξοπλισµός, τα κέντρα υλι-

κοτεχνικής στήριξης για εργασίες συντήρησης και τα αποθέµατα
για την κάλυψη των αναγκών της επισκευαστικής και της προλη-
πτικής συντήρησης, ώστε να εξασφαλίζεται η διαλειτουργικό-
τητα του ενωσιακού σιδηροδροµικού συστήµατος και να είναι

εγγυηµένες οι απαιτούµενες επιδόσεις. 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ III
ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ

(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/797)

1. Γενικές διατάξεις 
1.1. Ασφάλεια 
1.1.1. Ο σχεδιασµός, η κατασκευή ή συναρµογή, η συντή-

ρηση και η επιτήρηση των καίριων για την ασφάλεια στοιχείων
και, ειδικότερα, των στοιχείων που αφορούν την κίνηση των αµα-
ξοστοιχιών πρέπει να εγγυώνται την ασφάλεια στο επίπεδο που
αντιστοιχεί προς τους στόχους που έχουν καθοριστεί για το δί-
κτυο, ακόµα και υπό τις καθορισµένες αντίξοες συνθήκες. 

1.1.2. Οι παράµετροι που υπεισέρχονται στην επαφή τροχού-
τροχιάς πρέπει να πληρούν τα κριτήρια σταθερότητας που είναι
αναγκαία για την εγγύηση της ασφαλούς κυκλοφορίας µε τη µέ-
γιστη επιτρεπόµενη ταχύτητα. Οι παράµετροι του εξοπλισµού
πέδησης πρέπει να εγγυώνται τη δυνατότητα ακινητοποίησης σε
συγκεκριµένη απόσταση µε τη µέγιστη επιτρεπόµενη ταχύτητα. 

1.1.3. Τα χρησιµοποιούµενα στοιχεία πρέπει να ανθίστανται
στις συνήθεις ή εξαιρετικές καταπονήσεις που έχουν καθορισθεί
κατά τη διάρκεια της λειτουργίας τους. Οι τυχαίες βλάβες τους
πρέπει, µε τη χρήση ενδεδειγµένων µέσων, να έχουν περιορισµέ-
νες συνέπειες στην ασφάλεια. 

1.1.4. Ο σχεδιασµός των σταθερών εγκαταστάσεων και του
τροχαίου υλικού, καθώς και η επιλογή των χρησιµοποιουµένων
υλικών, πρέπει να γίνονται ούτως ώστε να περιορίζονται η εκδή-
λωση, η διάδοση και τα αποτελέσµατα της φωτιάς και του κα-
πνού σε περίπτωση πυρκαγιάς. 

1.1.5. Τα συστήµατα µε προορισµό τον χειρισµό από τους
χρήστες πρέπει να είναι σχεδιασµένα κατά τρόπον ώστε να µη
θίγεται η ασφαλής λειτουργία των συστηµάτων ή η υγεία και η
ασφάλεια των χρηστών σε περίπτωση προβλέψιµων χρήσεων
που δεν είναι σύµφωνες προς τις αναγραφόµενες οδηγίες. 

1.2.  Αξιοπιστία και διαθεσιµότητα 
Η επιτήρηση και η συντήρηση των σταθερών ή των κινητών

στοιχείων που υπεισέρχονται στην κυκλοφορία των αµαξοστοι-
χιών πρέπει να οργανώνονται, να διενεργούνται και να εκτιµώνται
ποσοτικά κατά τρόπο ώστε να διατηρείται η λειτουργία τους υπό
τις προβλεπόµενες συνθήκες. 

1.3.  Υγεία 
1.3.1. Τα υλικά που ενδέχεται, µε τον τρόπο χρησιµοποίησής

τους, να θέσουν σε κίνδυνο την υγεία των προσώπων που έχουν
πρόσβαση σε αυτά δεν πρέπει να χρησιµοποιούνται στη σιδηρο-
δροµική υποδοµή. 

1.3.2. Η επιλογή, οι εφαρµογές και η χρησιµοποίηση των υλι-
κών αυτών πρέπει να έχουν ως στόχο να περιορίζονται οι εκποµ-
πές επιβλαβών και επικίνδυνων καπνών ή αερίων, ειδικότερα σε
περίπτωση πυρκαγιάς. 

1.4.  Προστασία του περιβάλλοντος 
1.4.1. Κατά τη µελέτη του συστήµατος πρέπει να εκτιµώνται

και να λαµβάνονται υπόψη σύµφωνα µε το ενωσιακό δίκαιο οι
επιπτώσεις της εγκατάστασης και της λειτουργίας του σιδηρο-
δροµικού συστήµατος στο περιβάλλον. 

1.4.2. Τα υλικά που χρησιµοποιούνται στις αµαξοστοιχίες και
στην υποδοµή πρέπει να αποτρέπουν την εκποµπή επιβλαβών
και επικίνδυνων για το περιβάλλον καπνών ή αερίων, ιδίως σε πε-
ρίπτωση πυρκαγιάς. 

1.4.3. Το τροχαίο υλικό και τα συστήµατα ενεργειακής τρο-
φοδότησης πρέπει να είναι σχεδιασµένα και κατασκευασµένα
κατά τρόπον ώστε να είναι ηλεκτροµαγνητικώς συµβατά µε τις
εγκαταστάσεις, τον τεχνικό εξοπλισµό και τα δηµόσια ή ιδιωτικά
δίκτυα µε τα οποία ενδέχεται να υπάρξει παρεµβολή. 

1.4.4. Ο σχεδιασµός και η λειτουργία του σιδηροδροµικού
συστήµατος δεν πρέπει να οδηγούν στη δηµιουργία απαράδε-
κτης στάθµης ηχορύπανσης: 

α) σε περιοχές κοντά σε σιδηροδροµική υποδοµή, όπως ορίζει
η παράγραφος 3 του άρθρου 3 του ν. 4408/2016, 

β) στον θάλαµο του µηχανοδηγού. 
1.4.5. Η λειτουργία του σιδηροδροµικού συστήµατος δεν
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πρέπει να προκαλεί, στο έδαφος, επίπεδο δονήσεων απαράδεκτο
για τις δραστηριότητες και τον χώρο διέλευσης πλησίον της υπο-
δοµής και υπό κανονική κατάσταση συντήρησης. 

1.5. Τεχνική συµβατότητα 
Τα τεχνικά χαρακτηριστικά της υποδοµής και των σταθερών

εγκαταστάσεων πρέπει να είναι συµβατά και µεταξύ τους και µε
τα χαρακτηριστικά των αµαξοστοιχιών που πρόκειται να κυκλο-
φορήσουν στο σιδηροδροµικό σύστηµα. Η απαίτηση αυτή περι-
λαµβάνει την ασφαλή ενσωµάτωση του υποσυστήµατος του
οχήµατος στην υποδοµή. 

Όταν είναι δύσκολο να τηρηθούν τα χαρακτηριστικά αυτά σε
ορισµένα τµήµατα του δικτύου, µπορεί να τεθούν σε εφαρµογή
προσωρινές λύσεις που εγγυώνται τη συµβατότητα στο µέλλον. 

1.6. Δυνατότητα πρόσβασης 
1.6.1. Τα υποσυστήµατα «υποδοµής» και «τροχαίου υλικού»

πρέπει να είναι προσιτά σε άτοµα µε αναπηρίες και άτοµα µε µει-
ωµένη κινητικότητα, ούτως ώστε να τους εξασφαλίζεται πρό-
σβαση µε τους ίδιους όρους µε τους υπόλοιπους χρήστες, µε
την πρόληψη ή την άρση εµποδίων και µε άλλα κατάλληλα µέσα.
Συµπεριλαµβάνονται ο σχεδιασµός, η κατασκευή, η ανακαίνιση,
η αναβάθµιση, η συντήρηση και η λειτουργία των σχετικών
µερών των υποσυστηµάτων στα οποία έχει πρόσβαση το κοινό. 

1.6.2. Τα υποσυστήµατα «λειτουργιών» και «τηλεµατικών
εφαρµογών για τους επιβάτες» πρέπει να προβλέπουν τη λει-
τουργικότητα που απαιτείται για τη διευκόλυνση της πρόσβασης
ατόµων µε αναπηρίες και ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα µε
τους ίδιους όρους µε τους υπόλοιπους χρήστες, µε την πρόληψη
ή την άρση εµποδίων και µε άλλα κατάλληλα µέσα. 

2.  Ειδικές απαιτήσεις για κάθε υποσύστηµα
2.1.  Υποδοµές 
2.1.1. Ασφάλεια 
Πρέπει να λαµβάνονται κατάλληλα µέτρα για την αποφυγή

πρόσβασης ή ανεπιθύµητης παρείσφρησης στις εγκαταστάσεις. 
Πρέπει να λαµβάνονται µέτρα για να περιορίζονται οι κίνδυνοι

στους οποίους εκτίθενται τα άτοµα, ιδίως κατά τη διέλευση των
αµαξοστοιχιών από τους σταθµούς. 

Η υποδοµή στην οποία έχει πρόσβαση το κοινό πρέπει να είναι
σχεδιασµένη και κατασκευασµένη κατά τρόπο ώστε να περιορί-
ζονται οι κίνδυνοι για την ασφάλεια των προσώπων (σταθερό-
τητα, πυρκαγιά, πρόσβαση, εκκένωση, κρηπίδωµα κ.λπ.). 

Πρέπει να προβλέπονται κατάλληλες διατάξεις για να λαµβά-
νονται υπόψη οι ιδιαίτερες προϋποθέσεις ασφάλειας εντός των
σηράγγων και γεφυρών µεγάλου µήκους.

2.1.2. Δυνατότητα πρόσβασης 
Τα υποσυστήµατα υποδοµής στα οποία έχει πρόσβαση το

κοινό πρέπει να είναι προσιτά στα άτοµα µε αναπηρίες και στα
άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα, σύµφωνα µε το σηµείο 1.6. 

2.2. Ενέργεια 
2.2.1. Ασφάλεια 
Η λειτουργία των εγκαταστάσεων ενεργειακής τροφοδότησης

δεν πρέπει να θέτει σε κίνδυνο την ασφάλεια ούτε των αµαξο-
στοιχιών ούτε των προσώπων (χρηστών, επιχειρησιακού προσω-
πικού, περιοίκων και τρίτων). 

2.2.2. Προστασία του περιβάλλοντος 
Η λειτουργία των εγκαταστάσεων τροφοδότησης µε ηλεκτρική

ή θερµική ενέργεια δεν πρέπει να διαταράσσει το περιβάλλον
πέραν των προδιαγραφόµενων ορίων. 

2.2.3. Τεχνική συµβατότητα 
Τα χρησιµοποιούµενα συστήµατα τροφοδότησης µε ηλε-

κτρική/θερµική ενέργεια πρέπει: 
α) να επιτρέπουν στις αµαξοστοιχίες να επιτυγχάνουν τις κα-

θορισµένες επιδόσεις, 
β) στην περίπτωση συστήµατος τροφοδότησης µε ηλεκτρική

ενέργεια, να είναι συµβατά µε τα συστήµατα λήψης ρεύµατος
που είναι εγκατεστηµένα στις αµαξοστοιχίες. 

2.3. Έλεγχος-χειρισµός και σηµατοδότηση 
2.3.1. Ασφάλεια 
Οι εγκαταστάσεις ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδότησης και

οι διαδικασίες που χρησιµοποιούνται πρέπει να επιτρέπουν κυ-
κλοφορία των αµαξοστοιχιών σε επίπεδο ασφάλειας αντίστοιχο
προς τους στόχους που έχουν καθορισθεί για το δίκτυο. Τα συ-

στήµατα ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδότησης πρέπει να εξα-
κολουθούν να καθιστούν δυνατή την κυκλοφορία αµαξοστοιχιών
οι οποίες επιτρέπεται να κυκλοφορούν υπό αντίξοες συνθήκες. 

2.3.2. Τεχνική συµβατότητα 
Κάθε νέα υποδοµή και κάθε νέο τροχαίο υλικό που κατασκευά-

ζεται ή αναπτύσσεται µετά την επιλογή συµβατών συστηµάτων
ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδότησης πρέπει να προσαρµόζε-
ται στη χρήση των εν λόγω συστηµάτων. Ο τεχνικός εξοπλισµός
ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδότησης που είναι εγκατεστηµέ-
νος στο θάλαµο οδήγησης αµαξοστοιχίας πρέπει να επιτρέπει
την οµαλή λειτουργία, µε προδιαγεγραµµένες συνθήκες, στο σι-
δηροδροµικό σύστηµα. 

2.4.  Τροχαίο υλικό 
2.4.1. Ασφάλεια 
Τα φέροντα στοιχεία του τροχαίου υλικού και των ζεύξεων µε-

ταξύ των οχηµάτων πρέπει να έχουν σχεδιασθεί κατά τρόπον
ώστε να προστατεύονται οι χώροι των επιβατών και οδήγησης
σε περίπτωση σύγκρουσης ή εκτροχιασµού. 

Το ηλεκτρολογικό υλικό δεν πρέπει να θέτει σε κίνδυνο την
ασφάλεια λειτουργίας των εγκαταστάσεων ελέγχου-χειρισµού
και σηµατοδότησης. 

Οι τεχνικές πέδησης, καθώς και οι επιβαλλόµενες καταπονή-
σεις πρέπει να είναι συµβατές µε την κατασκευή των γραµµών,
των τεχνικών έργων και των συστηµάτων σηµατοδότησης. 

Πρέπει να λαµβάνονται µέτρα όσον αφορά την πρόσβαση στα
στοιχεία υπό τάση, ώστε να µην τίθεται σε κίνδυνο η ασφάλεια
των προσώπων. 

Σε περίπτωση κινδύνου, πρέπει κάποια συστήµατα να παρέ-
χουν στους επιβάτες τη δυνατότητα να ειδοποιούν τον µηχανο-
δηγό και στο προσωπικό συνοδείας να έρχεται σε επαφή µαζί
τους. 

Πρέπει να διασφαλίζεται η ασφάλεια των επιβατών κατά την
επιβίβαση και την αποβίβαση από αµαξοστοιχίες. 

Οι θύρες πρόσβασης πρέπει να είναι εφοδιασµένες µε σύ-
στηµα ανοίγµατος και κλεισίµατος το οποίο να εγγυάται την
ασφάλεια των επιβατών. 

Πρέπει να προβλέπονται και να επισηµαίνονται έξοδοι κινδύ-
νου. Πρέπει να προβλέπονται κατάλληλα συστήµατα για να λαµ-
βάνονται υπόψη οι ιδιαίτερες προϋποθέσεις ασφάλειας εντός
των σηράγγων µεγάλου µήκους. 

Είναι υποχρεωτική η εγκατάσταση επί των αµαξοστοιχιών συ-
στήµατος φωτισµού ασφάλειας επαρκούς έντασης και αυτονο-
µίας. 

Οι αµαξοστοιχίες πρέπει να διαθέτουν µεγαφωνικό σύστηµα
που να επιτρέπει τη διαβίβαση µηνυµάτων προς τους επιβάτες
από το προσωπικό της αµαξοστοιχίας. 

Οι επιβάτες πρέπει να πληροφορούνται µε ευνόητο και ολο-
κληρωµένο τρόπο σχετικά µε τους κανόνες που τους αφορούν
τόσο στους σιδηροδροµικούς σταθµούς όσο και στις αµαξοστοι-
χίες. 

2.4.2. Αξιοπιστία και διαθεσιµότητα 
Ο σχεδιασµός του τεχνικού εξοπλισµού ζωτικής σηµασίας και

του τεχνικού εξοπλισµού κύλισης, έλξης και πέδησης, καθώς και
του συστήµατος ελέγχου-χειρισµού, πρέπει να επιτρέπει, µε κα-
θορισµένες έκρυθµες συνθήκες, τη συνέχιση της πορείας της
αµαξοστοιχίας χωρίς αρνητικές συνέπειες στον τεχνικό εξοπλι-
σµό που παραµένει σε λειτουργία. 

2.4.3. Τεχνική συµβατότητα 
Το ηλεκτρολογικό υλικό πρέπει να είναι συµβατό µε τη λει-

τουργία των εγκαταστάσεων ελέγχου-χειρισµού και σηµατοδό-
τησης. 

Στην περίπτωση ηλεκτροκίνησης, τα χαρακτηριστικά των συ-
στηµάτων λήψης ρεύµατος πρέπει να επιτρέπουν την κυκλοφο-
ρία των αµαξοστοιχιών µε τα συστήµατα ενεργειακής
τροφοδότησης του σιδηροδροµικού συστήµατος. 

Το τροχαίο υλικό πρέπει να έχει χαρακτηριστικά που να του
επιτρέπουν να κυκλοφορεί σε όλες τις γραµµές στις οποίες προ-
βλέπεται η λειτουργία του, λαµβανοµένων υπόψη των σχετικών
κλιµατικών συνθηκών. 

2.4.4. Έλεγχοι 
Οι αµαξοστοιχίες πρέπει να είναι εφοδιασµένες µε συσκευή
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καταγραφής. Τα δεδοµένα που συλλέγει αυτή η συσκευή και η
επεξεργασία των πληροφοριών πρέπει να εναρµονίζονται. 

2.4.5. Δυνατότητα πρόσβασης 
Τα υποσυστήµατα τροχαίου υλικού στα οποία έχει πρόσβαση

το κοινό πρέπει να είναι προσιτά στα άτοµα µε αναπηρίες και στα
άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα, σύµφωνα µε το σηµείο 1.6.. 

2.5.  Συντήρηση 
2.5.1. Ασφάλεια και υγεία 
Οι τεχνικές εγκαταστάσεις και οι εφαρµοζόµενες διαδικασίες

στα κέντρα συντήρησης πρέπει να εγγυώνται την ασφαλή λει-
τουργία του υποσυστήµατος και να µη συνιστούν κίνδυνο για την
υγεία και την ασφάλεια. 

2.5.2. Προστασία του περιβάλλοντος 
Οι τεχνικές εγκαταστάσεις και οι εφαρµοζόµενες διαδικασίες

στα κέντρα συντήρησης δεν πρέπει να υπερβαίνουν τα επίπεδα
οχλήσεων που είναι αποδεκτά για τον περιβάλλοντα χώρο. 

2.5.3. Τεχνική συµβατότητα
Οι εγκαταστάσεις συντήρησης του τροχαίου υλικού πρέπει να

καθιστούν δυνατή την εκτέλεση των εργασιών ασφάλειας, υγιει-
νής και άνεσης σε όλο το υλικό για το οποίο έχουν κατασκευα-
στεί. 

2.6.  Διεξαγωγή και διαχείριση της κυκλοφορίας 
2.6.1. Ασφάλεια 
Η σύγκλιση των κανόνων λειτουργίας των δικτύων, καθώς και

τα προσόντα των µηχανοδηγών και του εποχούµενου προσωπι-
κού και του προσωπικού των κέντρων ελέγχου πρέπει να εγγυών-
ται ασφαλή λειτουργία, λαµβανοµένων υπόψη των διαφορετικών
απαιτήσεων των διασυνοριακών και των εσωτερικών µεταφορών. 

Οι διαδικασίες και η συχνότητα συντήρησης, η εκπαίδευση και
τα προσόντα του προσωπικού συντήρησης και των κέντρων
ελέγχου, καθώς και το σύστηµα διασφάλισης της ποιότητας που
εφαρµόζεται από τους σχετικούς φορείς εκµετάλλευσης στα
κέντρα ελέγχου και συντήρησης πρέπει να εγγυώνται υψηλό επί-
πεδο ασφάλειας. 

2.6.2. Αξιοπιστία και διαθεσιµότητα 
Οι διαδικασίες και η συχνότητα συντήρησης, η εκπαίδευση και

τα προσόντα του προσωπικού συντήρησης και των κέντρων
ελέγχου, καθώς και το σύστηµα διασφάλισης της ποιότητας που
εφαρµόζεται από τους σχετικούς φορείς εκµετάλλευσης στα
κέντρα ελέγχου και συντήρησης πρέπει να εγγυώνται υψηλό επί-
πεδο αξιοπιστίας και διαθεσιµότητας του συστήµατος. 

2.6.3. Τεχνική συµβατότητα 
Η σύγκλιση των κανόνων λειτουργίας των δικτύων, καθώς και

τα προσόντα των µηχανοδηγών, του εποχούµενου προσωπικού
και του προσωπικού διαχείρισης της κυκλοφορίας πρέπει να εγ-
γυώνται την αποτελεσµατική λειτουργία του σιδηροδροµικού συ-
στήµατος, λαµβανοµένων υπόψη των διαφορετικών απαιτήσεων
των διασυνοριακών και των εσωτερικών µεταφορών. 

2.6.4. Δυνατότητα πρόσβασης 
Πρέπει να λαµβάνονται τα κατάλληλα µέτρα ώστε να εξασφα-

λίζεται ότι οι κανόνες λειτουργίες παρέχουν τη λειτουργικότητα
που απαιτείται για την εγγύηση της δυνατότητας πρόσβασης των
ατόµων µε αναπηρίες και των ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα. 

2.7. Τηλεµατικές εφαρµογές στις επιβατικές και στις εµπορευ-
µατικές µεταφορές 

2.7.1. Τεχνική συµβατότητα
Οι βασικές απαιτήσεις στον τοµέα των τηλεµατικών εφαρµο-

γών εγγυώνται ελάχιστη ποιότητα εξυπηρέτησης των επιβατών
και των µεταφορέων εµπορευµάτων, ιδίως όσον αφορά την τε-
χνική συµβατότητα. 

Πρέπει να λαµβάνοντα µέτρα ώστε: 
αα) οι βάσεις δεδοµένων, τα λογισµικά και τα πρωτόκολλα επι-

κοινωνίας δεδοµένων να αναπτύσσονται ούτως ώστε να εγγυών-
ται µέγιστες δυνατότητες ανταλλαγής δεδοµένων µεταξύ
διαφόρων εφαρµογών και φορέων εκµετάλλευσης, µε εξαίρεση
τα απόρρητα εµπορικά δεδοµένα, 

ββ) οι χρήστες να έχουν εύκολη πρόσβαση στις πληροφορίες. 
2.7.2. Αξιοπιστία και διαθεσιµότητα 
Οι τρόποι χρήσης, διαχείρισης, ενηµέρωσης και συντήρησης

αυτών των βάσεων δεδοµένων, λογισµικών και πρωτοκόλλων επι-
κοινωνίας δεδοµένων πρέπει να εγγυώνται την αποδοτικότητα

των ανωτέρω συστηµάτων και την ποιότητα εξυπηρέτησης. 
2.7.3. Υγεία 
Στις διεπαφές των συστηµάτων αυτών µε τους χρήστες πρέπει

να τηρείται το ελάχιστο επίπεδο κανόνων εργονοµίας και προ-
στασίας της υγείας. 

2.7.4. Ασφάλεια 
Για την αποθήκευση ή τη µετάδοση πληροφοριών που σχετί-

ζονται µε την ασφάλεια πρέπει να εξασφαλίζονται επαρκή επί-
πεδα ακεραιότητας και αξιοπιστίας. 

2.7.5. Δυνατότητα πρόσβασης 
Πρέπει να λαµβάνονται τα κατάλληλα µέτρα ώστε να εξασφα-

λίζεται ότι οι τηλεµατικές εφαρµογές για τα υποσυστήµατα επι-
βατών παρέχουν τη λειτουργικότητα που απαιτείται για την
εγγύηση της δυνατότητας πρόσβασης των ατόµων µε αναπηρίες
και των ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα. 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ IV
ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗΣ «ΕΚ» 

ΓΙΑ ΤΑ ΥΠΟΣΥΣΤΗΜΑΤΑ
(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙV ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/797)

1. ΓΕΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ 
Ως «επαλήθευση “ΕΚ”» νοείται η διαδικασία που διενεργεί ο

αιτών σύµφωνα µε την έννοια του άρθρου 15 για να αποδεικνύε-
ται ότι πληρούνται οι σχετικές µε ένα υποσύστηµα απαιτήσεις
του σχετικού ενωσιακού δικαίου, συµπεριλαµβανοµένων σχετι-
κών εθνικών κανόνων, και ότι µπορεί να εγκριθεί η θέση του υπο-
συστήµατος αυτού σε λειτουργία. 

2. ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΤΙΚΟ ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗΣ ΠΟΥ ΕΚΔΙΔΕΤΑΙ ΑΠΟ
ΚΟΙΝΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ 

2.1. Εισαγωγή 
Για τον σκοπό του παρόντος νόµου, η επαλήθευση κατ' ανα-

φορά προς τις ΤΠΔ είναι η διαδικασία µε την οποία κοινοποιηµέ-
νος οργανισµός ελέγχει και πιστοποιεί ότι το υποσύστηµα είναι
σύµφωνο προς τις σχετικές τεχνικές προδιαγραφές διαλειτουρ-
γικότητας (ΤΠΔ). 

Τούτο ισχύει µε την επιφύλαξη των υποχρεώσεων του αιτούν-
τος να συµµορφώνεται µε τις άλλες νοµικές πράξεις της Ένωσης
που εφαρµόζονται και µε επαληθεύσεις που διενεργούνται από
τους οργανισµούς αξιολόγησης σύµφωνα µε τους άλλους κανό-
νες. 

2.2. Ενδιάµεση Δήλωση Επαλήθευσης (ΕΔΕ)
2.2.1. Αρχές 
Εφόσον ζητηθεί από τον αιτούντα, οι επαληθεύσεις είναι δυ-

νατόν να πραγµατοποιηθούν για µέρη υποσυστήµατος ή να πε-
ριοριστούν σε ορισµένες φάσεις της διαδικασίας επαλήθευσης.
Στις περιπτώσεις αυτές, τα αποτελέσµατα της επαλήθευσης
µπορεί να τεκµηριωθούν σε «ενδιάµεση δήλωση επαλήθευσης»
(ΕΔΕ) η οποία εκδίδεται από τον κοινοποιηµένο οργανισµό που
έχει επιλέξει ο αιτών. Η ΕΔΕ πρέπει να περιέχει παραποµπή στις
ΤΠΔ µε τις οποίες έχει αξιολογηθεί η συµµόρφωση. 

2.2.2. Μέρη του υποσυστήµατος 
Ο αιτών µπορεί να υποβάλει αίτηση ΕΔΕ για οποιοδήποτε

µέρος στο οποίο αποφασίζει να χωρίσει το υποσύστηµα. Κάθε
µέρος ελέγχεται σε κάθε στάδιο όπως καθορίζεται στο σηµείο
2.2.3.. 

2.2.3. Φάσεις της διαδικασίας επαλήθευσης 
Το υποσύστηµα ή ορισµένα µέρη του υποσυστήµατος ελέγ-

χονται σε καθένα από τα εξής στάδια: 
α) συνολική µελέτη, 
β) παραγωγή: κατασκευή, συµπεριλαµβανοµένων, µεταξύ

άλλων, των εργασιών πολιτικού µηχανικού, της κατασκευής, της
συναρµολόγησης των στοιχείων και της ρύθµισης του συνόλου, 

γ) τελική δοκιµή. 
Ο αιτών µπορεί να υποβάλει αίτηση για ΕΔΕ σχετικά µε το στά-

διο της µελέτης (συµπεριλαµβανοµένων των δοκιµών τύπου) και
σχετικά µε στο στάδιο παραγωγής για ολόκληρο το υποσύστηµα
ή για οποιοδήποτε µέρος στο οποίο ο αιτών αποφάσισε να το
χωρίσει (βλέπε σηµείο 2.2.2.). 

2.3.  Πιστοποιητικό επαλήθευσης 
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2.3.1. Οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί που είναι αρµόδιοι για
την επαλήθευση αξιολογούν τη µελέτη, την παραγωγή και την
τελική δοκιµή του υποσυστήµατος και συντάσσουν το πιστοποι-
ητικό επαλήθευσης που προορίζεται για τον αιτούντα, ο οποίος
στη συνέχεια συντάσσει τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ». Το πι-
στοποιητικό επαλήθευσης πρέπει να περιέχει παραποµπή στις
ΤΠΔ µε τις οποίες έχει αξιολογηθεί η συµµόρφωση. 

Όταν ένα υποσύστηµα δεν έχει αξιολογηθεί για τη συµµόρ-
φωσή του µε όλες τις σχετικές ΤΠΔ (π.χ. στην περίπτωση παρέκ-
κλισης, µερικής εφαρµογής ΤΠΔ για αναβάθµιση ή ανακαίνιση,
µεταβατικής περιόδου σε ΤΠΔ ή σε ειδική περίπτωση), το πιστο-
ποιητικό επαλήθευσης παρέχει την ακριβή παραποµπή στην
(στις) ΤΠΔ ή στα µέρη της (τους), των οποίων δεν έχει εξεταστεί
η συµµόρφωση από τον κοινοποιηµένο οργανισµό κατά τη δια-
δικασία επαλήθευσης. 

2.3.2. Αν έχουν εκδοθεί ΕΔΕ, ο αρµόδιος κοινοποιηµένος ορ-
γανισµός για την επαλήθευση του υποσυστήµατος λαµβάνει
υπόψη τις εν λόγω ΕΔΕ και, πριν εκδώσει το πιστοποιητικό επα-
λήθευσης, ελέγχει: 

α) ότι οι ΕΔΕ καλύπτουν σωστά στις σχετικές απαιτήσεις της
(των) ΤΠΔ, 

β) όλες τις παραµέτρους που δεν καλύπτονται από το τις ΕΔΕ,
και 

γ) τις τελικές δοκιµές του υποσυστήµατος ως συνόλου. 
2.3.3. Σε περίπτωση τροποποίησης υποσυστήµατος που καλύ-

πτεται ήδη από πιστοποιητικό επαλήθευσης, ο κοινοποιηµένος
οργανισµός διενεργεί µόνο εκείνες τις εξετάσεις και δοκιµές που
είναι συναφείς και απαραίτητες, δηλαδή η αξιολόγηση αφορά
µόνο τα µέρη του υποσυστήµατος που µεταβάλλονται και τις διε-
παφές τους µε τα αµετάβλητα µέρη του υποσυστήµατος. 

2.3.4. Κάθε κοινοποιηµένος οργανισµός που συµµετέχει στην
επαλήθευση υποσυστήµατος συντάσσει φάκελο σύµφωνα µε την
παράγραφο 4 του άρθρου 15 που καλύπτει το πεδίο των δρα-
στηριοτήτων του. 

2.4. Τεχνικός φάκελος που συνοδεύει τη δήλωση επαλήθευ-
σης «ΕΚ» 

Ο τεχνικός φάκελος που συνοδεύει τη δήλωση επαλήθευσης
«ΕΚ» καταρτίζεται από τον αιτούντα και πρέπει να περιέχει τα
εξής: 

α) τα τεχνικά χαρακτηριστικά που συνδέονται µε τη µελέτη,
στα οποία περιλαµβάνονται γενικά και λεπτοµερή σχέδια όσον
αφορά την εκτέλεση, ηλεκτρικά και υδραυλικά διαγράµµατα, δια-
γράµµατα του κυκλώµατος ελέγχου, περιγραφή των συστηµά-
των επεξεργασίας δεδοµένων και αυτοµατισµών, επαρκώς
λεπτοµερή για την τεκµηρίωση της διενεργηθείσας επαλήθευσης
της συµµόρφωσης, τεκµηρίωση όσον αφορά τη λειτουργία και
τη συντήρηση κ.λπ. , για το σχετικό υποσύστηµα, 

β) κατάλογο των στοιχείων διαλειτουργικότητας που αναφέ-
ρεται στην περίπτωση δ’ της παραγράφου 3 του άρθρου 4, τα
οποία είναι ενσωµατωµένα στο υποσύστηµα,

γ) τους φακέλους που αναφέρονται στην παράγραφο 4 του
άρθρου 15, τους οποίους καταρτίζει κάθε κοινοποιηµένος οργα-
νισµός που εµπλέκεται στην επαλήθευση του υποσυστήµατος
και οι οποίοι περιλαµβάνουν: 

αα) αντίγραφα των δηλώσεων επαλήθευσης «ΕΚ» και, κατά πε-
ρίπτωση, των δηλώσεων καταλληλότητας για χρήση «ΕΚ» που
έχουν συνταχθεί για τα στοιχεία διαλειτουργικότητας που ανα-
φέρονται στην περίπτωση δ’ της παραγράφου 3 του άρθρου 4,
συνοδευόµενα, αν συντρέχει λόγος, από τα αντίστοιχα φύλλα
υπολογισµού και από αντίγραφο των πρακτικών των δοκιµών και
εξετάσεων που έχουν διεξαγάγει οι κοινοποιηµένοι οργανισµοί
βάσει των κοινών τεχνικών προδιαγραφών, 

ββ) εφόσον είναι διαθέσιµες, τις ΕΔΕ που συνοδεύουν το πι-
στοποιητικό επαλήθευσης, συµπεριλαµβανοµένου του αποτελέ-
σµατος της επαλήθευσης στην οποία προέβη ο κοινοποιηµένος
οργανισµός για την εγκυρότητα της ΕΔΕ, 

γγ) το πιστοποιητικό επαλήθευσης, συνοδευόµενο από τα αν-
τίστοιχα φύλλα υπολογισµού και µε υπογραφή του αρµόδιου για
την επαλήθευση κοινοποιηµένου οργανισµού, στο οποίο δηλώ-
νεται ότι το υποσύστηµα πληροί τις απαιτήσεις της (των) σχετι-
κής(-ών) ΤΠΔ και στο οποίο γίνεται µνεία κάθε επιφύλαξης που

καταγράφηκε κατά την εκτέλεση των εργασιών και δεν ανακλή-
θηκε. Το πιστοποιητικό επαλήθευσης πρέπει επίσης να συνο-
δεύεται και από τις εκθέσεις επιθεώρησης και ελέγχου, οι οποίες
συντάχθηκαν από τον ίδιο οργανισµό για την εκτέλεση των κα-
θηκόντων του, όπως εξειδικεύεται στα σηµεία 2.5.2. και 2.5.3.,

δ) πιστοποιητικά επαλήθευσης που έχουν εκδοθεί σύµφωνα
µε άλλες νοµικές πράξεις της Ένωσης, 

ε) όταν απαιτείται επαλήθευση της ασφαλούς ενσωµάτωσης
σύµφωνα µε την περίπτωση γ της παραγράφου 4 του άρθρου 18
και την περίπτωση γ’ της παραγράφου 3 του άρθρου 21, ο σχε-
τικός τεχνικός φάκελος περιλαµβάνει την έκθεση ή τις εκθέσεις
του αξιολογητή όσον αφορά τις ΚΜΑ για την εκτίµηση επικινδυ-
νότητας, σύµφωνα µε την παράγραφο 3 του άρθρου 6 της Οδη-
γίας 2004/49/ΕΚ.

2.5. Επιτήρηση από τους κοινοποιηµένους οργανισµούς 
2.5.1. Ο αρµόδιος για τον έλεγχο της παραγωγής κοινοποιηµέ-

νος οργανισµός πρέπει να έχει συνεχώς πρόσβαση στα εργοτά-
ξια, στα εργοστάσια, στους χώρους αποθήκευσης και, ανάλογα
µε την περίπτωση, στις εγκαταστάσεις προκατασκευής ή δοκι-
µής και, γενικότερα, σε όλους τους χώρους στους οποίους µπο-
ρεί να κρίνει αναγκαία την πρόσβασή του για την εκτέλεση της
αποστολής του. Ο κοινοποιηµένος οργανισµός πρέπει να λάβει
από τον αιτούντα όλα τα έγγραφα που απαιτούνται για τον
σκοπό αυτόν και, ειδικότερα, τα σχέδια εφαρµογής και την τε-
χνική τεκµηρίωση σχετικά µε το υποσύστηµα.

2.5.2. Ο αρµόδιος για τον έλεγχο της εφαρµογής κοινοποιηµέ-
νος οργανισµός διενεργεί περιοδικούς ελέγχους προκειµένου να
επιβεβαιώνεται η συµµόρφωση µε τη σχετική ή τις σχετικές ΤΠΔ.
Υποβάλλει έκθεση ελέγχου στους υπεύθυνους για την εφαρ-
µογή. Η παρουσία του µπορεί να είναι απαραίτητη σε ορισµένες
φάσεις των εργασιών κατασκευής.

2.5.3. Εξάλλου, ο κοινοποιηµένος οργανισµός µπορεί να πραγ-
µατοποιεί αιφνιδιαστικές επισκέψεις στο εργοτάξιο ή στα εργο-
στάσια. Κατά τις επισκέψεις αυτές ο κοινοποιηµένος οργανισµός
µπορεί να διενεργεί πλήρεις ή µερικούς ελέγχους. Στους υπευ-
θύνους για την εφαρµογή παρέχει έκθεση επιθεώρησης και, εν-
δεχοµένως, έκθεση ελέγχου. 

2.5.4. Ο κοινοποιηµένος οργανισµός έχει τη δυνατότητα να πα-
ρακολουθεί υποσύστηµα στο οποίο έχει τοποθετηθεί στοιχείο
διαλειτουργικότητας, προκειµένου να αξιολογεί, στις περιπτώ-
σεις που το απαιτεί η αντίστοιχη ΤΠΔ, την καταλληλότητά του
για χρήση στο σιδηροδροµικό περιβάλλον για το οποίο προορί-
ζεται. 

2.6. Υποβολή 
Ο αιτών τηρεί αντίγραφο του τεχνικού φακέλου που συνο-

δεύει τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ» καθ' όλη τη διάρκεια λει-
τουργίας του υποσυστήµατος. Ο φάκελος πρέπει να
αποστέλλεται σε οποιοδήποτε κράτος - µέλος ή στον Οργανισµό,
εφόσον το ζητήσει. 

Τα έγγραφα της αίτησης έγκρισης για τη θέση σε λειτουργία
υποβάλλονται στην αρχή από την οποία ζητείται η έγκριση. Η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ή ο Οργανισµός µπορεί να ζη-
τήσει τη µετάφραση στη γλώσσα του µέρους ή µερών των εγ-
γράφων που υποβάλλονται µαζί µε την έγκριση.

2.7. Δηµοσίευση 
Κάθε κοινοποιηµένος οργανισµός πρέπει να δηµοσιεύει περιο-

δικά πληροφορίες σχετικά µε: 
α) τις αιτήσεις επαλήθευσης και έκδοσης ΕΔΕ που έλαβε,
β) τις αιτήσεις αξιολόγησης της συµµόρφωσης και καταλλη-

λότητας για χρήση των ΣΔ,
γ) τις ΕΔΕ που εκδόθηκαν ή απορρίφθηκαν, 
δ) τα πιστοποιητικά επαλήθευσης και τα πιστοποιητικά καταλ-

ληλότητας για χρήση «ΕΚ» που εκδόθηκαν ή απορρίφθηκαν, 
ε) τα πιστοποιητικά επαλήθευσης που εκδόθηκαν ή απορρί-

φθηκαν. 
2.8. Γλώσσα 
Οι φάκελοι και η αλληλογραφία που αφορούν τη διαδικασία

επαλήθευσης «ΕΚ» πρέπει να συντάσσονται στην Ελληνική ή σε
επίσηµη γλώσσα της Ένωσης αποδεκτή από τον αιτούντα. 
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3. ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΤΙΚΟ ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗΣ ΠΟΥ ΕΚΔΙΔΕΤΑΙ ΑΠΟ
ΟΡΙΣΜΕΝΟ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ 

3.1. Εισαγωγή 
Όταν ισχύουν εθνικοί κανόνες, η επαλήθευση περιλαµβάνει

διαδικασία κατά την οποία ο οργανισµός που ορίζεται σύµφωνα
µε την παράγραφο 8 του άρθρου 15 (ορισµένος οργανισµός)
ελέγχει και πιστοποιεί ότι το υποσύστηµα είναι σύµφωνο προς
τους εθνικούς κανόνες που έχουν κοινοποιηθεί σύµφωνα µε το
άρθρο 14 για κάθε κράτος - µέλος στο οποίο προορίζεται να εγ-
κριθεί η θέση του υποσυστήµατος σε λειτουργία. 

3.2. Πιστοποιητικό επαλήθευσης 
Ο ορισµένος οργανισµός συντάσσει το πιστοποιητικό επαλή-

θευσης το οποίο προορίζεται για τον αιτούντα. 
Το πιστοποιητικό περιέχει ακριβή παραποµπή στον ή στους

εθνικούς κανόνες προς τους οποίους έχει εξεταστεί η συµµόρ-
φωση από τον οργανισµό που έχει ορισθεί στη διαδικασία επα-
λήθευσης. 

Στην περίπτωση εθνικών κανόνων σχετικών µε τα υποσυστή-
µατα που συνθέτουν όχηµα, ο ορισµένος οργανισµός χωρίζει το
πιστοποιητικό σε δύο µέρη: το ένα περιλαµβάνει τις παραποµπές
στους εθνικούς κανόνες που σχετίζονται αυστηρά µε την τεχνική
συµβατότητα µεταξύ του οχήµατος και του σχετικού δικτύου,
ενώ το άλλο µέρος αφορά όλους τους άλλους εθνικούς κανόνες. 

3.3. Φάκελος 
Ο φάκελος που καταρτίζεται από τον ορισµένο οργανισµό και

συνοδεύει το πιστοποιητικό επαλήθευσης στην περίπτωση εθνι-
κών κανόνων πρέπει να περιλαµβάνεται στον τεχνικό φάκελο που
συνοδεύει τη δήλωση επαλήθευσης «ΕΚ» και αναφέρεται στο ση-
µείο 2.4. και να περιέχει τα τεχνικά δεδοµένα σχετικά µε την αξιο-
λόγηση της συµµόρφωσης του υποσυστήµατος µε τους εν λόγω
εθνικούς κανόνες. 

3.4. Γλώσσα 
Οι φάκελοι και η αλληλογραφία που αφορούν τη διαδικασία

επαλήθευσης «ΕΚ» πρέπει να συντάσσονται στην Ελληνική ή σε
επίσηµη γλώσσα της Ένωσης αποδεκτή από τον αιτούντα. 

4. ΕΠΑΛΗΘΕΥΣΗ ΜΕΡΩΝ ΥΠΟΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ (σύµφωνα µε
την παρ. 7 του άρθρου 15), 

Αν πρέπει να εκδοθεί πιστοποιητικό επαλήθευσης για ορι-
σµένα µέρη υποσυστήµατος, για τα µέρη αυτά εφαρµόζονται
αναλόγως οι διατάξεις του παρόντος παραρτήµατος. 

ΜΕΡΟΣ ΔΕΥΤΕΡΟ
ΕΝΣΩΜΑΤΩΣΗ ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/798 

ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ 
ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΕΝΩΣΗΣ ΤΗΣ

11ης ΜΑΪΟΥ 2016 (ΕΕ L 138)

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Α’
ΓΕΝΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

Άρθρο 53
Αντικείµενο

(άρθρο 1 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Αντικείµενο του δεύτερου µέρους του παρόντος νόµου είναι
η ενσωµάτωση στην ελληνική έννοµη τάξη της Οδηγίας (ΕΕ)
2016/798 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της
Ευρωπαϊκής Ένωσης της 11ης Μαΐου 2016, για την ασφάλεια
των σιδηροδρόµων. 

2. Ο παρών νόµος θεσπίζει διατάξεις για την ανάπτυξη και τη
βελτίωση της ασφάλειας του σιδηροδροµικού συστήµατος,
καθώς και για τη βελτιωµένη πρόσβαση στην αγορά σε όσους
παρέχουν σιδηροδροµικές υπηρεσίες, µε:

α) την εναρµόνιση της δοµής του κανονιστικού συστήµατος
στην Ελλάδα,

β) τον προσδιορισµό των ευθυνών µεταξύ των παραγόντων
του σιδηροδροµικού συστήµατος της Ελλάδας,

γ) την ανάπτυξη κοινών στόχων ασφάλειας («ΚΣΑ») και κοινών
µεθόδων ασφάλειας («ΚΜΑ») προκειµένου βαθµιαία να εξαλει-
φθεί η ανάγκη για εθνικούς κανόνες,

δ) τη θέσπιση αρχών για την έκδοση, την ανανέωση, την τρο-
ποποίηση και τον περιορισµό ή την ανάκληση πιστοποιητικών και
εγκρίσεων ασφάλειας, 

ε) τη σύσταση αρχής ασφάλειας και φορέα διερεύνησης ατυ-
χηµάτων και συµβάντων στην Ελλάδα και 

στ) τον καθορισµό κοινών αρχών διαχείρισης, ρύθµισης και
εποπτείας της ασφάλειας των σιδηροδρόµων.

Άρθρο 54
Πεδίο εφαρµογής

(άρθρο 2 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Ο παρών νόµος εφαρµόζεται στο σιδηροδροµικό σύστηµα
της Ελλάδας, το οποίο ενδέχεται να υποδιαιρείται σε υποσυστή-
µατα σχετικά µε τοµείς δοµικής και λειτουργικής φύσεως. Καλύ-
πτει τις απαιτήσεις ασφάλειας ολόκληρου του συστήµατος,
συµπεριλαµβανοµένης της ασφαλούς διαχείρισης της υποδο-
µής, της διεξαγωγής της κυκλοφορίας και της αλληλεπίδρασης
σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, διαχειριστή υποδοµής, διαχειρι-
στή τροχαίου υλικού και άλλων παραγόντων του σιδηροδροµικού
συστήµατος. 

2. Ο παρών νόµος δεν εφαρµόζεται:
α) στους µητροπολιτικούς σιδηρόδροµους (µετρό) για τη λει-

τουργία τους εκτός της εθνικής σιδηροδροµικής υποδοµής,
β) στα τραµ και τα ελαφρά σιδηροδροµικά οχήµατα, καθώς

και στις υποδοµές που χρησιµοποιούνται αποκλειστικά από τα
οχήµατα αυτά, ή

γ) στα δίκτυα που είναι λειτουργικώς αποκοµµένα από το υπό-
λοιπο ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα και προορίζονται µόνο
για τη λειτουργία τοπικών, αστικών ή προαστιακών υπηρεσιών
µεταφοράς επιβατών, καθώς και στις επιχειρήσεις που δραστη-
ριοποιούνται αποκλειστικά στα εν λόγω δίκτυα,

δ) στη σιδηροδροµική υποδοµή που ανήκει σε ιδιώτες, συµπε-
ριλαµβανοµένων των παρακαµπτήριων οδών, και χρησιµοποιείται
από τον κύριο ή από τον φορέα εκµετάλλευσης της υποδοµής
για τις αντίστοιχες µεταφορές φορτίου τους ή για τη µεταφορά
προσώπων για µη εµπορικούς σκοπούς, καθώς και τα οχήµατα
που χρησιµοποιούνται αποκλειστικά στην υποδοµή αυτή,

ε) στις υποδοµές και τα οχήµατα που προορίζονται αποκλει-
στικά και µόνον για τοπική, ιστορική ή τουριστική χρήση. 

Με απόφαση της ολοµέλειας της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων προσδιορίζονται οι απαιτήσεις και οι έλεγχοι ασφάλειας
στις υποδοµές για τοπική, ιστορική ή τουριστική χρήση, όπως
αυτές ορίζονται µε την απόφαση της περίπτωσης ε’ της παρα-
γράφου 4 του άρθρου 1. 

στ) στις ελαφριές σιδηροδροµικές υποδοµές που χρησιµοποι-
ούνται περιστασιακά από βαρέα σιδηροδροµικά οχήµατα µε
τους όρους λειτουργίας των ελαφρών σιδηροδροµικών συστη-
µάτων, εφόσον απαιτείται για τους σκοπούς συγκοινωνιακής
σύνδεσης αποκλειστικά για τα οχήµατα αυτά, και

ζ) τα οχήµατα που χρησιµοποιούνται κυρίως σε ελαφριές σι-
δηροδροµικές υποδοµές αλλά είναι εξοπλισµένα µε ορισµένα
στοιχεία βαρέων σιδηροδροµικών οχηµάτων, τα οποία είναι απα-
ραίτητα για να επιτρέπουν τη διέλευση σε περιορισµένο τµήµα
βαριάς σιδηροδροµικής υποδοµής µόνο για σκοπούς συγκοινω-
νιακής σύνδεσης.

Άρθρο 55
Ορισµοί

(άρθρο 3 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

Για τους σκοπούς του παρόντος νόµου, ισχύουν οι ακόλουθοι
ορισµοί:

1) «ενωσιακό σιδηροδροµικό σύστηµα»: το σιδηροδροµικό σύ-
στηµα της Ένωσης όπως ορίζεται στο σηµείο 1) του άρθρου 2, 

2) «διαχειριστής υποδοµής»: διαχειριστής υποδοµής όπως ορί-
ζεται στο σηµείο 2 του άρθρου 3 του ν. 4408/2016 (Α’ 135), 

3) «σιδηροδροµική επιχείρηση»: σιδηροδροµική επιχείρηση
όπως ορίζεται στο σηµείο 1 του άρθρου 3 του ν. 4408/2016 και
κάθε άλλη δηµόσια ή ιδιωτική επιχείρηση δραστηριότητα της
οποίας είναι η παροχή υπηρεσιών σιδηροδροµικής µεταφοράς
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εµπορευµάτων και/ή επιβατών, µε την προϋπόθεση ότι η επιχεί-
ρηση αυτή πρέπει να εξασφαλίζει υποχρεωτικά και την έλξη,
συµπεριλαµβανοµένων των επιχειρήσεων που παρέχουν µόνο
έλξη,

4) «τεχνικές προδιαγραφές διαλειτουργικότητας» (ΤΠΔ): προ-
διαγραφή που υιοθετείται σύµφωνα µε την οδηγία (ΕΕ) 2016/797
και ισχύει για κάθε καλυπτόµενο υποσύστηµα ή τµήµα υποσυ-
στήµατος, προκειµένου αυτό να ανταποκρίνεται στις βασικές
απαιτήσεις και να διασφαλίζει τη διαλειτουργικότητα του ενω-
σιακού σιδηροδροµικού συστήµατος,

5) «κοινοί στόχοι ασφάλειας» (ΚΣΑ): τα ελάχιστα επίπεδα
ασφάλειας που πρέπει να επιτυγχάνονται σε ολόκληρο το σύ-
στηµα, και όπου είναι εφικτό, στα διάφορα τµήµατα του ενωσια-
κού σιδηροδροµικού συστήµατος (όπως το συµβατικό
σιδηροδροµικό σύστηµα, το σιδηροδροµικό σύστηµα υψηλής τα-
χύτητας, οι µακρές σιδηροδροµικές σήραγγες ή οι γραµµές που
χρησιµοποιούνται αποκλειστικά για τις µεταφορές εµπορευµά-
των),

6) «κοινές µέθοδοι ασφάλειας» (ΚΜΑ): οι µέθοδοι µε τις οποίες
περιγράφεται η αξιολόγηση των επιπέδων ασφάλειας, η επίτευξη
των στόχων ασφάλειας και η συµµόρφωση µε άλλες απαιτήσεις
ασφάλειας,

7) «εθνική αρχή ασφάλειας»: ο εθνικός φορέας ο οποίος ανα-
λαµβάνει τα καθήκοντα που αφορούν στην ασφάλεια των σιδη-
ροδρόµων, σύµφωνα µε τον παρόντα νόµο, ή κάθε οργανισµός
στον οποίο πολλά κράτη µέλη έχουν αναθέσει τα καθήκοντα
αυτά ώστε να εξασφαλίζεται ενιαίο καθεστώς ασφάλειας. Στην
Ελλάδα ως εθνική αρχή ασφάλειας ορίζεται η Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων του ν. 3891/2010 (Α’ 188),

8) «εθνικοί κανόνες»: όλοι οι δεσµευτικοί κανόνες που θεσπί-
ζονται σε ένα κράτος - µέλος, ανεξαρτήτως του φορέα έκδοσης,
οι οποίοι περιλαµβάνουν απαιτήσεις σιδηροδροµικής ασφάλειας
ή απαιτήσεις τεχνικής φύσης, εκτός από αυτές που έχουν θεσπι-
στεί από την Ένωση ή διεθνείς κανόνες, και οι οποίοι ισχύουν
στο εν λόγω κράτος - µέλος για σιδηροδροµικές επιχειρήσεις,
διαχειριστές υποδοµών ή τρίτα µέρη,

9) «σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας»: η οργάνωση, οι ρυθ-
µίσεις και οι διαδικασίες που θεσπίζονται από διαχειριστή υπο-
δοµής ή σιδηροδροµική επιχείρηση προκειµένου να
διασφαλίζεται η ασφαλής διαχείριση των εκτελούµενων λειτουρ-
γιών,

10) «υπεύθυνος έρευνας»: πρόσωπο που φέρει την ευθύνη για
την οργάνωση, τη διεξαγωγή και τον έλεγχο έρευνας,

11) «ατύχηµα»: κάθε ακούσιο ή ανεπιθύµητο και αιφνίδιο πε-
ριστατικό ή ειδική αλληλουχία τέτοιων περιστατικών µε επιζήµιες
συνέπειες. Τα ατυχήµατα διακρίνονται στις εξής κατηγορίες:
συγκρούσεις, εκτροχιασµοί, ατυχήµατα σε ισόπεδες διαβάσεις,
ατυχήµατα που προκαλούνται σε άτοµα από κινούµενο τροχαίο
υλικό, πυρκαγιές και άλλα,

12) «σοβαρό ατύχηµα»: κάθε σύγκρουση ή εκτροχιασµός αµα-
ξοστοιχιών, µε έναν τουλάχιστον νεκρό ή πέντε ή περισσότερους
σοβαρά τραυµατισµένους, ή εκτεταµένες ζηµίες στο τροχαίο
υλικό, τις υποδοµές ή το περιβάλλον, καθώς και κάθε άλλο ατύ-
χηµα µε τις ίδιες συνέπειες και µε προφανείς επιπτώσεις στη
ρύθµιση της ασφάλειας των σιδηροδρόµων ή τη διαχείριση της
ασφάλειας. Ως «εκτεταµένες ζηµίες» νοούνται οι ζηµίες οι οποίες
µπορεί να εκτιµηθούν αµέσως από τον φορέα διερεύνησης ότι
κοστίζουν συνολικά δύο εκατοµµύρια (2.000.000) ευρώ τουλάχι-
στον,

13) «συµβάν»: κάθε περιστατικό, πλην ατυχήµατος ή σοβαρού
ατυχήµατος, το οποίο επηρεάζει την ασφαλή λειτουργία των σι-
δηροδρόµων,

14) «έρευνα» ή «διερεύνηση»: διαδικασία που διεξάγεται µε
σκοπό την πρόληψη ατυχηµάτων και συµβάντων και περιλαµβά-
νει τη συγκέντρωση και την ανάλυση πληροφοριών, την εξαγωγή
συµπερασµάτων, συµπεριλαµβανοµένου του καθορισµού των αι-
τίων, και, οσάκις κρίνεται ενδεδειγµένο, τη διατύπωση συστά-
σεων ασφάλειας,

15) «αίτια»: ενέργειες, παραλείψεις, γεγονότα ή συνθήκες ή
συνδυασµός αυτών, που οδήγησαν σε ατύχηµα ή συµβάν,

16) «ελαφρός σιδηρόδροµος»: αστικό και/ή προαστιακό σιδη-

ροδροµικό σύστηµα µεταφορών µε αντοχή σε σύγκρουση C-III
ή C-IV (σύµφωνα µε το EN 15227:2011) και µέγιστη αντοχή οχή-
µατος 800kN (διαµήκης θλιπτική δύναµη σε περιοχή ζεύξης). Τα
ελαφρά σιδηροδροµικά συστήµατα ενδέχεται να έχουν δικό τους
αποκλειστικό διάδροµο ή κοινό διάδροµο µε την οδική κυκλοφο-
ρία και κατά κανόνα τα οχήµατά τους δεν εναλλάσσονται µε οχή-
µατα της σιδηροδροµικής κυκλοφορίας επιβατών ή
εµπορευµάτων µεγάλων αποστάσεων,

17) «οργανισµός αξιολόγησης της συµµόρφωσης»: ορίζεται
στο σηµείο 42 του άρθρου 2.

18) «στοιχεία διαλειτουργικότητας»: τα στοιχεία διαλειτουργι-
κότητας όπως ορίζονται στο σηµείο 7 του άρθρου 2, 

19) «κάτοχος»: το φυσικό ή νοµικό πρόσωπο το οποίο, είτε ως
ιδιοκτήτης οχήµατος είτε ως ο έχων το δικαίωµα χρήσης αυτού,
εκµεταλλεύεται το όχηµα ως µέσο µεταφοράς και είναι καταχω-
ρισµένο µε την ιδιότητα αυτή σε µητρώο οχηµάτων που αναφέ-
ρεται στο άρθρο 46, 

20) «υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας» («ΥΣΦ»): ο υπεύ-
θυνος για τη συντήρηση του οχήµατος φορέας που έχει κατα-
χωριστεί µε την ιδιότητα αυτή στο εθνικό µητρώο οχηµάτων που
προβλέπεται στο άρθρο 46. 

21) «όχηµα»: σιδηροδροµικό όχηµα δυνάµενο να κινηθεί µε
τροχούς επί σιδηροδροµικών γραµµών, µε ή χωρίς έλξη. Το
όχηµα αποτελείται από ένα ή περισσότερα δοµικά και λειτουρ-
γικά υποσυστήµατα.

22) «κατασκευαστής»: ο κατασκευαστής όπως ορίζεται στο
σηµείο 36 του άρθρου 2, 

23) «αποστολέας»: επιχείρηση που αποστέλλει εµπορεύµατα
είτε επ' ονόµατι της είτε για λογαριασµό τρίτων,

24) «παραλήπτης»: κάθε φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που παρα-
λαµβάνει τα προϊόντα βάσει σύµβασης µεταφοράς. Αν η µετα-
φορά λαµβάνει χώρα χωρίς σύµβαση µεταφοράς, παραλήπτης
θεωρείται κάθε φυσικό ή νοµικό πρόσωπο που αναλαµβάνει τα
εµπορεύµατα κατά την άφιξη,

25) «φορτωτής»: επιχείρηση η οποία φορτώνει συσκευασµένα
εµπορεύµατα, µικρά εµπορευµατοκιβώτια ή φορητές δεξαµενές
εντός ή επί φορτάµαξας ή εµπορευµατοκιβωτίου ή φορτώνει εµ-
πορευµατοκιβώτιο, εµπορευµατοκιβώτιο φορτίου χύδην, εµπο-
ρευµατοκιβώτιο αερίων πολλαπλών στοιχείων,
εµπορευµατοκιβώτιο-δεξαµενή ή φορητή δεξαµενή επί οχήµα-
τος,

26) «εκφορτωτής»: επιχείρηση η οποία αφαιρεί εµπορευµατο-
κιβώτιο, εµπορευµατοκιβώτιο φορτίου χύδην, εµπορευµατοκιβώ-
τιο αερίων πολλαπλών στοιχείων, εµπορευµατοκιβώτιο-δεξαµενή
ή φορητή δεξαµενή από φορτάµαξα, ή επιχείρηση η οποία εκ-
φορτώνει συσκευασµένα εµπορεύµατα, µικρά εµπορευµατοκι-
βώτια ή φορητές δεξαµενές µέσα από φορτάµαξα ή
εµπορευµατοκιβώτιο, ή επιχείρηση η οποία εκφορτώνει εµπο-
ρεύµατα από δεξαµενή (βυτιοφόρος φορτάµαξα, φορτάµαξα µε
αποσπώµενη δεξαµενή, φορητή δεξαµενή ή εµπορευµατοκιβώ-
τιο-δεξαµενή) ή από φορτάµαξα συστοιχίας δοχείων ή εµπορευ-
µατοκιβώτιο αερίων πολλαπλών στοιχείων ή από φορτάµαξα,
µεγάλο εµπορευµατοκιβώτιο ή µικρό εµπορευµατοκιβώτιο για τη
µεταφορά φορτίων χύδην ή από εµπορευµατοκιβώτιο φορτίου
χύδην,

27) «υπεύθυνος πλήρωσης»: επιχείρηση που φορτώνει εµπο-
ρεύµατα σε δεξαµενή (συµπεριλαµβανοµένης βυτιοφόρου φορ-
τάµαξας, φορτάµαξας µε αποσπώµενη δεξαµενή, φορητής
δεξαµενής ή εµπορευµατοκιβωτίου-δεξαµενής), σε φορτάµαξα,
µεγάλο εµπορευµατοκιβώτιο ή µικρό εµπορευµατοκιβώτιο για τη
µεταφορά φορτίων χύδην ή σε φορτάµαξα συστοιχίας δοχείων
ή σε εµπορευµατοκιβώτιο αερίων πολλαπλών στοιχείων,

28) «υπεύθυνος κένωσης»: επιχείρηση που αφαιρεί εµπορεύ-
µατα από δεξαµενή (συµπεριλαµβανοµένης βυτιοφόρου φορτά-
µαξας, φορτάµαξας µε αποσπώµενη δεξαµενή, φορητής
δεξαµενής ή εµπορευµατοκιβωτίου-δεξαµενής), από φορτάµαξα,
µεγάλο εµπορευµατοκιβώτιο ή µικρό εµπορευµατοκιβώτιο για τη
µεταφορά φορτίων χύδην ή από φορτάµαξα συστοιχίας δοχείων
ή εµπορευµατοκιβώτιο αερίων πολλαπλών στοιχείων,

29) «µεταφορέας»: επιχείρηση που εκτελεί τη µεταφορά βάσει
σύµβασης µεταφοράς,
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30) «αναθέτων φορέας»: ο δηµόσιος ή ιδιωτικός φορέας ο
οποίος εντέλλει τον σχεδιασµό και/ή την κατασκευή ή την ανα-
καίνιση ή την αναβάθµιση ενός υποσυστήµατος,

31) «είδος της υπηρεσίας»: είδος χαρακτηριζόµενο από τη µε-
ταφορά επιβατών, είτε συµπεριλαµβάνονται οι υπηρεσίες υψη-
λής ταχύτητας είτε όχι, από τη µεταφορά φορτίου, είτε
συµπεριλαµβάνονται οι υπηρεσίες επικίνδυνων εµπορευµάτων
είτε όχι, ή αποκλειστικά από υπηρεσίες εκτροπής σιδηροδρό-
µων,

32) «έκταση της υπηρεσίας»: έκταση χαρακτηριζόµενη από τον
αριθµό των επιβατών και/ή όγκο των εµπορευµάτων και από το
εκτιµώµενο µέγεθος µιας σιδηροδροµικής επιχείρησης ως προς
τον αριθµό των εργαζοµένων που απασχολεί στον τοµέα των σι-
δηροδρόµων (όπως πολύ µικρή, µικρή, µεσαίου µεγέθους ή µε-
γάλη επιχείρηση),

33) «τόπος παροχής της υπηρεσίας»: δίκτυο ή δίκτυα εντός
ενός ή περισσότερων κρατών - µελών στα οποία µια σιδηροδρο-
µική επιχείρηση προτίθεται να δραστηριοποιηθεί.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Β’
ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΤΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

ΤΩΝ ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ

Άρθρο 56
Ρόλος των παραγόντων του σιδηροδροµικού 
συστήµατος στην ανάπτυξη και στη βελτίωση 

της ασφάλειας των σιδηροδρόµων
(άρθρο 4 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Με σκοπό την ανάπτυξη και βελτίωση της ασφάλειας των
σιδηροδρόµων, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων:

α) διασφαλίζει τη συνολική διατήρηση της σιδηροδροµικής
ασφάλειας και, στο µέτρο του δυνατού, τη συνεχή βελτίωσή της,
λαµβάνοντας υπόψη την εξέλιξη του δικαίου της Ένωσης και των
διεθνών κανόνων, καθώς και την τεχνική και επιστηµονική πρό-
οδο, και δίδοντας προτεραιότητα στην πρόληψη των ατυχηµά-
των,

β) διασφαλίζει την επιβολή όλων των εφαρµοστέων διατάξεων
µε ανοικτό και αµερόληπτο τρόπο, για την προαγωγή της ανά-
πτυξης ενός ενιαίου ευρωπαϊκού συστήµατος σιδηροδροµικών
µεταφορών,

γ) διασφαλίζει ότι τα µέτρα ανάπτυξης και βελτίωσης της σι-
δηροδροµικής ασφάλειας λαµβάνουν υπόψη την ανάγκη συστη-
µατικής προσέγγισης,

δ) διασφαλίζει ότι την ευθύνη για την ασφαλή λειτουργία του
σιδηροδροµικού συστήµατος και τον έλεγχο των σχετικών κιν-
δύνων αναλαµβάνουν ο διαχειριστής υποδοµής και οι σιδηρο-
δροµικές επιχειρήσεις, καθένας για το τµήµα του συστήµατος
που εµπίπτει στην αρµοδιότητά του, επιβάλλοντάς τους την υπο-
χρέωση:

αα) να εφαρµόζουν τα αναγκαία µέτρα για τον έλεγχο των κιν-
δύνων τα οποία προβλέπονται στην περίπτωση α’ της παραγρά-
φου 1 του άρθρου 58, 

ββ) να εφαρµόζουν τους ενωσιακούς και τους εθνικούς κανό-
νες,

γγ) να καταρτίζουν συστήµατα διαχείρισης της ασφάλειας
σύµφωνα µε τον παρόντα νόµο,

ε) µε επιφύλαξη των διατάξεων για την αστική ευθύνη, διασφα-
λίζει ότι ο διαχειριστής υποδοµής και κάθε σιδηροδροµική επι-
χείρηση αναλαµβάνει την ευθύνη για το τµήµα του συστήµατος
που εµπίπτει στην αρµοδιότητά του και για την ασφαλή λειτουρ-
γία του, συµπεριλαµβανοµένων της προµήθειας υλικού και της
ανάθεσης υπηρεσιών έναντι των χρηστών, των πελατών, των οι-
κείων εργαζοµένων και άλλων παραγόντων που αναφέρονται
στην παράγραφο 3 του παρόντος άρθρου,

στ) καταρτίζει και δηµοσιεύει ετήσια σχέδια ασφάλειας, στα
οποία περιγράφονται τα προβλεπόµενα µέτρα για την επίτευξη
των ΚΣΑ, και

ζ) υποστηρίζει, όπου απαιτείται, το έργο του Οργανισµού όσον
αφορά στην παρακολούθηση της ανάπτυξης της ασφάλειας των
σιδηροδρόµων σε ενωσιακό επίπεδο.

2. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και ο διαχειριστής υποδο-
µής:

α) εφαρµόζουν τα αναγκαία µέτρα για τον έλεγχο των κινδύ-
νων τα οποία προβλέπονται στην περίπτωση α’ της παραγράφου
1 του άρθρου 58, κατά περίπτωση, σε συνεργασία µεταξύ τους
και µε άλλους παράγοντες,

β) λαµβάνουν υπόψη στα συστήµατα διαχείρισης της ασφά-
λειας τους κινδύνους που συνδέονται µε τις δραστηριότητες
άλλων παραγόντων και τρίτων,

γ) όπου απαιτείται, υποχρεώνουν, µέσω σύµβασης, τους άλ-
λους παράγοντες που αναφέρονται στην παράγραφο 3 του πα-
ρόντος άρθρου, των οποίων η δράση ενδέχεται να έχει αντίκτυπο
στην ασφαλή λειτουργία του σιδηροδροµικού συστήµατος, να
εφαρµόζουν µέτρα ελέγχου των κινδύνων, και

δ) διασφαλίζουν ότι οι εργολάβοι τους εφαρµόζουν µέτρα
ελέγχου των κινδύνων µε την εφαρµογή των ΚΜΑ για την παρα-
κολούθηση διαδικασιών σύµφωνα µε τη σχετική ΚΜΑ που προ-
βλέπεται στην περίπτωση γ’ της παραγράφου 1 του άρθρου 58
και ότι αυτό προβλέπεται ρητά σε συµβατικές ρυθµίσεις που θα
δηµοσιοποιούνται ύστερα από αίτηµα του Οργανισµού ή της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων.

3. Με την επιφύλαξη της ευθύνης που φέρουν οι σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις και ο διαχειριστής υποδοµής κατά την παρά-
γραφο 2 του παρόντος άρθρου, οι υπεύθυνοι για τη συντήρηση
φορείς και κάθε άλλος παράγοντας µε πιθανό αντίκτυπο στην
ασφαλή λειτουργία του σιδηροδροµικού συστήµατος της Ελλά-
δας, συµπεριλαµβανοµένων των κατασκευαστών, εταιρειών συν-
τήρησης, κατόχων οχηµάτων, παρόχων υπηρεσιών, αναθετόντων
φορέων, µεταφορέων, αποστολέων, παραληπτών, φορτωτών, εκ-
φορτωτών, υπεύθυνων πλήρωσης και κένωσης:

α) εφαρµόζουν τα αναγκαία µέτρα ελέγχου των κινδύνων,
όπου απαιτείται, σε συνεργασία µε άλλους παράγοντες,

β) διασφαλίζουν ότι τα υποσυστήµατα, το λοιπό υλικό, ο εξο-
πλισµός και οι υπηρεσίες που παρέχουν, πληρούν τις ισχύουσες
προϋποθέσεις και όρους χρήσης, προκειµένου να είναι δυνατή
η ασφαλής χρήση τους από τις οικείες σιδηροδροµικές επιχει-
ρήσεις ή και τον οικείο διαχειριστή υποδοµής.

4. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, ο διαχειριστής υποδοµής
και κάθε παράγοντας που αναφέρεται στην παράγραφο 3 του
παρόντος άρθρου, ο οποίος εντοπίζει ή ενηµερώνεται σχετικά
µε κίνδυνο ασφάλειας οφειλόµενο σε ελάττωµα και κατασκευα-
στικές παρατυπίες ή δυσλειτουργίες τεχνικού εξοπλισµού, συµ-
περιλαµβανοµένων των δοµικών υποσυστηµάτων, οφείλουν, στα
πλαίσια των αντίστοιχων αρµοδιοτήτων τους:

α) να λαµβάνουν τα αναγκαία διορθωτικά µέτρα για την αντι-
µετώπιση του εντοπισθέντος κινδύνου ασφάλειας,

β) να αναφέρουν τους εν λόγω κινδύνους στα οικεία ενδιαφε-
ρόµενα µέρη, προκειµένου αυτά να λάβουν απαιτούµενα περαι-
τέρω διορθωτικά µέτρα για να εξασφαλιστεί η απρόσκοπτη
επίτευξη των επιδόσεων ασφάλειας του σιδηροδροµικού συστή-
µατος. Ο Οργανισµός µπορεί να δηµιουργήσει ένα εργαλείο που
θα διευκολύνει αυτήν την ανταλλαγή πληροφοριών µεταξύ των
αρµόδιων παραγόντων, λαµβάνοντας υπόψη την ιδιωτική ζωή
των χρηστών, τα αποτελέσµατα µιας ανάλυσης κόστους/αποτε-
λεσµατικότητας, καθώς και τις εφαρµογές πληροφορικής και τα
µητρώα που έχουν ήδη συσταθεί από τον Οργανισµό.

5. Σε περίπτωση ανταλλαγής οχηµάτων µεταξύ σιδηροδροµι-
κών επιχειρήσεων, όλοι οι εµπλεκόµενοι παράγοντες ανταλλάσ-
σουν όλες τις σχετικές µε την ασφαλή λειτουργία πληροφορίες,
οι οποίες περιλαµβάνουν, µεταξύ άλλων, την κατάσταση και το
ιστορικό του οικείου οχήµατος, στοιχεία από τα αρχεία συντή-
ρησης για σκοπούς ιχνηλασιµότητας, την ιχνηλασιµότητα των ερ-
γασιών φόρτωσης και τα δελτία αποστολής.

Άρθρο 57
Κοινοί δείκτες ασφάλειας («ΚΔΑ»)

(άρθρο 5 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Προκειµένου να διευκολυνθεί η αξιολόγηση της επίτευξης
των ΚΣΑ και να εξασφαλιστεί η παρακολούθηση της γενικής εξέ-
λιξης της σιδηροδροµικής ασφάλειας, το Υπουργείο Υποδοµών
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και Μεταφορών συγκεντρώνει πληροφορίες για τους ΚΔΑ µέσω
της ετήσιας έκθεσης ασφάλειας της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, σύµφωνα µε το άρθρο 71.

2. Οι ΚΔΑ περιγράφονται στο παράρτηµα I του άρθρου 81 του
παρόντος νόµου.

Άρθρο 58
Κοινές µέθοδοι ασφάλειας («ΚΜΑ»)

(άρθρο 6 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Οι ΚΜΑ περιγράφουν τον τρόπο αξιολόγησης των επιπέδων
ασφάλειας, της επίτευξης των στόχων ασφάλειας και της συµ-
µόρφωσης προς άλλες απαιτήσεις ασφάλειας κατά περίπτωση,
ιδίως µέσω ανεξάρτητου οργανισµού αξιολόγησης µε την εκπό-
νηση και τον καθορισµό:

α) των µεθόδων αξιολόγησης και εκτίµησης των κινδύνων,
β) των µεθόδων αξιολόγησης της συµµόρφωσης προς τις

απαιτήσεις των πιστοποιητικών ασφάλειας και των εγκρίσεων
ασφάλειας που εκδίδονται σύµφωνα µε τα άρθρα 63 και 65,

γ) των µεθόδων εποπτείας που πρέπει να εφαρµόζει η Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων και των µεθόδων παρακολούθησης
που πρέπει να εφαρµόζουν οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, ο
διαχειριστής υποδοµής και οι αρµόδιοι για τη συντήρηση φορείς,

δ) των µεθόδων αξιολόγησης του επιπέδου και των επιδόσεων
ασφάλειας των φορέων λειτουργίας των σιδηροδρόµων σε
εθνικό επίπεδο και σε ενωσιακό επίπεδο,

ε) των µεθόδων αξιολόγησης της επίτευξης των στόχων ασφά-
λειας σε εθνικό επίπεδο και σε επίπεδο Ένωσης, και

στ) κάθε άλλης µεθόδου, η οποία αφορά σε διαδικασία του συ-
στήµατος διαχείρισης της ασφάλειας που χρειάζεται να εναρµο-
νιστεί σε επίπεδο Ένωσης.

2. Οι ΚΜΑ αναθεωρούνται τακτικά, µε βάση την εµπειρία που
αποκτάται από την εφαρµογή τους και µε βάση τη συνολική εξέ-
λιξη της ασφάλειας των σιδηροδρόµων και µε σκοπό την εν γένει
διατήρηση και, εφόσον είναι εύλογα εφικτό, τη συνεχή βελτίωσή
της.

3. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, που
εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, εγκρίνονται όλες οι αναγκαίες τροποποιήσεις στους
εθνικούς κανόνες στο πλαίσιο της θέσπισης των ΚΜΑ και των
τροποποιήσεών τους.

Άρθρο 59
Κοινοί στόχοι ασφάλειας («ΚΣΑ»)

(άρθρο 7 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Οι ΚΣΑ καθορίζουν τα ελάχιστα επίπεδα ασφάλειας που
πρέπει να επιτυγχάνονται σε ολόκληρο το σύστηµα και, όταν
είναι εφικτό, στα διάφορα τµήµατα του σιδηροδροµικού συστή-
µατος στην Ελλάδα. Οι ΚΣΑ µπορεί να συνίστανται σε κριτήρια
αποδοχής κινδύνων ή στοχευόµενα επίπεδα ασφάλειας και λαµ-
βάνουν υπόψη, συγκεκριµένα:

α) µεµονωµένους κινδύνους που αφορούν στους επιβάτες, ερ-
γαζοµένους, συµπεριλαµβανοµένου του προσωπικού ή των ερ-
γολάβων, στους χρήστες των ισόπεδων διαβάσεων και άλλους
και, µε την επιφύλαξη των υφιστάµενων εθνικών και διεθνών κα-
νόνων περί ευθύνης, µεµονωµένους κινδύνους που αφορούν σε
άτοµα µη εξουσιοδοτηµένα να βρίσκονται σε σιδηροδροµικούς
χώρους,

β) κινδύνους για την κοινωνία.
2. Οι ΚΣΑ αναθεωρούνται τακτικά, µε βάση τη συνολική εξέ-

λιξη της ασφάλειας των σιδηροδρόµων. Οι αναθεωρηµένοι ΚΣΑ
ανταποκρίνονται σε τοµείς προτεραιότητας στους οποίους η
ασφάλεια επιβάλλεται να βελτιωθεί.

3. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, που
εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, εγκρίνεται κάθε αναγκαία τροποποίηση των κανόνων
ασφάλειας ώστε να επιτευχθούν τουλάχιστον οι ΚΣΑ, και αναθε-
ωρηµένοι ΚΣΑ, σύµφωνα µε τα προσαρτηµένα σε αυτούς χρο-
νοδιαγράµµατα υλοποίησης. Οι τροποποιήσεις αυτές
λαµβάνονται υπόψη στα ετήσια σχέδια ασφάλειας που προβλέ-

πονται στην περίπτωση στ’ της παραγράφου 1 του άρθρου 56.
Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών κοινοποιεί αυτούς τους
κανόνες στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή, σύµφωνα µε το άρθρο 60.

Άρθρο 60
Εθνικοί κανόνες στον τοµέα της ασφάλειας

(άρθρο 8 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Οι εθνικοί κανόνες ασφάλειας, που έχουν κοινοποιηθεί σύµ-
φωνα µε το π.δ. 160/2007 (Α’ 201), ισχύουν εφόσον:

α) ανήκουν σε µία από τις κατηγορίες που προσδιορίζονται
στο παράρτηµα II του άρθρου 81, και

β) συνάδουν µε το δίκαιο της Ένωσης, ιδίως µε τις ΤΠΔ, τους
ΚΣΑ και τις ΚΜΑ, και

γ) δεν οδηγούν σε αυθαίρετες διακρίσεις ή σε συγκεκαλυµ-
µένο περιορισµό των σιδηροδροµικών µεταφορών.

2. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, η
οποία εκδίδεται ύστερα από εισήγηση του Διαχειριστή Υποδοµής
και γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, επανεξετάζον-
ται οι εθνικοί κανόνες που αναφέρονται στην παράγραφο 1 του
παρόντος άρθρου και µε όµοια απόφασή του καταργούνται :

α) εθνικοί κανόνες που δεν κοινοποιήθηκαν ή δεν πληρούν τα
κριτήρια της παραγράφου 1,

β) εθνικοί κανόνες που έχουν καταστεί περιττοί λόγω του δι-
καίου της Ένωσης και ιδίως των ΤΠΔ, ΚΣΑ και ΚΜΑ.

Για τον σκοπό αυτόν, το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών
χρησιµοποιεί το µέσο διαχείρισης κανόνων που αναφέρεται στην
παρ. 4 του άρθρου 27 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796 και µπορεί
να ζητά από τον Οργανισµό να εξετάσει συγκεκριµένους κανόνες
µε βάση τα κριτήρια της παρούσας παραγράφου.

3. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, που
εκδίδεται ύστερα από εισήγηση του Διαχειριστή Υποδοµής και
γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, θεσπίζονται νέοι
εθνικοί κανόνες σύµφωνα µε τον παρόντα νόµο µόνο στις εξής
περιπτώσεις:

α) εφόσον οι κανόνες αφορούν υπάρχουσες µεθόδους ασφά-
λειας που δεν καλύπτονται από ΚΜΑ,

β) όταν οι κανόνες λειτουργίας του σιδηροδροµικού δικτύου
δεν καλύπτονται ακόµη από ΤΠΔ,

γ) ως επείγον προληπτικό µέτρο, ιδίως ύστερα από ατύχηµα
ή συµβάν,

δ) εφόσον απαιτείται αναθεώρηση ήδη κοινοποιηθέντος κα-
νόνα,

ε) όταν οι κανόνες για τις απαιτήσεις, όσον αφορά στο προ-
σωπικό το οποίο εκτελεί κρίσιµα καθήκοντα στον τοµέα της
ασφάλειας, συµπεριλαµβανοµένων κριτηρίων επιλογής, καλής
φυσικής και ψυχολογικής κατάστασης και επαγγελµατικής κα-
τάρτισης, δεν καλύπτονται ακόµη από ΤΠΔ ή από τον ν.
3911/2011 (Α’ 12).

4. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών υποβάλλει προς
εξέταση τα σχέδια νέων εθνικών κανόνων στον Οργανισµό και
την Ευρωπαϊκή Επιτροπή, εγκαίρως και µέσα στις προθεσµίες
που αναφέρονται στην παράγραφο 1 του άρθρου 25 του Κανο-
νισµού (ΕΕ) 2016/796, πριν από την αναµενόµενη καθιέρωση του
προτεινόµενου νέου κανόνα στο εθνικό νοµικό σύστηµα, αιτιο-
λογώντας την καθιέρωσή του, µέσω κατάλληλου συστήµατος
πληροφορικής σύµφωνα µε το άρθρο 27 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µεριµνά να
είναι το σχέδιο επαρκώς επεξεργασµένο, ώστε να µπορεί ο Ορ-
γανισµός να προβεί στην εξέτασή του, σύµφωνα µε την παρά-
γραφο 2 του άρθρου 25 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796.

5. Στην περίπτωση επειγόντων προληπτικών µέτρων, το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από εισήγηση του
Διαχειριστή Υποδοµής και γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδη-
ροδρόµων, µπορεί να εγκρίνει και να εφαρµόζει νέο κανόνα αµέ-
σως. Ο εν λόγω κανόνας κοινοποιείται σύµφωνα µε την
παράγραφο 2 του άρθρου 27 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796 και
µε την επιφύλαξη της αξιολόγησης του Οργανισµού σύµφωνα
µε τις παρ. 1, 2 και 5 του άρθρου 26 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796.

6. Αν ο Οργανισµός λάβει γνώση για κοινοποιηµένο ή µη
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εθνικό κανόνα, ο οποίος είτε έχει καταστεί περιττός, είτε είναι σε
σύγκρουση µε τις ΚΜΑ ή οποιοδήποτε άλλο µέρος του δικαίου
της Ένωσης που εκδόθηκε µετά την εφαρµογή του σχετικού
εθνικού κανόνα, εφαρµόζεται η διαδικασία που προβλέπεται στο
άρθρο 26 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796.

7. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών κοινοποιεί στον
Οργανισµό και στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή τους εθνικούς κανόνες
που υιοθετεί. Χρησιµοποιεί το κατάλληλο σύστηµα πληροφορι-
κής σύµφωνα µε το άρθρο 27 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796. Το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µεριµνά ώστε οι ισχύοντες
εθνικοί κανόνες να είναι εύκολα προσβάσιµοι, κοινής χρήσης και
διατυπωµένοι µε όρους κατανοητούς από όλους τους ενδιαφε-
ροµένους. Μπορεί να ζητηθεί από το Υπουργείο Υποδοµών και
Μεταφορών να παράσχει πρόσθετες πληροφορίες σχετικά µε
τους εθνικούς κανόνες.

8. Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µπορεί να αποφα-
σίσει να µην κοινοποιήσει κανόνες και περιορισµούς αυστηρά το-
πικού χαρακτήρα. Σε αυτές τις περιπτώσεις, ο διαχειριστής
υποδοµής αναφέρει τους εν λόγω κανόνες και περιορισµούς στα
µητρώα υποδοµής που αναφέρονται στο άρθρο 47 ή υποδεικνύει
στη δήλωση δικτύου, που αναφέρεται στο άρθρο 27 του ν.
4408/2016, όπου δηµοσιεύονται οι εν λόγω κανόνες και περιορι-
σµοί.

9. Οι εθνικοί κανόνες, που κοινοποιούνται βάσει του παρόντος
άρθρου, δεν υπόκεινται στη διαδικασία κοινοποίησης του π.δ.
81/2018 (Α’ 151). 

10. Τα σχέδια εθνικών κανόνων και οι ισχύοντες εθνικοί κανό-
νες υποβάλλονται προς εξέταση από τον Οργανισµό σύµφωνα
µε τις διαδικασίες των άρθρων 25 και 26 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796.

11. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 8, οι εθνικοί κανόνες
που δεν έχουν κοινοποιηθεί βάσει του παρόντος άρθρου δεν
ισχύουν για τους σκοπούς του παρόντος νόµου.

Άρθρο 61
Συστήµατα διαχείρισης της ασφάλειας
(άρθρο 9 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής και οι σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις θεσπίζουν τα αντίστοιχα συστήµατα διαχείρισης της ασφά-
λειας, προκειµένου να εξασφαλίζουν ότι το σιδηροδροµικό
σύστηµα µπορεί να επιτύχει τουλάχιστον τους ΚΣΑ, ότι συνάδει
µε τις απαιτήσεις ασφάλειας που θεσπίζονται στο πλαίσιο των
ΤΠΔ και ότι εφαρµόζονται τα σχετικά µέρη των ΚΜΑ και οι κοι-
νοποιούµενοι σύµφωνα µε το άρθρο 60 εθνικοί κανόνες.

2. Παρέχεται τεκµηρίωση για όλα τα τµήµατα του συστήµατος
διαχείρισης της ασφάλειας, η οποία περιγράφει κυρίως την κα-
τανοµή των αρµοδιοτήτων στο πλαίσιο της οργάνωσης του δια-
χειριστή υποδοµής ή της σιδηροδροµικής επιχείρησης.
Υποδεικνύει, επιπλέον, πώς διασφαλίζεται από τη διαχείριση ο
έλεγχος στα διάφορα επίπεδα, πώς συµµετέχει το προσωπικό
και οι εκπρόσωποί του σε όλα τα επίπεδα και πώς διασφαλίζεται
η συνεχής βελτίωση του συστήµατος διαχείρισης της ασφάλειας.
Εξασφαλίζεται η σαφής δέσµευση στη συνεκτική εφαρµογή γνώ-
σεων και µεθόδων των ανθρώπινων παραγόντων. Μέσω του συ-
στήµατος διαχείρισης της ασφάλειας, ο διαχειριστής υποδοµής
και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις προωθούν µια νοοτροπία
αµοιβαίας εµπιστοσύνης, καλής πίστης και µάθησης, όπου το
προσωπικό παροτρύνεται να συµβάλει στην ανάπτυξη της ασφά-
λειας, ενώ παράλληλα διασφαλίζεται η εµπιστευτικότητα.

3. Το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας περιέχει τα εξής βα-
σικά στοιχεία:

α) πολιτική ασφάλειας εγκεκριµένη από τον διευθύνοντα σύµ-
βουλο του οργανισµού και κοινοποιηµένη σε όλο το προσωπικό,

β) ποιοτικούς και ποσοτικούς στόχους του οργανισµού για τη
διατήρηση και την ενίσχυση της ασφάλειας, καθώς και σχέδια
και διαδικασίες επίτευξης των στόχων,

γ) διαδικασίες για τη συµµόρφωση προς τα υφιστάµενα, νέα
και τροποποιηµένα τεχνικά και λειτουργικά πρότυπα ή άλλες
προϋποθέσεις σχετικές µε προδιαγραφές που θεσπίζονται βάσει
των ΤΠΔ, των εθνικών κανόνων που αναφέρονται στο άρθρο 60

και στο παράρτηµα II του άρθρου 81, άλλων σχετικών κανόνων
ή αποφάσεων των αρχών,

δ) διαδικασίες µε στόχο την εξασφάλιση της συµµόρφωσης
προς τα πρότυπα και άλλες προϋποθέσεις σχετικές µε προδια-
γραφές καθ' όλη τη διάρκεια ζωής του εξοπλισµού και των λει-
τουργιών,

ε) διαδικασίες και µεθόδους προσδιορισµού των κινδύνων,
αξιολόγησης των κινδύνων και εφαρµογής µέτρων ελέγχου των
κινδύνων κάθε φορά που, λόγω µεταβολής των όρων εκµετάλ-
λευσης ή της εισαγωγής νέου υλικού, δηµιουργούνται νέοι κίν-
δυνοι για την υποδοµή ή τη διασύνδεση ανθρώπου -µηχανής-
οργανισµού,

στ) εξασφάλιση προγραµµάτων κατάρτισης του προσωπικού
και συστηµάτων, τα οποία διασφαλίζουν ότι διατηρείται η επάρ-
κεια προσόντων του προσωπικού και εκτελούνται αναλόγως τα
σχετικά καθήκοντα, συµπεριλαµβανοµένων ρυθµίσεων σχετικά
µε την καλή φυσική και ψυχολογική κατάσταση,

ζ) ρυθµίσεις για την παροχή επαρκούς πληροφόρησης στο
πλαίσιο του οργανισµού και, όπου απαιτείται, µεταξύ οργανι-
σµών του σιδηροδροµικού συστήµατος,

η) διαδικασίες και µορφότυπους για την τεκµηρίωση των πλη-
ροφοριών σχετικά µε την ασφάλεια και καθορισµό διαδικασίας
ελέγχου της µορφής των ζωτικής σηµασίας πληροφοριών ασφά-
λειας,

θ) διαδικασίες για την εξασφάλιση της αναφοράς, διερεύνη-
σης και ανάλυσης ατυχηµάτων, συµβάντων, στοιχείων αποσοβη-
θέντων ατυχηµάτων και άλλων επικίνδυνων περιστατικών, καθώς
και της λήψης των απαραίτητων προληπτικών µέτρων,

ι) εξασφάλιση σχεδίων δράσης, προειδοποίησης, καθώς και
πληροφόρησης σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης, τα οποία έχουν
συµφωνηθεί µε τις αρµόδιες δηµόσιες αρχές,

ια) διατάξεις για περιοδικούς εσωτερικούς ελέγχους του συ-
στήµατος διαχείρισης της ασφάλειας.

Ο διαχειριστής υποδοµής και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
περιλαµβάνουν οποιοδήποτε άλλο στοιχείο είναι απαραίτητο για
να καλυφθούν οι κίνδυνοι ασφάλειας, σύµφωνα µε την αξιολό-
γηση κινδύνων που απορρέουν από τη δραστηριότητά τους.

4. Το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας είναι προσαρµο-
σµένο στο είδος, στην έκταση, στον τόπο παροχής της υπηρε-
σίας και άλλες συνθήκες της επιδιωκόµενης δραστηριότητας.
Διασφαλίζει τον έλεγχο όλων των κινδύνων που συνδέονται µε
τη δραστηριότητα του διαχειριστή υποδοµής ή της σιδηροδρο-
µικής επιχείρησης, συµπεριλαµβανοµένων της παροχής συντή-
ρησης, µε την επιφύλαξη του άρθρου 66, του υλικού και της
χρήσης εργολάβων. Με την επιφύλαξη των ισχυόντων εθνικών
και διεθνών κανόνων περί ευθύνης, το σύστηµα διαχείρισης της
ασφάλειας λαµβάνει επίσης υπόψη, οσάκις ενδείκνυται και είναι
εύλογο, τους κινδύνους που προκύπτουν από τις δραστηριότη-
τες άλλων παραγόντων αναφεροµένων στο άρθρο 56.

5. Στο σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας του διαχειριστή
υποδοµής λαµβάνονται υπόψη οι συνέπειες της εκµετάλλευσης
του δικτύου από διάφορες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και προ-
βλέπεται ότι όλες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις µπορούν να
ασκούν τις δραστηριότητές τους σύµφωνα µε τις ΤΠΔ και τους
εθνικούς κανόνες, καθώς και σύµφωνα µε τους όρους που προ-
βλέπονται στο πιστοποιητικό ασφάλειας που έχουν λάβει.

Τα συστήµατα διαχείρισης της ασφάλειας αναπτύσσονται µε
στόχο τον συντονισµό των διαδικασιών έκτακτης ανάγκης του
διαχειριστή υποδοµής µε όλες τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
που ασκούν δραστηριότητα στην υποδοµή του και µε τις υπηρε-
σίες έκτακτης ανάγκης, ώστε να διευκολύνεται η ταχεία παρέµ-
βαση των σωστικών συνεργείων, καθώς και µε οποιοδήποτε άλλο
µέρος εµπλέκεται σε µια κατάσταση έκτακτης ανάγκης. Όσον
αφορά τις διασυνοριακές υποδοµές, η συνεργασία ανάµεσα
στους σχετικούς διαχειριστές υποδοµής διευκολύνει τον απαραί-
τητο συντονισµό και την ετοιµότητα των αρµόδιων υπηρεσιών
έκτακτης ανάγκης και στις δύο πλευρές των συνόρων.

Ύστερα από σοβαρό ατύχηµα, η σιδηροδροµική επιχείρηση
παρέχει βοήθεια στα θύµατα βοηθώντας τα σε διαδικασίες κα-
ταγγελίας δυνάµει ενωσιακού δικαίου, ιδίως του Κανονισµού
(ΕΚ) αριθ. 1371/2007 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµ-
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βουλίου της 23ης Οκτωβρίου 2007 (L 315), µε την επιφύλαξη των
υποχρεώσεων άλλων µερών. Η βοήθεια αυτή χρησιµοποιεί διαύ-
λους επικοινωνίας µε τις οικογένειες των θυµάτων και περιλαµ-
βάνει ψυχολογική υποστήριξη για τα θύµατα ατυχηµάτων και τις
οικογένειές τους.

6. Πριν από τις 31 Μαΐου κάθε έτους, ο διαχειριστής υποδοµής
και οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις υποβάλλουν στη Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων ετήσια έκθεση ασφάλειας για το προηγού-
µενο ηµερολογιακό έτος. Η εν λόγω έκθεση περιλαµβάνει:

α) πληροφορίες για την επίτευξη των στόχων της επιχείρησης
στον τοµέα της ασφάλειας και για τα αποτελέσµατα των προ-
γραµµάτων ασφάλειας,

β) αναφορά για την κατάρτιση των εθνικών δεικτών ασφάλειας
και των ΚΔΑ που αναφέρονται στο άρθρο 57, εφόσον είναι συ-
ναφείς µε την επιχείρηση που υποβάλλει την έκθεση, 

γ) τα αποτελέσµατα του εσωτερικού ελέγχου ασφάλειας,
δ) παρατηρήσεις για ανεπάρκειες και δυσλειτουργίες των σι-

δηροδροµικών υπηρεσιών και της διαχείρισης της υποδοµής που
ενδέχεται να ενδιαφέρουν τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων,
συµπεριλαµβανοµένης σύνοψης των πληροφοριών που παρέχον-
ται από τους σχετικούς παράγοντες σύµφωνα µε την περίπτωση
β’ της παραγράφου 3 του άρθρου 56 και

ε) έκθεση για την εφαρµογή των σχετικών ΚΜΑ.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Γ’ 
ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΣΗ ΚΑΙ ΕΓΚΡΙΣΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

Άρθρο 62
Ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας

(άρθρο 10 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 9, η πρόσβαση στη σι-
δηροδροµική υποδοµή επιτρέπεται µόνο σε σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις οι οποίες έχουν λάβει ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας,
που έχει εκδοθεί από τον Οργανισµό, σύµφωνα µε τις παραγρά-
φους 5 έως 7 ή από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σύµφωνα
µε την παράγραφο 8.

Με το ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας αποδεικνύεται ότι η οι-
κεία σιδηροδροµική επιχείρηση έχει θεσπίσει σύστηµα διαχείρι-
σης ασφάλειας και ότι είναι σε θέση να λειτουργεί µε ασφάλεια
στον τόπο στον οποίο σκοπεύει να παρέχει τις υπηρεσίες της.

2. Στην αίτησή της για έκδοση ενιαίου πιστοποιητικού ασφά-
λειας, η σιδηροδροµική επιχείρηση προσδιορίζει το είδος και την
έκταση των καλυπτόµενων σιδηροδροµικών µεταφορών και τον
προβλεπόµενο τόπο παροχής της υπηρεσίας.

3. Η αίτηση για έκδοση ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας συ-
νοδεύεται από φάκελο, ο οποίος περιλαµβάνει έγγραφα που
αποδεικνύουν ότι:

α) η σιδηροδροµική επιχείρηση εφαρµόζει σύστηµα διαχείρι-
σης της ασφάλειας σύµφωνα µε το άρθρο 61 και ότι πληροί τις
απαιτήσεις που καθορίζονται στις ΤΠΔ, τις ΚΜΑ και τους ΚΣΑ και
σε άλλες σχετικές νοµοθετικές διατάξεις, ώστε να ελέγχει τους
κινδύνους και να παρέχει ασφαλείς µεταφορές στο δίκτυο, 

β) όταν συντρέχει περίπτωση, η σιδηροδροµική επιχείρηση
πληροί τις απαιτήσεις των οικείων εθνικών κανόνων που κοινο-
ποιούνται σύµφωνα µε το άρθρο 60.

Η εν λόγω αίτηση και οι πληροφορίες σχετικά µε όλες τις αι-
τήσεις, τα στάδια των σχετικών διαδικασιών και το αποτέλεσµά
τους, καθώς και, κατά περίπτωση, τα αιτήµατα και τις αποφάσεις
του τµήµατος προσφυγών, υποβάλλονται µέσω της «υπηρεσίας
µιας στάσης» που αναφέρεται στο άρθρο 12 του Κανονισµού
(ΕΕ) 2016/796.

4. Στις περιπτώσεις που προβλέπονται στην παράγραφο 8, η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εκδίδει το ενιαίο πιστοποιητικό
ασφάλειας ή ενηµερώνει τον αιτούντα σχετικά µε την απορρι-
πτική του απόφαση µέσα σε προκαθορισµένο και εύλογο χρονικό
διάστηµα και, σε κάθε περίπτωση, το αργότερο εντός τεσσάρων
(4) µηνών από την υποβολή εκ µέρους του αιτούντος όλων των
απαιτούµενων πληροφοριών και συµπληρωµατικών πληροφο-
ριών που έχουν ζητηθεί. Στις περιπτώσεις της παραγράφου 8, η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εφαρµόζει τις πρακτικές ρυθµί-

σεις για τη διαδικασία πιστοποίησης, οι οποίοι ορίζονται σε εκτε-
λεστικές πράξεις που εκδίδει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 

5. Ο Οργανισµός εκδίδει ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας σε
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις µε τόπο παροχής της υπηρεσίας
σε ένα ή περισσότερα κράτη - µέλη. Για την έκδοση του πιστο-
ποιητικού αυτού, ο Οργανισµός:

α) αξιολογεί τα στοιχεία που αναφέρονται στην περίπτωση α’
της παραγράφου 3 του παρόντος άρθρου και

β) παραπέµπει άµεσα τον φάκελο της σιδηροδροµικής επιχεί-
ρησης στο σύνολό του στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων και
στις λοιπές εθνικές αρχές ασφάλειας στην αρµοδιότητα των
οποίων εµπίπτει ο προβλεπόµενος τόπος παροχής της υπηρε-
σίας, προς αξιολόγηση των στοιχείων που προβλέπονται στην
περίπτωση β’ της παραγράφου 3 του παρόντος άρθρου.

Στο πλαίσιο της ανωτέρω αξιολόγησης, ο Οργανισµός ή η Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εξουσιοδοτούνται να επισκέπτονται
και να επιθεωρούν τους χώρους της σιδηροδροµικής επιχείρη-
σης και να διενεργούν ελέγχους, ενώ επίσης µπορούν να ζητούν
σχετικές συµπληρωµατικές πληροφορίες. Ο Οργανισµός και η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συντονίζουν την οργάνωση των
εν λόγω επισκέψεων, ελέγχων και επιθεωρήσεων.

6. Εντός ενός (1) µηνός από την παραλαβή αίτησης για ενιαίο
πιστοποιητικό ασφάλειας, ο Οργανισµός ενηµερώνει τη σιδηρο-
δροµική επιχείρηση ότι ο φάκελος είναι πλήρης ή ζητεί την πα-
ροχή σχετικών συµπληρωµατικών πληροφοριών εντός εύλογης
προθεσµίας. Όσον αφορά στην πληρότητα, στη συνάφεια και
στη συνοχή του φακέλου, ο Οργανισµός µπορεί επίσης να αξιο-
λογεί τα στοιχεία που προβλέπονται στην περίπτωση β’ της πα-
ραγράφου 3 του παρόντος άρθρου.

Ο Οργανισµός λαµβάνει πλήρως υπόψη τις, δυνάµει της πα-
ραγράφου 5 του παρόντος άρθρου, αξιολογήσεις προτού λάβει
την απόφασή του σχετικά µε την έκδοση του ενιαίου πιστοποι-
ητικού ασφάλειας.

Ο Οργανισµός αναλαµβάνει εξ ολοκλήρου την ευθύνη για
τυχόν ενιαία πιστοποιητικά ασφάλειας τα οποία εκδίδει.

7. Όταν ο Οργανισµός διαφωνεί µε αρνητική αξιολόγηση διε-
ξαχθείσα από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σύµφωνα µε
την περίπτωση β’ της παραγράφου 5, ενηµερώνει τη Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων, αιτιολογώντας τη διαφωνία του. Ο Οργα-
νισµός και η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζονται µε
σκοπό να συµφωνήσουν σε αµοιβαία αποδεκτή αξιολόγηση.
Εφόσον απαιτείται, ο Οργανισµός και η Ρυθµιστική Αρχή Σιδη-
ροδρόµων µπορούν να αποφασίσουν στη διαδικασία αυτή να
συµµετέχει και η σιδηροδροµική επιχείρηση. Αν δεν επιτευχθεί
αµοιβαία αποδεκτή αξιολόγηση εντός ενός (1) µηνός αφότου ο
Οργανισµός ενηµέρωσε τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σχε-
τικά µε τη διαφωνία του, ο Οργανισµός λαµβάνει την οριστική
του απόφαση εκτός αν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων έχει
παραπέµψει το ζήτηµα προς διαιτησία στην Επιτροπή Προσφυ-
γών, η οποία συγκροτείται δυνάµει του άρθρου 55 του Κανονι-
σµού (ΕΕ) 2016/796. Η Επιτροπή Προσφυγών αποφασίζει αν θα
επιβεβαιώσει το σχέδιο απόφασης του Οργανισµού εντός ενός
(1) µηνός από την υποβολή του αιτήµατος της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων.

Αν η Επιτροπή Προσφυγών συµφωνεί µε τον Οργανισµό, ο Ορ-
γανισµός λαµβάνει αµελλητί την απόφασή του.

Αν η Επιτροπή Προσφυγών συµφωνεί µε την αρνητική αξιολό-
γηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, ο Οργανισµός χο-
ρηγεί ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας µε τόπο παροχής
υπηρεσίας από τον οποίο εξαιρούνται τα τµήµατα του δικτύου,
τα οποία έλαβαν αρνητική αξιολόγηση.

Όταν ο Οργανισµός διαφωνεί µε θετική αξιολόγηση διεξαχ-
θείσα από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σύµφωνα µε την
περίπτωση β’ της παραγράφου 5 του παρόντος άρθρου, ενηµε-
ρώνει τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, αιτιολογώντας τη δια-
φωνία του. Ο Οργανισµός και η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
συνεργάζονται µε σκοπό να συµφωνήσουν σε αµοιβαία αποδε-
κτή αξιολόγηση. Εφόσον απαιτείται, ο Οργανισµός και η Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορούν να αποφασίσουν στη
διαδικασία αυτή να συµµετέχει και ο αιτών. Αν δεν συµφωνείται
αµοιβαία αποδεκτή αξιολόγηση εντός χρονικού διαστήµατος
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ενός (1) µηνός, αφότου ο Οργανισµός ενηµέρωσε τη Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων σχετικά µε τη διαφωνία του, ο Οργανισµός
λαµβάνει την οριστική του απόφαση.

8. Όταν ο τόπος παροχής των υπηρεσιών περιορίζεται εντός
της Ελλάδας, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί, υπ' ευ-
θύνη της και ύστερα από αίτηµα του αιτούντος, να εκδώσει ενι-
αίο πιστοποιητικό ασφάλειας. Για την έκδοση του πιστοποιητικού
αυτού, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αξιολογεί τον φάκελο
σε σχέση µε όλα τα στοιχεία που ορίζονται στην παράγραφο 3
του παρόντος άρθρου και εφαρµόζονται οι πρακτικές ρυθµίσεις
που θα οριστούν στην εκτελεστική πράξη της Ευρωπαϊκής Επι-
τροπής. Στο πλαίσιο της ανωτέρω αξιολόγησης, η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων εξουσιοδοτείται να επισκέπτεται και να επι-
θεωρεί τους χώρους της σιδηροδροµικής επιχείρησης και να διε-
νεργεί ελέγχους. Εντός χρονικού διαστήµατος ενός (1) µηνός
από την παραλαβή της αίτησης, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων ενηµερώνει τον αιτούντα ότι ο φάκελος είναι πλήρης ή ζητεί
σχετικές συµπληρωµατικές πληροφορίες. Το ενιαίο πιστοποι-
ητικό ασφάλειας ισχύει επίσης χωρίς επέκταση του τόπου παρο-
χής των υπηρεσιών για τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που
εκτελούν δροµολόγια στους σταθµούς γειτονικών κρατών -
µελών µε παρόµοια χαρακτηριστικά δικτύου και παρόµοιους κα-
νόνες λειτουργίας, όταν οι σταθµοί αυτοί βρίσκονται κοντά στα
σύνορα, ύστερα από διαβούλευση µε τις αρµόδιες εθνικές αρχές
ασφάλειας. Η διαβούλευση αυτή µπορεί να διενεργείται κατά πε-
ρίπτωση ή να προβλέπεται σε διασυνοριακή συµφωνία µεταξύ
των κρατών - µελών ή των εθνικών αρχών ασφάλειας.

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αναλαµβάνει εξ ολοκλήρου
την ευθύνη για ενιαία πιστοποιητικά ασφάλειας τα οποία εκδίδει.

9. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, που
εκδίδεται ύστερα από εισήγηση του διαχειριστή υποδοµής και
γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, επιτρέπεται σε
φορείς τρίτης χώρας να αφικνούνται σε σταθµό της Ελλάδας, ο
οποίος προορίζεται για τις διασυνοριακές υπηρεσίες και βρίσκε-
ται κοντά στα σύνορα της Ελλάδας, χωρίς να απαιτείται ενιαίο
πιστοποιητικό ασφάλειας, µε την προϋπόθεση ότι διασφαλίζεται
το κατάλληλο επίπεδο ασφάλειας µέσω:

α) διασυνοριακής συµφωνίας µεταξύ της Ελλάδας και της γει-
τονικής τρίτης χώρας ή

β) συµβατικών ρυθµίσεων µεταξύ του φορέα της τρίτης χώρας
και της σιδηροδροµικής επιχείρησης που κατέχει ενιαίο πιστο-
ποιητικό ασφάλειας ή του διαχειριστή υποδοµής που κατέχει έγ-
κριση ασφάλειας προκειµένου να εκµεταλλεύεται το δίκτυο, µε
την προϋπόθεση ότι οι παράµετροι ασφάλειας των εν λόγω ρυθ-
µίσεων αποτυπώνονται δεόντως στο σύστηµα διαχείρισης της
ασφάλειάς τους.

10. Τα ενιαία πιστοποιητικά ασφάλειας προσδιορίζουν το είδος
και την έκταση των καλυπτόµενων σιδηροδροµικών υπηρεσιών
και τον τόπο παροχής τους. Μπορεί επίσης να καλύπτουν παρα-
καµπτήριες γραµµές που ανήκουν στη σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση, εφόσον αυτές περιλαµβάνονται στο σύστηµα διαχείρισης
ασφάλειας της επιχείρησης.

11. Κάθε απόφαση για την απόρριψη αίτησης έκδοσης ενιαίου
πιστοποιητικού ασφάλειας ή για την εξαίρεση τµήµατος του δι-
κτύου λόγω αρνητικής αξιολόγησης σύµφωνα µε την παρά-
γραφο 7 του παρόντος άρθρου είναι δεόντως αιτιολογηµένη. Ο
αιτών µπορεί, εντός ενός (1) µηνός από την παραλαβή της από-
φασης, να ζητήσει από τον Οργανισµό ή τη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων, ανάλογα µε την περίπτωση, να αναθεωρήσει την
απόφαση. Ο Οργανισµός ή η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
διαθέτει προθεσµία δύο (2) µηνών από την ηµεροµηνία παραλα-
βής του αιτήµατος αναθεώρησης για να επιβεβαιώσει ή να ανα-
καλέσει την απόφαση.

Αν επιβεβαιωθεί η απορριπτική απόφαση του Οργανισµού, ο
αιτών δικαιούται να προσφύγει ενώπιον της Επιτροπής Προσφυ-
γών που ορίζεται στο άρθρο 55 του κανονισµού (ΕΕ) 2016/796.

Αν επιβεβαιωθεί η απορριπτική απόφαση της Ρυθµιστικής
Αρχής Σιδηροδρόµων, ο αιτών δικαιούται να προσφύγει στα έν-
δικα βοηθήµατα του άρθρου 34 του ν. 3891/2010. 

12. Το ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας, που εκδόθηκε είτε από
τον Οργανισµό είτε από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δυ-

νάµει του παρόντος άρθρου, ανανεώνεται ύστερα από αίτηµα
της σιδηροδροµικής επιχείρησης, ανά διαστήµατα, τα οποία δεν
υπερβαίνουν την πενταετία. Αναπροσαρµόζεται εν όλω ή εν µέρει
σε περίπτωση ουσιαστικής µεταβολής του είδους ή της έκτασης
της υπηρεσίας.

13. Αν ο αιτών κατέχει ήδη ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας,
που έχει εκδοθεί σύµφωνα µε τις παραγράφους 5 έως 7 του πα-
ρόντος άρθρου, και επιθυµεί να επεκτείνει τον τόπο παροχής των
υπηρεσιών του ή αν κατέχει ήδη ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας
εκδοθέν σύµφωνα µε την παράγραφο 8 του παρόντος άρθρου
και επιθυµεί να επεκτείνει τον τόπο παροχής των υπηρεσιών του
σε άλλο κράτος - µέλος, συµπληρώνει το φάκελο µε τα σχετικά
έγγραφα της παραγράφου 3 του παρόντος άρθρου αναφορικά
µε τον νέο τόπο παροχής της υπηρεσίας. Η σιδηροδροµική επι-
χείρηση υποβάλλει τον φάκελο στον Οργανισµό ο οποίος, αφού
ακολουθήσει τις προβλεπόµενες στις παραγράφους 4 έως 7 του
παρόντος άρθρου διαδικασίες, εκδίδει αναπροσαρµοσµένο ενι-
αίο πιστοποιητικό ασφάλειας, το οποίο καλύπτει το διευρυµένο
πεδίο παροχής της υπηρεσίας. Σε αυτήν την περίπτωση, λαµβά-
νει χώρα διαβούλευση µόνο µε τις εθνικές αρχές ασφάλειας τις
οποίες αφορά η επέκταση της υπηρεσίας για τον σκοπό της αξιο-
λόγησης του φακέλου όπως προβλέπεται στην περίπτωση β’ της
παραγράφου 3 του παρόντος άρθρου.

Αν η σιδηροδροµική επιχείρηση έχει λάβει ενιαίο πιστοποιητικό
ασφάλειας, που έχει εκδοθεί σύµφωνα µε την παρ. 8 του παρόν-
τος άρθρου και επιθυµεί την επέκταση του τόπου παροχής της
υπηρεσίας εντός της Ελλάδας, συµπληρώνει το φάκελο µε τα
σχετικά έγγραφα που αναφέρονται στην παρ. 3 του παρόντος
άρθρου όσον αφορά τον νέο τόπο παροχής της υπηρεσίας. Υπο-
βάλλει τον φάκελο, µέσω της υπηρεσίας µιας στάσης που ανα-
φέρεται στο άρθρο 12 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796, στη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, η οποία, αφού ακολουθήσει τις
προβλεπόµενες στην παράγραφο 8 του παρόντος άρθρου δια-
δικασίες, εκδίδει αναπροσαρµοσµένο ενιαίο πιστοποιητικό ασφά-
λειας, το οποίο καλύπτει το διευρυµένο πεδίο παροχής της
υπηρεσίας.

14. Ο Οργανισµός και η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπο-
ρεί να απαιτήσουν την αναθεώρηση των ενιαίων πιστοποιητικών
ασφάλειας που έχουν εκδώσει σε περίπτωση σηµαντικών αλλα-
γών στο ρυθµιστικό πλαίσιο ασφάλειας.

15. Ο Οργανισµός ενηµερώνει τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων και οπωσδήποτε εντός δύο (2) εβδοµάδων από την έκδοση
του ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας. Ο Οργανισµός ενηµερώ-
νει πάραυτα τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων σε περίπτωση
ανανέωσης, τροποποίησης ή ανάκλησης ενιαίου πιστοποιητικού
ασφάλειας. Δηλώνει την επωνυµία και τη διεύθυνση της σιδηρο-
δροµικής επιχείρησης, την ηµεροµηνία έκδοσης, το είδος, την
έκταση, τη διάρκεια ισχύος και τον τόπο παροχής της υπηρεσίας
του ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας και, σε περίπτωση ανά-
κλησης, τους λόγους της απόφασής του. Όταν πρόκειται για ενι-
αία πιστοποιητικά ασφάλειας που έχουν εκδοθεί από τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, τα αυτά στοιχεία παρέχονται
από την Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων στον Οργανισµό εντός
της αυτής προθεσµίας. 

Άρθρο 63
Συνεργασία µεταξύ του Οργανισµού 

και της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων
(άρθρο 11 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Για τους σκοπούς των παραγράφων 5 και 6 του άρθρου 62,
η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνάπτει συµφωνίες συνερ-
γασίας µε τον Οργανισµό, σύµφωνα µε το άρθρο 76 του Κανονι-
σµού (ΕΕ) 2016/796. Οι συµφωνίες συνεργασίας είναι ειδικές
συµφωνίες ή συµφωνίες - πλαίσιο και περιλαµβάνουν τη Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων ή περισσότερες εθνικές αρχές ασφά-
λειας. Οι συµφωνίες συνεργασίας περιέχουν λεπτοµερειακή
περιγραφή καθηκόντων και τους όρους των αναµενόµενων απο-
τελεσµάτων, τις προθεσµίες επίτευξής τους και τον επιµερισµό
των τελών που οφείλει να καταβάλει ο αιτών.

2. Οι συµφωνίες συνεργασίας µπορεί επίσης να περιλαµβά-
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νουν ειδικές συµφωνίες συνεργασίας στην περίπτωση δικτύων,
που απαιτούν συγκεκριµένη εµπειρογνωµοσύνη, λόγω γεωγρα-
φικών ή ιστορικών λόγων, µε στόχο τη µείωση της διοικητικής
επιβάρυνσης και του κόστους για τον αιτούντα. Στην περίπτωση
δικτύων που είναι αποµονωµένα από το υπόλοιπο ενωσιακό σι-
δηροδροµικό σύστηµα, αυτές οι ειδικές συµφωνίες συνεργασίας
είναι δυνατόν να περιλαµβάνουν τη δυνατότητα ανάθεσης καθη-
κόντων στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, όταν αυτό είναι
αναγκαίο, για να εξασφαλιστεί αποτελεσµατική και αναλογική κα-
τανοµή των πόρων για την πιστοποίηση. Οι εν λόγω συµφωνίες
συνεργασίας συνάπτονται ήδη πριν ο Οργανισµός αναλάβει κα-
θήκοντα πιστοποίησης σύµφωνα µε την παράγραφο 3 του άρ-
θρου 31 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798. 

Άρθρο 64
Έγκριση ασφάλειας του διαχειριστή υποδοµής

(άρθρο 12 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Για να έχει το δικαίωµα να διαχειρίζεται και να εκµεταλλεύε-
ται την εθνική σιδηροδροµική υποδοµή, ο διαχειριστής υποδο-
µής λαµβάνει έγκριση ασφάλειας από τη Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων.

Η έγκριση ασφάλειας περιλαµβάνει άδεια, που επιβεβαιώνει
την αποδοχή των µέτρων που έχουν ληφθεί µε το σύστηµα δια-
χείρισης της ασφάλειας του διαχειριστή υποδοµής, όπως ορίζε-
ται στο άρθρο 61, και περιλαµβάνει τις διαδικασίες και τις
διατάξεις που πληρούν συγκεκριµένες προδιαγραφές απαραίτη-
τες για τον ασφαλή σχεδιασµό, συντήρηση και λειτουργία της
σιδηροδροµικής υποδοµής, συµπεριλαµβανοµένης, εφόσον πα-
ρίσταται ανάγκη, της συντήρησης και λειτουργίας του συστήµα-
τος ελέγχου της κυκλοφορίας και της σηµατοδότησης.

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων επεξηγεί τις απαιτήσεις για
τις εγκρίσεις ασφάλειας και τα απαιτούµενα έγγραφα, όταν κρί-
νεται σκόπιµο, µε τη µορφή εγγράφου οδηγιών για την υποβολή
αιτήσεων.

2. Η έγκριση ασφάλειας ισχύει για πέντε (5) έτη και ανανεώνε-
ται ύστερα από αίτηση του διαχειριστή της υποδοµής. Κάθε
φορά που πραγµατοποιούνται ουσιώδεις µεταβολές στα υποσυ-
στήµατα υποδοµής, σηµατοδότησης ή ενέργειας ή στις αρχές
της λειτουργίας και συντήρησής τους, η εν λόγω έγκριση ανα-
θεωρείται, εν µέρει ή στο σύνολό της. Ο διαχειριστής της υπο-
δοµής ενηµερώνει αµελλητί τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
για τις µεταβολές αυτές.

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να απαιτήσει την
αναθεώρηση της έγκρισης ασφάλειας ύστερα από ουσιαστικές
µεταβολές του ρυθµιστικού πλαισίου ασφάλειας.

3. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων λαµβάνει απόφαση σχε-
τικά µε αίτηση χορήγησης έγκρισης ασφάλειας αµελλητί και το
αργότερο εντός τεσσάρων (4) µηνών από την υποβολή όλων των
απαιτούµενων πληροφοριών και συµπληρωµατικών πληροφο-
ριών από τον αιτούντα.

4. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ενηµερώνει τον Οργανι-
σµό αµελλητί και το αργότερο εντός δύο (2) εβδοµάδων για τις
εγκρίσεις ασφάλειας που έχουν εκδοθεί, ανανεωθεί, τροποποι-
ηθεί ή ανακληθεί. Γνωστοποιεί το όνοµα και τη διεύθυνση του
διαχειριστή υποδοµής, την ηµεροµηνία έκδοσης, το πεδίο και την
περίοδο ισχύος της έγκρισης ασφάλειας και, σε περίπτωση ανά-
κλησης, τους λόγους της απόφασής της.

5. Στην περίπτωση διασυνοριακής υποδοµής, η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζεται µε τις αρµόδιες αρχές ασφά-
λειας των κρατών µελών για την έκδοση των εγκρίσεων ασφά-
λειας.

Άρθρο 65
Πρόσβαση στις εγκαταστάσεις κατάρτισης

(άρθρο 13 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και ο διαχειριστής υποδο-
µής, καθώς και το προσωπικό τους που επιτελεί κρίσιµα καθή-
κοντα ασφάλειας έχουν χωρίς διακρίσεις δικαίωµα πρόσβασης
στις εγκαταστάσεις κατάρτισης των µηχανοδηγών και του προ-

σωπικού των αµαξοστοιχιών, εφόσον η κατάρτιση αυτή είναι
απαραίτητη για την εκτέλεση δροµολογίων στο δίκτυό τους. 

2. Το προσωπικό των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και του
διαχειριστή υποδοµής, το οποίο επιτελεί κρίσιµα καθήκοντα
ασφάλειας, ορίζεται στο οικείο σύστηµα διαχείρισης της ασφά-
λειας και σύµφωνα µε τις διατάξεις της ΤΠΔ για το υποσύστηµα
«διεξαγωγή και διαχείριση της κυκλοφορίας».

Η κατάρτιση του προσωπικού του διαχειριστή υποδοµής και
των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, που εκτελεί κρίσιµα καθή-
κοντα ασφάλειας, παρέχεται από τον Οργανισµό Σιδηροδρόµων
Ελλάδος (Ο.Σ.Ε. Α.Ε.). Ο Ο.Σ.Ε. Α.Ε. οργανώνει τις υπηρεσίες εκ-
παίδευσης, σύµφωνα µε την ισχύουσα νοµοθεσία, και παρέχει
αυτήν έναντι αµοιβής προς όλους τους ενδιαφεροµένους, χωρίς
διακρίσεις, χορηγώντας την αντίστοιχη βεβαίωση επιτυχούς πα-
ρακολούθησης. 

Οι υπηρεσίες κατάρτισης περιλαµβάνουν εκπαίδευση για τις
απαραίτητες γνώσεις, κανόνες και διαδικασίες λειτουργίας, τη
σηµατοδότηση και το σύστηµα ελέγχου - χειρισµού, καθώς και
τις διαδικασίες έκτακτης ανάγκης που ισχύουν για τα εκτελού-
µενα δροµολόγια. Το πρόγραµµα εκπαίδευσης καταρτίζεται από
τον Ο.Σ.Ε. Α.Ε. και υποβάλλεται, όπως και το πρόγραµµα των
εξετάσεων, προς έγκριση στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
στην αρχή κάθε έτους. 

3. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διασφαλίζει ότι οι υπη-
ρεσίες κατάρτισης πληρούν αντιστοίχως τις απαιτήσεις του ν.
3911/2011 , των ΤΠΔ ή των εθνικών κανόνων, που προβλέπονται
στην περίπτωση ε’ της παραγράφου 3 του άρθρου 60. 

Με απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, η οποία
δηµοσιεύεται στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως και αναρτάται
στην ιστοσελίδα της, καθορίζονται η διαδικασία και οι προϋπο-
θέσεις για την πιστοποίηση του προσωπικού που εκτελεί κρίσιµα
καθήκοντα ασφάλειας, καθώς και κάθε άλλο θέµα σχετικό µε την
εφαρµογή της παρούσας. 

4. Ο διαχειριστής υποδοµής, διαθέτει τις εγκαταστάσεις και
τις υπηρεσίες κατάρτισης σε όλες τις σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις χωρίς διακρίσεις, µε εύλογο κόστος, το οποίο περιλαµβάνει
ένα περιθώριο κέρδους.

5. Κατά την πρόσληψη νέων µηχανοδηγών, προσωπικού επί
των αµαξοστοιχιών και προσωπικού, που είναι επιφορτισµένο µε
κρίσιµα καθήκοντα ασφάλειας, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις
µπορούν να λαµβάνουν υπόψη κατάρτιση, προσόντα και εµπειρία
που έχουν αποκτηθεί στο παρελθόν από άλλες σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις. Για τον σκοπό αυτόν, τα εν λόγω µέλη του προσω-
πικού έχουν δικαίωµα πρόσβασης, λήψης αντιγράφων και γνω-
στοποίησης αναφορικά µε όλα τα έγγραφα που πιστοποιούν την
κατάρτιση, τα προσόντα και την εµπειρία τους.

6. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και ο διαχειριστής υποδο-
µής ευθύνονται για το επίπεδο της κατάρτισης και των προσόν-
των του προσωπικού τους που επιτελεί βασική εργασία
ασφάλειας.

Άρθρο 66
Συντήρηση οχηµάτων

(άρθρο 14 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Για κάθε όχηµα, πριν χρησιµοποιηθεί στο δίκτυο, υπάρχει
φορέας υπεύθυνος για τη συντήρησή του και ο φορέας αυτός
καταχωρίζεται στο µητρώο οχηµάτων σύµφωνα µε το άρθρο 46
του παρόντος νόµου.

2. Με την επιφύλαξη της ευθύνης των σιδηροδροµικών επιχει-
ρήσεων και του διαχειριστή υποδοµής για την ασφαλή λειτουρ-
γία των αµαξοστοιχιών σύµφωνα µε το άρθρο 56 του παρόντος
νόµου, ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας εξασφαλίζει ότι
τα οχήµατα, για τη συντήρηση των οποίων είναι υπεύθυνος, βρί-
σκονται σε ασφαλή κατάσταση κυκλοφορίας. Για τον σκοπό
αυτόν, ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας θεσπίζει σύστηµα
συντήρησης για τα εν λόγω οχήµατα και µέσω του συστήµατος
αυτού:

α) διασφαλίζει ότι τα οχήµατα συντηρούνται σύµφωνα µε το
βιβλίο συντήρησης κάθε οχήµατος και τις ισχύουσες απαιτήσεις,
συµπεριλαµβανοµένων των κανόνων συντήρησης και των σχετι-
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κών διατάξεων ΤΠΔ,
β) εφαρµόζει τις απαραίτητες µεθόδους αξιολόγησης και εκτί-

µησης των κινδύνων που καθορίζονται στις ΚΜΑ, όπως αναφέ-
ρεται στην περίπτωση α’ της παραγράφου 1 του άρθρου 58 κατά
περίπτωση σε συνεργασία µε άλλους παράγοντες,

γ) διασφαλίζει ότι οι εργολάβοι τους εφαρµόζουν µέτρα ελέγ-
χου των κινδύνων µε την εφαρµογή της ΚΜΑ για την παρακολού-
θηση διαδικασιών που αναφέρεται στην περίπτωση γ’ της
παραγράφου 1 του άρθρου 58 και ότι αυτό προβλέπεται ρητά σε
συµβατικές ρυθµίσεις που θα δηµοσιοποιούνται ύστερα από αί-
τηµα του Οργανισµού ή της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, 

δ) διασφαλίζει την ιχνηλασιµότητα των δραστηριοτήτων συν-
τήρησης.

3. Το σύστηµα συντήρησης συνίσταται στις εξής λειτουργίες:
α) λειτουργία διαχείρισης για την εποπτεία και το συντονισµό

των λειτουργιών συντήρησης που αναφέρονται στις περιπτώσεις
β’ έως δ’ και για τη διασφάλιση της κατάστασης ασφαλούς λει-
τουργίας του οχήµατος στο σιδηροδροµικό σύστηµα,

β) λειτουργία ανάπτυξης σε θέµατα συντήρησης, στο πλαίσιο
της οποίας πραγµατοποιείται η διαχείριση της τεκµηρίωσης που
αφορά τη συντήρηση, συµπεριλαµβανοµένης της διαχείρισης
της διάταξης, µε βάση το σχεδιασµό και τα λειτουργικά δεδο-
µένα, καθώς και µε βάση τις επιδόσεις και την αποκτώµενη εµ-
πειρία,

γ) λειτουργία διαχείρισης της συντήρησης του στόλου για τη
διαχείριση της απόσυρσης οχήµατος για συντήρηση και της επα-
ναφοράς του σε λειτουργία µετά τη συντήρηση,

δ) λειτουργία πραγµατοποίησης της συντήρησης για την
πραγµατοποίηση της απαιτούµενης τεχνικής συντήρησης οχή-
µατος ή τµηµάτων αυτού, συµπεριλαµβανοµένης της τεκµηρίω-
σης για τη διάθεση σε λειτουργία.

Ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας ασκεί ο ίδιος τη λει-
τουργία διαχείρισης, µπορεί όµως να αναθέσει τις λειτουργίες
συντήρησης που αναφέρονται στις περιπτώσεις β’ έως δ’ ή τµή-
µατα αυτών σε άλλα συµβαλλόµενα µέρη, όπως συνεργεία συν-
τήρησης.

Ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας διασφαλίζει ότι όλες
οι λειτουργίες, όπως καθορίζονται στις περιπτώσεις α’ έως δ’
συµµορφώνονται µε τις απαιτήσεις και τα κριτήρια αξιολόγησης
που παρατίθενται στο παράρτηµα III του άρθρου 81.

Τα συνεργεία συντήρησης εφαρµόζουν τα σχετικά τµήµατα
του παραρτήµατος III του άρθρου 81, όπως προσδιορίζονται στις
εκτελεστικές πράξεις της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που αντιστοι-
χούν στις λειτουργίες και τις δραστηριότητες που πρέπει να πι-
στοποιηθούν.

4. Όσον αφορά στις φορτάµαξες και, όσον αφορά άλλα οχή-
µατα, µετά την έκδοση των εκτελεστικών πράξεων της Ευρωπαϊ-
κής Επιτροπής, κάθε υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας
πιστοποιείται και λαµβάνει πιστοποιητικό υπεύθυνου για τη συν-
τήρηση φορέα (πιστοποιητικό ΥΣΦ) από τη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων σύµφωνα µε τους ακόλουθους όρους:

α) οι διαδικασίες αναγνώρισης βασίζονται σε κριτήρια ανεξαρ-
τησίας, επάρκειας και αµεροληψίας,

β) το σύστηµα πιστοποίησης παρέχει αποδεικτικά στοιχεία ότι
ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας έχει καθιερώσει σύστηµα
συντήρησης, ώστε να εγγυάται την ασφαλή κατάσταση κυκλο-
φορίας όλων των οχηµάτων για τη συντήρηση των οποίων είναι
υπεύθυνος,

γ) η πιστοποίηση ΥΣΦ βασίζεται σε αξιολόγηση της ικανότητας
του υπεύθυνου για τη συντήρηση φορέα να πληροί τις σχετικές
απαιτήσεις και τα κριτήρια αξιολόγησης που ορίζονται στο πα-
ράρτηµα III του άρθρου 81 και να τα εφαρµόζει µε συνέπεια. Πε-
ριλαµβάνει σύστηµα επιτήρησης για τη διασφάλιση διαρκούς
συµµόρφωσης µε τις απαιτήσεις αυτές και κριτήρια αξιολόγησης
µετά τη χορήγηση του πιστοποιητικού ΥΣΦ,

δ) η πιστοποίηση των συνεργείων συντήρησης βασίζεται στη
συµµόρφωση µε τα σχετικά τµήµατα του παραρτήµατος III του
άρθρου 81 που εφαρµόζονται στις αντίστοιχες λειτουργίες και
δραστηριότητες που θα λάβουν πιστοποίηση.

Εφόσον ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας είναι σιδηρο-
δροµική επιχείρηση ή διαχειριστής υποδοµής, η συµµόρφωση

µε τους κοινούς όρους που καθορίζονται στο πρώτο εδάφιο
ελέγχεται από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων στο πλαίσιο
των διαδικασιών του άρθρου 62 ή 64 και να επιβεβαιώνεται µε τα
πιστοποιητικά που εκδίδονται σύµφωνα µε τις εν λόγω διαδικα-
σίες.

5. Τα πιστοποιητικά που εκδίδονται σύµφωνα µε την παρά-
γραφο 4 του παρόντος άρθρου ισχύουν σε ολόκληρη την
Ένωση.

6. Το σύστηµα πιστοποίησης που ισχύει για εµπορευµατικές
φορτάµαξες και έχει εγκριθεί µε τον Κανονισµό (ΕΕ) αριθ.
445/2011 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 10ης Μαΐου 2011 (L
122) εξακολουθεί να εφαρµόζεται µέχρι να εφαρµοστεί ο Εκτε-
λεστικός Κανονισµός (ΕΕ) 2019/779 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής
της 16ης Μαΐου 2019 (L 139).

Άρθρο 67
Παρεκκλίσεις από το σύστηµα πιστοποίησης 

υπεύθυνων για τη συντήρηση φορέων
(άρθρο 15 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Η εκπλήρωση των υποχρεώσεων καθορισµού του υπεύθυ-
νου για τη συντήρηση φορέα µπορεί να γίνει µε εναλλακτικά
µέτρα ως προς το σύστηµα συντήρησης που προβλέπεται στο
άρθρο 66, στις εξής περιπτώσεις:

α) οχηµάτων τα οποία είναι καταχωρηµένα σε τρίτη χώρα και
συντηρούνται σύµφωνα µε το δίκαιο της χώρας αυτής,

β) οχηµάτων τα οποία χρησιµοποιούνται σε δίκτυα ή γραµµές
των οποίων το εύρος σιδηροτροχιών είναι διαφορετικό από το
εύρος του κύριου σιδηροδροµικού δικτύου της Ένωσης και για
τα οποία η τήρηση των απαιτήσεων σύµφωνα µε την παράγραφο
2 του άρθρου 66 διασφαλίζεται από διεθνείς συµφωνίες µε τρί-
τες χώρες,

γ) εµπορευµατικών φορταµαξών και επιβαταµαξών που χρη-
σιµοποιούνται από κοινού µε τρίτες χώρες και έχουν εύρος σι-
δηροτροχιών διαφορετικό από το εύρος του κύριου
σιδηροδροµικού δικτύου της Ένωσης,

δ) οχηµάτων τα οποία χρησιµοποιούνται στα δίκτυα που ανα-
φέρονται στα σηµεία δ, ε, στ και ζ της παραγράφου 2 του άρ-
θρου 54, καθώς και οχηµάτων για τη µεταφορά στρατιωτικού
εξοπλισµού και για ειδικές υπηρεσίες µεταφορών, για τις οποίες
απαιτείται ειδική άδεια της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων,
που χορηγείται πριν από την έναρξη χρήσης τους. Στην περί-
πτωση αυτή, χορηγούνται παρεκκλίσεις για χρονικά διαστήµατα
που δεν υπερβαίνουν τα πέντε (5) έτη.

2. Τα εναλλακτικά µέτρα που προβλέπονται στην παράγραφο
1 του παρόντος άρθρου εφαρµόζονται µέσω παρεκκλίσεων που
χορηγεί η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ή ο Οργανισµός:

α) κατά την καταχώριση οχηµάτων σύµφωνα µε το άρθρο 46,
όσον αφορά στον καθορισµό του υπεύθυνου για τη συντήρηση
φορέα,

β) κατά τη χορήγηση ενιαίων πιστοποιητικών ασφάλειας και
εγκρίσεων ασφάλειας σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και στο
διαχειριστή υποδοµής σύµφωνα µε τα άρθρα 62 και 64, όσον
αφορά στον καθορισµό ή την πιστοποίηση του υπεύθυνου για τη
συντήρηση φορέα.

3. Οι παρεκκλίσεις προσδιορίζονται και αιτιολογούνται στην
ετήσια έκθεση του άρθρου 71. Αν προκύπτει ότι έχουν αναληφθεί
αδικαιολόγητοι κίνδυνοι ασφάλειας στο σιδηροδροµικό σύστηµα
της Ελλάδας, ύστερα από αίτηµα της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αποσύρει την απόφασή της για
χορήγηση παρέκκλισης.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Δ’ 
ΕΘΝΙΚΗ ΑΡΧΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

Άρθρο 68
Καθήκοντα

(άρθρο 16 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Ως εθνική αρχή ασφάλειας ορίζεται η Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διαθέτει την
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απαραίτητη εσωτερική και εξωτερική οργανωτική ικανότητα από
άποψη ανθρώπινων και υλικών πόρων. Είναι ανεξάρτητη ως προς
την οργάνωση, τη νοµική µορφή και τη λήψη αποφάσεων από
οποιαδήποτε σιδηροδροµική επιχείρηση, διαχειριστή υποδοµής,
αιτούντα ή αναθέτοντα φορέα και από οποιονδήποτε φορέα ανα-
θέτοντα δηµόσιες συµβάσεις υπηρεσιών.

2. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αναλαµβάνει και ασκεί
τα εξής καθήκοντα:

α) την έγκριση θέσης σε λειτουργία των υποσυστηµάτων ελέγ-
χου - χειρισµού και σηµατοδότησης, ενέργειας και υποδοµής
που αποτελούν το σιδηροδροµικό σύστηµα σύµφωνα µε την πα-
ράγραφο 2 του άρθρου 18, 

β) την έκδοση, ανανέωση, τροποποίηση και ανάκληση εγκρί-
σεων για τη θέση οχηµάτων στην αγορά σύµφωνα µε την παρά-
γραφο 8 του άρθρου 21, 

γ) την υποστήριξη του Οργανισµού κατά την έκδοση, ανανέ-
ωση, τροποποίηση και ανάκληση εγκρίσεων για τη θέση οχηµά-
των στην αγορά σύµφωνα µε την παράγραφο 5 του άρθρου 21
του παρόντος νόµου και εγκρίσεων τύπου οχήµατος σύµφωνα
µε το άρθρο 24 του παρόντος νόµου, 

δ) την εποπτεία, στο έδαφός της, της συµµόρφωσης των στοι-
χείων διαλειτουργικότητας µε τις βασικές απαιτήσεις, όπως απαι-
τείται βάσει του άρθρου 8, 

ε) την διασφάλιση ότι έχει αποδοθεί αριθµός οχήµατος σύµ-
φωνα µε το άρθρο 45, µε την επιφύλαξη της παραγράφου 3 του
άρθρου 46, 

στ) την υποστήριξη του Οργανισµού κατά την έκδοση, ανανέ-
ωση, τροποποίηση και ανάκληση ενιαίων πιστοποιητικών ασφά-
λειας που χορηγούνται σύµφωνα µε την παράγραφο 5 του
άρθρου 62, 

ζ) την έκδοση, ανανέωση, τροποποίηση και ανάκληση ενιαίων
πιστοποιητικών ασφάλειας που έχουν χορηγηθεί σύµφωνα µε
την παράγραφο 8 του άρθρου 62, 

η) την έκδοση, ανανέωση, τροποποίηση και ανάκληση εγκρί-
σεων ασφάλειας που έχουν χορηγηθεί σύµφωνα µε το άρθρο 64,

θ) την παρακολούθηση, προώθηση και, όπου απαιτείται, επι-
βολή και επικαιροποίηση του ρυθµιστικού πλαισίου ασφάλειας,
συµπεριλαµβανοµένου του συστήµατος εθνικών κανόνων,

ι) την εποπτεία των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και των δια-
χειριστών υποδοµής σύµφωνα µε το άρθρο 69,

ια) την κατά περίπτωση και κατ' εφαρµογή του εθνικού δι-
καίου, έκδοση, ανανέωση, τροποποίηση και ανάκληση αδειών µη-
χανοδηγών σύµφωνα µε τον ν. 3911/2011, 

ιβ) την κατά περίπτωση και κατ' εφαρµογή του εθνικού δικαίου,
έκδοση, ανανέωση, τροποποίηση και ανάκληση πιστοποιητικών
που χορηγήθηκαν σε φορείς υπεύθυνους για τη συντήρηση.

3. Τα καθήκοντα που προβλέπονται στην παράγραφο 2 του πα-
ρόντος άρθρου δεν µεταβιβάζονται ούτε ανατίθενται βάσει υπερ-
γολαβίας σε οποιονδήποτε διαχειριστή υποδοµής,
σιδηροδροµική επιχείρηση ή αναθέτοντα φορέα.

Άρθρο 69
Εποπτεία

(άρθρο 17 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εποπτεύει τη συνεχή
συµµόρφωση µε την επιβαλλόµενη από το νόµο υποχρέωση για
τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και το διαχειριστή υποδοµής να
χρησιµοποιούν σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας, όπως ανα-
φέρεται στο άρθρο 61.

Για τον σκοπό αυτό, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εφαρ-
µόζει τις αρχές που ορίζονται στις σχετικές ΚΜΑ για την επο-
πτεία, όπως αναφέρονται στην περίπτωση γ’ της παραγράφου 1
του άρθρου 58, µεριµνώντας ώστε στις δραστηριότητες επο-
πτείας να περιλαµβάνεται, ιδίως, η εξακρίβωση ότι οι σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις και οι διαχειριστές υποδοµής εφαρµόζουν:

α) το σύστηµα διαχείρισης της ασφάλειας προς παρακολού-
θηση της αποδοτικότητάς του,

β) τα ατοµικά ή µερικά στοιχεία του συστήµατος διαχείρισης
της ασφάλειας, συµπεριλαµβανοµένων των επιχειρησιακών δρα-
στηριοτήτων, της παροχής συντήρησης και υλικού και της χρή-

σης εργολάβων, προς παρακολούθηση της αποδοτικότητάς
τους, 

γ) τις σχετικές ΚΜΑ που αναφέρονται στο άρθρο 58. Οι σχετι-
κές µε το παρόν στοιχείο δραστηριότητες εποπτείας εφαρµόζον-
ται και στους υπεύθυνους για τη συντήρηση φορείς, κατά
περίπτωση.

2. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ενηµερώνουν τη Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων δύο (2) τουλάχιστον µήνες πριν αρχί-
σουν κάποια νέα υπηρεσία µεταφοράς, ώστε να µπορεί να
σχεδιάσει τις δραστηριότητες εποπτείας. Οι σιδηροδροµικές επι-
χειρήσεις παρέχουν επίσης κατανοµή των κατηγοριών προσωπι-
κού και των τύπων οχηµάτων.

3. Ο κάτοχος ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας ενηµερώνει
τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, χωρίς καθυστέρηση, για µεί-
ζονες τροποποιήσεις των πληροφοριών που αναφέρονται στην
παράγραφο 2 του παρόντος άρθρου.

4. Την παρακολούθηση της συµµόρφωσης µε τους ισχύοντες
κανόνες περί του χρόνου εργασίας, οδήγησης και ανάπαυσης
για τους µηχανοδηγούς αναλαµβάνει η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων. Με προεδρικό διάταγµα των Υπουργών Εργασίας και
Κοινωνικών Υποθέσεων, Οικονοµικών, Υποδοµών και Μεταφορών
και τυχόν συναρµόδιου Υπουργού, καθορίζονται οι κανόνες περί
του χρόνου εργασίας, οδήγησης και ανάπαυσης των µηχανοδη-
γών, η διαδικασία ελέγχου από την Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων, οι διοικητικές κυρώσεις που επιβάλλονται και κάθε άλλο
σχετικό θέµα.

5. Αν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων κρίνει ότι κάτοχος ενι-
αίου πιστοποιητικού ασφάλειας δεν πληροί πλέον τους όρους πι-
στοποίησης, ζητεί από τον Οργανισµό να περιορίσει ή να
ανακαλέσει το εν λόγω πιστοποιητικό. 

Σε περίπτωση διαφωνίας µεταξύ του Οργανισµού και της Ρυθ-
µιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, εφαρµόζεται η διαδικασία διαι-
τησίας που αναφέρεται στην παράγραφο 7 του άρθρου 62. Αν
από την εν λόγω διαδικασία διαιτησίας προκύψει ότι το ενιαίο πι-
στοποιητικό ασφάλειας δεν πρέπει ούτε να περιοριστεί ούτε να
ανακληθεί, αναστέλλονται τα προσωρινά µέτρα ασφάλειας που
αναφέρονται στην παράγραφο 6 του παρόντος άρθρου. Όταν η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων έχει εκδώσει η ίδια το ενιαίο πι-
στοποιητικό ασφάλειας, σύµφωνα µε την παράγραφο 8 του άρ-
θρου 62, µπορεί να περιορίζει ή να ανακαλεί το πιστοποιητικό µε
αιτιολογηµένη απόφαση και ενηµερώνει σχετικά τον Οργανισµό.

Ο κάτοχος ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας, του οποίου το
πιστοποιητικό περιορίστηκε ή ανακλήθηκε, είτε από τον Οργανι-
σµό είτε από την Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, έχει σχετικό
δικαίωµα προσφυγής σύµφωνα µε την παράγραφο 11 του άρ-
θρου 62.

6. Αν, κατά τη διενέργεια της εποπτείας, η Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων εντοπίσει σοβαρό κίνδυνο για την ασφάλεια, µπο-
ρεί ανά πάσα στιγµή να εφαρµόσει προσωρινά µέτρα ασφάλειας,
ιδίως άµεσο περιορισµό ή αναστολή των σχετικών δραστηριοτή-
των. Αν το ενιαίο πιστοποιητικό ασφάλειας έχει εκδοθεί από τον
Οργανισµό, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ενηµερώνει αµελ-
λητί τον Οργανισµό και παρέχει στοιχεία που τεκµηριώνουν την
απόφασή της.

Αν ο Οργανισµός κρίνει δυσανάλογα τα µέτρα που εφαρµόζει
η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, µπορεί να της ζητήσει να άρει
ή να προσαρµόσει τα µέτρα αυτά. Ο Οργανισµός και η Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζονται µε σκοπό να καταλή-
ξουν σε αµοιβαία αποδεκτή λύση. Εφόσον είναι απαραίτητο, στη
διαδικασία θα αναµιχθεί και η σιδηροδροµική επιχείρηση. Αν δεν
τελεσφορήσει η δεύτερη αυτή διαδικασία, παραµένει σε ισχύ η
απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων να εφαρµόσει
τα προσωρινά µέτρα.

Η απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων που σχετί-
ζεται µε προσωρινά µέτρα ασφάλειας υπόκειται σε εθνικό δικα-
στικό έλεγχο, όπως αναφέρεται στην παράγραφο 3 του άρθρου
70. Εν τοιαύτη περιπτώσει, τα προσωρινά µέτρα ασφάλειας µπο-
ρούν να ισχύσουν έως το πέρας του δικαστικού ελέγχου, µε την
επιφύλαξη της παραγράφου 5 του παρόντος άρθρου. 

Αν η διάρκεια προσωρινού µέτρου υπερβαίνει τους τρεις (3)
µήνες, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ζητεί από τον Οργανι-
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σµό να περιορίσει ή να ανακαλέσει το ενιαίο πιστοποιητικό ασφά-
λειας και εφαρµόζεται η διαδικασία της παραγράφου 5.

7. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ελέγχει τα παρατρόχια
υποσυστήµατα ελέγχου - χειρισµού και σηµατοδότησης, ενέρ-
γειας και υποδοµής και διασφαλίζει ότι πληρούν τις κύριες απαι-
τήσεις. Σε περίπτωση διασυνοριακών υποδοµών, ασκεί τις
εποπτικές της δραστηριότητες σε συνεργασία µε άλλες αρµό-
διες εθνικές αρχές ασφάλειας. Αν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων διαπιστώσει ότι ο διαχειριστής υποδοµής δεν πληροί πλέον
τους όρους της οικείας έγκρισης ασφάλειας, περιορίζει ή ανα-
καλεί την εν λόγω έγκριση, αιτιολογώντας την απόφασή της.

8. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, όταν ελέγχει την αποδο-
τικότητα των συστηµάτων διαχείρισης της ασφάλειας του δια-
χειριστή υποδοµής και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων,
µπορεί να λαµβάνει υπόψη τις επιδόσεις ασφάλειας των παρα-
γόντων, όπως αναφέρεται στην παράγραφο 3 του άρθρου 56 και,
κατά περίπτωση, των κέντρων κατάρτισης που αναφέρονται στον
ν. 3911/2011, στο βαθµό που οι δραστηριότητές τους επηρεά-
ζουν την ασφάλεια των σιδηροδρόµων. Η παρούσα διάταξη
ισχύει µε την επιφύλαξη της ευθύνης των σιδηροδροµικών επι-
χειρήσεων και του διαχειριστή υποδοµής που αναφέρεται στην
παράγραφο 2 του άρθρου 56. 

9. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων και οι εθνικές αρχές
ασφάλειας των κρατών - µελών όπου δραστηριοποιείται σιδηρο-
δροµική επιχείρηση συνεργάζονται, συντονίζοντας τις εποπτικές
δραστηριότητές τους, όσον αφορά την εν λόγω σιδηροδροµική
επιχείρηση, ώστε να διασφαλίζεται η ανταλλαγή οποιασδήποτε
βασικής πληροφορίας σχετικά µε τη συγκεκριµένη σιδηροδρο-
µική επιχείρηση, ιδίως ως προς γνωστούς κινδύνους και τις επι-
δόσεις ασφάλειας. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
ανταλλάσσει επίσης πληροφορίες µε άλλες εθνικές αρχές ασφά-
λειας και τον Οργανισµό, εφόσον κρίνει ότι η σιδηροδροµική επι-
χείρηση δεν λαµβάνει τα αναγκαία µέτρα ελέγχου των κινδύνων.

Με την εν λόγω συνεργασία διασφαλίζεται ότι η εποπτεία έχει
επαρκή κάλυψη και ότι αποφεύγονται οι αλληλεπικαλύψεις επι-
θεωρήσεων και λογιστικών ελέγχων. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων µε τις λοιπές εθνικές αρχές ασφάλειας µπορούν να
διαµορφώνουν κοινό πρόγραµµα εποπτείας, ώστε να διασφαλί-
ζεται η τακτική διεξαγωγή λογιστικών ελέγχων και επιθεωρή-
σεων, λαµβανοµένων υπόψη του τύπου και της έκτασης των
µεταφορών σε κάθε συµµετέχον κράτος - µέλος.

10. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να απευθύνει
προειδοποιήσεις προς τον διαχειριστή υποδοµής και τις σιδηρο-
δροµικές επιχειρήσεις σε περίπτωση µη συµµόρφωσης αυτών µε
τις υποχρεώσεις τους, όπως αυτές αναφέρονται στην παρά-
γραφο 1 του παρόντος άρθρου.

11. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων χρησιµοποιεί τις πλη-
ροφορίες που συγκεντρώνει ο Οργανισµός κατά την εκτίµηση
του φακέλου της περίπτωσης α’ της παραγράφου 5 του άρθρου
62 για σκοπούς εποπτείας της σιδηροδροµικής επιχείρησης µετά
την έκδοση του οικείου ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας. Χρη-
σιµοποιεί τις πληροφορίες που συγκεντρώνονται κατά τη διαδι-
κασία της έγκρισης ασφάλειας σύµφωνα µε το άρθρο 64 για
σκοπούς εποπτείας του διαχειριστή υποδοµής.

12. Προς τον σκοπό της ανανέωσης των ενιαίων πιστοποιητι-
κών ασφάλειας που εκδίδονται σύµφωνα µε την παράγραφο 8
του άρθρου 62 και εγκρίσεων ασφάλειας, η Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων χρησιµοποιεί τις πληροφορίες που συγκεντρώνον-
ται κατά τις εποπτικές της δραστηριότητες. 

13. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων προβαίνει στις απαραί-
τητες ρυθµίσεις, ώστε να συντονίζει και να διασφαλίζει την
πλήρη ανταλλαγή των πληροφοριών που αναφέρονται στις πα-
ραγράφους 10, 11 και 12 του παρόντος άρθρου.

Άρθρο 70
Αρχές για τη λήψη αποφάσεων

(άρθρο 18 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, στο πλαίσιο έκδοσης ενι-
αίων πιστοποιητικών ασφάλειας, εκτελεί τα καθήκοντά της µε
ανοικτό και αµερόληπτο τρόπο και µε διαφάνεια. Ειδικότερα,

δίνει τη δυνατότητα σε όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη να εκφρά-
ζουν τις απόψεις τους και να αιτιολογούν τις αποφάσεις τους.

Απαντά αµέσως στα αιτήµατα και τις υποβαλλόµενες αιτήσεις
και διαβιβάζει τα αιτήµατά τους για ενηµέρωση αµελλητί και εκ-
δίδει όλες τις αποφάσεις της εντός τεσσάρων (4) µηνών από τότε
που ο αιτών υπέβαλε όλες τις σχετικές πληροφορίες. Μπορεί επί-
σης ανά πάσα στιγµή να ζητά την τεχνική συνδροµή των διαχει-
ριστών υποδοµής και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων ή
άλλων ειδικευµένων οργάνων, όταν εκτελούν τα καθήκοντα που
αναφέρονται στο άρθρο 68.

Κατά την κατάρτιση του εθνικού κανονιστικού πλαισίου, η Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διαβουλεύεται µε όλους τους συµ-
µετέχοντες παράγοντες και τα ενδιαφερόµενα µέρη, µεταξύ των
οποίων ο διαχειριστής υποδοµής, ο διαχειριστής τροχαίου υλι-
κού, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, οι κατασκευαστές και οι
φορείς συντήρησης, καθώς και οι εκπρόσωποι των χρηστών και
του προσωπικού.

2. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων έχει το δικαίωµα να διε-
νεργεί όλες τις επιθεωρήσεις, τους ελέγχους και τις έρευνες που
απαιτούνται για την εκπλήρωση των καθηκόντων της και έχει
πρόσβαση σε όλα τα σχετικά έγγραφα, καθώς και στους χώ-
ρους, τις εγκαταστάσεις και τον εξοπλισµό των διαχειριστών
υποδοµής και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, καθώς και,
εφόσον απαιτείται, οποιουδήποτε παράγοντα που αναφέρεται
στο άρθρο 56. 

3. Οι αποφάσεις της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων υπό-
κεινται στα ένδικα βοηθήµατα του άρθρου 34 του ν. 3891/2010.

4. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συµµετέχει ενεργά στην
ανταλλαγή πληροφοριών και εµπειριών, ιδίως στο πλαίσιο του
δικτύου που έχει δηµιουργήσει ο Οργανισµός, για να εναρµονί-
σουν τα κριτήρια λήψης των αποφάσεών τους στην Ένωση.

Άρθρο 71
Ετήσιες εκθέσεις

(άρθρο 19 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δηµοσιεύει ετήσια έκθεση
για τις δραστηριότητές της του προηγούµενου έτους και την
αποστέλλει στον Οργανισµό έως τις 30 Σεπτεµβρίου. Η έκθεση
περιλαµβάνει πληροφορίες για:

α) την εξέλιξη της σιδηροδροµικής ασφάλειας, περιλαµβανο-
µένης συγκεντρωτικής κατάστασης σε εθνικό επίπεδο για τους
ΚΔΑ σύµφωνα µε την παράγραφο 1 του άρθρου 57,

β) τις σηµαντικές µεταβολές στις νοµοθετικές και κανονιστικές
ρυθµίσεις, όσον αφορά την ασφάλεια των σιδηροδρόµων,

γ) τις εξελίξεις ως προς την πιστοποίηση και την έγκριση της
ασφάλειας,

δ) τα αποτελέσµατα και εµπειρίες από την εποπτεία διαχειρι-
στών υποδοµής και σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, περιλαµβα-
νοµένου του αριθµού και της έκβασης των επιθεωρήσεων και
λογιστικών ελέγχων,

ε) τις παρεκκλίσεις που αποφασίστηκαν σύµφωνα µε το άρθρο
67 και

στ) την πείρα των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και του δια-
χειριστή υποδοµής, όσον αφορά την εφαρµογή των σχετικών
ΚΜΑ.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ Ε’
ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΑΤΥΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΣΥΜΒΑΝΤΩΝ

Άρθρο 72
Υποχρέωση διερεύνησης

(άρθρο 20 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Ο φορέας διερεύνησης που προβλέπεται στο άρθρο 74 διε-
ξάγει έρευνα ύστερα από κάθε σοβαρό ατύχηµα στο σιδηροδρο-
µικό σύστηµα της Ελλάδας. Στόχος της έρευνας είναι η βελτίωση
της σιδηροδροµικής ασφάλειας και η πρόληψη ατυχηµάτων.

2. Ο φορέας διερεύνησης του άρθρου 74 διερευνά τα ατυχή-
µατα και τα συµβάντα που κάτω από διαφορετικές συνθήκες, θα
µπορούσαν να έχουν οδηγήσει σε σοβαρά ατυχήµατα, µεταξύ
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των οποίων τεχνικές βλάβες στα διαρθρωτικά υποσυστήµατα ή
στα στοιχεία διαλειτουργικότητας του σιδηροδροµικού συστή-
µατος.

Ο φορέας διερεύνησης αποφασίζει κατά πόσο πρέπει να διε-
ρευνηθεί ή όχι ένα τέτοιο ατύχηµα ή συµβάν. Στην απόφασή του,
λαµβάνονται υπόψη τα εξής:

α) η σοβαρότητα του ατυχήµατος ή του συµβάντος,
β) αν αυτό εντάσσεται σε µια σειρά ατυχηµάτων ή συµβάντων

σηµαντικών σε επίπεδο συστήµατος, ως σύνολο,
γ) ο αντίκτυπός του στην ασφάλεια των σιδηροδρόµων, 
δ) τα αιτήµατα διαχειριστή υποδοµής, διαχειριστή τροχαίου

υλικού, σιδηροδροµικών επιχειρήσεων, της Ρυθµιστικής Αρχής
Σιδηροδρόµων ή του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών.

3. Η έκταση των ερευνών και η διαδικασία που εφαρµόζεται
κατά τη διεξαγωγή τους καθορίζονται από το φορέα διερεύνη-
σης, λαµβάνοντας υπόψη τα άρθρα 73 και 75, καθώς και σε συ-
νάρτηση µε τα διδάγµατα που αναµένεται να συναχθούν για τη
βελτίωση της ασφάλειας από το ατύχηµα ή το συµβάν.

4. Η έρευνα δεν αφορά την απόδοση υπαιτιότητας ή ευθύνης.

Άρθρο 73
Καθεστώς έρευνας

(άρθρο 21 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Στους διερευνητές του φορέα διερεύνησης που προβλέπε-
ται στο άρθρο 74 ή στους διερευνητές οποιουδήποτε αντίστοι-
χου φορέα διερεύνησης άλλου κράτους � µέλους ή στους
διερευνητές ή τεχνικούς συµβούλους της παραγράφου 5 του άρ-
θρου 11 του ν. 4313/2014 (Α’ 261) και για τη διευκόλυνση της διε-
ξαγωγής της έρευνας, οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, ο
διαχειριστής υποδοµής, καθώς και κάθε αρµόδια για τη δικα-
στική ανάκριση αρχή, υποχρεούνται να παρέχουν:

α) άµεση πρόσβαση στον τόπο του ατυχήµατος ή του συµβάν-
τος, καθώς και στο σχετικό τροχαίο υλικό και τις εγκαταστάσεις
υποδοµής και τις εγκαταστάσεις ελέγχου και σηµατοδότησης
της κυκλοφορίας,

β) δικαίωµα άµεσης καταγραφής των αποδεικτικών στοιχείων
και ελεγχόµενης αποµάκρυνσης των συντριµµιών, των εγκατα-
στάσεων ή στοιχείων υποδοµής για εξέταση ή ανάλυση,

γ) απεριόριστη πρόσβαση και δικαίωµα χρήσης των στοιχείων
των συσκευών καταγραφής επί των αµαξοστοιχιών, καθώς και
του εξοπλισµού εγγραφής φωνητικών µηνυµάτων και δεδοµένων
για τη λειτουργία του συστήµατος σηµατοδότησης και ελέγχου
της κυκλοφορίας,

δ) πρόσβαση στα αποτελέσµατα της νεκροψίας των θυµάτων,
ε) πρόσβαση στα αποτελέσµατα της εξέτασης του προσωπι-

κού του τρένου και του λοιπού σιδηροδροµικού προσωπικού που
εµπλέκεται στο ατύχηµα ή συµβάν,

στ) δυνατότητα υποβολής ερωτήσεων του εµπλεκόµενου στο
ατύχηµα ή συµβάν σιδηροδροµικού προσωπικού και λοιπών µαρ-
τύρων και

ζ) πρόσβαση σε όλες τις σχετικές πληροφορίες και αρχεία που
τηρούν ο διαχειριστής της υποδοµής, οι σιδηροδροµικές επιχει-
ρήσεις, οι υπεύθυνοι για τη συντήρηση φορείς και η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων.

2. Η έρευνα πραγµατοποιείται ανεξαρτήτως οποιασδήποτε δι-
καστικής έρευνας. 

Άρθρο 74
Φορέας διερεύνησης

(άρθρο 22 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Τα ατυχήµατα και τα συµβάντα που αναφέρονται στο άρθρο
72 διερευνώνται από την Επιτροπή Διερεύνησης Σιδηροδροµι-
κών Ατυχηµάτων και Συµβάντων της παραγράφου 1 του άρθρου
2 του ν. 4313/2014, εφεξής καλούµενη «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ». Η
«Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» είναι ανεξάρτητη ως προς την οργάνωση, τη νοµική
µορφή και τη λήψη αποφάσεων από οποιονδήποτε διαχειριστή
υποδοµής, σιδηροδροµική επιχείρηση, φορέα χρέωσης, φορέα
κατανοµής και οργανισµό αξιολόγησης της συµµόρφωσης και
από οποιονδήποτε τρίτο µε συµφέροντα αντικρουόµενα µε τα

καθήκοντα που της έχουν ανατεθεί. Επιπλέον, είναι λειτουργικά
ανεξάρτητη από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, από τον Ορ-
γανισµό και από οποιονδήποτε ρυθµιστικό φορέα για σιδηρόδρο-
µους.

2. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» ασκεί τα εκτελεστικά της καθήκοντα ανεξαρ-
τήτως των άλλων φορέων που αναφέρονται στην παράγραφο 1
και για τον σκοπό αυτόν διαθέτει τους πόρους του άρθρου 10
του ν. 4313/2014. 

3. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, ο διαχειριστής υποδοµής
και, όποτε ενδείκνυται, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων υπο-
χρεούνται να κοινοποιούν αµέσως στην «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» τα ατυχή-
µατα και τα συµβάντα που αναφέρονται στο άρθρο 72 και να
παρέχουν κάθε διαθέσιµη πληροφόρηση. Η κοινοποίηση αυτή
επικαιροποιείται, µόλις καθίστανται διαθέσιµες πληροφορίες που
ελλείπουν.

Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» αποφασίζει, χωρίς καθυστέρηση και, εν πάση
περιπτώσει, το αργότερο εντός δύο (2) µηνών από την παραλαβή
της κοινοποίησης του ατυχήµατος ή του συµβάντος, αν θα αρχί-
σει ή όχι η έρευνα.

4. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, η
«Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» µπορεί να συνδυάζει τα καθήκοντα που αναλαµβά-
νει, βάσει του παρόντος νόµου, µε τα καθήκοντα διερεύνησης
άλλων περιστατικών πέραν των σιδηροδροµικών ατυχηµάτων και
συµβάντων, ενόσω οι άλλες έρευνες αυτές δε θέτουν σε κίνδυνο
την ανεξαρτησία της.

5. Εφόσον απαιτείται, και εφόσον δεν υπονοµεύεται η ανεξαρ-
τησία της όπως προβλέπεται στην παράγραφο 1, η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ»
µπορεί να ζητά τη βοήθεια φορέων διερεύνησης άλλων κρατών
- µελών ή του Οργανισµού για την παροχή εµπειρογνωµοσύνης
ή τη διενέργεια τεχνικών επιθεωρήσεων, αναλύσεων ή αξιολογή-
σεων.

6. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών ανα-
τίθεται στην «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» η διεξαγωγή ερευνών για άλλα σιδηρο-
δροµικά ατυχήµατα και συµβάντα πέραν αυτών που αναφέρονται
στο άρθρο 72.

7. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» συµµετέχει ενεργά στην ανταλλαγή απόψεων
και εµπειριών µε άλλους φορείς διερεύνησης, µε στόχο την κα-
τάρτιση κοινών µεθόδων διερεύνησης και κοινών αρχών για την
παρακολούθηση των συστάσεων ασφάλειας, καθώς και για την
προσαρµογή στην τεχνική και επιστηµονική πρόοδο.

Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» , µε την υποστήριξη του Οργανισµού σύµφωνα
µε την παράγραφο 2 του άρθρου 38 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796, καταρτίζει πρόγραµµα αξιολόγησης από οµότιµους
φορείς για να παρακολουθείται η αποτελεσµατικότητα και η ανε-
ξαρτησία της. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ», µε την υποστήριξη της Γραµµα-
τείας που αναφέρεται στην παράγραφο 2 του άρθρου 38 του
Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796, δηµοσιεύει:

α) το κοινό πρόγραµµα αξιολόγησης από οµότιµους και τα κρι-
τήρια αξιολόγησης και

β) ετήσια έκθεση επί του προγράµµατος, που να αναδεικνύει
πλεονεκτήµατα και προτάσεις για βελτιώσεις.

Οι εκθέσεις της αξιολόγησης από οµότιµους φορείς διαβιβά-
ζονται σε όλους τους φορείς διερεύνησης και στον Οργανισµό.
Οι εν λόγω εκθέσεις δηµοσιεύονται σε εθελοντική βάση.

Άρθρο 75
Διαδικασία διερεύνησης

(άρθρο 23 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Η διερεύνηση ατυχήµατος ή συµβάντος που αναφέρεται
στο άρθρο 72 διενεργείται από την «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» αν το ατύχηµα
συνέβη στην Ελληνική Επικράτεια. Αν δεν είναι δυνατόν να κα-
θοριστεί σε ποιο κράτος - µέλος συνέβη ή αν συνέβη σε συνο-
ριακή εγκατάσταση µεταξύ δύο κρατών µελών ή πλησίον αυτής,
η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ»και οι αρµόδιοι φορείς διερεύνησης των άλλων
κρατών - µελών συµφωνούν ποιος από τους δύο πρέπει να ανα-
λάβει τη διεξαγωγή της διερεύνησης ή συµφωνούν να συνεργα-
στούν για την πραγµατοποίησή της. Στην πρώτη περίπτωση, ο
άλλος φορέας διερεύνησης έχει το δικαίωµα να συµµετέχει στη
διερεύνηση και να λαµβάνει πλήρη γνώση των αποτελεσµάτων
της.
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Φορείς διερεύνησης από άλλα κράτη - µέλη καλούνται από την
«Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ», εφόσον απαιτείται, να συµµετέχουν σε έρευνες
όποτε:

α) στο ατύχηµα ή το συµβάν ενέχεται σιδηροδροµική επιχεί-
ρηση εγκατεστηµένη σε ένα από τα εν λόγω κράτη - µέλη και
αδειοδοτηµένη από αυτό ή

β) όχηµα καταχωρισµένο ή συντηρούµενο σε ένα από τα εν
λόγω κράτη - µέλη ενέχεται στο ατύχηµα ή το συµβάν.

Στους φορείς διερεύνησης από προσκεκληµένα κράτη - µέλη
παρέχονται οι απαραίτητες εξουσίες, προκειµένου να µπορούν,
εφόσον τους ζητηθεί, να παρέχουν συνδροµή στη συλλογή στοι-
χείων.

Στους φορείς διερεύνησης από προσκεκληµένα κράτη µέλη
παρέχεται πρόσβαση στα πληροφοριακά και αποδεικτικά στοι-
χεία που είναι αναγκαία, προκειµένου να µπορούν να συµµετέ-
χουν ουσιαστικά στην έρευνα, µε το δέοντα σεβασµό προς το
εθνικό δίκαιο που διέπει τη δικαστική διαδικασία.

Η παρούσα δεν εµποδίζει την «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» και τους σχετικούς
φορείς να διεξάγουν διερευνήσεις σε συνεργασία µεταξύ τους
υπό άλλες συνθήκες.

2. Για κάθε ατύχηµα ή συµβάν αρµοδιότητάς της, η
«Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» εξασφαλίζει τα ενδεδειγµένα µέσα, µεταξύ των
οποίων την απαραίτητη για την εκτέλεση της διερεύνησης πραγ-
µατογνωµοσύνη σε λειτουργικά και τεχνικά θέµατα. Η πραγµα-
τογνωµοσύνη διενεργείται από την «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» ή από εξωτερικό
φορέα ανάλογα µε το χαρακτήρα του προς διερεύνηση ατυχή-
µατος ή συµβάντος.

3. Η διερεύνηση διενεργείται µε διαφάνεια και εξασφαλίζει ότι
όλα τα εµπλεκόµενα µέρη εκφράζουν τις απόψεις τους και λαµ-
βάνουν γνώση των αποτελεσµάτων. Ο διαχειριστής υποδοµής, ο
διαχειριστής τροχαίου υλικού και οι σιδηροδροµικές επιχειρή-
σεις, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, ο Οργανισµός, τα θύ-
µατα και οι συγγενείς τους, οι ιδιοκτήτες των περιουσιακών
στοιχείων που υπέστησαν ζηµίες, οι κατασκευαστές, οι εµπλεκό-
µενες υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης και οι εκπρόσωποι του προ-
σωπικού και των χρηστών έχουν την ευκαιρία να παρέχουν
σχετικές τεχνικές πληροφορίες, προκειµένου να βελτιωθεί η ποι-
ότητα της έκθεσης διερεύνησης. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» λαµβάνει επίσης
υπόψη της τις εύλογες ανάγκες των θυµάτων και των συγγενών
τους και τους παρέχει ενηµέρωση όσον αφορά την πρόοδο της
διερεύνησης.

4. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» ολοκληρώνει τις εξετάσεις του τόπου του
ατυχήµατος, το ταχύτερο δυνατό, προκειµένου ο διαχειριστής
της υποδοµής να είναι σε θέση να αποκαταστήσει την υποδοµή
και να την ανοίξει για τις σιδηροδροµικές µεταφορές όσο το δυ-
νατόν συντοµότερα.

Άρθρο 76
Εκθέσεις

(άρθρο 24 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Για τη διερεύνηση ατυχήµατος ή συµβάντος που αναφέρε-
ται στο άρθρο 72, συντάσσονται εκθέσεις σε µορφή ανάλογη µε
το είδος και τη σοβαρότητα του ατυχήµατος ή του συµβάντος
και τη σηµασία των πορισµάτων. Στις εκθέσεις δηλώνονται οι
στόχοι των διερευνήσεων, όπως αναφέρονται στην παράγραφο
1 του άρθρου 72 και περιλαµβάνονται, όπου απαιτείται, συστά-
σεις για την ασφάλεια.

2. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» δηµοσιεύει την τελική έκθεση το συντοµό-
τερο δυνατόν και κατά κανόνα το αργότερο εντός χρονικού δια-
στήµατος δώδεκα (12) µηνών µετά την ηµεροµηνία κατά την
οποία σηµειώθηκε το περιστατικό. Αν η τελική έκθεση δεν είναι
δυνατόν να δηµοσιοποιηθεί εντός δώδεκα (12) µηνών, η
«Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» δίδει στη δηµοσιότητα προσωρινή δήλωση το αργό-
τερο σε κάθε επέτειο του ατυχήµατος, όπου αναφέρονται λεπτο-
µερώς η πρόοδος που σηµειώνεται στη διερεύνηση και θέµατα
ασφάλειας που προέκυψαν. Η έκθεση, µαζί µε τις συστάσεις
ασφάλειας, κοινοποιείται στα εµπλεκόµενα µέρη που αναφέρον-
ται στην παράγραφο 3 του άρθρου 75, καθώς και στους ενδια-
φερόµενους φορείς και µέρη άλλων κρατών - µελών.

3. Έως τις 30 Σεπτεµβρίου κάθε έτους η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» δηµοσι-

εύει ετήσια έκθεση απολογισµού για όλες τις διερευνήσεις που
διενεργήθηκαν το προηγούµενο έτος, τις συστάσεις ασφάλειας
που εκδόθηκαν και τα µέτρα που λήφθηκαν σύµφωνα µε τις προ-
εκδοθείσες συστάσεις.

Άρθρο 77
Πληροφορίες προς διαβίβαση στον Οργανισµό

(άρθρο 25 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Εντός επτά (7) ηµερών από τη λήψη της απόφασης να αρ-
χίσει η διεξαγωγή διερεύνησης, η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» ενηµερώνει σχε-
τικά τον Οργανισµό. Παρέχονται πληροφορίες για την
ηµεροµηνία, την ώρα και τον τόπο του περιστατικού, καθώς και
για το είδος και τις συνέπειές του όσον αφορά την απώλεια
ζώων, τραυµατισµών και υλικών ζηµιών.

2. Η «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» διαβιβάζει στον Οργανισµό αντίγραφο των
τελικών εκθέσεων που αναφέρονται στην παράγραφο 2 του άρ-
θρου 76, καθώς και της ετήσιας έκθεσης που αναφέρεται στην
παράγραφο 3 του άρθρου 76.

Άρθρο 78
Συστάσεις ασφάλειας

(άρθρο 26 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Σύσταση ασφάλειας που εκδίδεται από την «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» δεν
δηµιουργεί σε καµία περίπτωση τεκµήριο υπαιτιότητας ή ευθύ-
νης για ατύχηµα ή συµβάν.

2. Οι συστάσεις απευθύνονται στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων και, όπου απαιτείται λόγω του χαρακτήρα της σύστασης,
στον Οργανισµό, σε άλλους φορείς ή αρχές της χώρας ή άλλων
κρατών - µελών. Οι εν λόγω αρχές, εντός του πεδίου των αρµο-
διοτήτων τους, λαµβάνουν τα απαραίτητα µέτρα για να εξασφα-
λίζουν ότι οι συστάσεις για την ασφάλεια που εκδίδονται από την
«Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ», αλλά και από τους φορείς διερεύνησης άλλων κρα-
τών - µελών λαµβάνονται δεόντως υπόψη και, όποτε ενδείκνυται,
ακολουθούνται από τις δέουσες ενέργειες.

3. Ο Οργανισµός, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, καθώς
και άλλες αρχές ή φορείς ή, εφόσον ενδείκνυται, άλλα κράτη -
µέλη αποδέκτες των συστάσεων ενηµερώνουν ανά τακτά διαστή-
µατα την «Ε.ΔΙ.Σ.Α.Σ» για τα µέτρα που λαµβάνονται ή προγραµ-
µατίζονται, ώστε να δοθεί συνέχεια σε ορισµένη σύσταση.

ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΣΤ’
ΜΕΤΑΒΑΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΤΕΛΙΚΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

Άρθρο 79
Κυρώσεις

(άρθρο 30 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Στις περιπτώσεις παραβάσεων των εθνικών διατάξεων που
θεσπίζονται στο δεύτερο µέρος του παρόντος νόµου, η Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων, µε ειδικά αιτιολογηµένη απόφασή
της και ύστερα από προηγούµενη κλήση για παροχή εξηγήσεων
των ενδιαφεροµένων, µπορεί, σύµφωνα µε τη διαδικασία που
προβλέπεται στον Κανονισµό Ακροάσεων της Ρυθµιστικής Αρχής
Σιδηροδρόµων (Β’ 3080/2013), να επιβάλλει διοικητικές κυρώσεις
στο Διαχειριστή Υποδοµής, στις Σιδηροδροµικές Επιχειρήσεις
και στον υπεύθυνο φορέα συντήρησης. Οι διοικητικές κυρώσεις
είναι οι εξής:

α) για τη µη θέσπιση συστήµατος διαχείρισης ασφάλειας του
διαχειριστή υποδοµής και των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων
επιβάλλεται πρόστιµο πενήντα χιλιάδες (50.000) ευρώ,

β) για τη µη συµµόρφωση προς τις συστάσεις που εκδίδονται
από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων και τις συστάσεις ασφά-
λειας που εκδίδονται από την Επιτροπή Διερεύνησης Σιδηροδρο-
µικών Ατυχηµάτων και Συµβάντων επιβάλλεται πρόστιµο δέκα
χιλιάδες (10.000) ευρώ,

γ) για τη µη αποστολή στοιχείων που ζητούνται από τη Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων προς εκπλήρωση των καθηκόντων
της επιβάλλεται πρόστιµο χίλια (1.000) ευρώ,

δ) για τη µη θέσπιση συστήµατος συντήρησης ή τη µη πιστο-
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ποίηση του υπεύθυνου φορέα για τη συντήρηση επιβάλλεται
πρόστιµο πενήντα χιλιάδες (50.000) ευρώ,

ε) για τη µη υποβολή ή εκπρόθεσµη υποβολή της έκθεσης
ασφάλειας της παραγράφου 6 του άρθρου 61 στη Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων επιβάλλεται πρόστιµο πέντε χιλιάδες
(5.000) ευρώ,

στ) για τη µη συµµόρφωση στο άρθρο 65 επιβάλλεται πρό-
στιµο είκοσι χιλιάδες (20.000) ευρώ,

ζ) για τη µη ενηµέρωση Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων ή
της Επιτροπής Διερεύνησης Σιδηροδροµικών Ατυχηµάτων για σι-
δηροδροµικά συµβάντα και ατυχήµατα επιβάλλεται πρόστιµο
δέκα χιλιάδες (10.000) ευρώ,

η) για τη µη συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις µε το οικείο σύ-
στηµα διαχείρισης ασφάλειας του Διαχειριστή Υποδοµής και των
Σιδηροδροµικών Επιχειρήσεων επιβάλλεται πρόστιµο είκοσι χι-
λιάδες (20.000) ευρώ.

θ) για τη µη συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις µε το οικείο σύ-
στηµα συντήρησης του υπεύθυνου φορέα για τη συντήρηση επι-
βάλλεται πρόστιµο είκοσι χιλιάδες (20.000) ευρώ.

2. Στις περιπτώσεις πολλαπλών παραβάσεων των διατάξεων
του δεύτερου µέρους, καθώς και σε περιπτώσεις που δεν εµπί-
πτουν σαφώς σε µία από τις κατηγορίες των περιπτώσεων της
παραγράφου 1 του παρόντος άρθρου επιβάλλεται πρόστιµο το
οποίο δεν υπερβαίνει αθροιστικά το ποσό των εκατό χιλιάδων
(100.000) ευρώ.

3. Στις περιπτώσεις υποτροπής το επιβληθέν πρόστιµο διπλα-
σιάζεται και ανακαλείται για έναν (1) έως τρεις (3) µήνες το πι-
στοποιητικό ασφάλειας ή η έγκριση ασφάλειας.

4. Για τον καθορισµό του προστίµου λαµβάνεται υπόψη, µε-
ταξύ άλλων, η φύση, η σοβαρότητα και η διάρκεια της παράβα-
σης.

5. Οι πιο πάνω αναφερόµενες διοικητικές κυρώσεις επιβάλλον-
ται πέραν των οποιωνδήποτε ποινικών, αστικών ή άλλων κυρώ-
σεων που προβλέπονται από άλλες διατάξεις. Τα πρόστιµα
εισπράττονται σύµφωνα µε τις διατάξεις του Κώδικα περί Ει-
σπράξεως Δηµοσίων Εσόδων και αποτελούν έσοδα του Κρατικού
Προϋπολογισµού.

6. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδο-
µών και Μεταφορών µπορεί να αναπροσαρµόζεται το ύψος των
διοικητικών κυρώσεων της παραγράφου 1 του παρόντος άρ-
θρου.

Άρθρο 80
Μεταβατικές διατάξεις

(άρθρο 31 της Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798)

1. Το Παράρτηµα V του άρθρου 29 του π.δ. 160/2007 εφαρµό-
ζεται έως την ηµεροµηνία εφαρµογής των εκτελεστικών πράξεων
που αναφέρονται στην παράγραφο 2 του άρθρου 24 της Οδη-
γίας (ΕΕ) 2016/798. 

2. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που χρειάζονται πιστοποί-
ηση µεταξύ 15 Ιουνίου 2016 και 16 Ιουνίου 2019 υπάγονται στο
π.δ. 160/2007. Τα εν λόγω πιστοποιητικά ασφάλειας ισχύουν έως
την ηµεροµηνία λήξης τους.

Άρθρο 81
Παραρτήµατα Οδηγίας (ΕΕ) 2016/798

Κοινοί δείκτες ασφάλειας

(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ I ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ (ΕΕ) 2016/798)

Οι κοινοί δείκτες ασφάλειας (ΚΔΑ) αναφέρονται ετησίως από
τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων.

Αν διαπιστωθούν νέα περιστατικά ή σφάλµατα µετά την υπο-
βολή της έκθεσης, οι δείκτες συγκεκριµένου έτους τροποποιούν-
ται ή διορθώνονται από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µε
την πρώτη ευκαιρία και, το αργότερο, στην επόµενη ετήσια έκ-
θεση.

Στο προσάρτηµα προβλέπονται κοινοί ορισµοί των ΚΔΑ και κοι-
νές µέθοδοι υπολογισµού των οικονοµικών συνεπειών των ατυ-

χηµάτων.
1. Δείκτες σχετικοί µε ατυχήµατα 
1.1. Συνολικό και σχετικό (σε συρµοχιλιόµετρα) πλήθος σοβα-

ρών ατυχηµάτων και κατανοµή τους ανά είδος ατυχήµατος βάσει
των ακόλουθων κατηγοριών:

α) σύγκρουση αµαξοστοιχίας µε σιδηροδροµικό όχηµα,
β) σύγκρουση αµαξοστοιχιών, µε εµπόδιο εντός του διάκενου

του εύρους των σιδηροτροχιών,
γ) εκτροχιασµός αµαξοστοιχιών,
δ) ατύχηµα σε ισόπεδη διάβαση, καθώς και ατύχηµα µε πεζούς

σε ισόπεδη διάβαση, και νέα κατανοµή για τους πέντε τύπους
ισόπεδων διαβάσεων που ορίζονται στο σηµείο 6.2,

ε) ατύχηµα που προκαλείται σε άτοµα από κινούµενο τροχαίο
υλικό, µε εξαίρεση τις αυτοκτονίες και τις απόπειρες αυτοκτο-
νίας,

στ) πυρκαγιές σε τροχαίο υλικό,
ζ) άλλο.
Κάθε σοβαρό ατύχηµα αναφέρεται µε τον τύπο του πρωτογε-

νούς ατυχήµατος, ακόµη και όταν οι συνέπειες του δευτερογε-
νούς ατυχήµατος είναι σοβαρότερες (π.χ. πυρκαγιά λόγω
εκτροχιασµού).

1.2. Συνολικό και σχετικό (σε συρµοχιλιόµετρα) πλήθος σο-
βαρά τραυµατισµένων και νεκρών ανά είδος ατυχήµατος, µε κα-
τανοµή τους βάσει των ακόλουθων κατηγοριών:

α) επιβάτης (και ως προς το σύνολο επιβατοχιλιοµέτρων και
επιβατοσυρµοχιλιοµέτρων),

β) υπάλληλος ή εργολήπτης,
γ) χρήστης ισόπεδης διάβασης,
δ) άτοµο µη εξουσιοδοτηµένο να βρίσκεται σε σιδηροδροµι-

κούς χώρους,
ε) άλλο πρόσωπο που βρίσκεται σε αποβάθρα,
στ) άλλο πρόσωπο που δε βρίσκεται σε αποβάθρα.
2. Δείκτες σχετικοί µε επικίνδυνα εµπορεύµατα 
Συνολικό και σχετικό (σε συρµοχιλιόµετρα) πλήθος ατυχηµά-

των που σχετίζονται µε τη σιδηροδροµική µεταφορά επικίνδυνων
εµπορευµάτων, µε κατανοµή τους βάσει των ακόλουθων κατη-
γοριών:

α) Ατύχηµα, στο οποίο ενέχεται ένα τουλάχιστον σιδηροδρο-
µικό όχηµα που µεταφέρει επικίνδυνα εµπορεύµατα, όπως ορί-
ζονται στο προσάρτηµα,

β) πλήθος τέτοιων ατυχηµάτων, κατά τα οποία ελευθερώνον-
ται επικίνδυνα εµπορεύµατα.

3. Δείκτες σχετικοί µε αυτοκτονίες 
Συνολικό και σχετικό (σε συρµοχιλιόµετρα) πλήθος αυτοκτο-

νιών και αποπειρών αυτοκτονίας.
4. Δείκτες σχετικοί µε πρόδροµους παράγοντες ατυχηµάτων 
Συνολικό και σχετικό (σε συρµοχιλιόµετρα) πλήθος πρόδρο-

µων παραγόντων ατυχηµάτων και κατανοµή τους ανά είδος πρό-
δροµου παράγοντα ατυχήµατος, ως εξής:

α) σιδηροτροχιές που έχουν υποστεί ρήξη,
β) παραµόρφωση και άλλη απευθυγράµµιση τροχιάς,
γ) αστοχίες σηµατοδότησης, λόγω τοποθέτησης σε λάθος

πλευρά,
δ) παραβίαση σηµατοδότη κατά τη διέλευση από επικίνδυνο

σηµείο,
ε) παραβίαση σηµατοδότη χωρίς διέλευση από επικίνδυνο ση-

µείο,
στ) τροχός χρησιµοποιούµενου τροχαίου υλικού που έχει υπο-

στεί ρήξη,
ζ) άξονας σε τροχαίο υλικό σε λειτουργία που έχει υποστεί

ρήξη.
Όλοι οι πρόδροµοι παράγοντες πρέπει να αναφέρονται, ασχέ-

τως αν οδήγησαν σε ατύχηµα. (Ένας πρόδροµος παράγοντας
που οδήγησε σε σοβαρό ατύχηµα αναφέρεται επίσης στους δεί-
κτες για τους πρόδροµους παράγοντες. Ένας πρόδροµος πα-
ράγοντας που δεν οδήγησε σε σοβαρό ατύχηµα αναφέρεται
µόνο στους δείκτες για τους πρόδροµους παράγοντες).

5. Δείκτες για τον υπολογισµό των οικονοµικών επιπτώσεων
των ατυχηµάτων 

Συνολικό κόστος σε ευρώ και σχετικό κόστος (σε συρµοχιλιό-
µετρα):
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α) πλήθος θανάτων και σοβαρών τραυµατισµών επί την τιµή
πρόληψης απώλειας (ΤΠΑ) (Value of Preventing a Casualty
(VPC)),

β) κόστος της ζηµίας στο περιβάλλον,
γ) κόστος υλικών ζηµιών στο τροχαίο υλικό ή στην υποδοµή,
δ) κόστος των καθυστερήσεων συνεπεία ατυχηµάτων.
Οι εθνικές αρχές ασφάλειας υποβάλλουν αναφορά για τις οι-

κονοµικές επιπτώσεις των σοβαρών ατυχηµάτων.
Η ΤΠΑ είναι η τιµή που αποδίδει η κοινωνία στην πρόληψη µιας

απώλειας και ως τέτοια δεν αποτελεί σηµείο αναφοράς για την
αποζηµίωση των µερών που ενέχονται σε ατυχήµατα.

6. Δείκτες σχετικοί µε την τεχνική ασφάλεια της υποδοµής και
την εφαρµογή της 

6.1. Ποσοστό των τροχιών µε συστήµατα προστασίας αµαξο-
στοιχίας (TPS) σε λειτουργία και ποσοστό συρµοχιλιοµέτρων µε
συστήµατα TPS επί της αµαξοστοιχίας, εφόσον τα συστήµατα
αυτά παρέχουν:

α) ειδοποίηση,
β) ειδοποίηση και αυτόµατη στάση,
γ) ειδοποίηση και αυτόµατη στάση, καθώς και ασυνεχή επιτή-

ρηση της ταχύτητας,
δ) ειδοποίηση και αυτόµατη στάση, καθώς και συνεχή επιτή-

ρηση της ταχύτητας.
6.2. Πλήθος ισόπεδων διαβάσεων (συνολικά, ανά χιλιόµετρο

γραµµής και ανά χιλιόµετρο τροχιάς) µε βάση τους παρακάτω
πέντε τύπους:

α) παθητική ισόπεδη διάβαση
β) ενεργή ισόπεδη διάβαση:
αα) χειροκίνητη,
ββ) αυτόµατη µε ειδοποίηση στην πλευρά του χρήστη,
γγ) αυτόµατη µε προστασία στην πλευρά του χρήστη,
δδ) µε προστασία στην πλευρά του συρµού.

ΠΡΟΣΑΡΤΗΜΑ
Κοινοί ορισµοί των ΚΔΑ και µέθοδοι υπολογισµού των οικονο-

µικών συνεπειών των ατυχηµάτων
1. Δείκτες σχετικοί µε ατυχήµατα 
1.1. Ως «σοβαρό ατύχηµα» νοείται κάθε ατύχηµα, στο οποίο

ενέχεται ένα τουλάχιστον εν κινήσει σιδηροδροµικό όχηµα, το
οποίο έχει ως αποτέλεσµα έναν τουλάχιστον νεκρό ή σοβαρά
τραυµατισµένο άτοµο ή σηµαντικές ζηµίες σε τροχαίο υλικό, στις
τροχιές, σε άλλες εγκαταστάσεις ή στο περιβάλλον ή εκτεταµένη
διαταραχή της κυκλοφορίας. Εξαιρούνται τα ατυχήµατα σε συ-
νεργεία, αποθήκες και αµαξοστάσια.

1.2. ως «σηµαντική ζηµία σε τροχαίο υλικό, τροχιές, σε άλλες
εγκαταστάσεις ή στο περιβάλλον» νοείται ζηµία ίση ή µεγαλύ-
τερη από εκατόν πενήντα χιλιάδες (150.000) ευρώ.

1.3. ως «εκτεταµένη διαταραχή της κυκλοφορίας» νοείται η
αναστολή σιδηροδροµικών δροµολογίων σε κύρια σιδηροδρο-
µική γραµµή επί έξι ώρες ή περισσότερο.

1.4. ως «αµαξοστοιχία» νοούνται ένα ή περισσότερα σιδηρο-
δροµικά οχήµατα που έλκονται από µία ή περισσότερες µηχανές
ή αυτοκινητάµαξες, ή µία αυτοκινητάµαξα που κυκλοφορεί µόνη
της, µε καθορισµένο αριθµό ή συγκεκριµένη ονοµασία από ένα
σταθερό σηµείο αφετηρίας σε ένα σταθερό σηµείο τέρµατος.
Ελαφρά µηχανή, δηλαδή µηχανή που κυκλοφορεί µόνη της, θε-
ωρείται αµαξοστοιχία.

1.5. ως «σύγκρουση αµαξοστοιχίας µε σιδηροδροµικό όχηµα»
νοείται µετωπική σύγκρουση ή σύγκρουση εµπρόσθιου άκρου
αµαξοστοιχίας µε οπίσθιο άκρο άλλης αµαξοστοιχίας ή πλευρική
σύγκρουση µέρους αµαξοστοιχίας και άλλης αµαξοστοιχίας ή
σιδηροδροµικού οχήµατος, ή τροχαίου υλικού σε ελιγµό.

1.6. ως «σύγκρουση αµαξοστοιχίας µε εµπόδια εντός της ελεύ-
θερης διατοµής των τροχιών» νοείται σύγκρουση µέρους αµα-
ξοστοιχίας µε αντικείµενα σταθερά ή προσωρινά υπάρχοντα
στην τροχιά ή κοντά σε αυτήν (εξαιρουµένων των ισόπεδων δια-
βάσεων, εφόσον τα αντικείµενα αυτά έχουν απολεσθεί από διερ-
χόµενο όχηµα ή χρήστη). Συµπεριλαµβάνεται η σύγκρουση µε
εναέριες γραµµές επαφής.

1.7. ως «εκτροχιασµός αµαξοστοιχίας» νοείται κάθε περί-
πτωση κατά την οποία ένας τουλάχιστον τροχός αµαξοστοιχίας

εκτρέπεται από τροχιά.
1.8. ως «ατύχηµα σε ισόπεδη διάβαση» νοείται ατύχηµα σε ισό-

πεδη διάβαση στο οποίο ενέχονται ένα τουλάχιστον σιδηροδρο-
µικό όχηµα και ένα ή περισσότερα διερχόµενα οχήµατα, άλλοι
διερχόµενοι χρήστες όπως πεζοί ή άλλα αντικείµενα προσωρινά
υπάρχοντα επί της τροχιάς ή κοντά σε αυτήν, εφόσον έχουν απο-
λεσθεί από διερχόµενο όχηµα ή χρήστη.

1.9. ως «ατύχηµα που προκαλείται σε άτοµα από τροχαίο υλικό
εν κινήσει» νοείται ατύχηµα που προκαλείται σε ένα ή περισσό-
τερα άτοµα, τα οποία, είτε χτυπήθηκαν από σιδηροδροµικό
όχηµα, είτε από αντικείµενο προσαρτηµένο στο όχηµα ή που
αποσπάστηκε από αυτό. Συµπεριλαµβάνονται άτοµα που πέ-
φτουν από σιδηροδροµικά οχήµατα και άτοµα επιβιβασµένα σε
οχήµατα που πέφτουν ή χτυπούν από ανεξέλεγκτα αντικείµενα.

1.10. ως «πυρκαγιά σε τροχαίο υλικό» νοείται πυρκαγιά ή
έκρηξη που σηµειώνεται σε σιδηροδροµικό όχηµα (και στο φορ-
τίο του) κατά την κυκλοφορία του µεταξύ του σταθµού αναχώ-
ρησης και του σταθµού προορισµού, κατά τη στάση του στο
σταθµό αναχώρησης ή προορισµού ή σε ενδιάµεσες στάσεις,
καθώς και κατά τις κινήσεις του σε σταθµούς διαλογής.

1.11. ως «άλλοι τύποι (ατυχήµατος)» νοούνται όλα τα ατυχή-
µατα εκτός από τη σύγκρουση αµαξοστοιχίας µε σιδηροδροµικό
όχηµα, τη σύγκρουση αµαξοστοιχίας µε εµπόδιο εντός της ελεύ-
θερης διατοµής των σιδηροτροχιών, τον εκτροχιασµό αµαξο-
στοιχίας, το ατύχηµα σε ισόπεδη διάβαση, το ατύχηµα που
προκαλείται σε άτοµα από τροχαίο υλικό εν κινήσει και την πυρ-
καγιά σε τροχαίο υλικό.

1.12. ως «επιβάτης» νοείται κάθε άτοµο, εκτός από τα µέλη
του πληρώµατος, που ταξιδεύει µε σιδηροδροµικό όχηµα. Απο-
κλειστικά στις στατιστικές ατυχηµάτων συµπεριλαµβάνονται οι
επιβάτες που επιχειρούν να επιβιβαστούν/αποβιβαστούν σε/από
τρένο εν κινήσει.

1.13. ως «υπάλληλος ή εργολήπτης» νοείται κάθε πρόσωπο
του οποίου η απασχόληση συνδέεται µε σιδηρόδροµο και το
οποίο είναι σε ώρα εργασίας κατά τη στιγµή του ατυχήµατος.
Συµπεριλαµβάνονται το προσωπικό των εργολάβων και οι αυτο-
απασχολούµενοι εργολάβοι, το πλήρωµα της αµαξοστοιχίας και
τα πρόσωπα που χειρίζονται τροχαίο υλικό και εγκαταστάσεις
υποδοµής.

1.14. ως «χρήστης ισόπεδης διάβασης» νοείται κάθε πρόσωπο
που χρησιµοποιεί ισόπεδη διάβαση για να διασχίσει σιδηροδρο-
µική γραµµή µε οποιοδήποτε µέσο µεταφοράς ή πεζή.

1.15. ως «άτοµο µη εξουσιοδοτηµένο να βρίσκεται σε σιδηρο-
δροµικούς χώρους» νοείται κάθε πρόσωπο του οποίου η παρου-
σία απαγορεύεται σε σιδηροδροµικές εγκαταστάσεις,
εξαιρουµένων των χρηστών ισόπεδων διαβάσεων.

1.16. ως «άλλο πρόσωπο που βρίσκεται σε αποβάθρα» νοείται
κάθε πρόσωπο που βρίσκεται σε αποβάθρα και δεν ορίζεται ως
«επιβάτης», «υπάλληλος ή εργολήπτης», «χρήστης ισόπεδης διά-
βασης», «άλλο πρόσωπο που δεν βρίσκεται σε αποβάθρα» ή
«άτοµο µη εξουσιοδοτηµένο να βρίσκεται σε σιδηροδροµικούς
χώρους».

1.17. ως «άλλο πρόσωπο που δεν βρίσκεται σε αποβάθρα» νο-
είται κάθε πρόσωπο που δε βρίσκεται σε αποβάθρα και δεν ορί-
ζεται ως «επιβάτης», «υπάλληλος ή εργολήπτης», «χρήστης
ισόπεδης διάβασης», «άλλο πρόσωπο που βρίσκεται σε αποβά-
θρα» ή «άτοµο µη εξουσιοδοτηµένο να βρίσκεται σε σιδηροδρο-
µικούς χώρους».

1.18. ως «νεκρός» νοείται κάθε άτοµο που σκοτώνεται ακαρι-
αία ή πεθαίνει εντός τριάντα (30) ηµερών λόγω ατυχήµατος, εξαι-
ρουµένων των αυτοκτονιών.

1.19. ως «σοβαρά τραυµατισµένος» νοείται κάθε τραυµατίας
ο οποίος νοσηλεύεται σε νοσοκοµείο για χρονικό διάστηµα άνω
των 24 ωρών λόγω ατυχήµατος, εξαιρουµένων των περιπτώσεων
απόπειρας αυτοκτονίας.

2. Δείκτες σχετικοί µε επικίνδυνα εµπορεύµατα 
2.1. Ως «ατύχηµα, στο οποίο ενέχεται η µεταφορά επικίνδυνων

εµπορευµάτων» νοείται ατύχηµα ή περιστατικό που πρέπει να
αναφερθεί σύµφωνα µε το άρθρο 1.8.5 των κανονισµών
RID/ADR. 
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2.2. Ως «επικίνδυνα εµπορεύµατα» νοούνται ουσίες και είδη
των οποίων η µεταφορά απαγορεύεται από τους κανονισµούς
RID ή επιτρέπεται µόνον µε τους όρους που προβλέπονται σε
αυτούς.

3. Δείκτες σχετικοί µε αυτοκτονίες 
3.1. Ως «αυτοκτονία» νοείται ενέργεια σκόπιµου αυτοτραυµα-

τισµού που καταλήγει σε θάνατο, όπως καταχωρίζεται και ταξι-
νοµείται από την αρµόδια εθνική αρχή.

3.2. Ως «απόπειρα αυτοκτονίας» νοείται ενέργεια σκόπιµου αυ-
τοτραυµατισµού που καταλήγει σε σοβαρό τραυµατισµό.

4. Δείκτες σχετικοί µε πρόδροµους παράγοντες ατυχηµάτων 
4.1. Ως «σιδηροτροχιά που έχει υποστεί ρήξη» νοείται κάθε σι-

δηροτροχιά που έχει διαχωριστεί σε δύο ή περισσότερα κοµµά-
τια ή κάθε σιδηροτροχιά από την οποία αποσπάται µεταλλικό
κοµµάτι, µε αποτέλεσµα τη δηµιουργία κενού µήκους άνω των
50 mm και βάθους άνω των 10 mm στην επιφάνεια κύλισης.

4.2. Ως «παραµόρφωση ή άλλη απευθυγράµµιση τροχιάς» νο-
είται κάθε ελάττωµα συνδεόµενο µε τη συνέχεια και τη γεωµε-
τρία τροχιάς, το οποίο απαιτεί τη θέση της τροχιάς εκτός
λειτουργίας ή την άµεση µείωση της επιτρεπόµενης ταχύτητας.

4.3. Ως «αστοχία σηµατοδότησης λόγω τοποθέτησης σε λάθος
πλευρά» νοείται κάθε τεχνική αστοχία του συστήµατος σηµατο-
δότησης (είτε στην υποδοµή είτε στο τροχαίο υλικό), η οποία έχει
ως αποτέλεσµα τη σηµατοδότηση πληροφοριών λιγότερο περιο-
ριστικών από τα απαιτούµενα.

4.4. Ως «παραβίαση σηµατοδότη κατά τη διέλευση από επικίν-
δυνο σηµείο» νοείται κάθε περίπτωση που οποιοδήποτε µέρος
αµαξοστοιχίας υπερβαίνει εγκεκριµένη κίνησή της και κινείται
πέρα από το επικίνδυνο σηµείο.

4.5. Ως «παραβίαση σηµατοδότη χωρίς διέλευση από επικίν-
δυνο σηµείο» νοείται κάθε περίπτωση που οποιοδήποτε µέρος
αµαξοστοιχίας υπερβαίνει εγκεκριµένη κίνησή της αλλά δεν κι-
νείται πέρα από το επικίνδυνο σηµείο.

Ως µη εγκεκριµένη κίνηση, όπως αναφέρεται στα σηµεία 4.4
και 4.5, νοείται:

α) η παραβίαση παρατρόχιου έγχρωµου σήµατος ή απαγορευ-
τικού σήµατος σηµαφόρου, ή εντολής STOP, σε γραµµές στις
οποίες δεν λειτουργεί σύστηµα προστασίας αµαξοστοιχίας
(TPS),

β) η παραβίαση της λήξης έγκρισης κίνησης σχετικής µε την
ασφάλεια από το σύστηµα TPS,

γ) η παραβίαση σηµείου που κοινοποιήθηκε µε προφορική ή
γραπτή έγκριση, όπως ορίζεται στους κανονισµούς,

δ) η παραβίαση πινακίδων στάσης (δεν περιλαµβάνονται οι
προστατευτικοί προσκρουστήρες) ή σηµάτων διά χειρών και
βραχιόνων.

Οι περιπτώσεις κατά τις οποίες οχήµατα µη συνδεδεµένα µε
µονάδες έλξης ή αµαξοστοιχίες χωρίς επιτήρηση τίθενται σε κί-
νηση και παραβιάζουν απαγορευτικό σήµα, δεν περιλαµβάνον-
ται. Δεν περιλαµβάνονται οι περιπτώσεις κατά τις οποίες, για
οποιοδήποτε λόγο, το σήµα δεν µετατρέπεται έγκαιρα σε απα-
γορευτικό, ώστε να είναι σε θέση ο µηχανοδηγός να σταµατήσει
την αµαξοστοιχία πριν από το σηµατοδότη.

Οι εθνικές αρχές ασφάλειας µπορεί να υποβάλουν χωριστά
αναφορά για τους τέσσερις δείκτες της µη εγκεκριµένης κίνησης
που απαριθµούνται στις περιπτώσεις του παρόντος σηµείου και
πρέπει να υποβάλλουν µια τουλάχιστον συγκεντρωτική αναφορά
η οποία περιλαµβάνει στοιχεία και για τους τέσσερις δείκτες.

4.6. Ως «τροχός χρησιµοποιούµενου τροχαίου υλικού, ο
οποίος έχει υποστεί ρήξη» νοείται ρήξη σε τροχό η οποία δηµι-
ουργεί κίνδυνο ατυχήµατος (εκτροχιασµό ή σύγκρουση).

4.7. Ως «άξονας χρησιµοποιούµενου τροχαίου υλικού, ο
οποίος έχει υποστεί ρήξη» νοείται ρήξη σε άξονα, η οποία δηµι-
ουργεί κίνδυνο ατυχήµατος (εκτροχιασµό ή σύγκρουση).

5. Κοινές µέθοδοι υπολογισµού των οικονοµικών επιπτώσεων
των ατυχηµάτων 

5.1. Η τιµή πρόληψης απώλειας (ΤΠΑ) συνίσταται στα εξής:
1) Αυτήν καθ' εαυτήν την αξία της ασφάλειας: τιµές βούλησης

πληρωµής [ΤΒΠ —Willingness to Pay (WTP) values], βασιζόµενες
σε µελέτες δεδηλωµένης προτίµησης που έχουν πραγµατοποι-
ηθεί στο κράτος - µέλος όπου εφαρµόζονται.

2) Άµεσο και έµµεσο οικονοµικό κόστος: τιµές του κόστους
βάσει εκτίµησης στο κράτος - µέλος, οι οποίες συνίστανται στα
εξής:

α) το κόστος περίθαλψης και αποκατάστασης,
β) τα δικαστικά έξοδα, το κόστος της αστυνοµίας, το κόστος

των ιδιωτικών ερευνών για τη σύγκρουση, το κόστος των υπηρε-
σιών άµεσης βοήθειας και το διοικητικό κόστος της ασφάλισης,

γ) τις απώλειες παραγωγής: την αξία που αντιπροσωπεύουν
για την κοινωνία τα εµπορεύµατα και οι υπηρεσίες που θα µπο-
ρούσαν να είχαν παραχθεί από το οικείο πρόσωπο, αν δεν είχε
συµβεί το ατύχηµα.

Κατά τον υπολογισµό του κόστους των απωλειών, οι θάνατοι
και οι σοβαροί τραυµατισµοί υπολογίζονται ξεχωριστά (διαφο-
ρετικές ΤΠΑ για απώλεια ζωής και σοβαρό τραυµατισµό).

5.2. Κοινές αρχές για την εκτίµηση της αξίας της ασφάλειας
αυτής καθ' εαυτήν και του άµεσου ή και έµµεσου οικονοµικού
κόστους:

Για την αξία της ασφάλειας αυτής καθ' εαυτή, η αξιολόγηση
κατά πόσον είναι ορθές οι διαθέσιµες εκτιµήσεις βασίζεται στα
εξής:

α) οι εκτιµήσεις συνδέονται µε σύστηµα αποτίµησης της µεί-
ωσης του κινδύνου θνησιµότητας στις µεταφορές και να ακολου-
θούν προσέγγιση ΤΒΠ σύµφωνα µε µεθόδους δεδηλωµένης
προτίµησης,

β) το δείγµα των ερωτηθέντων που χρησιµοποιείται για τις
τιµές είναι αντιπροσωπευτικό του αντίστοιχου πληθυσµού. Πιο
συγκεκριµένα, το δείγµα πρέπει να είναι αντιπροσωπευτικό της
ηλικίας/κατανοµής εισοδήµατος, καθώς και άλλων σχετικών κοι-
νωνικοοικονοµικών και/ή δηµογραφικών χαρακτηριστικών του
πληθυσµού,

γ) µέθοδο συναγωγής τιµών ΤΒΠ: η έρευνα σχεδιάζεται κατά
τρόπο, ώστε οι ερωτήσεις να είναι σαφείς/να έχουν νόηµα για
τους ερωτώµενους.

Το άµεσο και έµµεσο οικονοµικό κόστος εκτιµάται µε βάση το
πραγµατικό κόστος που αναλαµβάνει η κοινωνία.

5.3. Ορισµοί
5.3.1. Ως «κόστος της ζηµίας στο περιβάλλον» νοείται το κό-

στος που αναλαµβάνουν οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις και οι
διαχειριστές υποδοµής, το οποίο εκτιµούν µε βάση την πείρα
τους, µε σκοπό την επαναφορά της περιοχής που υπέστη τη
ζηµία στην προ του σιδηροδροµικού ατυχήµατος κατάσταση.

5.3.2. Ως «κόστος υλικών ζηµιών στο τροχαίο υλικό ή την υπο-
δοµή» νοείται το κόστος της προµήθειας νέου τροχαίου υλικού
ή υποδοµής, µε τις ίδιες λειτουργικές δυνατότητες και τεχνικές
παραµέτρους που είχε πριν υποστεί ανεπανόρθωτη ζηµιά, και το
κόστος αποκατάστασης του τροχαίου υλικού ή της υποδοµής
που µπορεί να επισκευαστεί και να επανέλθει στην προ του ατυ-
χήµατος κατάσταση. Το ανώτερο κόστος εκτιµάται από τις σιδη-
ροδροµικές επιχειρήσεις και τους Διαχειριστές Υποδοµής µε
βάση την πείρα τους. Συµπεριλαµβάνεται το κόστος χρονοµί-
σθωσης τροχαίου υλικού, λόγω έλλειψης τροχαίου υλικού συνε-
πεία της ζηµίας που υπέστησαν τα οχήµατα.

5.3.3. Ως «κόστος των καθυστερήσεων συνεπεία ατυχηµάτων»
νοείται η χρηµατική αξία των καθυστερήσεων που υφίστανται οι
χρήστες των σιδηροδροµικών µεταφορών (επιβάτες και πελάτες
των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών µεταφορών) λόγω ατυχή-
µατος, η οποία υπολογίζεται µε τον κάτωθι µαθηµατικό τύπο:

VT = χρηµατική αξία της εξοικονόµησης χρόνου µετακίνησης
Τιµή του χρόνου για έναν επιβάτη αµαξοστοιχίας (ανά ώρα)
VTP = [VT επιβατών που ταξιδεύουν για επαγγελµατικούς σκο-

πούς] * [µέσο ποσοστό µετακινούµενων εργαζοµένων ανά έτος]
[VT των µετακινούµενων µη εργαζοµένων] * [µέσο ποσοστό µε-
τακινούµενων µη εργαζοµένων ανά έτος]

VTP µετρούµενη σε ευρώ ανά επιβάτη ανά ώρα
ως «επιβάτης που ταξιδεύει για επαγγελµατικούς σκο-

πούς» νοείται ο επιβάτης που ταξιδεύει σε σχέση µε τις επαγγελ-
µατικές του δραστηριότητες, εξαιρουµένων των µετακινήσεων
µεταξύ κατοικίας και εργασίας.
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Τιµή του χρόνου για µια εµπορική αµαξοστοιχία (µία ώρα)
VTF = [VT εµπορευµατικών αµαξοστοιχιών] * [(τονοχιλιόµε-

τρα)/(συρµοχιλιόµετρα)]
Η VTF µετράται σε ευρώ ανά τόνο φορτίου ανά ώρα
Μέσος όρος τόνων φορτίου που µεταφέρονται σιδηροδροµι-

κώς µέσα σε ένα έτος = (τονοχιλιόµετρα)/(συρµοχιλιόµετρα)
CM = κόστος 1 λεπτού καθυστέρησης µιας αµαξοστοιχίας

Επιβατικές αµαξοστοιχίες
CMP = K1 * (VT P /60) * [(επιβατοχιλιόµετρα)/(συρµοχιλιόµε-

τρα)]
Μέσος αριθµός επιβατών που µεταφέρονται σιδηροδροµικώς

µέσα σε ένα έτος = (επιβατοχιλιόµετρα)/(συρµοχιλιόµετρα)

Εµπορευµατικές αµαξοστοιχίες
CMF = K 2 * (VT F /60)
Οι συντελεστές K1 και K2 υπεισέρχονται µεταξύ της τιµής του

χρόνου και της τιµής της καθυστέρησης, σύµφωνα µε τις µελέ-
τες δεδηλωµένης προτίµησης, προκειµένου να ληφθεί υπόψη ότι
η απώλεια χρόνου λόγω των καθυστερήσεων εκλαµβάνεται πολύ
πιο αρνητικά από τον συνήθη χρόνο µετακίνησης.

Κόστος των καθυστερήσεων εξαιτίας ατυχήµατος = CMP *
(σε πρώτα λεπτά για καθυστέρηση επιβατικών αµαξοστοιχιών)
CMF * (σε πρώτα λεπτά για καθυστέρηση εµπορευµατικών αµα-
ξοστοιχιών)

Πεδίο εφαρµογής του µοντέλου
Το κόστος των καθυστερήσεων υπολογίζεται για τα σοβαρά

ατυχήµατα ως εξής:
α) πραγµατικός χρόνος καθυστέρησης στις σιδηροδροµικές

γραµµές όπου συνέβη το ατύχηµα, όπως αυτή µετράται στον
τερµατικό σταθµό,

β) πραγµατικός χρόνος καθυστέρησης ή, εφόσον δεν είναι δυ-
νατόν, εκτιµώµενος χρόνος καθυστέρησης σε άλλες θιγόµενες
γραµµές.

6. Δείκτες σχετικοί µε την τεχνική ασφάλεια της υποδοµής και
την εφαρµογή της 

6.1. Ως «σύστηµα προστασίας αµαξοστοιχίας (TPS)» νοείται
σύστηµα που βοηθά την ενίσχυση της υπακοής στα σήµατα και
στους περιορισµούς ταχύτητας.

6.2. Ως «συστήµατα επί του οχήµατος» νοούνται συστήµατα
που παρέχουν βοήθεια στον µηχανοδηγό ώστε να παρατηρεί την
παρατρόχια σηµατοδότηση και τη σηµατοδότηση θαλάµου οδή-
γησης και, κατά συνέπεια, εξασφαλίζουν προστασία σε επικίν-
δυνα σηµεία και την επιβολή ορίων ταχύτητας. Τα συστήµατα
TPS επί της αµαξοστοιχίας περιγράφονται ως εξής:

α) ειδοποίηση, µε αυτόµατη ειδοποίηση του µηχανοδηγού,
β) ειδοποίηση και αυτόµατη στάση, µε αυτόµατη ειδοποίηση

του µηχανοδηγού και αυτόµατη ακινητοποίηση κατά τη διέλευση
από απαγορευτικό σήµα,

γ) ειδοποίηση και αυτόµατη στάση, καθώς και ασυνεχής επι-
τήρηση της ταχύτητας, µε παροχή προστασίας σε επικίνδυνα ση-
µεία. Ως «ασυνεχής επιτήρηση της ταχύτητας» νοείται επιτήρηση
της ταχύτητας σε ορισµένες θέσεις (ενέδρες ταχύτητας) κατά
την προσέγγιση ενός σήµατος,

δ) ειδοποίηση και αυτόµατη στάση, καθώς και συνεχής επιτή-
ρηση της ταχύτητας, µε παροχή προστασίας σε επικίνδυνα ση-
µεία και συνεχή επιτήρηση των ορίων ταχύτητας της
σιδηροδροµικής γραµµής. Ως «συνεχής επιτήρηση της ταχύτη-
τας» νοείται συνεχής ένδειξη και επιβολή της µέγιστης επιτρε-
πόµενης ταχύτητας-στόχου για όλα τα τµήµατα της γραµµής.

Ο τύπος δ) θεωρείται σύστηµα αυτόµατης προστασίας αµα-
ξοστοιχιών (ΑΠΑ).

6.3. Ως «ισόπεδη διάβαση» νοείται κάθε ισόπεδη διασταύρωση
οδού ή οδού διέλευσης και σιδηροδροµικής γραµµής, αναγνω-
ρισµένη από το διαχειριστή υποδοµής και ανοικτή στο κοινό ή σε
ιδιώτες χρήστες. Οι οδοί διέλευσης που συνδέουν αποβάθρες
σε σιδηροδροµικούς σταθµούς εξαιρούνται, καθώς και οι διαβά-
σεις άνωθεν τροχιών για την αποκλειστική διέλευση των εργαζο-

µένων.
6.4. Ως «οδός» νοείται, για τους σκοπούς των στατιστικών

στοιχείων που αφορούν τα σιδηροδροµικά ατυχήµατα, κάθε δη-
µόσια ή ιδιωτική οδός ή εθνική οδός, συµπεριλαµβανοµένων των
πεζοδρόµων και παρακείµενων ποδηλατολωρίδων.

6.5. Ως «δίοδος» νοείται κάθε δρόµος, πλην της οδού, για τη
διέλευση ανθρώπων, ζώων, οχηµάτων ή µηχανηµάτων.

6.6. Ως «παθητική ισόπεδη διάβαση» νοείται ισόπεδη διάβαση
στην οποία δεν προβλέπεται η ενεργοποίηση κάποιου συστήµα-
τος ειδοποίησης ή προστασίας όταν δεν είναι ασφαλής η διά-
βαση για τον χρήστη.

6.7. Ως «ενεργή ισόπεδη διάβαση», νοείται ισόπεδη διασταύ-
ρωση στην οποία οι διερχόµενοι χρήστες προστατεύονται ή ει-
δοποιούνται, κατά την προσέγγιση αµαξοστοιχίας, µε µέσα τα
οποία ενεργοποιούνται όταν δεν είναι ασφαλής η διάβαση για
τον χρήστη.

α) Προστασία του χρήστη µε φυσικά µέσα, κυρίως:
αα) µισά ή πλήρη δρύφακτα,
ββ) θύρες.
β) Προειδοποίηση µε τη χρήση σταθερού εξοπλισµού σε ισό-

πεδες διαβάσεις:
αα) ορατά µέσα: φώτα,
ββ) ακουστικά µέσα: κώδωνες, σειρήνες, κλάξον κ.λπ..
Οι ενεργές ισόπεδες διαβάσεις κατατάσσονται ως εξής:
α) Χειροκίνητη: ισόπεδη διάβαση, στην οποία η προστασία

στην πλευρά του χρήστη ή η ειδοποίηση ενεργοποιείται χειροκί-
νητα από σιδηροδροµικό υπάλληλο.

β) Αυτόµατη µε ειδοποίηση στην πλευρά του χρήστη: ισόπεδη
διάβαση, στην οποία η ειδοποίηση στην πλευρά του χρήστη
ενεργοποιείται από την αµαξοστοιχία που προσεγγίζει.

γ) Αυτόµατη µε προστασία στην πλευρά του χρήστη: ισόπεδη
διάβαση, στην οποία η προστασία στην πλευρά του χρήστη ενερ-
γοποιείται από την αµαξοστοιχία που προσεγγίζει. Περιλαµβάνε-
ται ισόπεδη διάβαση, η οποία έχει συγχρόνως προστασία και
ειδοποίηση στην πλευρά του χρήστη.

δ) Με προστασία στην πλευρά του συρµού: ισόπεδη διάβαση,
στην οποία ένα σήµα ή άλλο σύστηµα προστασίας αµαξοστοι-
χίας επιτρέπει τη διέλευση αµαξοστοιχίας µόνον εφόσον, η ισό-
πεδη διάβαση είναι πλήρως προστατευµένη στην πλευρά του
χρήστη και εφόσον δεν υπάρχει παρείσφρηση.

7. Ορισµοί των µονάδων µέτρησης 
7.1. Ως «συρµοχιλιόµετρο», νοείται µονάδα µέτρησης που αν-

τιπροσωπεύει τη µετακίνηση αµαξοστοιχίας σε απόσταση ενός
χιλιοµέτρου. Η απόσταση που χρησιµοποιείται είναι, αν είναι δυ-
νατόν, η πραγµατικά διανυθείσα απόσταση, ειδάλλως χρησιµο-
ποιείται η κανονική απόσταση δικτύου µεταξύ των τόπων
αναχώρησης και προορισµού. Λαµβάνεται υπόψη µόνον η από-
σταση που διανύεται στην εθνική επικράτεια του δηλούντος κρά-
τους.

7.2. Ως «επιβατοχιλιόµετρο», νοείται µονάδα µέτρησης που αν-
τιπροσωπεύει τη σιδηροδροµική µεταφορά ενός επιβάτη σε από-
σταση ενός χιλιοµέτρου. Λαµβάνεται υπόψη µόνον η απόσταση
που διανύεται στην εθνική επικράτεια του δηλούντος κράτους.

7.3. Ως «γραµµοχιλιόµετρο», νοείται το µήκος σε χιλιόµετρα
του σιδηροδροµικού δικτύου στα κράτη - µέλη, του οποίου η
έκταση καθορίζεται στο άρθρο 54. Για σιδηροδροµικές γραµµές
πολλαπλής τροχιάς, λαµβάνεται υπόψη µόνον η απόσταση µε-
ταξύ των τόπων αναχώρησης και προορισµού.

7.4. Ως «τροχιοχιλιόµετρο», νοείται το µήκος σε χιλιόµετρα του
σιδηροδροµικού δικτύου στα κράτη - µέλη, του οποίου η έκταση
καθορίζεται στο άρθρο 54. Λαµβάνεται υπόψη κάθε τροχιά των
σιδηροδροµικών γραµµών πολλαπλής τροχιάς.

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ II 
ΚΟΙΝΟΠΟΙΗΣΗ ΕΘΝΙΚΩΝ ΚΑΝΟΝΩΝ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

Οι εθνικοί κανόνες ασφάλειας που κοινοποιούνται σύµφωνα
µε την περ. α της παρ. 1 του άρθρου 60 περιλαµβάνουν:

1. κανόνες που αφορούν τους υφιστάµενους εθνικούς στό-
χους ασφάλειας και τις µεθόδους ασφάλειας,
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2. κανόνες που αφορούν τις απαιτήσεις για τα συστήµατα δια-
χείρισης της ασφάλειας και την πιστοποίηση ασφάλειας των σι-
δηροδροµικών επιχειρήσεων,

3. κοινούς κανόνες εκµετάλλευσης του σιδηροδροµικού δι-
κτύου που δεν καλύπτονται ακόµα από ΤΠΔ, µεταξύ των οποίων
κανόνες που αφορούν το σύστηµα σηµατοδότησης και διαχείρι-
σης της κυκλοφορίας,

4. κανόνες στο πλαίσιο των οποίων θεσπίζονται οι απαιτήσεις
για τις πρόσθετες εσωτερικές ρυθµίσεις λειτουργίας (εταιρικούς
κανόνες) που πρέπει να καθοριστούν από τους διαχειριστές υπο-
δοµής και τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις,

5. κανόνες που αφορούν τις απαιτήσεις για το προσωπικό που
εκτελεί κρίσιµα καθήκοντα ασφάλειας, µεταξύ των οποίων κρι-
τήρια επιλογής, καλή ιατρική κατάσταση και επαγγελµατική κα-
τάρτιση, καθώς και πιστοποίηση, εφόσον δεν καλύπτονται από
ΤΠΔ,

6. κανόνες σχετικά µε τη διερεύνηση των ατυχηµάτων και συµ-
βάντων.

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ III 
ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΚΑΙ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ

ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟΥΣ ΠΟΥ ΥΠΟΒΑΛΛΟΥΝ ΑΙΤΗΣΗ ΠΙΣΤΟ-
ΠΟΙΗΤΙΚΟΥ ΥΠΕΥΘΥΝΟΥ ΓΙΑ ΤΗ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΦΟΡΕΑ Ή ΑΙ-
ΤΗΣΗ ΠΙΣΤΟΠΟΙΗΤΙΚΟΥ ΚΑΘΗΚΟΝΤΩΝ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ ΠΟΥ

ΑΝΑΤΙΘΕΝΤΑΙ ΣΕ ΤΡΙΤΟΥΣ 
ΑΠΟ ΥΠΕΥΘΥΝΟ ΓΙΑ ΤΗ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΦΟΡΕΑ

Πρέπει να τεκµηριώνονται όλες οι οικείες πτυχές της διαχείρι-
σης του οργανισµού και να περιγράφεται κυρίως η κατανοµή των
αρµοδιοτήτων στο πλαίσιο του οργανισµού και όταν συµµετέ-
χουν υπεργολάβοι. Καταδεικνύεται πώς διασφαλίζεται από τη
διαχείριση ο έλεγχος στα διάφορα επίπεδα, πώς συµµετέχουν
το προσωπικό και οι εκπρόσωποί του σε όλα τα επίπεδα και πώς
εξασφαλίζεται συνεχής βελτίωση.

Οι ακόλουθες βασικές απαιτήσεις ισχύουν για τις τέσσερις λει-
τουργίες ενός υπεύθυνου για τη συντήρηση φορέα (ΥΣΦ) που
πρέπει να καλύπτονται από τον ίδιο τον οργανισµό ή µε υπεργο-
λαβική ανάθεση:

1. Ηγετικός ρόλος— δέσµευση για την ανάπτυξη και εφαρ-
µογή του συστήµατος συντήρησης του οργανισµού και για τη
συνεχή βελτίωση της αποτελεσµατικότητάς του.

2. Εκτίµηση κινδύνων— δοµηµένη προσέγγιση για την εκτί-
µηση των κινδύνων που συνδέονται µε τη συντήρηση των οχη-
µάτων, συµπεριλαµβανοµένων των κινδύνων που απορρέουν
απευθείας από επιχειρησιακές διαδικασίες και δραστηριότητες
άλλων οργανισµών ή προσώπων, και για τον προσδιορισµό των
κατάλληλων µέτρων ελέγχου των κινδύνων.

3. Παρακολούθηση— δοµηµένη προσέγγιση για να εξασφαλί-
ζεται ότι έχουν προβλεφθεί µέτρα ελέγχου των κινδύνων, τα
οποία λειτουργούν σωστά και επιτυγχάνουν τους στόχους του
οργανισµού.

4. Συνεχής βελτίωση— δοµηµένη προσέγγιση για την ανάλυση
των πληροφοριών που συλλέγονται µέσω της τακτικής παρακο-
λούθησης, του ελέγχου ή άλλων συναφών πηγών και για την
αξιοποίηση των αποτελεσµάτων για την άντληση διδαγµάτων και
τη λήψη προληπτικών ή διορθωτικών µέτρων µε σκοπό τη διατή-
ρηση ή βελτίωση του επιπέδου ασφάλειας.

5. Δοµή και ευθύνη— δοµηµένη προσέγγιση για τον καθορι-
σµό των αρµοδιοτήτων των προσώπων και οµάδων µε σκοπό την
ασφαλή υλοποίηση των στόχων του οργανισµού στον τοµέα της
ασφάλειας.

6. Διαχείριση της επάρκειας— δοµηµένη προσέγγιση που εξα-
σφαλίζει ότι οι εργαζόµενοι έχουν την απαιτούµενη επάρκεια για
την επίτευξη των στόχων του οργανισµού µε ασφάλεια, αποτε-
λεσµατικότητα και αποδοτικότητα σε όλες τις περιστάσεις.

7. Πληροφόρηση— δοµηµένη προσέγγιση που εξασφαλίζει ότι
οι σηµαντικές πληροφορίες τίθενται στη διάθεση των προσώπων
που καλούνται να κρίνουν και να λάβουν αποφάσεις σε όλα τα
επίπεδα του οργανισµού και που εξασφαλίζει την πληρότητα και
ορθότητα των πληροφοριών.

8. Τεκµηρίωση— δοµηµένη προσέγγιση που εξασφαλίζει την
ιχνηλασιµότητα όλων των σχετικών πληροφοριών.

9. Ανάθεση δραστηριοτήτων— δοµηµένη προσέγγιση για να
εξασφαλιστεί η κατάλληλη διαχείριση των δραστηριοτήτων που
ανατίθενται υπεργολαβικά, ούτως ώστε να επιτυγχάνονται οι
στόχοι του οργανισµού και να καλύπτονται όλες οι ικανότητες
και απαιτήσεις.

10. Δραστηριότητες συντήρησης— δοµηµένη προσέγγιση που
εξασφαλίζει:

α) τον προσδιορισµό και την ορθή διαχείριση όλων των δρα-
στηριοτήτων συντήρησης που επηρεάζουν την ασφάλεια και κρί-
σιµα για την ασφάλεια δοµικά στοιχεία και τον προσδιορισµό
όλων των αναγκαίων τροποποιήσεων των δραστηριοτήτων συν-
τήρησης που επηρεάζουν την ασφάλεια, την ορθή τους διαχεί-
ριση βάσει της αποκτηθείσας πείρας και της εφαρµογής των
κοινών µεθόδων ασφάλειας για την εκτίµηση κινδύνων σύµφωνα
µε την περ. α της παρ. 1 του άρθρου 58 και την ορθή τους τεκ-
µηρίωση,

β) τη συµµόρφωση προς τις βασικές απαιτήσεις διαλειτουργι-
κότητας,

γ) την υλοποίηση και τον έλεγχο των ειδικών εγκαταστάσεων,
εξοπλισµού και εργαλείων συντήρησης των οποίων η ανάπτυξη
απαιτείται για τη διεκπεραίωση της συντήρησης,

δ) την ανάλυση της αρχικής τεκµηρίωσης σχετικά µε το όχηµα
για τη δηµιουργία του πρώτου φακέλου συντήρησης και την
ορθή εφαρµογή του φακέλου µέσω της εκπόνησης εντολών
όσον αφορά τη συντήρηση,

ε) ότι τα κατασκευαστικά στοιχεία, καθώς και τα ανταλλακτικά
χρησιµοποιούνται όπως ορίζεται στις εντολές συντήρησης και
στα έγγραφα τεκµηρίωσης του προµηθευτή. Η αποθήκευση, ο
χειρισµός και η µεταφορά τους διενεργούνται καταλλήλως όπως
ορίζεται στις εντολές συντήρησης και στα έγγραφα τεκµηρίωσης
του προµηθευτή και συνάδουν προς τους οικείους εθνικούς και
διεθνείς κανόνες, καθώς και προς τις απαιτήσεις των σχετικών
εντολών συντήρησης,

στ) ότι προβλέπονται, προσδιορίζονται, παρέχονται, καταγρά-
φονται και διατίθενται κατάλληλες και επαρκείς εγκαταστάσεις,
εξοπλισµός και εργαλεία προκειµένου να επιτρέπεται η παροχή
των υπηρεσιών συντήρησης σύµφωνα µε τις οικείες εντολές και
άλλες εφαρµοστέες προδιαγραφές, εξασφαλίζοντας την
ασφαλή διεκπεραίωση της συντήρησης, την τήρηση των αρχών
της εργονοµίας και την προστασία της υγείας,

ζ) ότι ο οργανισµός διαθέτει διαδικασίες που διασφαλίζουν ότι
ο εξοπλισµός µέτρησης, όλες οι εγκαταστάσεις, ο εξοπλισµός
και τα εργαλεία του χρησιµοποιούνται, βαθµονοµούνται, φυλάσ-
σονται και συντηρούνται ορθά σύµφωνα µε τεκµηριωµένες δια-
δικασίες.

11. Δραστηριότητες ελέγχου— δοµηµένη προσέγγιση που
εξασφαλίζει:

α) την απόσυρση των οχηµάτων από τη λειτουργία για προ-
γραµµατισµένη συντήρηση, συντήρηση βάσει της κατάστασης ή
διορθωτική συντήρηση σε εύθετο χρόνο ή οσάκις διαπιστώνον-
ται ελαττώµατα ή άλλες ανάγκες,

β) τα αναγκαία µέτρα ελέγχου της ποιότητας,
γ) την εκτέλεση των καθηκόντων συντήρησης σύµφωνα µε τις

εντολές συντήρησης και την έκδοση της ειδοποίησης επαναφο-
ράς σε λειτουργία, η οποία περιλαµβάνει ενδεχοµένως περιορι-
σµούς χρήσης,

δ) ότι περιπτώσεις µη συµµόρφωσης κατά την εφαρµογή του
συστήµατος διαχείρισης που ενδέχεται να οδηγήσουν σε ατυχή-
µατα, περιστατικά, αποσοβηθέντα ατυχήµατα ή άλλα επικίνδυνα
περιστατικά αναφέρονται, διερευνώνται και αναλύονται και ότι
λαµβάνονται τα απαραίτητα προληπτικά µέτρα σύµφωνα µε την
κοινή µέθοδο ασφάλειας για την παρακολούθηση που προβλέ-
πεται στην περ. γ της παρ. 1 του άρθρου 58,

ε) περιοδική διαδικασία εσωτερικού ελέγχου και παρακολού-
θησης σύµφωνα µε την κοινή µέθοδο ασφάλειας για την παρα-
κολούθηση που προβλέπεται στην περ. γ της παρ. 1 του άρθρου
58.
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ΜΕΡΟΣ ΤΡΙΤΟ
ΕΝΣΩΜΑΤΩΣΗ ΣΤΗΝ ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΤΗΣ ΟΔΗΓΙΑΣ

2016/2370 ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ
ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ

Άρθρο 82
Τροποποίηση διατάξεων του ν. 4408/2016 (Α’ 135)

(άρθρο 1 της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

Α. Αντικείµενο του Τρίτου Μέρους του παρόντος νόµου είναι
η ενσωµάτωση στην ελληνική νοµοθεσία της Οδηγίας
2016/2370/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβου-
λίου της 14ης Δεκεµβρίου (L 352) για την τροποποίηση της Οδη-
γίας 2012/34/ΕΕ, όσον αφορά το άνοιγµα της αγοράς
εσωτερικών υπηρεσιών σιδηροδροµικής µεταφοράς επιβατών
και τη διακυβέρνηση της σιδηροδροµικής υποδοµής.

Β. Στον ν. 4408/2016 (Α’135), µε τον οποίον ενσωµατώθηκε
στην ελληνική νοµοθεσία η Οδηγία 2012/34/ΕΕ, επέρχονται οι
εξής τροποποιήσεις:

1. Στο άρθρο 2 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:

(α) στο τέλος της παραγράφου 1 προστίθεται νέο εδάφιο, 
(β) αντικαθίσταται η εισαγωγική διάταξη της παραγράφου 2

και 
(γ) προστίθεται νέα παράγραφος 4.
Το άρθρο 2 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 2
Εξαιρέσεις από το πεδίο εφαρµογής

(άρθρο 2 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, όπως τροποποιήθηκε µε
την παρ. 1 του άρθρου 1 της Οδηγίας 2016/2370ΕΕ)

1. Το Κεφάλαιο ΙΙ (άρθρα 4 έως 15) δεν εφαρµόζεται στις σι-
δηροδροµικές επιχειρήσεις που εκτελούν µόνον αστικές, προ-
αστιακές ή περιφερειακές υπηρεσίες (services) σε τοπικά και
περιφερειακά µεµονωµένα δίκτυα για υπηρεσίες µεταφορών στη
σιδηροδροµική υποδοµή ή σε δίκτυα που προορίζονται µόνον 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 µε-
ταξύ της σιδηροδροµικής επιχείρησης και της επιχείρησης ή ον-
τότητας (entity) που την ελέγχει άµεσα ή έµµεσα.

Εξαιρούνται από την εφαρµογή του Κεφαλαίου ΙΙΙ (άρθρα 16-
25):

α) επιχειρήσεις που εκτελούν µόνον σιδηροδροµικές µεταφο-
ρές επιβατών σε τοπική και περιφερειακή αυτόνοµη σιδηροδρο-
µική υποδοµή,

β) επιχειρήσεις που εκτελούν µόνον αστικές ή προαστιακές µε-
ταφορές επιβατών,

γ) επιχειρήσεις που εκτελούν µόνον περιφερειακές σιδηρο-
δροµικές µεταφορές εµπορευµάτων,

δ) επιχειρήσεις που εκτελούν µόνο µεταφορές εµπορευµάτων
σε σιδηροδροµική υποδοµή, η οποία ανήκει σε ιδιώτες και υπάρ-
χει για να χρησιµοποιείται αποκλειστικά από τον κύριο της υπο-
δοµής για δικές της µεταφορές εµπορευµάτων.

2. Από το πεδίο εφαρµογής των άρθρων 7, 7α, 7β,7γ, 7δ, 8 και
13, και του Κεφαλαίου ΙV (άρθρα 26-57) εξαιρούνται:

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
µόνον 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
υποδοµή του µετρό, του τραµ και των ηλεκτροκίνητων µητροπο-
λιτικών σιδηροδρόµων. 

4. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 3, µε απόφαση του
Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από εισήγηση του
διαχειριστή υποδοµής και της γνώµης της Ρυθµιστικής Αρχής Σι-
δηροδρόµων, µπορεί να εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής
της παράγραφο 3 του άρθρου 8 τοπικές και περιφερειακές σι-
δηροδροµικές υποδοµές χωρίς στρατηγική σηµασία για τη λει-
τουργία της αγοράς σιδηροδροµικών µεταφορών και να
εξαιρούνται από το πεδίο εφαρµογής των άρθρων 7, 7α και 7γ
και του Κεφαλαίου IV (άρθρα 26-57) τοπικές σιδηροδροµικές
υποδοµές χωρίς στρατηγική σηµασία για τη λειτουργία της αγο-
ράς σιδηροδροµικών µεταφορών. Το Υπουργείο Υποδοµών και
Μεταφορών κοινοποιεί στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή την πρόθεσή
του να εξαιρέσει τέτοιου είδους σιδηροδροµικές υποδοµές.»

2. Στο άρθρο 3 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) το σηµείο 2 αντικαθίσταται και µετά το σηµείο 2 προστίθεν-

ται σηµεία 2α έως και 2στ, 
(β) το εδάφιο β του σηµείου 3 διαγράφεται, 
(γ) µετά το σηµείο 30 προστίθενται σηµεία 31 έως και 34,
(δ) στο σηµείο 16 αντικαθίσταται η φράση «Υπουργός Υποδο-

µών, Μεταφορών και Δικτύων» µε τη φράση «Υπουργός Υποδο-
µών και Μεταφορών».

Το άρθρο 3 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 3
Ορισµοί

(άρθρο 3 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ όπως τροποποιήθηκε µε την
παρ. 2 του άρθρου 1 της Οδηγίας 2016/2370ΕΕ)

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»: κάθε φορέας ή εταιρεία που έχει
την ευθύνη για τη λειτουργία, τη συντήρηση, την αναβάθµιση και
την ανακαίνιση της σιδηροδροµικής υποδοµής σε ένα δίκτυο,
καθώς και την ευθύνη για τη συµµετοχή στην ανάπτυξή της, σύµ-
φωνα µε τους κανόνες που καθορίζει το Υπουργείο Υποδοµών
και Μεταφορών, στο πλαίσιο της γενικής πολιτικής του για την
ανάπτυξη και τη χρηµατοδότηση της υποδοµής. Διαχειριστής
υποδοµής είναι ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος Ο.Σ.Ε.. 

2α) «ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής»: σχεδιασµός
δικτύου, οικονοµικός και επενδυτικός σχεδιασµός, καθώς και κα-
τασκευή και αναβάθµιση της υποδοµής,

2β) «λειτουργία της σιδηροδροµικής υποδοµής»: κατανοµή σι-
δηροδροµικών δροµολογίων, διαχείριση της κυκλοφορίας και
χρέωση της χρήσης της υποδοµής,

2γ) «συντήρηση της σιδηροδροµικής υποδοµής»: έργα για τη
διατήρηση της κατάστασης και της ικανότητας της υφιστάµενης
υποδοµής,

2δ) «ανακαίνιση της σιδηροδροµικής υποδοµής»: σοβαρές ερ-
γασίες αντικατάστασης επί της υφιστάµενης υποδοµής οι οποίες
δεν µεταβάλλουν τις συνολικές επιδόσεις της,

2ε) «αναβάθµιση της σιδηροδροµικής υποδοµής»: σοβαρές
εργασίες τροποποίησης της υποδοµής οι οποίες βελτιώνουν τις
συνολικές επιδόσεις της,

2στ) «βασικά καθήκοντα” του διαχειριστή της υποδοµής»:
λήψη αποφάσεων σχετικά µε την κατανοµή των σιδηροδροµικών
δροµολογίων, συµπεριλαµβανοµένου τόσο του καθορισµού και
της εκτίµησης της διαθεσιµότητας όσο και της κατανοµής συγ-
κεκριµένων σιδηροδροµικών δροµολογίων και λήψη αποφάσεων
σχετικά µε τη χρέωση της χρήσης της υποδοµής, περιλαµβανο-
µένου του καθορισµού και της είσπραξης των τελών, σύµφωνα
µε το πλαίσιο χρέωσης και το πλαίσιο κατανοµής χωρητικότητας
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που θεσπίζονται σύµφωνα µε τα άρθρα 29 και 39.
3) «σιδηροδροµική υποδοµή»: τα στοιχεία που αναφέρονται

στο Παράρτηµα Ι του άρθρου 62.
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, και Μεταφορών και αφε-
τέρου 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 σιδηροδροµι-
κής 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
υποδοµής.

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 χωρητι-
κότητα 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.

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.

31) «σύµπραξη δηµόσιου-ιδιωτικού τοµέα»: δεσµευτική ρύθ-
µιση µεταξύ δηµόσιων φορέων και µιας ή περισσότερων επιχει-
ρήσεων πλην του κύριου διαχειριστή υποδοµής, σύµφωνα µε την
οποία οι επιχειρήσεις εν µέρει ή εν όλω κατασκευάζουν ή και
χρηµατοδοτούν σιδηροδροµική υποδοµή ή/και αποκτούν το δι-
καίωµα να ασκούν οποιοδήποτε από τα καθήκοντα που αναφέ-
ρονται στο σηµείο 2 για προκαθορισµένη χρονική περίοδο. 

32) «Διοικητικό Συµβούλιο»: το ανώτερο όργανο επιχείρησης
που ασκεί εκτελεστικά και διοικητικά καθήκοντα και είναι υπεύ-
θυνο και λογοδοτεί για την καθηµερινή διαχείριση της επιχείρη-
σης.

33) «ενιαίο εισιτήριο για ολόκληρη τη διαδροµή»: το εισιτήριο
ή τα εισιτήρια που απεικονίζουν σύµβαση µεταφοράς για τη διεκ-
περαίωση διαδοχικών σιδηροδροµικών υπηρεσιών από µία ή πε-
ρισσότερες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις.

34) «υψηλής ταχύτητας υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών»:
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υπηρεσίες σιδηροδροµικής µεταφοράς επιβατών που εκτελούν-
ται χωρίς ενδιάµεσους σταθµούς µεταξύ δύο τόπων που απέ-
χουν πάνω από 200 τουλάχιστον χιλιόµετρα, σε ειδικά
κατασκευασµένες συνδέσεις υψηλής ταχύτητας κατάλληλες για
ταχύτητες που κατά κανόνα φθάνουν ή ξεπερνούν τα 250
km/ώρα και στις οποίες οι συρµοί κινούνται στις ταχύτητες αυτές
κατά µέσο όρο.»

3. Το άρθρο 7 αντικαθίσταται ως εξής:

«Άρθρο 7
Ανεξαρτησία του διαχειριστή υποδοµής

(άρθρο 7 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ όπως τροποποιήθηκε µε την
παρ. 4 του άρθρου 1 της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής είναι υπεύθυνος για τη λειτουργία,
τη συντήρηση, την αναβάθµιση και την ανακαίνιση του δικτύου και
είναι επιφορτισµένος µε την ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υπο-
δοµής του εν λόγω δικτύου, σύµφωνα µε το εθνικό δίκαιο. 

2. Ο διαχειριστής υποδοµής είναι οργανωµένος ως οντότητα
νοµικά διακριτή από κάθε σιδηροδροµική επιχείρηση. 

3. Τα ίδια άτοµα δεν µπορούν να απασχολούνται ή να διορίζον-
ται ταυτόχρονα:

α) ως µέλη του Διοικητικού Συµβουλίου διαχειριστή υποδοµής
και ως µέλη του Διοικητικού Συµβουλίου σιδηροδροµικής επιχεί-
ρησης,

β) ως πρόσωπα που είναι αρµόδια για τη λήψη αποφάσεων σχε-
τικά µε τα βασικά καθήκοντα και ως µέλη του Διοικητικού Συµβου-
λίου σιδηροδροµικής επιχείρησης.

4. Οι διατάξεις της παραγράφου 1 του παρόντος άρθρου δεν
θίγουν τα δικαιώµατα λήψης αποφάσεων των Υπουργείων Οικο-
νοµικών, Ανάπτυξης και Επενδύσεων και Υποδοµών και Μεταφο-
ρών όσον αφορά την ανάπτυξη και τη χρηµατοδότηση της
σιδηροδροµικής υποδοµής και τις αρµοδιότητες των κρατικών φο-
ρέων όσον αφορά τη χρηµατοδότηση και τη χρέωση της υποδο-
µής, καθώς και την κατανοµή της χωρητικότητας, όπως ορίζεται
στην παράγραφο 2 του άρθρου 4 και στα άρθρα 8, 29 και 39.»

4. Μετά το άρθρο 7 προστίθενται άρθρα 7α έως 7στ ως εξής :

«Άρθρο 7α
Ανεξαρτησία των βασικών καθηκόντων
(άρθρο 7α της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 

όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 5 του άρθρου 1 
της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Ο διαχειριστής υποδοµής έχει οργανωτική ανεξαρτησία και
ανεξαρτησία στη λήψη αποφάσεων µέσα στα όρια που καθορίζον-
ται στην παράγραφο 2 του άρθρου 4 και στα άρθρα 29 και 39,
όσον αφορά τα βασικά καθήκοντα.

2. Για την εφαρµογή της παραγράφου 1, το Υπουργείο Υποδο-
µών και Μεταφορών διασφαλίζει, ιδίως, ότι:

α) µια σιδηροδροµική επιχείρηση ή οποιαδήποτε άλλη νοµική
οντότητα δεν ασκεί αποφασιστική επιρροή στο διαχειριστή υπο-
δοµής σε σχέση µε τα βασικά καθήκοντα. Το πλαίσιο χρέωσης και
το πλαίσιο κατανοµής της χωρητικότητας και οι συγκεκριµένοι κα-
νόνες χρέωσης καθορίζονται σύµφωνα µε τα άρθρα 29 και 39,

β) η κινητικότητα των προσώπων που είναι υπεύθυνα για τα βα-
σικά καθήκοντα δεν δηµιουργεί σύγκρουση συµφερόντων.

Άρθρο 7β
Αµεροληψία του διαχειριστή υποδοµής όσον αφορά 

τη διαχείριση της κυκλοφορίας
και τον προγραµµατισµό της συντήρησης

(άρθρο 7β της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 5 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Τα καθήκοντα διαχείρισης της κυκλοφορίας και του προγραµ-
µατισµού της συντήρησης ασκούνται µε διαφάνεια και χωρίς δια-
κρίσεις και τα πρόσωπα που είναι υπεύθυνα για τη λήψη

αποφάσεων σχετικά µε τα εν λόγω καθήκοντα δεν επηρεάζονται
από συγκρούσεις συµφερόντων.

2. Όσον αφορά τη διαχείριση της κυκλοφορίας, οι σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις, σε περιπτώσεις διαταραχής που τις αφορούν,
έχουν πλήρη και έγκαιρη πρόσβαση σε σχετικές πληροφορίες.
Όταν ο διαχειριστής υποδοµής παρέχει περαιτέρω πρόσβαση στη
διαδικασία διαχείρισης της κυκλοφορίας, το πράττει για τις οικείες
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις µε διαφάνεια και χωρίς διακρίσεις.

3. Όσον αφορά το µακροπρόθεσµο προγραµµατισµό της ση-
µαντικής συντήρησης ή και ανακαίνισης της σιδηροδροµικής υπο-
δοµής, ο διαχειριστής υποδοµής συµβουλεύεται τους αιτούντες
και λαµβάνει υπόψη, στο µέγιστο δυνατό βαθµό, τις ανησυχίες
που εκφράστηκαν.

Ο προγραµµατισµός των εργασιών συντήρησης διενεργείται
από τον διαχειριστή υποδοµής, κατά τρόπο που δεν εισάγει δια-
κρίσεις.

Άρθρο 7γ
Εξωτερική ανάθεση και καταµερισµός 

των καθηκόντων του διαχειριστή υποδοµής
(άρθρο 7γ της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 

όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 5 του άρθρου 1 
της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Με την προϋπόθεση ότι δεν προκύπτει σύγκρουση συµφε-
ρόντων και ότι διασφαλίζεται η εµπιστευτικότητα των εµπορικά
ευαίσθητων πληροφοριών, ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να
αναθέτει:

α) καθήκοντα σε διαφορετική οντότητα, µε την προϋπόθεση ότι
η τελευταία δεν είναι σιδηροδροµική επιχείρηση, δεν ελέγχει σι-
δηροδροµική επιχείρηση και δεν ελέγχεται από σιδηροδροµική
επιχείρηση,

β) την εκτέλεση έργων και σχετικών καθηκόντων σχετιζόµενων
µε την ανάπτυξη, τη συντήρηση και την ανακαίνιση της σιδηρο-
δροµικής υποδοµής σε σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ή εταιρείες
που ελέγχουν τη σιδηροδροµική επιχείρηση ή ελέγχονται από τη
σιδηροδροµική επιχείρηση.

Ο διαχειριστής υποδοµής διατηρεί την εποπτική εξουσία κατά
την άσκηση των καθηκόντων που περιγράφονται στα σηµεία 2 έως
2στ του άρθρου 3 και φέρει την τελική ευθύνη για την άσκηση των
εν λόγω καθηκόντων. Κάθε οντότητα που επιτελεί βασικά καθή-
κοντα συµµορφώνεται µε τα άρθρα 7, 7α, 7β και 7δ.

2. Κατά παρέκκλιση από την παράγραφο 1 του άρθρου 7, τα κα-
θήκοντα του διαχειριστή υποδοµής µπορούν να εκτελούνται από
συµβαλλόµενα µέρη σε ρυθµίσεις σύµπραξης δηµοσίου-ιδιωτικού
τοµέα, εφόσον όλοι πληρούν τις απαιτήσεις των παραγράφων 2
έως 6 του άρθρου 7 και των άρθρων 7α, 7β και 7δ και αναλαµβά-
νουν την πλήρη ευθύνη για την άσκηση των καθηκόντων αυτών.
Για την εφαρµογή της παρούσας παραγράφου, µε απόφαση του
Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών καθορίζεται ο σκοπός, η
αναγκαιότητα εκτέλεσης καθηκόντων του διαχειριστή υποδοµής
από διαφορετικούς διαχειριστές υποδοµής, καθώς και κάθε άλλη
αναγκαία λεπτοµέρεια.

3. Όταν δεν ανατίθενται βασικά καθήκοντα σε φορέα παροχής
ενέργειας, ο φορέας αυτός εξαιρείται από τους κανόνες που
εφαρµόζονται στο διαχειριστή υποδοµής, µε την προϋπόθεση ότι
διασφαλίζεται η συµµόρφωση µε τις σχετικές διατάξεις που αφο-
ρούν την ανάπτυξη του δικτύου, ιδίως, µε το άρθρο 8.

4. Με την επιφύλαξη της εποπτείας από τη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων, ο διαχειριστής υποδοµής µπορεί να συνάπτει συµ-
φωνίες συνεργασίας µε µία ή περισσότερες σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις κατά τρόπο αµερόληπτο και µε σκοπό την παροχή
ωφεληµάτων στους πελάτες, όπως τη µείωση του κόστους ή τη
βελτίωση των επιδόσεων όσον αφορά το µέρος του δικτύου που
καλύπτεται από τη συµφωνία.

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων παρακολουθεί την εκτέλεση
των συµφωνιών αυτών και µπορεί, όπου απαιτείται, να υποδείξει
ότι πρέπει να τερµατιστούν.

Άρθρο 7δ
Χρηµατοοικονοµική διαφάνεια
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(άρθρο 7δ της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 5 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Τα εισοδήµατα από δραστηριότητες διαχείρισης δικτύων
υποδοµής, συµπεριλαµβανοµένων των κρατικών πόρων, µπορεί
να χρησιµοποιούνται από το διαχειριστή υποδοµής µόνο για τη
χρηµατοδότηση των επιχειρηµατικών του δραστηριοτήτων, περι-
λαµβανοµένης της εξυπηρέτησης των δανείων του. Ο διαχειρι-
στής υποδοµής µπορεί επίσης να χρησιµοποιεί τα έσοδα αυτά για
την καταβολή µερισµάτων στους ιδιοκτήτες της επιχείρησης,
στους οποίους µπορεί να περιλαµβάνονται ιδιώτες µέτοχοι.

2. Ο διαχειριστής υποδοµής δεν χορηγεί δάνεια σε σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις είτε απευθείας είτε έµµεσα.

3. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις δεν χορηγούν δάνεια στο
διαχειριστή υποδοµής είτε απευθείας είτε έµµεσα.

4. Οι λογαριασµοί του διαχειριστή υποδοµής τηρούνται µε
τρόπο που διασφαλίζει την τήρηση του παρόντος άρθρου και επι-
τρέπει την ύπαρξη χωριστών λογιστικών κυκλωµάτων, καθώς και
διαφανών χρηµατοοικονοµικών κυκλωµάτων εντός της επιχείρη-
σης.

Άρθρο 7ε
Μηχανισµοί συντονισµού

(άρθρο 7ε της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 5 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

Ο διαχειριστής υποδοµής αναπτύσσει µηχανισµό συντονισµού
µε όλες τις ενδιαφερόµενες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις, καθώς
και τους αιτούντες που αναφέρονται στην παράγραφο 3 του άρ-
θρου 8. Όποτε κρίνεται σκόπιµο, καλούνται να συµµετάσχουν εκ-
πρόσωποι των χρηστών των σιδηροδροµικών εµπορευµατικών
µεταφορών και των υπηρεσιών µεταφοράς επιβατών, καθώς και
των εθνικών, τοπικών ή περιφερειακών αρχών. Η Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων µπορεί να συµµετάσχει ως παρατηρητής. Ο συν-
τονισµός αφορά µεταξύ άλλων:

α) τις ανάγκες των αιτούντων όσον αφορά τη συντήρηση και
την ανάπτυξη της χωρητικότητας των υποδοµών,

β) το περιεχόµενο των στόχων επιδόσεων µε επίκεντρο το χρή-
στη που περιλαµβάνονται στις συµβατικές συµφωνίες που αναφέ-
ρονται στο άρθρο 30 και των κινήτρων που αναφέρονται στην
παράγραφο 1 του άρθρου 30 και την υλοποίησή τους,

γ) το περιεχόµενο και την εφαρµογή της δήλωσης δικτύου που
αναφέρεται στο άρθρο 27,

δ) θέµατα διατροπικότητας και διαλειτουργικότητας,
ε) οποιοδήποτε άλλο θέµα σχετίζεται µε τους όρους πρόσβα-

σης και τη χρήση των υποδοµών, καθώς και την ποιότητα των υπη-
ρεσιών του διαχειριστή υποδοµής.

Ο διαχειριστής υποδοµής καταρτίζει και δηµοσιεύει κατευθυν-
τήριες γραµµές για τον συντονισµό, σε διαβούλευση µε τα ενδια-
φερόµενα µέρη. Ο συντονισµός πραγµατοποιείται µία
τουλάχιστον φορά το έτος και ο διαχειριστής υποδοµής δηµοσι-
εύει στον ιστότοπο του επισκόπηση των δραστηριοτήτων που
πραγµατοποιήθηκαν κατ' εφαρµογή του παρόντος άρθρου. 

Ο συντονισµός σύµφωνα µε το παρόν άρθρο δεν θίγει το δι-
καίωµα των αιτούντων να προσφεύγουν στη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων, ούτε τις εξουσίες της Ρυθµιστικής Αρχής
Σιδηροδρόµων, όπως ορίζονται στο άρθρο 56.

Άρθρο 7στ
Ευρωπαϊκό δίκτυο διαχειριστών υποδοµής

(άρθρο 7στ της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 5 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Με σκοπό να διευκολυνθεί η παροχή αποδοτικών και αποτε-
λεσµατικών σιδηροδροµικών υπηρεσιών εντός της Ένωσης, ο δια-
χειριστής υποδοµής συµµετέχει και συνεργάζεται στο πλαίσιο
δικτύου που συνέρχεται σε τακτά χρονικά διαστήµατα µε σκοπό:

α) την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών υποδοµών της Ένωσης,

β) τη στήριξη της έγκαιρης και αποτελεσµατικής εφαρµογής
του ενιαίου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού χώρου,

γ) την ανταλλαγή βέλτιστων πρακτικών,
δ) την παρακολούθηση και τη συγκριτική αξιολόγηση των επι-

δόσεων,
ε) τη συµβολή στις δραστηριότητες παρακολούθησης της αγο-

ράς που αναφέρονται στο άρθρο 15,
στ) την αντιµετώπιση των διασυνοριακών σηµείων συµφόρησης, 
ζ) τη συζήτηση της εφαρµογής των άρθρων 37 και 40.
Για τους σκοπούς της περίπτωσης δ’, το δίκτυο προσδιορίζει

κοινές αρχές και πρακτικές για την παρακολούθηση και τη συγ-
κριτική αξιολόγηση των επιδόσεων κατά τρόπο συνεπή.

Ο συντονισµός σύµφωνα µε την παρούσα παράγραφο, δεν θίγει
το δικαίωµα των αιτούντων να προσφεύγουν στη Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων ούτε τις εξουσίες της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, όπως ορίζονται στο άρθρο 56.»

5. Στο άρθρο 10 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) µετά την παράγραφο 1 προστίθεται νέα παράγραφος 1α, 
(β) η παράγραφος 2 αντικαθίσταται,
(γ) οι παράγραφοι 3 και 4 καταργούνται.

Το άρθρο 10 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 10
Όροι πρόσβασης στη σιδηροδροµική υποδοµή

(άρθρο 10 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 6 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/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-
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.

1α. Με την επιφύλαξη των διεθνών υποχρεώσεων της Ε.Ε. και
των κρατών - µελών, µε απόφαση τού Υπουργού Υποδοµών και
Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση του διαχειριστή
υποδοµής και γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπο-
ρεί να περιορίζεται το δικαίωµα πρόσβασης που προβλέπεται στο
παρόν άρθρο όσον αφορά δροµολόγια από και προς τρίτη χώρα
η οποία χρησιµοποιεί δίκτυο του οποίου το εύρος τροχιάς είναι
διαφορετικό από αυτό του κύριου σιδηροδροµικού δικτύου εντός
της Ένωσης, αν ανακύπτουν στρεβλώσεις του ανταγωνισµού στις
διασυνοριακές σιδηροδροµικές µεταφορές µεταξύ της Ελλάδας
και της εν λόγω τρίτης χώρας. Παρόµοιες στρεβλώσεις µπορεί να
προκύπτουν, µεταξύ άλλων, από την έλλειψη πρόσβασης χωρίς
διακρίσεις στη σιδηροδροµική υποδοµή και τις συναφείς υπηρε-
σίες στην εν λόγω τρίτη χώρα.

Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών υποβάλλει το σχέδιο
της απόφασης του πρώτου εδαφίου για τον περιορισµό του δι-
καιώµατος πρόσβασης στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή και διαβουλεύε-
ται µε τα άλλα κράτη - µέλη.

Αν παρέλθουν τρεις (3) µήνες από την υποβολή του σχεδίου
στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή και δεν εγερθούν αντιρρήσεις είτε από
την Ευρωπαϊκή Επιτροπή είτε από άλλο κράτος µέλος, το Υπουρ-
γείο Υποδοµών και Μεταφορών εκδίδει την ανωτέρω απόφαση.

2. Με την επιφύλαξη του Κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1370/2007 του
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 23ης Οκτω-
βρίου 2007 (L 315), στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις παρέχεται,
µε δίκαιους, διαφανείς και χωρίς διακρίσεις όρους, δικαίωµα
πρόσβασης στη σιδηροδροµική υποδοµή όλων των κρατών
µελών, µε σκοπό την εκτέλεση υπηρεσιών σιδηροδροµικής µε-
ταφοράς επιβατών. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις έχουν το δι-
καίωµα να επιβιβάζουν επιβάτες από οποιονδήποτε σταθµό και
να τους αποβιβάζουν σε οποιονδήποτε άλλον που αναφέρεται
στη δήλωση δικτύου, όπως αυτή ορίζεται στις παραγράφους 2,
3 και 4 του άρθρου 27 του ν. 4408/2016 (Α’ 135). Σ’ αυτό το δι-
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καίωµα περιλαµβάνεται η πρόσβαση σε υποδοµή που συνδέει
εγκαταστάσεις για την παροχή υπηρεσιών που αναφέρονται στο
σηµείο 2 του Παραρτήµατος II.»

6. Στο άρθρο 11 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) οι παράγραφοι 1 και 3 αντικαθίστανται,
(β) Στην παράγραφο 2 αντικαθίσταται το πρώτο εδάφιο,
(γ) Στο δεύτερο εδάφιο της παραγράφου 2 αντικαθίσταται η

φράση «Η αρµόδια αρχή ή αρχές που έχουν» µε τη φράση «Το
Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών που έχει»,

(δ) η φράση «ρυθµιστικός φορέας» αντικαθίσταται από τη
φράση «Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων».

Το άρθρο 11 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 11
Περιορισµός του δικαιώµατος πρόσβασης 

και του δικαιώµατος επιβίβασης 
και αποβίβασης επιβατών

(άρθρο 11 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 7 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, που
εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηρο-
δρόµων, µπορεί να περιορίζεται το δικαίωµα πρόσβασης που προ-
βλέπεται στην παράγραφο 2 του άρθρου 10 σε υπηρεσίες
µεταφοράς επιβατών µεταξύ ενός δεδοµένου σηµείου αναχώρη-
σης και ενός δεδοµένου σηµείου προορισµού, όταν µία ή περισ-
σότερες συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας καλύπτουν την
ίδια ή εναλλακτική διαδροµή, αν η άσκηση του εν λόγω δικαιώµα-
τος θέτει σε κίνδυνο την οικονοµική ισορροπία της εν λόγω σύµ-
βασης ή των εν λόγω συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας.

2. Για να προσδιοριστεί αν τίθεται σε κίνδυνο η οικονοµική ισορ-
ροπία µιας σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων πραγµατοποιεί αντικειµενική οικονοµική ανά-
λυση και βασίζει την απόφασή της σε προκαθορισµένα κριτήρια.
Η εκτίµηση αυτή πραγµατοποιείται ύστερα από αίτηµα οποιουδή-
ποτε από τους κατωτέρω, το οποίο υποβάλλεται µέσα σε ένα (1)
µήνα από την παραλαβή της πληροφορίας σχετικά µε τη σχεδια-
ζόµενη υπηρεσία µεταφοράς επιβατών που αναφέρεται στην πα-
ράγραφο 4 του άρθρου 38:

α) του Υπουργείου Υποδοµών και Μεταφορών, που αναθέτει τη
σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας,

β) του διαχειριστή υποδοµής,
γ) της σιδηροδροµικής επιχείρησης που εκτελεί τη σύµβαση πα-

ροχής δηµόσιας υπηρεσίας.
Το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών που έχει συνάψει τη

σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και οι σιδηροδροµικές
επιχειρήσεις που παρέχουν τις δηµόσιες υπηρεσίες παρέχουν στη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων τις πληροφορίες που ευλόγως
απαιτούνται για να λάβει απόφαση. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηρο-
δρόµων εξετάζει τις παρεχόµενες από αυτά τα µέρη πληροφορίες
και, κατά περίπτωση, ζητεί σχετικές πληροφορίες και ξεκινά δια-
βουλεύσεις µε όλα τα σχετικά ενδιαφερόµενα µέρη εντός ενός (1)
µηνός από τη λήψη του αιτήµατος. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων διαβουλεύεται µε όλα τα ενδιαφερόµενα µέρη, κατά περί-
πτωση, και τα ενηµερώνει για την αιτιολογηµένη απόφασή του
εντός προκαθορισµένου εύλογου χρονικού διαστήµατος και,
οπωσδήποτε εντός έξι (6) εβδοµάδων από τη λήψη όλων των σχε-
τικών πληροφοριών. 

3. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αιτιολογεί την απόφασή
της και καθορίζει τους όρους, µε τους οποίους οποιοσδήποτε από
τους παρακάτω µπορεί να ζητήσει αναθεώρηση της απόφασης
εντός ενός (1) µήνα από την κοινοποίησή της:

α) το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών,
β) ο διαχειριστής υποδοµής,
γ) η σιδηροδροµική επιχείρηση που εκτελεί τη σύµβαση παρο-

χής δηµόσιας υπηρεσίας,
δ) η σιδηροδροµική επιχείρηση που διεκδικεί πρόσβαση.
Όταν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αποφασίσει ότι, τίθεται

σε κίνδυνο η οικονοµική ισορροπία µιας σύµβασης παροχής δη-
µόσιας υπηρεσίας από τη σχεδιαζόµενη υπηρεσία µεταφοράς επι-
βατών που αναφέρεται στην παράγραφο 4 του άρθρου 38,
υποδεικνύει πιθανές µεταβολές στην εν λόγω υπηρεσία οι οποίες
διασφαλίζουν την εκπλήρωση των προϋποθέσεων για τη χορή-
γηση του δικαιώµατος πρόσβασης, όπως προβλέπεται στην πα-
ράγραφο 2 του άρθρου 10.

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).».

7. Μετά το άρθρο 11 προστίθεται άρθρο 11α ως εξής: 

«Άρθρο 11α
Υψηλής ταχύτητας υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών

(άρθρο 11α της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 8 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Με απώτερο στόχο να αναπτυχθεί η αγορά για υψηλής ταχύ-
τητας υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών, να προαχθεί η βέλτιστη
χρήση των διαθέσιµων υποδοµών και προκειµένου να ενθαρρυνθεί
η ανταγωνιστικότητα των υψηλής ταχύτητας υπηρεσιών µεταφο-
ράς επιβατών µε αποτέλεσµα οφέλη για τους επιβάτες, µε την επι-
φύλαξη της παραγράφου 5 του άρθρου 11, η άσκηση του
δικαιώµατος πρόσβασης που προβλέπεται στο άρθρο 10 όσον
αφορά τις υψηλής ταχύτητας υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών
υπόκειται µόνο στις απαιτήσεις που θεσπίζονται από τη Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων, σύµφωνα µε το παρόν άρθρο. 

2. Αν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, µετά την ανάλυση που
προβλέπεται στις παραγράφους 2, 3 και 4 του άρθρου 11, κρίνει
ότι η σχεδιαζόµενη υψηλής ταχύτητας υπηρεσία µεταφοράς επι-
βατών µεταξύ ενός δεδοµένου σηµείου αναχώρησης και ενός δε-
δοµένου προορισµού θέτει σε κίνδυνο την οικονοµική ισορροπία
µιας σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας η οποία καλύπτει
την ίδια διαδροµή ή µια εναλλακτική διαδροµή, υποδεικνύει πιθα-
νές µεταβολές στην εν λόγω υπηρεσία, οι οποίες διασφαλίζουν
την εκπλήρωση των προϋποθέσεων για τη χορήγηση του δικαιώ-
µατος πρόσβασης, όπως προβλέπεται στην παράγραφο 2 του άρ-
θρου 10. Οι τροποποιήσεις αυτές µπορεί να περιλαµβάνουν την
τροποποίηση της προβλεπόµενης υπηρεσίας.»

8. Μετά το άρθρο 13 προστίθεται άρθρο 13α ως εξής:

«Άρθρο 13α
Κοινά συστήµατα πληροφοριών και έκδοσης 

ενιαίου εισιτηρίου
(άρθρο 13α της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 

όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 8 του άρθρου 1 
της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Με την επιφύλαξη του Κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1371/2007 του
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου της 23ης Οκτω-
βρίου 2007 (L 315) και του π.δ. 50/2012, (Α’ 100) (Οδηγία
2010/40/ΕΕ, L 207), το Υπουργείο Υποδοµών και Μεταφορών µπο-
ρεί να αιτείται, από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που εκτελούν
εσωτερικές υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών, να συµµετέχουν σε
κοινό σύστηµα πληροφοριών και ενοποιηµένο σύστηµα έκδοσης
εισιτηρίων για τη χορήγηση εισιτηρίων, ενιαίων εισιτηρίων και κρα-
τήσεων ή να παρέχουν εξουσιοδότηση στις αρµόδιες αρχές για
την καθιέρωση του εν λόγω συστήµατος. Το σύστηµα αυτό θα λει-
τουργεί µε τρόπο, ο οποίος δεν θα δηµιουργεί στρεβλώσεις στην
αγορά ή διακρίσεις µεταξύ των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων και
τη διαχείρισή του θα ασκεί δηµόσια ή ιδιωτική νοµική οντότητα ή
ένωση όλων των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων που εκτελούν
υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών.
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2. Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις που εκτελούν υπηρεσίες µε-
ταφοράς επιβατών εφαρµόζουν σχέδια έκτακτης ανάγκης και µε-
ριµνούν ώστε τα σχέδια αυτά να συντονίζονται δεόντως, για να
παρέχουν συνδροµή στους επιβάτες, σύµφωνα µε το άρθρο 18
του Κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 1371/2007, σε περίπτωση σηµαντικής
διαταραχής της κυκλοφορίας.»

9. Στο άρθρο 19 µετά την περίπτωση δ’ προστίθεται περίπτωση
ε’ και το άρθρο 19 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 19
Απαιτήσεις αξιοπιστίας

(άρθρο 19 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 9 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/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.

ε) να µην έχουν καταδικαστεί για σοβαρά αδικήµατα που σχετί-
ζονται µε υποχρεώσεις που απορρέουν από δεσµευτικές συλλο-
γικές συµβάσεις, όποτε συντρέχει περίπτωση.»

10. Στο άρθρο 32 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) στην παράγραφο 1 αντικαθίσταται η φράση «Υπουργού Υπο-

δοµών, Μεταφορών και Δικτύων» µε τη φράση «Υπουργού Υπο-
δοµών και Μεταφορών»,

(β) αντικαθίσταται η παράγραφος 4,
(γ) η φράση «ρυθµιστικός φορέας» αντικαθίσταται από τη

φράση «Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων».

Το άρθρο 32 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 32
Εξαιρέσεις από τις αρχές χρέωσης
(άρθρο 32 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 

όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 10 του άρθρου 1 
της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και, Μεταφορών, µετά
από εισήγηση του διαχειριστή υποδοµής και γνώµη της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, προκειµένου να εξασφαλιστεί η πλή-
ρης ανάκτηση του κόστους που προκύπτει για τον διαχειριστή
υποδοµής, είναι δυνατόν, εφόσον η αγορά µπορεί να το ανεχθεί,
να επιβάλλονται υψηλότερα τέλη µε βάση αποτελεσµατικές, δια-
φανείς 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 σιδηροδρο-
µικές επιχειρήσεις. Με όµοια απόφαση µπορεί να ρυθµίζεται κάθε
αναγκαίο θέµα σχετικό µε τις διατάξεις του παρόντος άρθρου.

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 προ-
κύπτει άµεσα, λόγω της εκµετάλλευσης των υπηρεσιών σιδηρο-
δροµικών µεταφορών, συν ένα ποσοστό απόδοσης που µπορεί να

ανεχθεί η αγορά. 
Πριν από την έγκριση της επιβολής προσαυξήσεων, o διαχειρι-

στής υποδοµής αξιολογεί τη σκοπιµότητά τους για συγκεκριµένα
τµήµατα της αγοράς, λαµβάνοντας υπόψη τουλάχιστον τα ζεύγη
που περιλαµβάνονται στο σηµείο 1 του Παραρτήµατος VI του άρ-
θρου 62 και διατηρώντας τα σηµαντικά από αυτά. Ο κατάλογος
των τµηµάτων της αγοράς που καταρτίζει ο διαχειριστής υποδο-
µής περιλαµβάνει τουλάχιστον τα εξής τρία στοιχεία: εµπορευµα-
τικές 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 περίοδο
ισχύος του συστήµατος χρέωσης. Ο διαχειριστής υποδοµής δεν
επιβάλλει προσαύξηση στο σύστηµα χρέωσης για τα εν λόγω τµή-
µατα της αγοράς.

Ο κατάλογος των τµηµάτων της αγοράς δηµοσιεύεται στη δή-
λωση δικτύου και επανεξετάζεται τουλάχιστον κάθε πέντε (5) έτη.
Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ελέγχει τον εν λόγω κατάλογο,
σύµφωνα µε το άρθρο 56.

2. Όσον αφορά τη µεταφορά εµπορευµάτων από και προς τρί-
τες χώρες σε δίκτυο του οποίου το εύρος τροχιάς είναι διαφορε-
τικό 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 συγκε-
κριµένα 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 µπο-
ρούσαν να αναληφθούν ή δεν θα µπορούσαν να έχουν αναληφθεί.
Αυτή η ρύθµιση της χρέωσης µπορεί να περιλαµβάνει και συµφω-
νίες για τον επιµερισµό του κινδύνου που συνδέεται µε τις νέες
επενδύσεις.

4. Τα τέλη υποδοµής για τη χρήση σιδηροδροµικών διαδρόµων
που προσδιορίζονται στον Κανονισµό (ΕΕ) 2016/919 της Ευρωπαϊ-
κής Επιτροπής µπορεί να διαφοροποιούνται, ώστε να παρέχονται
κίνητρα για τον εξοπλισµό των συρµών µε το Ευρωπαϊκό Σύστηµα
Ελέγχου Αµαξοστοιχιών (ETCS) που είναι σύµφωνο µε τη µορφή
την οποία ενέκρινε η Απόφαση 2008/386/ΕΚ της Ευρωπαϊκής Επι-
τροπής της 23ης Απριλίου 2008   

(L 136) και µε επακόλουθες µορφές. Η διαφοροποίηση αυτή δεν
καταλήγει σε συνολική αύξηση των εσόδων του διαχειριστή υπο-
δοµής.

Παρά την υποχρέωση αυτή, ο Υπουργός Υποδοµών και Μετα-
φορών, ύστερα από εισήγηση του διαχειριστή υποδοµής και
γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να αποφα-
σίσει ότι η διαφοροποίηση αυτή των τελών υποδοµής δεν ισχύει
για σιδηροδροµικές γραµµές που προσδιορίζονται στον Κανονι-
σµό (ΕΕ) 2016/919 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 27ης Μαΐου
2016 (L 158) στις οποίες κυκλοφορούν µόνο συρµοί εξοπλισµένοι
µε Ευρωπαϊκό Σύστηµα Ελέγχου Αµαξοστοιχιών (ETCS), µε την
προβλεπόµενη στην παράγραφο 1 απόφαση. Με απόφαση του
Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών, ύστερα από εισήγηση του
διαχειριστή υποδοµής και γνώµη της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδη-
ροδρόµων µπορεί να επεκτείνεται η διαφοροποίηση αυτή σε σι-
δηροδροµικές γραµµές, οι οποίες δεν προσδιορίζονται στον
Κανονισµό (ΕΕ) 2016/919.

5. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, προκειµένου να αποφεύ-
γονται 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 υπηρεσίες για τον
ίδιο τοµέα της αγοράς υπόκεινται στα ίδια τέλη. Ο διαχειριστής
υποδοµής αποδεικνύει στη δήλωση δικτύου ότι, το σύστηµα χρέ-
ωσης ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις αυτές, στο βαθµό που τούτο
µπορεί να πραγµατοποιηθεί, χωρίς να δηµοσιοποιηθούν εµπιστευ-
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τικές 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 άρθρου
27.»

11. Στο άρθρο 38 αντικαθίσταται η παράγραφος 4 και το άρθρο
38 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 38
Δικαιώµατα χωρητικότητας

(άρθρο 38 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 11 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/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 ο αιτών προτίθεται να ζητήσει χωρητικότητα υποδοµής
µε σκοπό να παρέχει υπηρεσίες µεταφοράς επιβατών στην περί-
πτωση όπου το δικαίωµα πρόσβασης στη σιδηροδροµική υποδοµή
είναι περιορισµένο, σύµφωνα µε το άρθρο 11, ενηµερώνει το δια-
χειριστή υποδοµής και τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δεκαο-
κτώ (18) τουλάχιστον µήνες πριν από την έναρξη ισχύος του
πίνακα δροµολογίων στα οποία αφορά η αίτηση για χωρητικότητα.
Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διασφαλίζει ότι το Υπουργείο
Υποδοµών και Μεταφορών που έχει αναθέσει υπηρεσία σιδηρο-
δροµικής µεταφοράς επιβατών στη συγκεκριµένη διαδροµή, ορι-
σµένη σε σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, και κάθε
σιδηροδροµική επιχείρηση που εκτελεί τη σύµβαση παροχής δη-
µόσιας υπηρεσίας στη διαδροµή της εν λόγω υπηρεσίας µεταφο-
ράς επιβατών ενηµερώνεται χωρίς αδικαιολόγητη καθυστέρηση
και το αργότερο εντός δέκα (10) ηµερών.»

12. Στην παράγραφο 3 του άρθρου 53 προστίθεται δεύτερο
εδάφιο και το άρθρο διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 53
Χωρητικότητα υποδοµής για εργασίες συντήρησης

(άρθρο 53 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 12 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Αιτήµατα για χωρητικότητα υποδοµής µε σκοπό την εκτέλεση
εργασιών συντήρησης υποβάλλονται κατά τη διαδικασία προ-
γραµµατισµού.

2. Λαµβάνεται επαρκώς υπόψη από τον διαχειριστή υποδοµής,
η επίδραση της χωρητικότητας υποδοµής που δεσµεύεται για
προγραµµατισµένες εργασίες συντήρησης της γραµµής στους αι-
τούντες.

3. Ο διαχειριστής υποδοµής ενηµερώνει το ταχύτερο δυνατόν

τα ενδιαφερόµενα µέρη ότι δεν διατίθεται χωρητικότητα υποδο-
µής λόγω µη προγραµµατισµένων εργασιών συντήρησης. Η Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να υποχρεώσει το διαχειριστή
υποδοµής να της κοινοποιεί την πληροφορία αυτή, αν θεωρεί ότι
αυτό είναι αναγκαίο.»

13. Στο άρθρο 54 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) αντικαθίσταται η παράγραφος 1,
(β) στην παράγραφο 3 αντικαθίσταται η φράση «Υπουργός Υπο-

δοµών, Μεταφορών και Δικτύων» µε τη φράση «Υπουργός Υποδο-
µών και Μεταφορών», και η φράση «Αρχής Ασφάλειας
Σιδηροδροµικών Μεταφορών του π.δ. 160/2007 (Α’ 201)» µε τη
φράση «εθνικής αρχής ασφάλειας, όπως ορίζεται στην περίπτωση
7 της παραγράφου 1 του άρθρου 55 του παρόντος νόµου».

Το άρθρο 54 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 54
Ειδικά µέτρα σε περίπτωση διαταραχών

(άρθρο 54 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 13 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Σε περίπτωση διαταραχής της σιδηροδροµικής κίνησης λόγω
τεχνικής βλάβης ή ατυχήµατος, ο διαχειριστής υποδοµής λαµβά-
νει όλα τα µέτρα που απαιτούνται για την αποκατάσταση της οµα-
λότητας. Προς τούτο, ο διαχειριστής υποδοµής καταστρώνει
σχέδιο έκτακτης ανάγκης όπου απαριθµούνται οι διάφοροι φορείς
που πρέπει να ενηµερωθούν σε περίπτωση σοβαρών περιστατικών
ή σοβαρών διαταραχών της σιδηροδροµικής κίνησης. Σε περί-
πτωση που η διαταραχή έχει δυνητικές επιπτώσεις στη διασυνο-
ριακή κυκλοφορία, ο διαχειριστής υποδοµής κοινοποιεί κάθε
σχετική πληροφορία στους λοιπούς διαχειριστές υποδοµής των
οποίων το δίκτυο και η κυκλοφορία ενδέχεται να επηρεαστούν από
την εν λόγω διαταραχή. Οι ενδιαφερόµενοι διαχειριστές υποδοµής
συνεργάζονται για την οµαλοποίηση της διασυνοριακής κυκλοφο-
ρίας.

2. Σε περίπτωση έκτακτης ανάγκης και, όπου αυτό είναι απολύ-
τως απαραίτητο, λόγω βλάβης που καθιστά την υποδοµή προσω-
ρινά αδύνατον να χρησιµοποιηθεί, οι κατανεµηθείσες
σιδηροδροµικές διαδροµές επιτρέπεται να αφαιρούνται χωρίς
προειδοποίηση, για το χρονικό διάστηµα που απαιτείται για την
επισκευή του συστήµατος.

Ο διαχειριστής υποδοµής, εφόσον το κρίνει απαραίτητο, µπορεί
να ζητήσει από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις να θέσουν στη
διάθεσή του τους πόρους, που κρίνει ως πλέον κατάλληλους, για
την όσο το δυνατόν ταχύτερη αποκατάσταση της οµαλότητας.

3. O Υπουργός Υποδοµών και Μεταφορών, κατόπιν εισήγησης
της εθνικής αρχής ασφάλειας, όπως ορίζεται στην περίπτωση 7
της παραγράφου 1 του άρθρου 55 του παρόντος νόµου, µπορεί
να ζητά από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις να συµµετέχουν
στην εξασφάλιση της επιβολής και της παρακολούθησης της συµ-
µόρφωσής τους προς τις προδιαγραφές και τους κανόνες ασφα-
λείας.»

14. Στο άρθρο 56 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) Στην παράγραφο 1 προστίθενται περιπτώσεις η’, θ’ και ι’, 
(β) αντικαθίσταται η παράγραφος 2, 
(γ) αντικαθίσταται το πρώτο εδάφιο της παραγράφου 8, 
(δ) η φράση «ρυθµιστικός φορέας» αντικαθίσταται από τη

φράση «Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων».
Το άρθρο 56 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 56
Αρµοδιότητες της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων 

ως ρυθµιστικός φορέας
(άρθρο 56 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 

όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 14 του άρθρου 1 
της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ )

1. Με την επιφύλαξη του άρθρου 46 παράγραφος 6, ένας αιτών
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έχει το δικαίωµα άσκησης προσφυγής στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδη-
ροδρόµων, εάν πιστεύει ότι δεν έχει υποστεί δίκαιη µεταχείριση,
ότι έχει υποστεί διακρίσεις ή ότι έχει µε άλλο τρόπο αδικηθεί, ιδι-
αίτερα κατά αποφάσεων 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,
η) τη διαχείριση της κυκλοφορίας,
θ) τον προγραµµατισµό ανανέωσης και προγραµµατισµένες ή

µη προγραµµατισµένες εργασίες συντήρησης,
ι) τη συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις, συµπεριλαµβανοµένων

αυτών που αφορούν τη σύγκρουση συµφερόντων, που ορίζονται
στην παράγραφο 13 του άρθρου 2 και στα άρθρα 7, 7α, 7β, 7γ και
7δ.

2. Με την επιφύλαξη των αρµοδιοτήτων της Επιτροπής Αντα-
γωνισµού του ν. 3959/2011 (Α’ 93) για τη διασφάλιση του ανταγω-
νισµού στις αγορές σιδηροδροµικών υπηρεσιών, η Ρυθµιστική
Αρχή Σιδηροδρόµων έχει την αρµοδιότητα να παρακολουθεί την
κατάσταση του ανταγωνισµού στις αγορές σιδηροδροµικών υπη-
ρεσιών, περιλαµβανοµένης, ιδίως, της αγοράς υψηλής ταχύτητας
υπηρεσιών µεταφοράς επιβατών, και τις δραστηριότητες του δια-
χειριστή υποδοµής όσον αφορά τις περιπτώσεις α’ έως ι’ της πα-
ραγράφου 1. Ειδικότερα, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
ελέγχει τη συµµόρφωση µε τις περιπτώσεις α’ έως ι’ της παρα-
γράφου 1 µε δική της πρωτοβουλία και µε στόχο την πρόληψη των
διακρίσεων κατά των αιτούντων. Ελέγχει, ιδίως, αν η δήλωση δι-
κτύου περιλαµβάνει ρήτρες που εισάγουν διακρίσεις ή παρέχει
διακριτική ευχέρεια στο διαχειριστή υποδοµής που είναι δυνατόν
να χρησιµοποιηθεί για την εισαγωγή διακρίσεων κατά των αιτούν-
των. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, εάν το κρίνει αναγκαίο,
ενηµερώνει την Επιτροπή Ανταγωνισµού και µπορεί να ζητεί τη
συνδροµή της σε θέµατα τήρησης των κανόνων του ανταγωνι-
σµού στην αγορά των σιδηροδροµικών υπηρεσιών.

3. Στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων υποβάλλονται από τον
διαχειριστή υποδοµής προσωρινές µορφές του επιχειρησιακού
σχεδίου που αναφέρεται στο άρθρο 8 παράγραφος 3, της συµβα-
τικής συµφωνίας του άρθρου 30, παράγραφος 2 και του σχεδίου
βελτίωσης της χωρητικότητας του άρθρου 51 για τα οποία αυτή
έχει το καθήκον να παρέχει µη δεσµευτικές γνώµες, ώστε να ανα-
φέρει συγκεκριµένα αν τα εν λόγω µέσα συµµορφώνονται προς
την κατάσταση του ανταγωνισµού στις αγορές σιδηροδροµικών
υπηρεσιών.

4. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διαθέτει την αναγκαία ορ-
γανωτική ικανότητα όσον αφορά τους ανθρώπινους και υλικούς
πόρους, οι οποίοι είναι αναλογικοί προς τη σηµασία του τοµέα σι-
δηροδρόµων.

5. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εξασφαλίζει ότι, τα τέλη
που επιβάλλονται από τον διαχειριστή υποδοµής είναι σύµφωνα
µε το Τµήµα 2 του Κεφαλαίου IV και δεν εισάγουν διακρίσεις. Δια-
πραγµατεύσεις µεταξύ αιτούντων και διαχειριστή υποδοµής, σχε-
τικά µε το ύψος των τελών υποδοµής επιτρέπονται µόνον εφόσον
πραγµατοποιούνται υπό την επίβλεψη της Ρυθµιστικής Αρχής Σι-
δηροδρόµων. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων παρεµβαίνει εάν
οι διαπραγµατεύσεις είναι πιθανό να αντίκεινται στις απαιτήσεις
του παρόντος Κεφαλαίου.

6. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων διεξάγει τακτικά, και σε
κάθε περίπτωση τουλάχιστον κάθε δύο (2) έτη, διαβουλεύσεις µε
εκπροσώπους 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. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων 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 τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων και δεν υπερβαίνει τον ένα (1) µήνα, εκτός εάν, σε έκτακτες
περιστάσεις, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συµφωνεί, και εγ-
κρίνει χρονικά περιορισµένη παράταση που δεν υπερβαίνει δύο
(2) πρόσθετες εβδοµάδες. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπο-
ρεί να επιβάλλει κατάλληλες κυρώσεις, συµπεριλαµβανοµένων
των προστίµων για την ικανοποίηση παρόµοιων αιτηµάτων. Οι πλη-
ροφορίες που πρέπει να διαβιβαστούν στην Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων περιλαµβάνουν όλα τα στοιχεία που ζητεί στο
πλαίσιο των καθηκόντων της, σχετικά µε προσφυγές και µε την
παρακολούθηση του ανταγωνισµού στις αγορές σιδηροδροµικών
µεταφορών σύµφωνα µε την παράγραφο 2. Σε αυτές περιλαµβά-
νονται και τα στοιχεία που απαιτούνται για την κατάρτιση στατι-
στικών και για την παρακολούθηση της αγοράς.

8. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αποφασίζει για καταγγε-
λίες και, κατά περίπτωση, ζητεί σχετικές πληροφορίες και αρχίζει
διαβουλεύσεις µε όλα τα εµπλεκόµενα µέρη, εντός ενός (1) µήνα
από την παραλαβή της καταγγελίας. Αποφασίζει για ενδεχόµενες
καταγγελίες, λαµβάνει µέτρα ώστε να διορθωθεί η κατάσταση και
ενηµερώνει τα εµπλεκόµενα µέρη για την αιτιολογηµένη απόφασή
της µέσα σε εύλογη προθεσµία, η οποία δεν µπορεί να είναι µε-
γαλύτερη των έξι (6) εβδοµάδων από την παραλαβή όλων των σχε-
τικών πληροφοριών. Με την επιφύλαξη των εξουσιών της
Επιτροπής Ανταγωνισµού του ν. 3959/2011 για τη διασφάλιση του
ανταγωνισµού στις αγορές υπηρεσιών σιδηροδροµικών µεταφο-
ρών, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων, κατά περίπτωση, αποφα-
σίζει µε δική της πρωτοβουλία για τα ενδεικνυόµενα µέτρα
διόρθωσης διακρίσεων σε βάρος αιτούντων, στρέβλωσης στην
αγορά και κάθε άλλων ανεπιθύµητων εξελίξεων στις εν λόγω αγο-
ρές, ιδίως, όσον αφορά στις περιπτώσεις α’ έως ι’ της παραγρά-
φου 1.

Η απόφαση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων είναι δε-
σµευτική για όλα τα µέρη που καλύπτει και δεν υπόκειται στον
έλεγχο άλλης διοικητικής αρχής. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων έχει εξουσία επιβολής των αποφάσεών του µε κατάλληλες
κυρώσεις, συµπεριλαµβανοµένων των προστίµων, σύµφωνα µε τις
διατάξεις του άρθρου 32 του ν. 3891/ 2010 (Α’ 188).

Σε περίπτωση προσφυγής επί αρνήσεως παροχής χωρητικότη-
τας υποδοµής ή επί των όρων προσφοράς χωρητικότητας, η Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων είτε επιβεβαιώνει ότι, δεν απαιτείται
τροποποίηση της απόφασης του διαχειριστή υποδοµής είτε ζητεί
τροποποίηση αυτής της απόφασης, σύµφωνα µε υποδείξεις που
αυτή προσδιορίζει.

9. Οι αποφάσεις που λαµβάνονται από τη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων υπόκεινται στα ένδικα βοηθήµατα που προβλέπονται
στο άρθρο 34 του ν. 3891/2010. Αναστολή εκτέλεσης της απόφα-
σης της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων µπορεί να χορηγηθεί
µόνον εάν το άµεσο αποτέλεσµα της απόφασης απόφασής της
είναι δυνατόν να προκαλέσει ανεπανόρθωτη ή δυσχερώς επανορ-
θώσιµη βλάβη στον ενασκήσαντα το ένδικο βοήθηµα.

10. Οι αποφάσεις της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων ανα-
κοινώνονται στην ιστοσελίδα της.

11. Προκειµένου να επαληθεύει τη συµµόρφωση µε τις διατά-
ξεις του άρθρου 6 περί λογιστικού διαχωρισµού και τις διατάξεις
περί χρηµατοοικονοµικής διαφάνειας που θεσπίζονται στο
άρθρο 7δ, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων έχει το δικαίωµα να
διενεργεί ελέγχους ή να αναθέτει εξωτερικά ελέγχους επί του
διαχειριστή υποδοµής, φορέων εκµετάλλευσης εγκαταστάσεων
της υπηρεσίας και, όπου απαιτείται, σιδηροδροµικών επιχειρή-
σεων. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δικαιούται να ζητά κάθε
σχετική πληροφορία. Συγκεκριµένα, έχει το δικαίωµα να ζητήσει
από τον διαχειριστή υποδοµής, τους φορείς εκµετάλλευσης εγ-
καταστάσεων για την παροχή υπηρεσιών και όλες τις επιχειρή-
σεις και λοιπές οντότητες που εκτελούν ή περιλαµβάνουν
διάφορα είδη σιδηροδροµικών µεταφορών ή διαχείριση υποδο-
µών, όπως προβλέπεται στις παραγράφους 1 και 2 του άρθρου
6 και στο άρθρο 13, να παρέχουν το σύνολο ή µέρος των λογι-
στικών στοιχείων του Παραρτήµατος VIII του άρθρου 62 µε επαρ-
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κείς λεπτοµέρειες, οι οποίες κρίνονται απαραίτητες και αναλογι-
κές.

Με την επιφύλαξη των αρµοδιοτήτων της Κεντρικής Μονάδας
Κρατικών Ενισχύσεων του Υπουργείου Οικονοµικών και του Τµή-
µατος Δηµοσιονοµικών Αναφορών και Κρατικών Ενισχύσεων
Υποδοµών και Μεταφορών, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
µπορεί επίσης να συνάγει συµπεράσµατα από τους λογαρια-
σµούς σχετικά µε θέµατα κρατικών ενισχύσεων, τα οποία εν συ-
νεχεία αναφέρει στις εν λόγω υπηρεσίες.

Χρηµατοοικονοµικές ροές που αναφέρονται στην παράγραφο
1 του άρθρου 7δ, υπόκεινται σε παρακολούθηση από τη Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων.

Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων αξιολογεί τις συµφωνίες
συνεργασίας που αναφέρονται στην παράγραφο 4 του άρθρου
7γ.»

15. Στο άρθρο 57 επέρχονται οι ακόλουθες τροποποιήσεις:
(α) προστίθεται παράγραφος 3α µετά την παράγραφο 3, 
(β) αντικαθίσταται η παράγραφος 8,
(γ) προστίθεται παράγραφος 10,
(δ) αντικαθίσταται η φράση «ρυθµιστικός φορέας» από τη

φράση «Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων».

Το άρθρο 57 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 57
Συνεργασία µεταξύ ρυθµιστικών φορέων

(άρθρο 57 της Οδηγίας 2012/34/ΕΕ, 
όπως τροποποιήθηκε µε την παρ. 15 του άρθρου 1 

της Οδηγίας 2016/2370/ΕΕ)

1. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ανταλλάσσει πληροφο-
ρίες 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 προβλήµατα ερµηνείας των µεταφερθεισών στο εθνικό
δίκαιο νοµοθετικών πράξεων της Ένωσης που αφορούν το σιδη-
ρόδροµο. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζεται προ-
κειµένου να συντονίζονται οι αποφάσεις που οι ρυθµιστικοί
φορείς λαµβάνουν σε ολόκληρη την Ένωση. Προς τον σκοπό
αυτό συµµετέχει και συνεργάζεται στο πλαίσιο δικτύου που συ-
νέρχεται σε τακτά χρονικά διαστήµατα.

2. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζεται στενά µε
τους ρυθµιστικούς 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, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δια-
βουλεύεται µε τους ρυθµιστικούς φορείς όλων των άλλων
κρατών-µελών από τα οποία διέρχεται η αντίστοιχη διεθνής σι-
δηροδροµική διαδροµή και, κατά περίπτωση, µε την Ευρωπαϊκή
Επιτροπή, και ζητεί από αυτούς όλες τις αναγκαίες πληροφορίες
πριν λάβει απόφαση.

3α. Όταν, σε θέµατα που αφορούν διεθνή υπηρεσία, απαιτείται
η λήψη απόφασης από δύο ή περισσότερους ρυθµιστικούς φο-
ρείς, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων συνεργάζεται µε τον εν-
διαφερόµενο ή τους ενδιαφερόµενους ρυθµιστικούς φορείς για
την προπαρασκευή των αντίστοιχων αποφάσεών τους προκειµέ-
νου να επιλυθεί το θέµα. Για τον σκοπό αυτόν, η Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων ασκεί τα καθήκοντά της σύµφωνα µε το άρθρο
56.

4. Στο πλαίσιο της άσκησης της αρµοδιότητας της παραγρά-
φου 3, η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων παρέχει στους ρυθµι-
στικούς φορείς των άλλων κρατών-µελών όλες τις πληροφορίες
που ο ίδιος έχει το δικαίωµα να ζητά µε βάση την ελληνική νοµο-
θεσία. Οι εν λόγω πληροφορίες είναι δυνατόν να χρησιµοποι-

ηθούν µόνο για τους σκοπούς χειρισµού της καταγγελίας ή της
έρευνας της παραγράφου 3.

5. Όταν η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων που παραλαµβάνει
την προσφυγή ή διεξάγει έρευνα µε δική του πρωτοβουλία δια-
βιβάζει τις συναφείς πληροφορίες στον αρµόδιο ρυθµιστικό
φορέα του κράτους – µέλους, προκειµένου ο εν λόγω φορέας
να λάβει µέτρα για τα ενδιαφερόµενα µέρη.

6. Τυχόν αρµόδιοι εκπρόσωποι των διαχειριστών υποδοµής,
σύµφωνα µε την παράγραφο 1 του άρθρου 40, παρέχουν, χωρίς
καθυστέρηση, όλες τις πληροφορίες που απαιτούνται για το χει-
ρισµό καταγγελίας ή έρευνας βάσει της παραγράφου 3 του πα-
ρόντος άρθρου και έχουν ζητηθεί από το ρυθµιστικό φορέα του
κράτους-µέλους στο οποίο εδρεύει ο αρµόδιος εκπρόσωπος. Η
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων δικαιούται να διαβιβάζει τις εν
λόγω πληροφορίες, σχετικά µε την αντίστοιχη διεθνή σιδηροδρο-
µική διαδροµή στους ρυθµιστικούς φορείς που αναφέρονται
στην παράγραφο 3.

7. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων µπορεί να υποβάλει αί-
τηµα στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή προκειµένου η τελευταία να
συµµετέχει στις δραστηριότητες που καταγράφονται στις παρα-
γράφους 2 έως 6 για τη διευκόλυνση της συνεργασίας των ρυθ-
µιστικών φορέων, όπως περιγράφεται στις ανωτέρω
παραγράφους. 

8. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων καταρτίζει κοινές αρχές
και πρακτικές για τη λήψη των αποφάσεων για τις οποίες έχει
εξουσιοδοτηθεί βάσει του παρόντος νόµου. Οι εν λόγω κοινές
αρχές και πρακτικές περιλαµβάνουν ρυθµίσεις για την επίλυση
των διαφορών που προκύπτουν στο πλαίσιο της παραγράφου
3α.

9. Η Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εξετάζει αποφάσεις και
πρακτικές ενώσεων διαχειριστών υποδοµής του άρθρου 37 και
της παραγράφου 1 του άρθρου 40 που εφαρµόζουν διατάξεις
του παρόντος νόµου ή διευκολύνουν µε άλλον τρόπο τις διεθνείς
σιδηροδροµικές µεταφορές.

10. Για αποφάσεις που αφορούν υπερεθνική υποδοµή, αµφό-
τερα τα ενδιαφερόµενα κράτη µέλη µπορεί ανά πάσα στιγµή
µετά τις 24 Δεκεµβρίου 2016 να συµφωνήσουν ότι, απαιτείται
συντονισµός µεταξύ των ενδιαφερόµενων ρυθµιστικών φορέων,
προκειµένου να ευθυγραµµιστούν οι συνέπειες των αποφάσεών
του.»

ΜΕΡΟΣ ΤΕΤΑΡΤΟ 
ΤΕΛΙΚΕΣ ΚΑΙ ΑΛΛΕΣ ΔΙΑΤΑΞΕΙΣ

Άρθρο 83
Παράβολα σχετικά µε τη διαλειτουργικότητα

του σιδηροδροµικού συστήµατος

1. Με τις αιτήσεις που προβλέπονται για:
α) την έγκριση θέσης σταθερών εγκαταστάσεων του σιδηρο-

δροµικού συστήµατος σε λειτουργία από τη Ρυθµιστική Αρχή Σι-
δηροδρόµων σύµφωνα µε όσα ορίζονται στην παράγραφο 4 του
άρθρου 18, 

β) την έγκριση οχήµατος για διάθεση στην αγορά ή την έγ-
κριση τύπου οχήµατος από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
σύµφωνα µε όσα ορίζονται στην παράγραφο 8 του άρθρου 21
και στην παράγραφο 1 του άρθρου 24, καθώς και στον Εκτελε-
στικό Κανονισµό 2018/545 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 4ης
Απριλίου 2018 (L 90), 

γ) τη γνωµοδότηση από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
σχετικά µε αίτηση έγκρισης παρατρόχιου εξοπλισµού ERTMS
σύµφωνα µε την παράγραφο 1 του άρθρου 19,

δ) την έκδοση προσωρινών εγκρίσεων από τη Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων για επιτόπιες δοκιµές οχηµάτων σύµφωνα µε τις
παραγράφους 3 και 5 του άρθρου 21, καταβάλλεται παράβολο
υπέρ του Δηµοσίου, για την κάλυψη του διοικητικού κόστους έκ-
δοσης της έγκρισης.

Το ύψος του παραβόλου των περιπτώσεων α’ και β’ καθορίζε-
ται στα άρθρα 3 έως 5 και 6 έως 7 αντίστοιχα, της υπ’ αριθµ.
ΑΣ16.4/87235/104/4.5.2018 κοινής απόφασης των Υπουργών Οι-
κονοµικών και Υποδοµών και Μεταφορών (Β’ 1517), η οποία εξα-
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κολουθεί να ισχύει και µετά την έναρξη ισχύος του πρώτου Μέ-
ρους του παρόντος νόµου. 

2. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδο-
µών και Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, καθορίζεται το ύψος των πα-
ραβόλων των σηµείων γ’ και δ’ της παραγράφου 1. 

Με όµοια απόφαση µπορεί να αναπροσαρµόζεται το ύψος των
παραβόλων του προηγουµένου εδαφίου,καθώς και να αναπρο-
σαρµόζεται το ύψος των παραβόλων που προβλέπονται στην
υπ’αριθµ. ΑΣ16.4/87235/104/4.5.2018 κοινή απόφαση των Υπουρ-
γών Οικονοµικών και Υποδοµών και Μεταφορών.

3.α. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών
και Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµι-
στικής Αρχής Σιδηροδρόµων, καθορίζεται το ύψος των παραβό-
λων, του εθνικού µέρους των αιτήσεων για την έγκριση οχήµατος
για διάθεση στην αγορά ή την έγκριση τύπου οχήµατος που εµ-
πίπτουν στην αρµοδιότητα του Οργανισµού .

β. Με όµοια απόφαση µπορεί να αναπροσαρµόζεται το ύψος
των παραβόλων της προηγούµενης παραγράφου.

4. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, καθορίζεται και µπορεί να αναπρο-
σαρµόζεται το ύψος του παραβόλου για τη διαδικασία
προκαταρκτικής επαφής που προβλέπεται στον Εκτελεστικό Κα-
νονισµό (ΕΕ) 2018/763.

5.α. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών
και Μεταφορών καθορίζεται, κατ’ αντιστοιχία του άρθρου 3.2 του
Εκτελεστικού Κανονισµού (ΕΕ) 2018/763, ο εθνικός ωριαίος συν-
τελεστής, ο οποίος αναφέρεται στη συµφωνία συνεργασίας δυ-
νάµει του άρθρου 76 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796 µεταξύ του
Οργανισµού και της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων και ρυθ-
µίζεται κάθε θέµα σχετικό µε την απόδοση µέρους της αποζη-
µίωσης του ελληνικού Δηµοσίου στους υπάλληλους της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, οι οποίοι είναι ενταγµένοι
στην Οµάδα Εµπειρογνωµόνων (Pool of Experts) του Οργανισµού
και υποβοηθούν τον Οργανισµό για την εκτέλεση των καθηκόν-
των του σχετικά µε τη διεκπεραίωση αιτήσεων για τις εγκρίσεις
οχήµατος για διάθεση στην αγορά ή τις εγκρίσεις τύπου οχήµα-
τος, σύµφωνα µε τα άρθρα 20 και 21 του Κανονισµού (ΕΕ)
2016/796.

β. Με όµοια απόφαση µπορεί να αναπροσαρµόζεται ο εθνικός
ωριαίος συντελεστής της προηγουµένης παραγράφου.

Άρθρο 84
Παράβολα ενιαίων πιστοποιητικών ασφάλειας

1. Για την έκδοση, την ανανέωση ή την επικαιροποίηση από τη
Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων ενιαίου πιστοποιητικού ασφά-
λειας σιδηροδροµικής επιχείρησης, σύµφωνα µε την παράγραφο
8 του άρθρου 62, του άρθρου 14 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796
και τα Παραρτήµατα Ι,ΙΙ και ΙΙΙ του Εκτελεστικού Κανονισµού
2018/763 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 9ης Απριλίου 2018 (L
129), καθώς και έγκρισης ασφάλειας του διαχειριστή υποδοµής
σύµφωνα µε το άρθρο 64 καταβάλλεται παράβολο υπέρ του Δη-
µοσίου, ύψους:

α) είκοσι χιλιάδων (20.000) ευρώ για αρχική χορήγηση ενιαίου
πιστοποιητικού ασφάλειας ή έγκρισης ασφάλειας,

β) δέκα χιλιάδων (10.000) ευρώ για ανανέωση ενιαίου πιστο-
ποιητικού ασφάλειας ή έγκρισης ασφάλειας που έχουν χορηγη-
θεί από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων,

γ) τριών χιλιάδων (3.000) ευρώ για ουσιώδη επικαιροποίηση
ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας ή έγκρισης ασφάλειας είτε
αυτή γίνεται µε πρωτοβουλία της σιδηροδροµικής επιχείρησης
ή του διαχειριστή υποδοµής είτε αυτή επιβάλλεται από τη Ρυθ-
µιστική Αρχή Σιδηροδρόµων εξαιτίας ουσιώδους τροποποίησης
ρυθµιστικού πλαισίου ασφάλειας.

2. Τα ποσά της παραγράφου 1 αναπροσαρµόζονται στο ήµισυ
προκειµένου για µικρές ή µεσαίες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις.
Για την εφαρµογή του παρόντος άρθρου, ως µικρές ή µεσαίες
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις νοούνται οι επιχειρήσεις που απα-
σχολούν λιγότερους από διακόσιους πενήντα (250) εργαζοµέ-

νους και των οποίων ο ετήσιος κύκλος εργασιών δεν υπερβαίνει
τα πενήντα εκατοµµύρια (50.000.000) ευρώ ή το σύνολο του ετή-
σιου ισολογισµού δεν υπερβαίνει τα σαράντα τρία εκατοµµύρια
(43.000.000) ευρώ.

3. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να αναπροσαρµόζεται το
ύψος των παραβόλων της παραγράφου 1.

4. Για τη διεκπεραίωση από τη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρόµων
του εθνικού µέρους της αίτησης για την έκδοση ενιαίου πιστο-
ποιητικού ασφάλειας από τον Οργανισµό σύµφωνα µε το άρθρο
14 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796 και τον Εκτελεστικό Κανονισµό
2018/763 της Ευρωπαϊκής Επιτροπής της 9ης Απριλίου 2018

(L 129) καταβάλλεται από τον Οργανισµό ποσό υπέρ του Δη-
µοσίου, ύψους:

α) δώδεκα χιλιάδων (12.000) ευρώ για τη διεκπεραίωση εθνι-
κού µέρους αίτησης ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας,

β) έξι χιλιάδων (6.000) ευρώ για τη διεκπεραίωση εθνικού µέ-
ρους αίτησης ανανέωσης ενιαίου πιστοποιητικού ασφάλειας

γ) δύο χιλιάδων (2.000) ευρώ για τη διεκπεραίωση εθνικού µέ-
ρους αίτησης επικαιροποίησης ενιαίου πιστοποιητικού ασφά-
λειας.

5. Τα ποσά της παραγράφου 4 αναπροσαρµόζονται στο ήµισυ
προκειµένου για µικρές ή µεσαίες σιδηροδροµικές επιχειρήσεις.
Για την εφαρµογή του παρόντος άρθρου, ως µικρές ή µεσαίες
σιδηροδροµικές επιχειρήσεις νοούνται οι επιχειρήσεις που απα-
σχολούν λιγότερους από διακόσιους πενήντα (250) εργαζοµέ-
νους και των οποίων ο ετήσιος κύκλος εργασιών δεν υπερβαίνει
τα πενήντα εκατοµµύρια (50.000.000) ευρώ ή το σύνολο του ετή-
σιου ισολογισµού δεν υπερβαίνει τα σαράντα τρία εκατοµµύρια
(43.000.000) ευρώ. 

6. Με κοινή απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδο-
µών και Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να αναπροσαρµόζε-
ται το ύψος των ποσών της παραγράφου 4.

7. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, καθορίζεται και µπορεί να αναπρο-
σαρµόζεται το ύψος του παραβόλου για τη διαδικασία
προκαταρκτικής επαφής που προβλέπεται στον Εκτελεστικό Κα-
νονισµό (ΕΕ) 2018/763.

8.α. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών
και Μεταφορών καθορίζεται, κατ’ αντιστοιχία του άρθρου 3.2 του
Εκτελεστικού Κανονισµού (ΕΕ) 2018/763, ο εθνικός ωριαίος συν-
τελεστής, ο οποίος αναφέρεται στη συµφωνία συνεργασίας δυ-
νάµει του άρθρου 76 του Κανονισµού (ΕΕ) 2016/796 µεταξύ του
Οργανισµού και της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων και ρυθ-
µίζεται κάθε θέµα σχετικό µε την απόδοση µέρους της αποζη-
µίωσης του ελληνικού Δηµοσίου στους υπάλληλους της
Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων, οι οποίοι είναι ενταγµένοι
στην Οµάδα Εµπειρογνωµόνων (Pool of Experts) του Οργανισµού
και υποβοηθούν τον Οργανισµό για την εκτέλεση των καθηκόν-
των του σχετικά µε τη διεκπεραίωση αιτήσεων για ενιαίο πιστο-
ποιητικό ασφάλειας σύµφωνα µε το άρθρο 14 του Κανονισµού
(ΕΕ) 2016/796.

β. Με όµοια απόφαση µπορεί να αναπροσαρµόζεται ο εθνικός
ωριαίος συντελεστής της προηγουµένης παραγράφου.

Άρθρο 85
Παράβολα για την πιστοποίηση φορέων υπευθύνων 

για τη συντήρηση οχηµάτων

1. Ο υπεύθυνος για τη συντήρηση φορέας, που υποβάλλει αί-
τηση για τη χορήγηση σχετικού πιστοποιητικού από τη Ρυθµι-
στική Αρχή Σιδηροδρόµων, σύµφωνα µε το άρθρο 66 του
παρόντος νόµου καταβάλλει παράβολο ύψους:

α) οκτώ χιλιάδων (8.000) ευρώ για την αρχική χορήγηση του
πιστοποιητικού αν επιτελεί όλες τις λειτουργίες που αναφέρονται
στην παράγραφο 3 του άρθρου 66, 

β) πέντε χιλιάδων (5.000) ευρώ για την αρχική χορήγηση του
πιστοποιητικού, αν έχει εκχωρήσει µία ή περισσότερες από τις
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λειτουργίες των περιπτώσεων β’ έως δ’ της παραγράφου 3 του
άρθρου 66, 

γ) τεσσάρων χιλιάδων (4.000) ευρώ σε περίπτωση ανανέωσης
πιστοποιητικού που περιλαµβάνει όλες τις λειτουργίες που ανα-
φέρονται στην παράγραφο 3 του άρθρου 66, 

δ) δυόµισι χιλιάδων (2.500) ευρώ σε περίπτωση ανανέωσης πι-
στοποιητικού που δεν περιλαµβάνει µία ή περισσότερες από τις
περιπτώσεις β’ έως δ’ της παραγράφου 3 του άρθρου 66,

ε) δύο χιλιάδων (2.000) ευρώ σε περίπτωση ουσιώδους επικαι-
ροποίησης ή τροποποίησης του πιστοποιητικού, ύστερα από αί-
τηση του κατόχου του ή απαίτηση της Ρυθµιστικής Αρχής
Σιδηροδρόµων.

2. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να αναπροσαρµόζεται το
ύψος των παραβόλων της παραγράφου 1.

Άρθρο 86
Παράβολα για την πιστοποίηση φορέων 

λειτουργιών συντήρησης

1. Ο φορέας που επιτελεί µία ή περισσότερες από τις λειτουρ-
γίες που προβλέπονται στις περιπτώσεις β’ έως δ’ της παραγρά-
φου 3 του άρθρου 66 και υποβάλλει αίτηση για την έκδοση
πιστοποιητικού λειτουργιών συντήρησης στη Ρυθµιστική Αρχή
Σιδηροδρόµων, καταβάλλει παράβολο ύψους:

α) έξι χιλιάδων (6.000) ευρώ για αρχική χορήγηση πιστοποι-
ητικού λειτουργιών συντήρησης, αν επιτελεί όλες τις λειτουργίες
που προβλέπονται στις περιπτώσεις β’ έως και δ’ της παραγρά-
φου 3 του άρθρου 66, 

β) δύο χιλιάδων (2.000) ευρώ για αρχική χορήγηση πιστοποι-
ητικού λειτουργιών συντήρησης, για καθεµία από τις λειτουργίες
που προβλέπονται στις περιπτώσεις β’ έως δ’ της παραγράφου
3 του άρθρου 66, 

γ) τριών χιλιάδων (3.000) ευρώ σε περίπτωση ανανέωσης πι-
στοποιητικού λειτουργιών συντήρησης που περιλαµβάνει και τις
τρεις λειτουργίες που προβλέπονται στις περιπτώσεις β’ έως και
δ’ της παραγράφου 3 του άρθρου 66, 

δ) χιλίων (1.000) ευρώ σε περίπτωση ανανέωσης πιστοποιητι-
κού λειτουργιών συντήρησης, για καθεµία από τις λειτουργίες
που προβλέπονται στις περιπτώσεις β’ έως δ’ της παραγράφου
3 του άρθρου 66, 

ε) οκτακοσίων (800) ευρώ σε περίπτωση ουσιώδους επικαιρο-
ποίησης ή τροποποίησης του πιστοποιητικού ύστερα από αίτηση
του κατόχου του πιστοποιητικού λειτουργιών συντήρησης ή
απαίτηση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων.

2. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών, που εκδίδεται ύστερα από εισήγηση της Ρυθµιστι-
κής Αρχής Σιδηροδρόµων, µπορεί να αναπροσαρµόζεται το
ύψος των παραβόλων της παραγράφου 1.

Άρθρο 87
Παράβολο για επικαιροποίηση πιστοποιητικών

1. Τα πιστοποιητικά των άρθρων 85 και 86 δεν µπορούν να µε-
ταβιβαστούν, να εκποιηθούν ή να παραχωρηθούν σε οποιονδή-
ποτε τρίτο, καθολικό, ειδικό διάδοχο, συνεργαζόµενο ή
συνδεδεµένο οργανισµό, σε διάδοχη ή οποιαδήποτε άλλη οργα-
νωτική και λειτουργική δοµή ή µονάδα, χωρίς προηγούµενη γρα-
πτή έγκριση της Ρυθµιστικής Αρχής Σιδηροδρόµων. Το ίδιο
ισχύει, αν ο κάτοχος του πιστοποιητικού αλλάξει επωνυµία, νο-
µική µορφή, εταιρικό τύπο ή λοιπά ουσιώδη στοιχεία της υπό-
στασης και ταυτότητάς του, όπως και αν από οποιονδήποτε λόγο
παύσει να υπάρχει έστω και προσωρινά και αν ακόµα έπειτα ανα-
συσταθεί µε την ίδια ή άλλη επωνυµία, νοµική µορφή, εταιρικό
τύπο ή λοιπά ουσιώδη στοιχεία της υπόστασης και ταυτότητάς
του.

2. Στις περιπτώσεις της παραγράφου 1, ο κάτοχος του πιστο-
ποιητικού υποβάλλει αίτηση στη Ρυθµιστική Αρχή Σιδηροδρό-
µων, η οποία συνοδεύεται, στις περιπτώσεις του πρώτου
εδαφίου της παραγράφου 1, µε παράβολο ύψους χιλίων (1.000)
ευρώ. Η τελευταία εξετάζει εκ νέου αν πληρούνται οι προϋποθέ-

σεις χορήγησης του πιστοποιητικού και είτε χορηγεί το πιστο-
ποιητικό, επικαιροποιώντας τα στοιχεία που µεταβάλλονται, είτε
απορρίπτει την αίτηση.

Άρθρο 88
Τροποποιούµενες και καταργούµενες διατάξεις

1. Στο άρθρο 12 του ν. 3891/2010 επέρχονται οι παρακάτω
τροποποιήσεις:

α. καταργείται η παράγραφος 2 και αναριθµούνται οι λοιπές,
β. διαγράφεται το τελευταίο εδάφιο της παραγράφου 7.γ,
γ. αντικαθίσταται η παράγραφος 7.δ, 
δ. αντικαθίσταται η φράση «Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών

και Δικτύων» µε τη φράση «Υπουργού Υποδοµών και Μεταφο-
ρών» και το άρθρο 12 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 12
Ανάθεση Υποχρεώσεων Δηµόσιας Υπηρεσίας (ΥΔΥ)

1. Σε περίπτωση που δεν υποβάλλονται αιτήµατα στον Διαχει-
ριστή Υποδοµής από σιδηροδροµικές επιχειρήσεις για τη διενέρ-
γεια επιβατικού δροµολογίου ή τα αιτήµατα που έχουν υποβληθεί
δεν ανταποκρίνονται στις ανάγκες περιφερειακής εξυπηρέτησης
των επιβατικών σιδηροδροµικών µεταφορών, είναι δυνατή η σύ-
ναψη σύµβασης µε την οποία ανατίθεται η εκτέλεση σιδηροδρο-
µικού επιβατικού δροµολογίου ως Υποχρέωση Δηµόσιας
Υπηρεσίας (ΥΔΥ).

2. Με απόφαση των Υπουργών Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών, που δηµοσιεύεται στην Εφηµερίδα της Κυβερνή-
σεως δύναται να εξειδικεύεται η διαδικασία διαγωνισµού, το πε-
ριεχόµενο, τα απαιτούµενα δικαιολογητικά, οι τεχνικοί και
οικονοµικοί όροι, ο τρόπος υπολογισµού της αντιστάθµισης και
κάθε απαραίτητη λεπτοµέρεια για τη σύναψη συµβάσεων ΥΔΥ στις
επιβατικές σιδηροδροµικές µεταφορές.

3. Οι λογαριασµοί που αντιστοιχούν σε καθεµία από τις άνω
υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας είναι ξεχωριστοί και τα αντί-
στοιχα στοιχεία του ισολογισµού κατανέµονται, σύµφωνα µε τους
παραδεδεγµένους λογιστικούς κανόνες. Οι δαπάνες που αντιστοι-
χούν σε καθεµία από τις ως άνω ΥΔΥ ισοσκελίζονται από τα έσοδα
εκµετάλλευσης και από τις καταβολές δυνάµει της σύµβασης ΥΔΥ,
χωρίς να είναι δυνατή η µεταφορά πόρων από ή προς άλλον τοµέα
της δραστηριότητας της σιδηροδροµικής επιχείρησης. Τα προ-
αναφερόµενα στοιχεία ισολογισµού σχετικά µε τις συµβάσεις ΥΔΥ
µπορούν να εξειδικεύονται περαιτέρω µε απόφαση των Υπουργών
Οικονοµικών και Υποδοµών και Μεταφορών.

4. Για τους σκοπούς της πρώτης εφαρµογής των διατάξεων της
παραγράφου 1 του παρόντος άρθρου, οι αρµόδιες υπηρεσίες
προβαίνουν στην κατάλληλη προεργασία ώστε να καταστεί δυ-
νατή η υπογραφή συµβάσεων ανάθεσης ΥΔΥ έως την 31.12.2010.

5. Το συνολικό ποσό αποζηµιώσεων για ΥΔΥ στις επιβατικές σι-
δηροδροµικές µεταφορές δεν µπορεί να υπερβαίνει το ποσό των
πενήντα εκατοµµυρίων (50.000.000) ευρώ ετησίως για τα έτη
2011, 2012 και 2013 και προκαταβάλλεται ανά µήνα. Φόροι, εισφο-
ρές υπέρ τρίτων και κρατήσεις για οποιαδήποτε αιτία που σχετί-
ζεται µε την αποζηµίωση του προηγούµενου εδαφίου, πλην του
οικείου φόρου εισοδήµατος, βαρύνουν το Ελληνικό Δηµόσιο.
Μετά τη χρονική περίοδο που αναφέρεται στο πρώτο εδάφιο, το
επίπεδο του συνολικού ετήσιου ποσού αποζηµιώσεων για ΥΔΥ θα
συµφωνεί πλήρως µε την ελληνική και κοινοτική νοµοθεσία για τις
κρατικές ενισχύσεις και τον έλεγχο και εκτέλεση των δηµοσιονο-
µικών του Κράτους.

6.α. Η παροχή υπηρεσιών ΥΔΥ στις επιβατικές σιδηροδροµικές
µεταφορές για τα έτη 2015 έως και 2020 ανατίθεται στην εταιρεία
ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε.. Το συνολικό ποσό αποζηµιώσεων της ΤΡΑΙΝΟΣΕ
από το Δηµόσιο για την εκτέλεση υπηρεσιών ΥΔΥ δεν µπορεί να
υπερβεί το ποσό των πενήντα εκατοµµυρίων (50.000.000) ευρώ
ετησίως για τα έτη 2015 έως 2020. Φόροι, εισφορές υπέρ τρίτων
και κρατήσεις για οποιαδήποτε αιτία που σχετίζεται µε την αποζη-
µίωση του προηγούµενου εδαφίου, πλην του οικείου φόρου εισο-
δήµατος, βαρύνουν το Ελληνικό Δηµόσιο.

6.β. Εξαιρετικά για το έτος 2014, η παροχή υπηρεσιών ΥΔΥ από

3146 ΠΡΑΚΤΙΚΑ ΒΟΥΛΗΣ (ΟΛΟΜΕΛΕΙΑ)



την ΤΡΑΙΝΟΣΕ, διενεργείται, σύµφωνα µε τις προβλέψεις της, από
23.7.2012, υπογραφείσας σύµβασης µεταξύ Ελληνικού Δηµοσίου
και ΤΡΑΙΝΟΣΕ για την παροχή υπηρεσιών ΥΔΥ τα έτη 2011-2013,
η διάρκεια της οποίας παρατείνεται µέχρι τις 31.12.2014.

6.γ. Η παροχή υπηρεσιών ΥΔΥ από την ΤΡΑΙΝΟΣΕ για τα έτη
2016 έως και 2020, διενεργείται, σύµφωνα µε τις προβλέψεις σύµ-
βασης που υπογράφεται µεταξύ του Ελληνικού Δηµοσίου εκπρο-
σωπουµένου από τους Υπουργούς Οικονοµικών και Υποδοµών και
Μεταφορών και της ΤΡΑΙΝΟΣΕ µε την οποία ορίζεται µεταξύ
άλλων το εύρος των παρεχόµενων υπηρεσιών, τα δροµολόγια που
καλύπτονται από τη σύµβαση, η µεθοδολογία υπολογισµού της
αποζηµίωσης της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, ο τρόπος παρακολούθησης της
εκτέλεσης της σύµβασης, οι µηχανισµοί ελέγχου και κάθε άλλο
σχετικό θέµα.

6.δ. Με απόφαση του Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών κα-
θορίζονται οι απαιτούµενοι όροι, προϋποθέσεις, διαδικασίες και
ενέργειες των εµπλεκόµενων φορέων για την ανάπτυξη και λει-
τουργία κατάλληλου πληροφοριακού συστήµατος παρακολούθη-
σης εκτέλεσης της σύµβασης παροχής σιδηροδροµικών
υπηρεσιών ΥΔΥ, οι διαδικασίες συλλογής δεδοµένων, στοιχείων
και πληροφοριών, οι µηχανισµοί ελέγχου, οι ρήτρες ορθής λει-
τουργίας και κάθε άλλο σχετικό θέµα.

6.ε. Από 1.1.2021 η παροχή υπηρεσιών ΥΔΥ στις επιβατικές σι-
δηροδροµικές µεταφορές, ανατίθεται από το Υπουργείο Υποδο-
µών και Μεταφορών, σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 5 του
Κανονισµού (ΕΚ) 1370/2007 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και
του Συµβουλίου της 23ης Οκτωβρίου 2007 (L 315), όπως τροπο-
ποιήθηκε µε τον Κανονισµό Ε.Κ.2338/16 του Ευρωπαϊκού Κοινο-
βουλίου και του Συµβουλίου της 14ης Δεκεµβρίου 2016 (L 354).

7. Κατά την εκτέλεση των συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπη-
ρεσίας επιβατικών σιδηροδροµικών µεταφορών το Δηµόσιο δύνα-
ται να επιτρέπει εκχώρηση απαιτήσεων των Παρόχων από τις
συµβάσεις αυτές µέσω σύναψης ειδικότερων συµφωνιών µεταξύ
των Παρόχων, ως εκχωρητών, και το Δηµόσιο, τον ΟΣΕ Α.Ε. ή τη
ΓΑΙΑΟΣΕ Α.Ε. ως εκδοχέων, για την εξόφληση οφειλών προς τους
ανωτέρω φορείς, όπως µισθώµατα από συµβάσεις µίσθωσης µο-
νάδων τροχαίου υλικού ή αµοιβών για παροχή υπηρεσιών συντή-
ρησης τροχαίου υλικού ή άλλων υπηρεσιών.»

2. Η παράγραφος 3 του άρθρου 18 του ν. 4408/2016 καταργεί-
ται.

Το άρθρο 18 διαµορφώνεται ως εξής:

«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
µπορεί να πληροί, ανά πάσα στιγµή, ορισµένες απαιτήσεις αξιο-
πιστίας, χρηµατοοικονοµικής επιφάνειας, επαγγελµατικής επάρ-
κειας και κάλυψης της αστικής της ευθύνης, οι οποίες
καθορίζονται στα άρθρα 19 έως 22. Για τον σκοπό αυτόν, 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 εµπο-
ρευµατικών), την γεωγραφική κάλυψη των υπηρεσιών αυτών
(όλο ή ορισµένο 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 παροχή πλήρων συρµών. Το έντυπο αίτησης για την πα-
ροχή άδειας, καθώς και ο κατάλογος όλων των απαιτούµενων
εγγράφων, και του περιεχοµένου τους, που τη συνοδεύουν πε-
ριλαµβάνονται σε σχετικό αναλυτικό οδηγό της αρχής αδειοδό-
τησης, που δηµοσιοποιείται στην ιστοσελίδα της,
επικαιροποιείται όταν απαιτείται και χορηγείται µε µέριµνά της.
Εντός ενός (1) µηνός από την παραλαβή αίτησης, η αρχή αδει-
οδότησης πληροφορεί την επιχείρηση ότι ο φάκελος είναι πλή-
ρης ή ζητεί πρόσθετες πληροφορίες. Η προθεσµία αυτή µπορεί
να παραταθεί κατά δύο (2) εβδοµάδες σε εξαιρετικές περιστά-

σεις και η επιχείρηση ενηµερώνεται σχετικά. Μόλις παραλάβει
τις συµπληρωµατικές πληροφορίες, η αρχή αδειοδότησης ενη-
µερώνει την επιχείρηση εντός µέγιστης προθεσµίας ενός (1)
µηνός, εάν ο φάκελος 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 και Μετα-
φορών, κατόπιν εισήγησης της αρχής αδειοδότησης.»

3. Η παράγραφος 2 του άρθρου 61 του ν. 4408/2016 καταρ-
γείται, αναριθµούνται οι λοιπές και αντικαθίσταται η φράση
«Υπουργού Υποδοµών, Μεταφορών και Δικτύων» µε τη φράση
«Υπουργού Υποδοµών και Μεταφορών»:

Το άρθρο 61 διαµορφώνεται ως εξής:

«Άρθρο 61
Τροποποίηση και αντικατάσταση διατάξεων

1.α. Το τελευταίο εδάφιο της παραγράφου 2 του άρθρου 22
του ν. 3891/2010 αντικαθίσταται ως εξής: «Η Ρ.Α.Σ. ενεργεί ανε-
ξάρτητα από τον Διαχειριστή Σιδηροδροµικής Υποδοµής, την
Επιτροπή Διερεύνησης Σιδηροδροµικών Ατυχηµάτων και Συµ-
βάντων, οποιαδήποτε σιδηροδροµική επιχείρηση, κάθε αρµόδια
αρχή που συµµετέχει στην ανάθεση υποχρέωσης δηµόσιας υπη-
ρεσίας, καθώς και από οποιοδήποτε φυσικό ή νοµικό πρόσωπο,
τα συµφέροντα των οποίων συγκρούονται µε την αποστολή και
τις αρµοδιότητες που ανατίθενται στη Ρ.Α.Σ.»

β. Το πρώτο εδάφιο της παραγράφου 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 και Με-
ταφορών και στους εποπτευόµενους από αυτό φορείς και νοµικά
πρόσωπα, στον Διαχειριστή Σιδηροδροµικής Υποδοµής, στην
Επιτροπή Διερεύνησης Σιδηροδροµικών Ατυχηµάτων και Συµ-
βάντων ή σε οποιαδήποτε αρµόδια αρχή που συµµετέχει στην
ανάθεση υποχρέωσης δηµόσιας υπηρεσίας (ΥΔΥ), ούτε να κατέ-
χουν θέση σε οποιαδήποτε σιδηροδροµική επιχείρηση ή να συµ-
µετέχουν στο κεφάλαιό της ή να έχουν άµεσο ή έµµεσο
προσπορισµό οποιουδήποτε οφέλους από υπηρεσίες σιδηρο-
δροµικών 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.α. Η περίπτωση γ’ της παραγράφου 9 του άρθρου 23 του ν.
3911/2011 (Α’ 12) αντικαθίσταται ως εξής: «γ) Το εκπαιδευτικό
κέντρο συντάσσει οδηγό σπουδών τον οποίο υποβάλλει προς έγ-
κριση στην Αρχή.» 

β. Η περίπτωση α’ της παραγράφου 10 του άρθρου 23 του ν.
3911/2011 (Α’ 12) αντικαθίσταται ως εξής: «α) Τα εκπαιδευτικά
κέντρα εκπονούν τα σχετικά προγράµµατα κατάρτισης. Η διδα-
κτέα ύλη, τα προγράµµατα κατάρτισης και η διάρκεια αυτών υπο-
βάλλεται 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».

4. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 1 του άρθρου 51, το
π.δ. 104/2010 (Α’ 181) καταργείται από την έναρξη ισχύος του
Πρώτου Μέρους. Η υπ’ αριθµ. απόφαση ΑΣ16.4/οικ.24863/
2723/12 (Β’ 1812) διατηρείται σε ισχύ, σύµφωνα µε τα οριζόµενα
στην παράγραφο 3 του άρθρου 18 του Πρώτου Μέρους.

5. Με την επιφύλαξη της παραγράφου 1 του άρθρου 80, το
π.δ. 160/2007 (Α’ 201) καταργείται από την έναρξη ισχύος του
Δεύτερου Μέρους.

6. Τα άρθρα 12 έως 16 και 18 του ν. 4313/2014 (Α’261) καταρ-
γούνται από την έναρξη ισχύος του Δεύτερου Μέρους.
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7. Τα άρθρα 87, 88, 89 του ν. 4199/2013 (Α’ 216) καταργούνται
από την έναρξη ισχύος του Δεύτερου Μέρους.

8. Το άρθρο 27 του ν. 3534/2007 (Α’ 40) όπως ισχύει, καταρ-
γείται από την έναρξη ισχύος του Δεύτερου Μέρους.

9. Το άρθρο 32 του ν. 3911/2011 (Α’ 12) καταργείται από την
έναρξη ισχύος του Πρώτου Μέρους. Η απόφαση ΑΣ
16.4/87235/104 (Β’ 1517) «Καθορισµός του ύψους παραβόλου
που συνοδεύει την αίτηση για την έγκριση θέσης σε λειτουργία
των δοµικών υποσυστηµάτων και των οχηµάτων του σιδηροδρο-
µικού συστήµατος.», διατηρείται σε ισχύ.

Άρθρο 89
Έναρξη ισχύος

1. Η ισχύς του Πρώτου και του Δεύτερου Μέρους του παρόν-
τος νόµου αρχίζει από 16.6.2019, εξαιρουµένων των διατάξεων
του άρθρου 79 που ισχύουν από τη δηµοσίευσή τους στην Εφη-
µερίδα της Κυβερνήσεως.

2. Η ισχύς του Τρίτου Μέρους του παρόντος νόµου αρχίζει
από 25.12.2018.

3. Η ισχύς του Τέταρτου Μέρους του παρόντος νόµου αρχίζει
από τη δηµοσίευσή του στην Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως.

Αθήνα,..............................2019

ΟΙ ΥΠΟΥΡΓΟΙ

ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): 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 (Απόστολος Αβδελάς): Το Σώµα παρέσχε τη

ζητηθείσα εξουσιοδότηση.
Κύριοι συνάδελφοι, δέχεστε στο σηµείο αυτό να λύσουµε τη

συνεδρίαση;
ΟΛΟΙ ΟΙ ΒΟΥΛΕΥΤΕΣ: Μάλιστα, µάλιστα.
ΠΡΟΕΔΡΕΥΩΝ (Απόστολος Αβδελάς): Με τη συναίνεση του

Σώµατος και ώρα 15.16’ λύεται η συνεδρίαση για σήµερα Τρίτη
8 Οκτωβρίου 2019 και ώρα 17.00’, µε αντικείµενο εργασιών του
Σώµατος κοινοβουλευτικό έλεγχο: «Συζήτηση και λήψη απόφα-
σης επί της υπ’ αριθµ. 4100/ 26-9-2019 προτάσεως που κατέθε-
σαν τριάντα (30) Βουλευτές της Κοινοβουλευτικής Οµάδας της
Νέας Δηµοκρατίας, για τη σύσταση Ειδικής Κοινοβουλευτικής
Επιτροπής προς διενέργεια προκαταρκτικής εξέτασης, σύµφωνα
µε το άρθρο 86 παρ. 3 του Συντάγµατος, τα άρθρα 153 επ. του
Κανονισµού της Βουλής και το άρθρο 5 του ν.3126/2003 περί της
«Ποινικής Ευθύνης των Υπουργών», όπως ισχύουν, σχετικά µε τη
διερεύνηση των κάτωθι αδικηµάτων που τυχόν έχουν τελεσθεί
από τον πρώην Αναπληρωτή Υπουργό Δικαιοσύνης κ. Δηµήτριο
Παπαγγελόπουλο κατά την άσκηση των καθηκόντων του: 1)
ηθική αυτουργία στο αδίκηµα της κατάχρησης εξουσίας κατά
φυσική αυτουργία και άµεση συνέργεια δικαστικών λειτουργών
(άρθρο 46 παρ.1 σε συνδυασµό µε άρθρο 239 ΠΚ), 2) πρόκληση
και προσφορά για την τέλεση εγκλήµατος (άρθρο 186 παρ. 1 και
2 ΠΚ), 3) ηθική αυτουργία σε παράβαση καθήκοντος και παρά-
βαση καθήκοντος (άρθρο 46 παρ. 1 σε συνδυασµό µε άρθρο 259
ΠΚ και άρθρο 259 ΠΚ αυτοτελώς) και 4) ηθική αυτουργία σε ψευ-
δορκία (άρθρο 224 παρ. 2 ΠΚ), σύµφωνα µε τα διαλαµβανόµενα
στην πρόταση», σύµφωνα µε την ειδική ηµερήσια διάταξη που
έχει διανεµηθεί.
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