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ΔΙΑΡΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΠΑΡΑΓΩΓΗΣ ΚΑΙ ΕΜΠΟΡΙΟΥ  


Π Ρ Α Κ Τ Ι Κ Ο
(Άρθρο 40 παρ. 1 Κ.τ.Β.)

Στην Αθήνα σήμερα, 13 Μαρτίου 2018, ημέρα Τρίτη και ώρα 15:25΄, στην Αίθουσα «Προέδρου Αθανασίου Κωνστ. Τσαλδάρη» (223) συνήλθε σε συνεδρίαση η Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου, υπό την προεδρία της Προέδρου αυτής, κυρίας Χαράς Καφαντάρη, με θέμα ημερήσιας διάταξης την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών «Ρυθμίσεις θεμάτων μεταφορών και άλλες διατάξεις».        
Στη συνεδρίαση παρέστησαν ο Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών, κ. Χρήστος Σπίρτζης, ο Υφυπουργός Υποδομών και Μεταφορών, κ. Νικόλαος Μαυραγάνης, καθώς και αρμόδιοι υπηρεσιακοί παράγοντες. 
	Η Πρόεδρος της Επιτροπής, αφού διαπίστωσε την ύπαρξη απαρτίας, κήρυξε την έναρξη της συνεδρίασης και έκανε την α΄ ανάγνωση του καταλόγου των μελών της Επιτροπής.
Παρόντες ήταν οι Βουλευτές κ.κ. Αραχωβίτης Σταύρος, Βράντζα Παναγιώτα, Γκαρά Αναστασία, Δημαράς Γεώργιος, Μηταφίδης Τριαντάφυλλος, Βαρδάκης Σωκράτης, Ζεϊμπέκ Χουσεΐν, Θεοπεφτάτου Αφροδίτη, Θεοφύλακτος Ιωάννης, Ιγγλέζη Αικατερίνη, Καματερός Ηλίας, Καραγιάννης Ιωάννης, Καρακώστα Ευαγγελία (Εύη), Καραναστάσης Απόστολος, Κάτσης Μάριος, Καφαντάρη Χαρούλα (Χαρά), Μάρδας Δημήτριος, Ξυδάκης Νικόλαος, Ουρσουζίδης Γεώργιος, Παπαδόπουλος Νικόλαος, Σέλτσας Κωνσταντίνος, Σιμορέλης Χρήστος, Σπαρτινός Κωνσταντίνος, Συρμαλένιος Νικόλαος, Τελιγιορίδου Ολυμπία, Τζάκρη Θεοδώρα, Αθανασίου Χαράλαμπος, Αντωνιάδης Ιωάννης, Αραμπατζή Φωτεινή, Δήμας Χρίστος, Καραμανλής Αχ. Κωνσταντίνος, Κατσανιώτης Ανδρέας, Κατσαφάδος Κωνσταντίνος, Κόνσολας Εμμανουήλ, Κεφαλογιάννης Γιάννης, Μπουκώρος Χρήστος, Μπούρας Αθανάσιος, Πλακιωτάκης Ιωάννης, Σκρέκας Κωνσταντίνος, Στύλιος Γεώργιος, Αρβανιτίδης Γεώργιος, Μανιάτης Γιάννης, Τζελέπης Μιχαήλ, Ζαρούλια Ελένη, Παναγιώταρος Ηλίας, Σαχινίδης Ιωάννης, Κατσώτης Χρήστος, Τάσσος Σταύρος, Δελής Γιάννης, Καμμένος Δημήτριος, Λαζαρίδης Γεώργιος, Γεωργιάδης Μάριος, Δανέλλης Σπυρίδων και Μίχος Νικόλαος.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Καλησπέρα σας. Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, συνεδριάζει η Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου με θέμα ημερήσιας διάταξης την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών «Ρυθμίσεις θεμάτων μεταφορών και άλλες διατάξεις». Είναι η 1η συνεδρίαση, η συζήτηση επί της αρχής.
Κυρίες και κύριοι Βουλευτές, θα πούμε λίγο τον προγραμματισμό. Προτείνεται αύριο 14 Μαρτίου 15:00 μ.μ. να κληθούν για ακρόαση τα εξωκοινοβουλευτικά πρόσωπα, την Πέμπτη 15 Μαρτίου 15:00 μ.μ. η 3η συνεδρίαση για την κατ’ άρθρο συζήτηση και την Τρίτη 20 Μαρτίου 11: 00 π.μ. η συνεδρίαση της β΄ ανάγνωσης, έτσι ώστε την άλλη εβδομάδα να προγραμματιστεί για την Ολομέλεια. 
Προχωρούμε στις προτάσεις των Εισηγητών και των Ειδικών Αγορητών για την πρόσκληση σε ακρόαση των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων αύριο. 
Το λόγο έχει ο κ. Καραναστάσης.
ΑΠΟΣΤΟΛΟΣ ΚΑΡΑΝΑΣΤΑΣΗΣ (Εισηγητής του ΣΥ.ΡΙΖ.Α.): Προτείνουμε την Πανελλήνια Ομοσπονδία Πρατηριούχων Εμπόρων Καυσίμων, την Ομοσπονδία Βενζινοπωλών Ελλάδος, τον Σύνδεσμο Εταιριών Εμπορίας Πετρελαιοειδών Ελλάδος, την Ενιαία Ομοσπονδία Βιοτεχνών Επισκευαστών Αυτοκινήτων Μηχανημάτων Μοτοσικλετιστών, τον Πανελλήνιο Σύνδεσμο Ιδιωτικών ΚΤΕΟ,  την Ένωση Ιδιωτικών ΚΤΕΟ Ελλάδος, την Πανελλήνια Ένωση Ιδιωτικών ΚΤΕΟ «Άγιος Χριστόφορος»- από αυτούς τους τρεις τελευταίους προτείνουμε έναν εκπρόσωπο και για τους τρεις Φορείς- τον Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», την ΚΕΔΕ, την Ένωση Περιφερειών, από την ΕΛ.ΑΣ. τον Κλάδο Τάξης, την Γενική Πανελλαδική Ομοσπονδία Επιχειρήσεων Τουρισμού, τον Σύνδεσμο των εν Ελλάδι Τουριστικών και Ταξιδιωτικών Γραφείων, τον Σύνδεσμο Τουριστικών Επιχειρήσεων Ενοικιάσεων Αυτοκινήτων, τον Σύνδεσμο Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων και Δικύκλων, τον Σύνδεσμο Εμπόρων Εισαγωγέων Αυτοκινήτων, την Πανελλήνια Ομοσπονδία Επαγγελματιών Ιδιοκτητών Αυτοκινητιστών Ταξί και Αγοραίων, την Πανελλήνια Ομοσπονδία Αυτοκινητιστών Υπεραστικών Συγκοινωνιών, την Πανελλαδική Ομοσπονδία Αστικών Συγκοινωνιών, το Πανελλήνιο Συνδικάτο Χερσαίων Εμπορευματικών Μεταφορών, την Ομοσπονδία Φορτηγών Αυτοκινητιστών Ελλάδος Οδικών Εμπορευματικών και Επιβατικών Μεταφορών, την Ομοσπονδία  Συνδικάτων Μεταφορών Ελλάδας, την Ομοσπονδία Ενοικιαζόμενων Μοτοσικλετών και Μοτοποδηλάτων, καθώς και το «SOS Τροχαία Εγκλήματα». 
Ευχαριστώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Καραμανλής.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ Αχ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Εισηγητής της Ν.Δ.): Πολλούς από αυτούς τους φορείς τους έχουμε και εμείς στη λίστα μας. Επίσης, θα ήθελα να προσθέσουμε την Πανελλαδική Ομοσπονδία Αυτοκινητιστών Υπεραστικών Συγκοινωνιών, την Πανελλαδική Ομοσπονδία Αστικών Συγκοινωνιών, το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», τη Σχολή Οδικής Συμπεριφοράς «Ιαβέρης», το Πανελλήνιο Συνδικάτο Χερσαίων Εμπορευματικών Μεταφορών και τα υπόλοιπα θα σας το δώσω γραπτώς.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Μόλις τελειώσουν όλοι, θα συνεννοηθείτε σε έναν συγκεκριμένο αριθμό, μεταξύ σας οι Εισηγητές. Εγώ δεν θα εμπλακώ. Ο Κανονισμός αναφέρει για 10 φορείς, εμείς να τους φθάσουμε στους 15, όμως όχι παραπάνω.
Τον λόγο έχει ο κ. Τζελέπης.
ΜΙΧΑΗΛ ΤΖΕΛΕΠΗΣ: Πέρα από αυτά που ακούστηκαν από τους δύο προηγούμενους Εισηγητές, και συμφωνούμε, θα ήθελα να προσθέσω τον Πρόεδρο της «Taxibeat», τον κ. Δρανδάκη και τον πρόεδρο της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Πρατηριούχων και Εμπόρων Καυσίμων, της Π.Ο.Π.Ε.Κ..
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Σαχινίδης.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Λαϊκού Συνδέσμου «Χρυσή Αυγή»): Τους περισσότερους από τους φορείς, ήδη, τους έχουν αναφέρει οι προλαλήσαντες. Εγώ θα προτείνω στους Εισηγητές και στον Αγορητή από την Δημοκρατική Συμπαράταξη ΠΑΣΟΚ – ΔΗΜΑΡ - γιατί το κρίνω απαραίτητο - να συμφωνήσουν στους φορείς που θα καλέσουμε και τον Πανελλήνιο Σύλλογο Συμβούλων Ασφαλούς Μεταφοράς Επικίνδυνων Εμπορευμάτων. Κατά τα λοιπά, έχει πάρα πολλούς φορείς που συμφωνούμε.
Ευχαριστώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Κατσώτης. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε.): Περιλαμβάνονται αυτά που θέλουμε μέσα στις προτάσεις που έχουν γίνει.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Το λόγο έχει ο κ. Λαζαρίδης. 
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής των Ανεξάρτητων Ελλήνων): Κυρία Πρόεδρε, σας ευχαριστώ. Εμείς προτείνουμε τον Σύνδεσμο Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων και Δικύκλων, τον Γ.Ε.Π.Ο.Ε.Τ. Επιχειρήσεις Τουρισμού- Τουριστικά Γραφεία και Τουριστικά Λεωφορεία και Πούλμαν που είναι πανελλαδική ομοσπονδία, την Ομοσπονδία Βενζινοπωλών Ελλάδος και το Σωματείο Επαγγελματιών Εκμίσθωσης με Οδηγό, την Σ.Ε.Ε.Ο..
Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Δανέλλης. 
ΣΠΥΡΙΔΩΝ ΔΑΝΕΛΛΗΣ (Ειδικός Αγορητής του «Ποταμιού»): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε. Έχω να προσθέσω μονάχα τον Δήμαρχο του Δήμου Χερσονήσου Κρήτης, που ζει τη μοναδική εμπειρία διαχείρισης αυτού του περίεργου οχήματος που λέγεται «γουρούνα» σε όλο το μεγαλείο. Διότι ο Δήμος Χερσονήσου είναι ο μεγαλύτερος και ο πιο οργανωμένος τουριστικός Δήμος της χώρας, στα διοικητικά όρια του οποίου είναι και τα Μάλια, με κατ` εξοχήν νεανικό τουρισμό, όπου για δεκαετίες ζούμε αυτή την ιδιαιτερότητα. Συνεπώς θα ήταν πολύ καλό και χρήσιμο να ακούσουμε από πρώτο χέρι, το πως λειτουργεί μέσα σε ένα τουριστικό προορισμό αυτό το όχημα.
Ευχαριστώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ακούσαμε τώρα τις προτάσεις για τους φορείς. Θα συνεννοηθούν οι Εισηγητές μεταξύ τους και μετά θα τους ανακοινώσουμε.
Τον λόγο έχει ο κ. Καραναστάσης.
ΑΠΟΣΤΟΛΟΣ ΚΑΡΑΝΑΣΤΑΣΗΣ (Εισηγητής του ΣΥ.ΡΙΖ.Α.): Κύριε Υπουργέ, κύριε Υφυπουργέ, κυρία Πρόεδρε, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το νομοσχέδιο που εισάγεται σήμερα προς συζήτηση επιχειρεί την ανανέωση, τον εκσυγχρονισμό και την συμπλήρωση της κείμενης νομοθεσίας που αφορά τις χερσαίες ιδιωτικές και δημόσιες επιβατικές και εμπορευματικές μεταφορές.



Δεν είναι ένα διαδικαστικό νομοσχέδιο, με κάποιες τροποποιήσεις υπαρχουσών διατάξεων. Και δεν θα μπορούσε να είναι δεδομένου ότι στο τομέα των μεταφορών, την τελευταία κυρίως δεκαετία, έχουν συντελεστεί, και συντελούνται, καθημερινά σημαντικές εξελίξεις που οφείλονται αφενός μεν στην πρόοδο της τεχνολογίας και αφετέρου σε αλλαγές της νομοθεσίας σε άλλους τομείς που επηρεάζουν άμεσα και τις μεταφορές.
Επιπροσθέτως, η αλλαγή του τοπίου των εργασιακών σχέσεων και του συνολικού πλαισίου της άσκησης των συναφών επαγγελματικών δραστηριοτήτων, ιδιαίτερα στα χρόνια της κρίσης, δημιούργησαν νέα δεδομένα κάνοντας απαραίτητη τη νομοθετική ρύθμιση της σχετικής αγοράς.
Τέλος, η διαφορετική αντίληψη της σημερινής Κυβέρνησης σε σχέση με τις προηγούμενες σε ό,τι αφορά την αντιμετώπιση κοινωνικών ομάδων, όπως τα ΑμεΑ, την προστασία του περιβάλλοντος, με τη στήριξη εναλλακτικών μεταφοράς, όπως είναι η χρήση ποδηλάτου, την παγίωση της φορολογικής δικαιοσύνης και των ίσων ευκαιριών για τις επαγγελματικές ομάδες που δραστηριοποιούνται στον χώρο, αποτυπώνεται ανάγλυφα στις διατάξεις του νομοσχεδίου. Έτσι, μεταξύ άλλων δημιουργούμε μηχανισμούς ελέγχου για τα εισαγόμενα μεταχειρισμένα αυτοκίνητα σταματώντας τα παράνομα κυκλώματα πώλησης. Διασφαλίζουμε τη βιωσιμότητα των δημοσίων ΚΤΕΟ και την ισονομία τους με τα ιδιωτικά. Αυστηροποιούμε τα κριτήρια για τους οδηγούς που μεταφέρουν μαθητές. Θέτουμε σε ισχύ νέο κανονισμό λειτουργίας των επαγγελματικών δημοσίων χρήσεων αυτοκινήτων που καθορίζει τα δικαιώματα και τις υποχρεώσεις των ιδιοκτητών, των εργαζομένων και των επιβατών, ενώ ρυθμίζουμε και την παρουσία και δραστηριοποίηση των εταιριών παροχής υπηρεσιών ηλεκτρονικής ή τηλεφωνικής διαμεσολάβησης για την άσκηση μεταφορικού έργου, μια γκρίζα ζώνη του χώρου των μεταφορών κατά τα τελευταία χρόνια. Επίσης, υιοθετούμε τις νέες τεχνολογίες, με τη δημιουργία ψηφιακών πλατφορμών και μητρώων στα πλαίσια της θεσμοθέτησης μηχανισμών ελέγχου και εποπτείας που επιχειρούμε. Ακόμα, αναμορφώνουμε τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, ενός κώδικα που όλοι κατά καιρούς ζητούμε την πιστή τήρηση του, αλλά σχεδόν όλοι τον παραβιάζουμε. Ακριβώς γι' αυτό, δίνουμε εκπαιδευτικό και όχι εισπρακτικό χαρακτήρα στο κώδικα οδικής κυκλοφορίας.
Ας δούμε τώρα, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, αναλυτικότερα, το περιεχόμενο του νομοσχεδίου. Αποτελείται από 94 άρθρα χωρισμένα σε έξι θεματικά μέρη.Το πρώτο μέρος, περιέχει διατάξεις σχετικά με τις επιβατικές μεταφορές. Πιο συγκεκριμένα, περιλαμβάνει το κεφάλαιο 1, που είναι σχετικό με ρυθμίσεις λειτουργίας των επαγγελματικών δημοσίων χρήσης αυτοκινήτων και το κεφάλαιο 2, που περιλαμβάνει άλλες ρυθμίσεις επιβατικών μεταφορών. Σκοπός των ρυθμίσεων του μέρους αυτού, είναι ο εκσυγχρονισμός, η βελτίωση και η αυστηροποιήση του θεσμικού πλαισίου λειτουργίας των επαγγελματικών δημοσίας χρήσης αυτοκινήτων, η εισαγωγή για πρώτη φορά κανόνων στην αγορά των υπηρεσιών διαμεσολάβησης για τη μεταφορά επιβατών, αλλά και η ρύθμιση επί μέρους ζητημάτων επιβατικών μεταφορών. Ειδικότερα, οι ρυθμίσεις αυτές αποσκοπούν σε μια συνοπτική αναδιοργάνωση των ρυθμίσεων λειτουργίας εν είδει κωδικοποίησης των υφιστάμενων εκδοθέντων κανονιστικών κειμένων, στον εξορθολογισμό του πειθαρχικού δικαίου και την αποκατάσταση των αρχών που διέπουν την πειθαρχική διαδικασία για τους παραβάτες σε ιδιοκτήτες εκμεταλλευτές και οδηγούς αυτοκινήτων. Στην ρύθμιση των οργάνων που ελέγχουν την εφαρμογή των διατάξεων του παρόντος και βεβαιώνουν τις παραβάσεις, στις οποίες υποπίπτουν οι παραβάτες, οι ιδιοκτήτες και οι οδηγοί. Στην εύρυθμη λειτουργία του πειθαρχικού συμβουλίου και την επιμήκυνση του χρόνου παραγραφής των πειθαρχικών παραπτωμάτων και στην κατηγοριοποίηση των παραβάσεων των διατάξεων του παρόντος. 
Επίσης, εισάγονται για πρώτη φορά ορθολογικοί, βασικοί και αναγκαίοι κανόνες στην παντελώς αρρύθμιστη μέχρι σήμερα αγορά των υπηρεσιών διαμεσολάβησης για την μεταφορά επιβατών, τόσο στην περίπτωση μεταφορικού έργου με επιβατικά δημόσιας χρήσης οχήματα, όσο και στην περίπτωση εκμίσθωσης επιβατηγών ιδιωτικής χρήσης αυτοκινήτων με οδηγό. Επιπρόσθετα, δημιουργείται μητρώο για την αύξηση της δυνατότητας και της αποτελεσματικότητας του ελέγχου. Παράλληλα, καταγράφονται οι απαγορεύσεις και οι υποχρεώσεις των οδηγών αυτοκινήτων. Επιπλέον, γίνεται αναφορά στην μεταφορά τραυματισμένων προσώπων σε νοσοκομείο και ορίζεται ρητά ότι σε περιπτώσεις που οι επιβάτες αναμένουν επαγγελματικό δημοσίας χρήσεως αυτοκίνητο για μίσθωση και μεταξύ των αναμενόντων υπάρχουν τυφλοί ή ανάπηροι ή έγκυοι, είναι υποχρεωτική η παραχώρηση προτεραιότητας για μίσθωση σε αυτούς.
Το δεύτερο μέρος του παρόντος, περιέχει διατάξεις σχετικά με τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας αποτελεί το βασικό νομικό εργαλείο οδικής ασφάλειας και ως τέτοιο πρέπει να είναι σε θέση να καθοδηγεί την ανθρώπινη συμπεριφορά. Η συνεχής αναπροσαρμογή του στις διαρκώς μεταβαλλόμενες κοινωνικές και οικονομικές συνθήκες, στην τεχνολογική εξέλιξη, στην βελτίωση της οδικής υποδομής είναι αναγκαίο να συνοδεύεται από την ανάλυση της συμπεριφοράς των οδηγών και των άλλων χρηστών της οδού την οποίαν και στοχεύει να επηρεάσει. Για τον λόγο αυτό ένας τέτοιος κανόνας δικαίου, θα πρέπει να επικαιροποιείται με βάση την τεκμηρίωση των εμπειρικών δεδομένων, ενώ ταυτόχρονα να είναι εύληπτος, κατανοητός και εφαρμόσιμος με βάση τις σύγχρονες συνθήκες.
 Ο σκοπός των εισαγόμενων ρυθμίσεων είναι:
· H ενθάρρυνση της χρήσης του ποδηλάτου στις καθημερινές αστικές μετακινήσεις και η ενίσχυση της οδικής ασφάλειας όλων των χρηστών της οδού.
· Η αύξηση της αποτελεσματικότητας του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, η κατηγοριοποίηση των παραβάσεων βάσει της επικινδυνότητας και του κόστους για το κοινωνικό σύνολο.
· Η υιοθέτηση εισοδηματικών κριτηρίων στην επιμέτρηση των επιβαλλόμενων προστίμων, με την εξαίρεση ορισμένων πολύ σοβαρών παραβάσεων, όπως είναι η μέθη, κόκκινος σηματοδότης, στοπ, που τιμωρούνται αυτοτελώς οικονομικά και διοικητικά πάρα πολύ αυστηρά.
Εδώ, πρέπει να σημειωθεί ότι λαμβάνοντας υπόψη την δυσαναλογία των κυρώσεων για παραβάτες με διαφορετική ικανότητα προς πληρωμή σύμφωνα με την εισοδηματική τους κατάσταση ολοένα και περισσότερα κράτη-μέλη της Ε.Ε. υιοθετούν εισοδηματικά κριτήρια στην επιμέτρηση των επιβαλλόμενων προστίμων, γεγονός που καθιστά τις κυρώσεις δικαιότερες στην αποτρεπτική τους επίδραση, ισχυρότερες και ανταποκρίνονται σε μεγάλο βαθμό στις επιταγές της αρχής της αναλογικότητας. Έτσι, η επιβολή προστίμων με τον νέο Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας αποδεσμεύεται από τον μέχρι σήμερα εισπρακτικό χαρακτήρα. Η προτεραιότητά μας είναι η πρόληψη και η καλλιέργεια οδικής παιδείας και ευσυνειδησίας και ο στόχος τα μηδενικά έσοδα από πρόστιμα.
Στο τρίτο μέρος του νομοσχεδίου, περιλαμβάνονται διατάξεις σχετικά με τα λεωφορεία και τα ΚΤΕΛ. Ο στόχος είναι η αναμόρφωση της νομοθεσίας σε θέματα σχετικά με την κυκλοφορία των λεωφορείων και των ΚΤΕΛ, όπως η ασφαλέστερη μεταφορά των μαθητών μέσω της επανεξέτασης των οδηγών των λεωφορείων που τους μεταφέρουν, ο εξορθολογισμός αναχρονιστικών διατάξεων σχετικά με τα ΚΤΕΛ.
Στο τέταρτο μέρος του παρόντος, αναπτύσσονται οι διατάξεις που αφορούν τους οδηγούς και τα οχήματα με σκοπό τη ρύθμιση θεμάτων σχετικών με τα μεταχειρισμένα οχήματα, τα ΚΤΕΟ, τις διαδικασίες για την άδεια κυκλοφορίας, την αξιοπιστία στις εμπορευματικές μεταφορές, τις μεταφορές επικίνδυνων εμπορευμάτων. Και πιο συγκεκριμένα, η θέσπιση ενός ολοκληρωμένου συστήματος διασφάλισης του καταναλωτή αγοραστή μεταχειρισμένων οχημάτων Ι.Χ. ή ελαφρών φορτηγών τα οποία εισάγονται  στην χώρα, η αποτελεσματικότερη εποπτεία των οχημάτων, καθώς και  των εμπορευματικών μεταφορών με αξιοποίηση των νέων τεχνολογιών και την συγκρότηση σύγχρονων δομών ελέγχου. Η επιβολή κυρώσεων στους κατασκευαστές οχημάτων ή εξαρτημάτων τους για παραβάσεις που αφορούν την παραβίαση των διατάξεων που ρυθμίζουν την έκδοση εγκρίσεων τύπου. Ο περιορισμός των διαδικασιών που διεκπεραιώνονται  με αυτοπρόσωπη παρουσία  κοινού στις υπηρεσίες μεταφορών και επικοινωνιών των περιφερειών όλης της χώρας, 	προκρίνοντας την χρησιμοποίηση ταχυδρομικών υπηρεσιών και ΚΕΠ. Η δυνατότητα των δημόσιων ΚΤΕΟ να καθορίζουν τα τέλη διενέργειας του περιοδικού τεχνικού ελέγχου, αρχικού και επανελέγχου και να λειτουργούν με τη μορφή Ανώνυμης Εταιρείας. Η άσκηση ελέγχου και εποπτείας στους φορείς που διενεργούν έλεγχο οχημάτων μεταφοράς επικίνδυνων εμπορευμάτων, η παρακολούθηση, αξιολόγηση και αποτίμηση διαδικασιών που προβλέπονται από τη νομοθεσία σχετικά με τον έλεγχο των οχημάτων αυτών και η επιτάχυνση και απλοποίηση των διοικητικών διαδικασιών και η ενίσχυση της διαφάνειας και η δημιουργία ψηφιακών μητρώων, μέσω των οποίων διευκολύνονται τόσο οι επιχειρήσεις και πελάτες τους όσο και η διοίκηση και οι πολίτες. Έτσι μέσω της αξιοποίησης των νέων τεχνολογιών θα έχουμε την αποτελεσματικότερη εποπτεία των οχημάτων, καθώς και των εμπορευματικών μεταφορών και της συγκρότησης σύγχρονων δομών ελέγχου αύξησης του επιπέδου οδικής ασφάλειας.
Το πέμπτο μέρος του νομοσχεδίου περιέχει διατάξεις σχετικά με εποπτευόμενους φορείς του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών, αλλά και διατάξεις για άλλα επιμέρους θέματα, τα οποία δεν ομαδοποιούνται, λόγω θεματολογίας, στα προηγούμενα μέρη, όπως η συμπλήρωση και τροποποίηση της νομοθεσίας σχετικά με διάφορες εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης οχημάτων.
Εδώ, συναντάμε διατάξεις όπως Δημιουργία Μητρώων Συνεργείων και Τεχνιτών Επισκευής και Συντήρησης Οχημάτων και Μητρώο Σταθμών Αυτοκινήτων, Πλυντηρίων, Λιπαντηρίων Επιβατικών Αυτοκινήτων και Λοιπών Εγκαταστάσεων Εξυπηρέτησης Οχημάτων, επίλυση των διαφορών χωροταξικών προβλημάτων, που αντιμετωπίζει σημαντικός αριθμός των λειτουργούντων αμαξοστασίων των εταιριών Ο.ΣΥ. και ΣΤΑ.ΣΥ. και αυτών που υπάγονται στο νόμο 2963 του 2001, καθώς και των Οργανισμών Τοπικής Αυτοδιοίκησης και των επιχειρήσεων αυτών, παροχή ευελιξίας στη Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων σε θέματα οργάνωσης, προκειμένου να προβεί σε μεταρρυθμίσεις για τη συστηματική ανασυγκρότηση της αγοράς των σιδηροδρομικών υπηρεσιών, ενίσχυση του υφιστάμενου σχήματος διαχείρισης των φυσικών καταστροφών, του γνωστού Ο.Α.Σ.Π., με τη δημιουργία θεσμικών οργάνων, που να μπορούν να αντεπεξέλθουν στις προκλήσεις και να τοποθετούν τον άνθρωπο στο κέντρο της νέας πολιτικής προσέγγισης.
Τέλος, στο έκτο μέρος του παρόντος υπάρχουν οι «Μεταβατικές διατάξεις και διατάξεις για την έναρξη ισχύος».
Νομίζω, κύριε Υπουργέ, κυρία Πρόεδρε, ότι στην κατ' άρθρον συζήτηση του νομοσχεδίου θα έχουμε την ευκαιρία να πούμε περισσότερα πράγματα και να αναλύσουμε, επί της ουσίας, τις διατάξεις.
Σας ευχαριστώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε τον κύριο Καραναστάση. 
Τον λόγο έχει ο κ. Καραμανλής.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Εισηγητής της Ν.Δ.): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, πριν μπω στην ουσία του νομοσχεδίου, επιτρέψτε μου να ξεκινήσω λέγοντας για συγκεκριμένο νομοσχέδιο «κάλλιο αργά παρά ποτέ». Περιμέναμε όλοι, από τον Ιούλιο του 2017, είχαμε δει όλοι μας, εδώ, τις διαρροές στη δημοσιότητα και σε διάφορα Μέσα Μαζικής Ενημέρωσης, διάφορα νομοσχέδια κυκλοφορούσαν σε φορείς και τελικά βλέπουμε ότι όλα αυτά που διαβάζαμε, τόσον καιρό, δεν έχουν καμία σχέση με το νομοσχέδιο, το οποίο φέρνει η Κυβέρνηση, σήμερα, στη Βουλή.
Μας είχε «προειδοποιήσει» η Κυβέρνηση - εντός εισαγωγικών - ότι θα φέρει ένα νομοσχέδιο, που τελικά, τι θα κάνει; Θα θέτει περιορισμούς στην UMBER, ότι, κοινώς, θα απαγορεύσει τη λειτουργία της. Αλλά, με αυτά που διαβάζουμε, εκτός και αν τα ελληνικά μας είναι κακά, τελικά, μάλλον διευκολύνεται η λειτουργία της. 
Όσο για την ΒΕΑΤ, μια εταιρεία που δεν έχει καμία σχέση με την UMBER και λειτουργεί νόμιμα, μετά από πιέσεις των δανειστών ή μετά από πιέσεις του Υπουργείου Οικονομικών, κάνατε, για άλλη μια φορά, ένα τεράστιο πισωγύρισμα.
Ερχόμαστε, λοιπόν, σήμερα να συζητήσουμε το νομοσχέδιο για τις μεταφορές, που όλοι περιμέναμε σαν πολύφερνη νύφη, αλλά δεν έχει καμία σχέση με τις υποσχέσεις, που αφειδώς μοίραζε η Κυβέρνηση σε κάτι συντεχνία, προφανώς για λόγους μικροπολιτικής. 
Αν πρέπει να πούμε κάτι θετικό για το νομοσχέδιο, - διότι πάντα εμείς στη Ν.Δ. προσπαθούμε να έχουμε και κάτι θετικό, σε αντίθεση με τον ΣΥΡΙΖΑ, ο οποίος μας είχε συνηθίσει, όταν ήταν αντιπολίτευση να λέει «όχι σε όλα» -,  είναι η ευχάριστη έκπληξη όλων μας ότι το νομοσχέδιο δεν έρχεται τουλάχιστον με τη διαδικασία εξπρές, τη διαδικασία του κατεπείγοντος. Αυτό σημαίνει, κύριε Υπουργέ, ότι θα έχουμε όλο τον απαραίτητο χρόνο να κάνουμε, ελπίζω, έναν εποικοδομητικό, αλλά και ειλικρινή διάλογο.
Ας ξεκινήσουμε, λοιπόν και ας βάλουμε τα πράγματα στη σωστή τους βάση. Έχουμε να κάνουμε με ένα νομοσχέδιο εξόχως προβληματικό, σε πολλές περιπτώσεις αναχρονιστικό, ένα νομοσχέδιο, το οποίο κινείται, σε πολλά του άρθρα, τόσο εναντίον των συνταγματικών μας αρχών, όσο και του ευρωπαϊκού Δικαίου. Διότι, κακά τα ψέματα, στόχος του νομοσχεδίου δεν είναι να ρυθμίσει ζητήματα, όπως π.χ. αυτό των ποδηλάτων, που τελικά το κάνετε και με λάθος τρόπο. 
Αποκλειστική στόχευση είναι η εξυπηρέτηση συγκεκριμένων συνδικαλιστικών μικρο- συμφερόντων, η ενίσχυση της γραφειοκρατίας, η υπερσυγκέντρωση αρμοδιοτήτων στα χέρια του Υπουργού και όλα αυτά γίνονται σε ένα πνεύμα - θα μου επιτρέψετε να πω - ιδεοληπτικών πρακτικών.
Και το πιο σημαντικό απ' όλα. Το παρόν νομοσχέδιο, πολύ φοβόμαστε ότι, είναι ανεφάρμοστο και θα το πω απλά, για να γίνω κατανοητός. Μέσα στο κείμενο του νομοσχεδίου, προβλέπονται πάνω από 220 αποφάσεις του Υπουργού Υποδομών και Μεταφορών, περίπου 30 κοινές αποφάσεις με άλλους Υπουργούς και πάνω από 15 ηλεκτρονικές πλατφόρμες και ηλεκτρονικά μητρώα, για την καταχώρηση στοιχείων.
Κύριε Υπουργέ, αν κρίνουμε από την τεράστια επιτυχία που είχε ο νόμος 4412 του 2016, τις διατάξεις του οποίου έχετε τροποποιήσει πάνω από 200 φορές, που μέχρι να βγουν οι εφαρμοστικές αποφάσεις σάς πήρε σχεδόν ένα χρόνο και τελικά, απ' ό,τι όλοι οι δήμαρχοι λένε, έχουν μπλοκαριστεί όλα τα έργα στην Τοπική Αυτοδιοίκηση, αντιλαμβάνεται κανείς εύκολα τι μπορεί να συμβεί κατά την υλοποίηση μεγαλόπνοων σχεδίων στον τομέα των Μεταφορών, σε έναν τομέα, που μετά την ψήφιση του παρόντος νομοσχεδίου, θα γίνεται εσείς, ο Υπουργός ή και ο κάθε Υπουργός, ο «απόλυτος Σουλτάνος», γιατί τίποτα δεν θα μπορεί να γίνει αν δεν το αποφασίζετε η δεν το εγκρίνετε εσείς.
Η Κυβέρνηση, λοιπόν, εμείς ισχυριζόμαστε ότι, υποχώρησε σε συγκεκριμένα συμφέροντα, εγκλωβίστηκε για άλλη μια φορά σε ιδεοληψίες και όλα αυτά τα κάνει για ορισμένες ψήφους και τελικά, όχι για το καλό ούτε των πολιτών, ούτε του επιβατικού κοινού. Οπότε, εμείς συνένοχοι σε αυτό το νομοσχέδιο, πολύ δύσκολα θα γίνουμε. Συνένοχοι στην παραβίαση των αρχών του Συντάγματος και του ευρωπαϊκού Δικαίου, συνένοχοι στην παραβίαση της κοινής λογικής, δεν πρόκειται να είμαστε.
Ας δούμε, λοιπόν, κάποιες διατάξεις του νομοσχεδίου, στο λίγο χρόνο που έχω, για να αποδείξουμε στο ακέραιο αυτά, τα οποία σας καταλογίζουμε. Ενδεικτικά, θα αναφερθώ σε ορισμένα άρθρα, δεδομένου ότι θα έχουμε, στην τρίτη συνεδρίαση της Επιτροπής, την ευκαιρία και το χρόνο να μιλήσουμε πιο διεξοδικά και πιο αναλυτικά για όλα τα άρθρα.
Η όλη λογική του πρώτου μέρους είναι να χτυπηθούν εταιρείες όπως η TAXI BEAT και η UMBER, τις οποίες, όμως, δεν κατονομάζετε μέσα στο νομοσχέδιο. Ας ξεκινήσω με μια διευκρίνιση ή καλύτερα, ας επαναλάβω κάτι που έχω πει επανειλημμένως. Από την πρώτη στιγμή, τόσο εγώ, ως αρμόδιος Τομεάρχης, όσο και η Ν.Δ., υπογραμμίσαμε πως οι εταιρείες UMBER και ΒΕΑΤ είναι δύο εντελώς διαφορετικές περιπτώσεις. Η πρώτη χρησιμοποιεί και μη επαγγελματίες οδηγούς, κινείται – και εδώ θα συμφωνήσουμε μαζί σας - σε μια γκρίζα ζώνη νομιμότητας και έχει, άλλωστε, καταδικαστεί και στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο. Αντιθέτως, με τη δεύτερη εταιρία συνεργάζονται αποκλειστικά επαγγελματίες οδηγοί ταξί και μάλιστα, πάρα πολλοί. Σας θυμίζω ότι στην Αθήνα είναι οκτώ χιλιάδες επαγγελματίες οδηγοί ταξί εγγεγραμμένοι στην ΒΕΑΤ.
Παράλληλα, η ΒΕΑΤ, στον εσωτερικό της κανονισμό, επιβάλλει στους οδηγούς, που συνεργάζονται μαζί της, να μην καπνίζουν εντός του οχήματος, να έχουν ευπρεπή συμπεριφορά, να μη θέτουν σε λειτουργία μουσικές συσκευές, να μεριμνούν για την καθαριότητα του αυτοκινήτου τους και το αστείο είναι ότι, τελικά, αυτά που ζητά η ΒΕΑΤ, από τους οδηγούς που συνεργάζονται μαζί της, εσείς τα εντάσσεται στο άρθρο 1, στις Υποχρεώσεις Όλων των Οδηγών Ταξί. Με άλλα λόγια, όταν τα ζητά μια ιδιωτική εταιρεία είναι κάτι κακό, είναι κάτι που προσβάλλει τους οδηγούς, αλλά όταν το επιβάλει το κράτος, είναι, προφανώς, κάτι καλό.
Και μια ερώτηση. Από τη στιγμή που οι συγκεκριμένες απαιτήσεις αναγράφονται στον Αστικό Κώδικα, στον Αντικαπνιστικό Νόμο και αλλού, για ποιο λόγο αισθανόμαστε την ανάγκη να τα εντάξουμε, ως άρθρο, στο παρόν νομοσχέδιο;
Και πάμε να δούμε τι κάνετε με την ΒΕΑΤ, που φαίνεται ότι σας ενοχλεί τόσο πολύ. Καταρχάς, τον περασμένο Οκτώβριο, στο κείμενο που είχατε διαρρεύσει, ήσασταν λάβρος εναντίον της BEAT. Μιλούσατε για σύναψη συμβάσεων ορισμένου χρόνου, μιλούσατε για συμβάσεις που πρέπει να είναι τριετείς, ώστε να ακυρώνεται, επί της ουσίας, η αξιολόγηση του οδηγού. Μιλούσατε και λέγατε ότι δεν θα επιτρέψετε να εμφανίζεται η φωτογραφία του οδηγού και άλλα τέτοια ωραία. Πού είναι όλα αυτά στο νομοσχέδιο;
Όλα αυτά εξαφανίστηκαν και ευτυχώς, λέμε εμείς. Φαίνεται πως όμως ακόμα και εσείς είτε επειδή επικράτησε ο κοινός νους είτε επειδή κάποιοι σας το επέβαλαν, καταλάβατε ότι όλα αυτά που επικαλούσασταν όλο αυτό τον καιρό ήταν εκτός κάθε λογικής.
Πού, όμως, είστε συνεπείς; Στην αιτιολογική έκθεση για το άρθρο 12, στη σελίδα 5 του νομοσχεδίου, του άρθρου, δηλαδή, που φωτογραφίζει αλλά δεν κατονομάζει την «Beat» αναφέρεται πως οι προβλέψεις της εν λόγω διάταξης βρίσκονται σε απόλυτη συμβατότητα με τα οριζόμενα στις σχετικές διατάξεις του ευρωπαϊκού Δικαίου. Αυτό, κύριε Υπουργέ, λυπάμαι, αλλά δεν ισχύει, διότι η πρόσφατη απόφαση του δικαστηρίου της Ε.Ε., η C-434 του 2015, το κείμενο, το οποίο έχετε αντιγράψει, αλλά πολύ φοβάμαι λανθασμένα στο νομοσχέδιο, λέει ακριβώς το αντίθετο. Μιλάει η απόφαση του δικαστηρίου για ταξί; Μιλάει η απόφαση για τον τόπο φορολόγησης των εσόδων; Δεν μιλάει για τίποτα απ' όλα αυτά και μάλιστα το αστείο της υπόθεσης είναι ότι εγώ δεν βλέπω να έχετε ούτε καν εσείς ουσιώδη επιχειρήματα επί του θέματος.
Συγκεκριμένα, στην Έκθεση Αξιολόγησης Συνεπειών Ρύθμισης που επισυνάπτεται στο νομοσχέδιο, στο σημείο 2.2 της σελίδας 306 στο ερώτημα «Αναφέρατε τουλάχιστον ένα παράδειγμα αντιμετώπισης του ίδιου ή παρόμοιου προβλήματος σε χώρα της Ε.Ε. ή του ΟΟΣΑ», η απάντησή σας είναι το απόλυτο κενό.
Πάμε τώρα στην «Uber» και το άρθρο 13 ή για να το πούμε καλύτερα στο άρθρο για την ενοικίαση Ι.Χ. με οδηγό. Το αρχικό σχέδιο απαγόρευε ρητώς κάθε μετακίνηση επιβατών με οποιοδήποτε όχημα ιδιωτικής χρήσης, κάτι που βλέπουμε ότι έχει απαλειφθεί από το παρόν νομοσχέδιο. Παράλληλα, το νομοσχέδιο σας αποφεύγει να αναφέρει και κάτι άλλο. Αν δεν κάνω λάθος ο νόμος 4093/2012, τον οποίον τροποποιήσατε, μιλούσε για ελάχιστη χρονική μίσθωση έξι ωρών. Πού έχει πάει αυτή η πρόβλεψη; Μήπως το πήγατε στο πολυνομοσχέδιο που ψηφίστηκε φέτος τον Ιανουάριο και συγκεκριμένα στο άρθρο 219 Α΄ του ν.4512/2018 που από 6 το κάνατε σε 3; Άρα, τελικά, ποιον διευκολύνετε με αυτό; Διευκολύνετε εταιρείες τύπου «Uber». Μήπως τελικά το βάλατε εκεί, για να μη το φέρετε εδώ; Άλλη, λοιπόν, μια απόδειξη για το ότι τελικά εμπαίζετε τους επαγγελματίες οδηγούς ταξί. Άλλα τους υπόσχεστε, άλλα διαρρέετε στον Τύπο και άλλα νομοθετείτε.
Εντωμεταξύ, θα σας φέρω και ένα άλλο παράδειγμα. Προ μίας εβδομάδος και μετά από καταγγελίες οδηγών ταξί, πολύ σωστά συνελήφθησαν 10 οδηγοί της «Uber». Αν δεν κάνω λάθος, η σύλληψή τους έγινε επειδή παραβίασαν το νόμο 4093/2012. Με άλλα λόγια, αυτό που λέγαμε εμείς εξαρχής είναι ότι το υπάρχον νομικό καθεστώς, είναι ένα καθεστώς που σας καλύπτει, γιατί και συλλήψεις οδηγών μπορούν να γίνουν και η ελάχιστη διάρκεια μίσθωσης ήταν 6 ώρες και όχι 3. Επομένως, το θέμα δεν είναι να αλλάξει το υπάρχον νομικό πλαίσιο, δεν είναι να φέρνουμε νόμους, αλλά να τους εφαρμόζουμε.
Πάω τώρα στο τρίτο θέμα, που θα ήθελα να θίξω και αυτό είναι των προστίμων για παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Εδώ έχουμε δύο πράγματα που στο δικό μου μυαλό δεν βγάζουν λογική. Το πρώτο είναι η μείωση των ποινών κατά 40%, με ταυτόχρονη κατάργηση της έκπτωσης του 50% για τις δέκα πρώτες μέρες. Η ύπαρξη της πρόβλεψης του 50% είναι ο εξαναγκασμός, αν θέλετε, η άσκηση πίεσης, προς τον παραβάτη να καταβάλει το πρόστιμο εγκαίρως. Αυτή η πίεση εξαφανίζεται. Κατά πόσο θα έχει άμεσες συνέπειες στα δημόσια έσοδα, αυτό θα το δούμε όλοι στην πράξη.
Το δεύτερο ζήτημα είναι η πρόβλεψη περί εισαγωγής εισοδηματικών και περιουσιακών στοιχείων. Είναι η πράξη αυτού που είχε αναφέρει μια κυβερνητική Βουλευτής σας και μάλιστα προσφάτως επιβραβεύτηκε και με υπουργική θέση και η οποία πέρυσι τέτοια εποχή, είχε χαρακτηρίσει το τραγικό αυτοκινητιστικό δυστύχημα στην Αθηνών-Λαμίας ως ταξικό. Και σε αυτή την περίπτωση η Κυβέρνηση, αντί να συνειδητοποιήσει ότι η οδική ασφάλεια αποτελεί ένα ιδιαίτερα κρίσιμο εθνικό ζήτημα, αποφασίζει να το αντιμετωπίσει με μια απίστευτη προχειρότητα και με επικοινωνιακά πυροτεχνήματα. Ως εκ τούτου τι κάνει; Προτείνει μια διάταξη που τελικά στην εφαρμογή της θα δείτε ότι είναι κοινωνικά άδικη, από τη στιγμή που τα αυξημένα πρόστιμα θα κληθούν να τα πληρώσουν μόνο οι νομοταγείς φορολογούμενοι που δηλώνουν όλα τα εισοδήματα τους. Είναι, όμως, όπως θα διαπιστώσουμε όλοι σε λίγους μήνες και ευθέως αντισυνταγματική και το εντυπωσιακό είναι ότι αυτό το υπογράφει και  ο Υπουργός Δικαιοσύνης.
Και να σας κάνω μια ερώτηση πρακτική. Αν ένας δεκαοκτάχρονος, υιός μεγαλοβιομηχάνου υποπέσει σε μια παράβαση με αυτοκίνητο χρεωμένο στην εταιρία, που και ο ίδιος δεν έχει εισοδήματα, πώς θα ενεργοποιήσετε το εισοδηματικό κριτήριο;
Κυρία Πρόεδρε, δεν θέλω να καταχραστώ άλλο το χρόνο της Επιτροπής. Άλλωστε, θα έχουμε χρόνο να τα πούμε και με τους φορείς στην κατ’ άρθρο συζήτηση και στη δεύτερη ανάγνωση. Σε αυτό το νομοσχέδιο που όπως σας είπα είναι προβληματικό, που βρίθει ιδεοληπτικών πρακτικών, που αποσκοπεί στην εξυπηρέτηση μικροσυνδικαλιστικών συμφερόντων και που στην πραγματικότητα πολεμά τους σωστούς επαγγελματίες οδηγούς ταξί, η Ν.Δ. βρίσκεται σε μια πολύ δύσκολη θέση και δεν θα πάρει θέση σε αυτή τη συνεδρίαση. Αν και το βλέπουμε με πολύ αρνητικό τρόπο, επιφυλασσόμαστε για την Ολομέλεια να απαντήσουμε.
Ευχαριστώ πολύ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θα σας διαβάσω τους φορείς: Δήμαρχος Χερσονήσου, Κλάδος Δικύκλων Σύνδεσμος Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων και Δικύκλων (Σ.Ε.Α.Α.Δ.), Πανελλήνιος Σύλλογος Συμβούλων Ασφαλούς Μεταφοράς Επικίνδυνων Εμπορευμάτων (Π.Σ.Σ.Α.Μ.Ε.), Πανελλήνια Ομοσπονδία Πρατηριούχων Εμπόρων Καυσίμων (Π.Ο.Π.Ε.Κ.), Ομοσπονδία Βενζινοπωλών Ελλάδος (Ο.Β.Ε.), Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (Σ.Ε.Σ.), Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας «Πάνος Μυλωνάς», ΕΛ.ΑΣ., Ένωση Περιφερειών Ελλάδας (ΕΝ.Π.Ε.), Κεντρική Ένωση Δήμων Ελλάδος (Κ.Ε.Δ.Ε.), Διεθνή Ένωση Αερομεταφορών I.A.T.A., Σύνδεσμος Τουριστικών Επιχειρήσεων Ενοικιάσεως Αυτοκινήτων (Σ.Τ.Ε.Ε.Α.), Πανελλήνια Ομοσπονδία Επαγγελματιών Ιδιοκτητών Αυτοκινητιστών Ταξί και Αγοραίων (Π.Ο.Ε.Ι.Α.Τ.Α.), Πανελλαδική Ομοσπονδία Αυτοκινητιστών Υπεραστικών Συγκοινωνιών (Π.Ο.Α.Υ.Σ.), Πανελλήνια Ομοσπονδία Αστικών Συγκοινωνιών (Π.Ο.Α.Σ.), Ομοσπονδία Φορτηγών Αυτοκινητιστών Ελλάδος Οδικών Εμπορευματικών και Επιβατικών Μεταφορών (Ο.Φ.Α.Ε.), Ομοσπονδία Συνδικάτων Μεταφορών Ελλάδας (Ο.Σ.Μ.Ε.) και Σχολή Οδικής Συμπεριφοράς «Ιαβέρης». 
Συνεπώς είναι συνολικά 18 φορείς - εκπρόσωποι.
ΓΙΩΡΓΟΣ ΔΗΜΑΡΑΣ: Κυρία Πρόεδρε, ήθελα να κάνω μια πρόταση.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Δεν την κάνατε πριν;
ΓΙΩΡΓΟΣ ΔΗΜΑΡΑΣ: Νόμιζα ότι έχει προταθεί. Μιλάω για τους ποδηλάτες. Έχουμε άρθρα που αφορούν τους ποδηλάτες και πρέπει οπωσδήποτε ένας εκπρόσωπος των συλλόγων ποδηλατών να είναι εδώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Δεν θα διαφωνήσω μαζί σας. Έχετε συγκεκριμένο εκπρόσωπο;
ΓΙΩΡΓΟΣ ΔΗΜΑΡΑΣ: Θα σας το δώσω.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Να το δώσετε. Εντάξει, αυτό το δέχομαι.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής της Δημοκρατικής Συμπαράταξης ΠΑ.ΣΟ.Κ. – ΔΗΜ.ΑΡ.): Κυρία Πρόεδρε, η Ομοσπονδία Βενζινοπωλών Ελλάδος, (Ο.Β.Ε.) είναι μέσα; 
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Βέβαια, το είπαμε.
ΑΙΚΑΤΕΡΙΝΗ ΙΓΓΛΕΖΗ: Κυρία Πρόεδρε, βλέπω ότι υπάρχουν δύο ινστιτούτα οδικής ασφάλειας και δεν υπάρχει η Πανελλήνια Ομοσπονδία Εκπαιδευτών Οδήγησης, η οποία εκπροσωπεί όλους τους εκπαιδευτές οδήγησης και την οποία την ζήτησε ο Εισηγητής του ΣΥ.ΡΙΖ.Α..
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ναι, γιατί είπαμε να μειώσουμε τον αριθμό και υπάρχει και η δυνατότητα υπομνήματος.
Τον λόγο έχει ο κ. Ουρσουζίδης. 




ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΟΥΡΣΟΥΖΙΔΗΣ: Θα ήθελα να σας παρακαλέσω, επειδή προεδρεύω της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας της Βουλής και έχω εικόνα του τι πρεσβεύει ο κάθε φορέας, υπάρχουν κάποιοι φορείς οι οποίοι μπορεί να ασκούν κριτική στην κατεύθυνση των προστίμων τουλάχιστον, αλλά θα ήθελα να τους ακούσουμε. Οι εκπρόσωποι του Πανελλήνιου Συλλόγου «SOS Τροχαία Εγκλήματα» νομίζω ότι πρέπει να παραβρεθεί.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Αφού είστε Πρόεδρος της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας και θεωρείτε ότι πρέπει να προσκληθούν, ας τους καλέσουμε. Μαζί με τους εκπροσώπους των ποδηλατών συνολικά οι φορείς - εκπρόσωποι είναι συνολικά 20.
Τον λόγο έχει ο κ. Υπουργός.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Κυρία Πρόεδρε, πριν πάρω το λόγο για το σχέδιο νόμου, είναι πραγματικά λυπηρό να μην φωνάξουμε τους εκπροσώπους της Taxibeat και της Uber. 
Η Δημοκρατική Συμπαράταξη ΠΑΣΟΚ – ΔΗΜΑΡ πρότεινε τον πρόεδρο  της Taxibeat. Είναι λυπηρό να μην καλέσουμε και την Taxibeat και την Uber, για να γίνει αντιληπτό σε όλους το τι γινόταν στη χώρα μας. Είναι πραγματικά καλό.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Η Uber μόλις έστειλε υπόμνημα, κ. Υπουργέ, το οποίο θα διανεμηθεί σε όλους τους Βουλευτές, όπως με ενημερώνουν οι υπηρεσίες.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Εντάξει, σχετικά με την Taxibeat που πρότεινε η Δημοκρατική Συμπαράταξη ΠΑ.ΣΟ.Κ. – ΔΗΜ.ΑΡ.;
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Μανιάτης.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΜΑΝΙΑΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής της Δημοκρατικής Συμπαράταξης ΠΑ.ΣΟ.Κ. – ΔΗΜ.ΑΡ.):   Φαντάζομαι ότι θα καλέσουμε και τον Πρόεδρο της Taxibeat  και της Uber. 
Αγαπητές και αγαπητοί συνάδελφοι, να δούμε τι έχουμε μπροστά μας. Έχουμε ένα πολυνομοσχέδιο το οποίο προβλέπει πάνω από 80 υπουργικές αποφάσεις.  Η μέχρι τώρα προϋπηρεσία της Κυβέρνησης  για την ταχύτητα  εξειδίκευσης κα έκδοσης της δευτερογενούς  νομοθεσίας δεν μας πείθει ότι όλα  αυτά, τα οποία θα νομοθετήσει κάποια στιγμή η κυβερνητική πλειοψηφία θα γίνουν και πράξη.
 Ας δούμε πού βρισκόμαστε.  Έχουμε την πρώτη παρέμβαση για το θέμα των ταξί. Είναι καθαρό ότι υπάρχει μία ιδεοληπτική εμμονή απέναντι στην Βeat εκ μέρους του Υπουργού, μια εταιρεία, η οποία έχει εφαρμόσει καινοτομικές μεθόδους με δεκάδες ή εκατοντάδες χιλιάδες επιβάτες πολίτες να εξυπηρετούνται, πάνω από 7.000, 8.000 οδηγούς να συνεργάζονται και με μια δημιουργία αισθήματος ουσιαστικά ασφαλείας, αν ορθά ερμηνεύουμε τις ρυθμίσεις τις οποίες θέλει να περάσει ο Υπουργός και το νομοσχέδιο που έχουμε μπροστά μας. Σε κάθε περίπτωση έχουμε μια βαριά γραφειοκρατική και υπερρυθμισμένη αγορά που δεν τεκμηριώνεται από πουθενά, ούτε η αναγκαιότητά της ούτε πολύ περισσότερο η σκοπιμότητα της στην εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. Είναι δε χαρακτηριστικό ότι στην Ειδική Έκθεση του νομοσχεδίου, όπου ζητά ο νομοθέτης από τον Υπουργό να πει κάποιο άλλο παράδειγμα σε μία έστω χώρα όπου υπάρχουν αντίστοιχες ρυθμίσεις, υπάρχει κενό. Κατά συνέπεια έχουμε το θλιβερό προνόμιο να είμαστε η μοναδική ευρωπαϊκή χώρα που παίρνει τέτοιου είδους πρωτοβουλίες για μια καινοτομική εφαρμογή της τετάρτης βιομηχανικής επανάστασης σε σχέση με την εξυπηρέτηση των πολιτών. 
Επίσης, έχει ενδιαφέρον ότι γίνεται μια έμμεση εμπλοκή με την Uber, ενώ η Beat με την Uber δεν έχουν καμία απολύτως σχέση. Προξενεί δε εντύπωση γιατί κατά τη συζήτηση στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο για το θέμα της Uber η ελληνική Κυβέρνηση δεν τοποθετήθηκε. Θα θέλαμε να μας εξηγήσει ο Υπουργός, για ποιο λόγο η ελληνική Κυβέρνηση δεν τοποθετήθηκε, όταν συζητείτο στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο η περίπτωση της Uber; Και εάν τοποθετήθηκε -αν εγώ δηλαδή κάνω λάθος - να μας πει ποια ήταν η θέση της Κυβέρνησης;
Υπάρχει διαρκώς σε πολλά νομοσχέδια του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών μια επαναληπτικότητα στις υποχρεώσεις των επαγγελματιών οδηγών. Τα ίδια και τα ίδια επαναλαμβάνονται εδώ και αρκετές δεκαετίες. Εάν, όμως, τεθεί το ερώτημα σε ποιο βαθμό αυτές οι διαρκώς και για δεκαετίες επαναλαμβανόμενες υποχρεώσεις έχουν αποδώσει και πόσο έχουν οδηγήσει σε συμμόρφωση των οδηγών που υποπίπτουν σε παραβάσεις φοβάμαι ότι δεν έχει κανείς να μας πει θετικά αποτελέσματα.
Επίσης, υπάρχει ένα ερώτημα που δεν απαντάται από τη νομοθετική πρωτοβουλία του Υπουργού. Κύριε Υπουργέ, οι μαντράδες των ταξί ποιο ρόλο θα παίξουν, με βάση το νομοσχέδιο; Μπορείτε να μας εξηγήσετε ποιος θα  είναι ο ρόλος των μαντράδων ταξί;
Επίσης, θα θέλαμε να μας πείτε ποιος είναι ο ρόλος των επτά όλων και όλων επιθεωρητών που έχετε στο Σώμα Επιθεωρητών του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών, γιατί αν δεν κάνω λάθος δεν έχετε πάνω από επτά επιθεωρητές. Θέλω να μας πείτε, λοιπόν, ποιος είναι ο ρόλος αυτού του Σώματος;
Επιπλέον, να ξεκαθαρίσουμε κάτι για λόγους αρχής. Εμείς είμαστε αντίθετοι σε κάθε νομοθετική παρέμβαση της κεντρικής εξουσίας που παίρνει πίσω αρμοδιότητες από τις Περιφέρειες ή τους Δήμους. Καταθέτουμε, λοιπόν, την πολύ καθαρή πολιτική μας άποψη ότι ο εκάστοτε Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών και το Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών, πλην του να νομοθετεί το γενικό πλαίσιο, δεν έχει απολύτως κανένα λόγο να εμπλέκεται σε ζητήματα τοπικής ή περιφερειακής αρμοδιότητας, τα οποία πρέπει να τα επιλύουν οι Περιφέρειες, τα Περιφερειακά Συμβούλια και η Τοπική Αυτοδιοίκηση Α΄ βαθμού. Κατά συνέπεια θεωρούμε αδιανόητο να αποφασίζει ο Υπουργός για οτιδήποτε σχετίζεται με τοπικές παρεμβάσεις σε Περιφέρειες ή σε Δήμους.
Έρχομαι τώρα στο ζήτημα του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας. Προφανώς περιλαμβάνονται θετικές ρυθμίσεις για το ποδήλατο οι οποίες είναι ενδιαφέρουσες και θα τις στηρίξουμε. Όμως αν περάσουμε στον καινούργιο Κώδικα τίθενται ερωτήματα, τα οποία συγκρούονται ευθέως με την κοινή λογική.  Κύριε Υπουργέ, μπορείτε να μας καταθέσετε το πόρισμα που σας έχει εισηγηθεί κάποια επιστημονική επιτροπή, την οποία φαντάζομαι συγκροτήσατε για να σας πει πως θα αλλάξετε τον Κωδικό Οδικής Κυκλοφορίας; Γιατί θα ήταν τραγελαφικό, αδιανόητο να μας φέρετε νομοθέτημα για αλλαγή του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας χωρίς να έχετε, τουλάχιστον, ένα ή δύο πορίσματα αρμόδιων επιστημόνων συγκοινωνιολόγων, ψυχολόγων, ανθρώπων που αναλύουν τα ατυχήματα, έτσι ώστε να μας πείτε με βάση τον υφιστάμενο Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας γιατί προχωρήσατε στις ρυθμίσεις τις οποίες έχετε προχωρήσει. Φαντάζομαι το πόρισμα αυτό θα μας το φέρετε αύριο κιόλας, γιατί εγώ δεν έχω δει τέτοιο πόρισμα. Επιπρόσθετα, δεν αντιλαμβάνομαι καθόλου αυτή την ταξικότητα, δηλαδή το ότι όποιος έχει πιο πολλά λεφτά θα πληρώνει πιο μεγάλο πρόστιμο. Εγώ θα προτιμούσα οποίος έχει πιο πολλά λεφτά να πληρώνει πιο πολλές ασφάλειες, να πληρώνει πιο πολλές εισφορές, να πληρώνει πιο πολλούς φόρους. Επομένως, θέλω να μας εξηγήσετε ποιοι επιστήμονες σας είπαν ότι υπάρχει διαφορετική οδική συμπεριφορά σε όσους έχουν μεγαλύτερη φορολογική δήλωση από όσους έχουν χαμηλότερη φορολογική δήλωση. Ακόμα, είναι αδιανόητο, και δεν το καταλαβαίνω, γιατί μειώσατε τα πρόστιμα κατά 40% και γιατί αυτά τα συγκεκριμένα. 
Κρατάτε ένα φύλλο συκής και θέλω να είμαι δίκαιος. Στα επικίνδυνα για την δημόσια ασφάλεια, για την υγεία και για τα τροχαία ατυχήματα κρατάτε την επικινδυνότητά του. 
Επιπλέον, δεν καταλαβαίνουμε γιατί μειώσατε το μοναδικό κίνητρο που είχε ένας πολίτης να πάει και να πληρώσει το πρόστιμό του, το οποίο το πλήρωνε μέσα σε 10 ημέρες με έκπτωση έως και 50%. Εκτός, εάν δεν σας ενδιαφέρει να εισπράξετε αυτά τα πρόστιμα ή έχετε κάποιο μαγικό τρόπο να ελέγξετε ότι περνώντας το 10ήμερο, ξαφνικά, όλους τους παραβάτες και τα πρόστιμά τους θα τα εισπράξετε. Δεν μας έχει πείσει γι' αυτό κανένας δημόσιος φορέας, ότι μπορεί χωρίς κίνητρο να εισπράξει αυτά τα πρόστιμα. 
Επίσης, είναι απαράδεκτη η διάταξη που προβλέπει αμοιβή για τον Πρόεδρο του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφαλείας. Φαντάζομαι ότι θα την αποσύρεται στην πορεία της συζήτησης. Βγάζει μάτι. Έχετε συγκεκριμένη Πρόεδρο, την κυρία Χρυσοβελώνη.  Φαντάζομαι ότι δεν θα θελήσετε, η για πρώτη φορά Αριστερά, να δώσετε για πρώτη φορά αμοιβή σε Πρόεδρο του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας, όπου έχει ένα έργο το οποίο είναι προφανές ό,τι είναι ένα έργο μέγιστης κοινωνικής εισφοράς και όχι έργο είσπραξης μισθού.
Έχετε κάποιες διατάξεις που αυστηροποιούν τα ζητήματα της επικινδυνότητας με τα βενζινάδικα και δεν θα μπορούσε κανείς να είναι απέναντι σε διατάξεις που διαφυλάσσουν την υγεία των πολιτών, των κατοίκων που γειτονεύουν με βενζινάδικα - με πρατήρια. Όμως, ξέρετε, πολλές φορές η απολυτότητα στην εφαρμογή των νόμων χωρίς μεταβατικές διατάξεις, ουσιαστικά οδηγεί στη μη εφαρμογή των νόμων. Θέλω, λοιπόν, να μας πείτε, εάν είστε απολύτως βέβαιος πολιτικά, ό,τι αυτά, τα οποία προβλέπεται για τα πρατήρια, τις αδειοδοτήσεις, την επικινδυνότητα, την προστασία του περιβάλλοντος και της υγείας, θεωρείτε ότι δεν χρειάζονται καμία μεταβατική διάταξη και θα εφαρμοστούν άμεσα.
Επιπρόσθετα, θα θέλαμε και θα είχε μεγάλο ενδιαφέρον να μας πείτε ποια είναι η εμπειρία της Κυβέρνησης και του Υπουργείου σας από το σύστημα εισροών - εκροών που έχει τοποθετηθεί στα πρατήρια βενζίνης εδώ και αρκετούς μήνες ή εδώ και αρκετό καιρό; Πώς ήταν η εισπραξιμότητα από την πάταξη του λαθρεμπορίου, την οποία λογικά αναμένατε, αφού μάλιστα ήταν και μία από τις προεκλογικές σημαίες του κ. Τσίπρα, ότι θα εισπράξει από την πάταξη του λαθρεμπορίου καυσίμων εκατοντάδες εκατομμύρια ή και δισεκατομμύρια ευρώ; Ποια είναι, λοιπόν, η συνεισφορά στην εθνική οικονομία και στην πάταξη του λαθρεμπορίου καυσίμων από το σύστημα εισροών - εκροών που έχει τοποθετηθεί στα βενζινάδικα και τα οποία ακόμη συνεχίζουν να τα πληρώνουν μόνον από την τσέπη τους οι πρατηριούχοι, δηλαδή, δεν τους έχει δοθεί η αντίστοιχη συνεισφορά από το Ε.Σ.Π.Α. ή από τον κρατικό προϋπολογισμό.
Επίσης, θα ήθελα ένα σχόλιό σας σε σχέση με τα ΚΤΕΛ. Θα θέλαμε πάρα πολύ να δούμε, κύριε Υπουργέ, κάποιες διατάξεις που θα έδιναν κίνητρα σε μικρά ΚΤΕΛ νησιών ή περιοχών που έχουν πολλές άγονες γραμμές, ώστε να συνεργαστούν τα ΚΤΕΛ και οι Δήμοι των περιοχών αυτών, με στόχο να βελτιωθεί η εξυπηρέτηση των επιβατών.  Το λέω δε αυτό, γιατί δεν αφορά μόνον τους μόνιμους κατοίκους αυτών των περιοχών, απομονωμένων ή μικρών νησιών ή και μεγαλύτερων νησιών, αλλά αφορά ειδικά σε νησιά που έχουν μεγάλη τουριστική κίνηση και άρα αφορά την εξυπηρέτηση των επισκεπτών ή και των τουριστών. Εμείς, δεν βλέπουμε απολύτως καμία προσέγγιση, για το πως θα υπάρξει καλύτερη συνεργασία ανάμεσα στον Α΄ βαθμό Τοπικής Αυτοδιοίκησης, τον τοπικό δήμαρχο και την αντίστοιχη διοίκηση του τοπικού ΚΤΕΛ, έτσι ώστε να αγοραστούν καινούργια αυτοκίνητα, να γίνονται συχνότερα δρομολόγια και να πάψει ποια να επιβαρύνεται το κυκλοφοριακό των τουριστικά αναπτυγμένων νησιών της χώρας από την μετακίνηση με τα Ι.Χ..
Τέλος, θα ήθελα να σας θέσω μια τελευταία ερώτηση. Εάν θα είχατε την καλοσύνη να μας ενημερώσετε σε ποιο στάδιο βρίσκεται η πορεία υλοποίησης του κεντρικού σταθμού των ΚΤΕΛ στο λεκανοπέδιο, στην περιοχή του Ελαιώνα, πάνω από το μετρό, όπου ορθά έχει προβλεφθεί εδώ και πολλά χρόνια να γίνει ο καινούργιος σταθμός που θα ενοποιήσει τους τρεις ή τέσσερις υφιστάμενους επιμέρους σταθμούς των ΚΤΕΛ, ώστε να υπάρχει διά-λειτουργικότητα με το μετρό και να εξυπηρετείται καλύτερα ο επιβάτης.
Κυρία Πρόεδρε, με όλα τα παραπάνω, εμείς, επιφυλασσόμαστε για την ψήφιση του νομοσχεδίου. Θα θέλαμε να δούμε πως θα εξελιχθεί η συζήτηση και στην Ολομέλεια.
Σας ευχαριστώ πολύ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Γεωργιάδης.
ΜΑΡΙΟΣ ΓΕΩΡΓΙΑΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής της Ένωσης Κεντρώων): Σας ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε, αλλά και τον κ. Σαχινίδη που μου έδωσε τη θέση του, λόγω του ότι ξεκινά η συνεδρίαση της NOVARTIS και πρέπει να παρευρεθώ. 
Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, με το παρόν σχέδιο νόμου επαληθεύεται για άλλη μια φορά αυτό που φάνηκε, ήδη, από την πρώτη ημέρα της διακυβέρνησης ΣΥ.ΡΙΖ.Α. – ΑΝ.ΕΛ., δηλαδή, η δημιουργία και η εγκαθίδρυση μιας παραλλαγής σοβιετικού μοντέλου. Θα μου επιτρέψετε να πω, όπου όλοι οι τομείς της οικονομίας ελέγχονται από το κράτος και όλοι οι εργαζόμενοι είναι μόνιμοι υπάλληλοι χωρίς αξιολόγηση -τουλάχιστον μέχρι στιγμής- μέχρι την συνταξιοδότησή τους. Έτσι, βλέπουμε, ότι μετά την μετατροπή του δημόσιου τομέα, σειρά έχει και ο ιδιωτικός με πρωτοπόρες τις υπηρεσίας καθαριότητας και στη συνέχεια της μεταφοράς. Αντί, για παράδειγμα, να μπει σε τάξη ο ιδιωτικός Ο.Α.Σ.Θ. και να λειτουργήσει επιτέλους με τα χρηματοοικονομικά κριτήρια της αγοράς, επιλέχθηκε η χειρότερη λύση, να γίνει επανακρατικοποίηση και όλοι οι εργαζόμενοι να γίνουν δημόσιοι υπάλληλοι. Θυμίζει το μοντέλο του ΠΑ.ΣΟ.Κ. της δεκαετίας του 80΄, με τον περίφημο Οργανισμό Ανασυγκρότησης Επιχειρήσεων, ο οποίος κρατικοποιούσε κάθε εταιρεία στην οποία ο ιδιοκτήτης της «επίτηδες την έριχνε έξω» με συνολικό κόστος για το λαό να υπερβαίνει τότε το ένα τρισεκατομμύριο δραχμές για την εποχή και δεκάδες χιλιάδες προσλήψεις να γίνονται με παχυλούς μισθούς για τα κομματικά στελέχη. Το ίδιο λάθος βλέπουμε τώρα να επαναλαμβάνεται μετά από 35 χρόνια και από τη σημερινή Κυβέρνηση. Πέρα από αυτό, αποτελεί άγνωστη έννοια για την Κυβέρνηση και η δημιουργία φιλικού περιβάλλοντος στο επιχειρείν, που άλλωστε αποτελεί όρο και προϋπόθεση για την προσέλκυση υγιών επενδύσεων και κατ' επέκταση για την επιβίωση της ελληνικής οικονομίας. Αντίθετα, στο ΣΥ.ΡΙΖ.Α. ακόμη μιλούν για την ενοχή επιχειρηματικότητα, για πειραματισμούς τύπου Βαρουφάκη, βασανίζοντας τον ελληνικό λαό και στερώντας τους πολύτιμους πόρους για ανάπτυξη. Βέβαια, πριν από τις τωρινές ρυθμίσεις είχε προηγηθεί το λεγόμενο «μπάχαλο», τον προηγούμενο Οκτώβριο, στις συγκοινωνίες της Πρωτεύουσας, που όχι μόνον απέτυχε το πιο απλό πρότζεκτ που θα μπορούσε να υλοποιήσει ένα κράτος, δηλαδή, την ηλεκτρονική κάρτα εισιτήριο, αλλά και όλοι οι Αθηναίοι πλέον πληροφορούνται ότι κανένας δεν έβγαζε εισιτήριο. Και αντί να διδαχτούν από αυτό οι αρμόδιοι και να αναζητήσουν τους υπεύθυνους, προχωρούν στο σημερινό πείραμα, ένα νέο σχέδιο νόμου.
Όμως, διαβάζοντάς το, και να ήθελε κάποιος να κρατήσει ένα ήπιο προφίλ, δυστυχώς, του είναι αδύνατο. Σας εξηγώ αμέσως το τι εννοώ. Για άλλη μια φορά χρησιμοποιείται η απαράδεκτη μέθοδος με την πρόβλεψη ενός πολύ μεγάλου αριθμού υπουργικών αποφάσεων - εάν δεν κάνω λάθος, κύριε Υπουργέ διορθώστε με – και συγκεκριμένα 79 σε αριθμό με πιθανότατο αποτέλεσμα, μάλλον πότε να μην ολοκληρωθεί η πλήρης εφαρμογή του νόμου. Προφανώς και δεν είναι η πρώτη φορά που συμβαίνει αυτό, αλλά ο σημερινός αριθμός φαντάζει εξωπραγματικός. Δηλαδή, σε ένα σχέδιο νόμου για ρυθμίσεις στις μεταφορές, πρέπει την παραμικρή λεπτομέρεια να την ρυθμίσει ο Υπουργός; Επειδή δεν είμαι νομικός, θα ήθελα να ρωτήσω το εξής. Παρακολουθεί κάποιος σε αυτή τη χώρα τον μετά-νομοθετικό έλεγχο, την δευτερογενή αυτή νομοθεσία με κανονιστικές πράξεις; Υπάρχουν σχετικά στατιστικά με τα οποία μπορούμε να δούμε το τι έχει γίνει τα τελευταία χρόνια; Το πιο κακό είναι, ότι για πρώτη φορά γίνεται το απίθανο: Ο αρμόδιος Υπουργός να αναγκάζει τον εαυτό του να εκδίδει υπουργική απόφαση ύστερα από την απλή παραγγελία ενός συνδικαλιστικού συλλόγου. Όπως αναγράφεται στο άρθρο 4 παράγραφο 1, το χειρότερο απ' όλα είναι, ότι στα προβλεπόμενα στο ίδιο άρθρο μικτά κλιμάκια ελέγχων θα συμμετέχει και ένας συνδικαλιστής ταξιτζής. Δεν ξέρω εάν αυτό έχει ξαναγίνει. Δηλαδή, εάν για παράδειγμα το Σ.Δ.Ο.Ε. πηγαίνει στα νησιά για ελέγχους, μπορεί να πάρει μαζί και έναν εστιάτορα;
Δεν θα μπω στη διαδικασία να διαβάσω το άρθρο. Το έχετε όλοι στα χέρια σας. Οι αρμόδιοι λοιπόν, αντί να υλοποιούν μόνο αυτά που τους λένε οι συνδικαλιστές, καλό είναι και πρέπει να διεξάγουν έρευνες μήπως και μάθουν διάφορα χρήσιμα στοιχεία, όπως για παράδειγμα τα ποσοστά κάλυψης του επιβατικού κοινού από τα ταξί, από τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, από ιδιωτικά μέσα, από τους τρόπους αποφυγής της υπέρμετρης συγκοινωνιακής ή περιβαλλοντικής επιβάρυνσης και όλα αυτά να λαμβάνονται υπ' όψιν όταν γίνονται σχετικές νομοθετήσεις.
Κατά τα άλλα, είναι ολοφάνερο ότι συνεχίζεται η, επί δεκαετίες, προβληματική κατάσταση με τα ταξί. Δηλαδή, η αγορά παραμένει κλειστή και προνομιακό πεδίο έχουν μόνο όσοι έχουν υφιστάμενες άδειες. Και θα θυμάστε παλαιότερα τι έχει γίνει με αυτήν την πρακτική, που είχε οδηγήσει σε αγοραπωλησίες αδειών με αδιαφανείς διαδικασίες και σε εξωπραγματικές τιμές και εμπόδιζαν τους νέους παίκτες να έχουν πρόσβαση σε αυτό το επάγγελμα.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το εν λόγω σχέδιο νόμου θα έπρεπε να περιλαμβάνει διατάξεις, με τις οποίες θα τολμούσε το Υπουργείο βαθύτερη τομή, με καινοτόμα χαρακτηριστικά και όχι να περιοριστεί μόνο σε ρυθμιστικού χαρακτήρα παρεμβάσεις και σε ό,τι τους σφύριξε στο αυτί κάποιο συνδικαλιστικό όργανο των ταξί. Δεν εισάγονται νέες υπηρεσίες εξυπηρέτησης που θα είχαν θετική συμβολή στη δημιουργία συνθηκών υγιούς ανταγωνισμού ή άμεσης ενίσχυσης της απασχόλησης ή έστω στην παροχή ποιοτικότερων καλών υπηρεσιών ενόψει της νέας τουριστικής περιόδου. Δεν απελευθερώνεται ιδιαίτερα το επάγγελμα, που υπενθυμίζω ότι η απελευθέρωση των επαγγελμάτων και το άνοιγμα είναι μνημονιακή υποχρέωση, τα εμπόδια παραμένουν και είναι ολοφάνερο ότι οι πολίτες δεν θα μπορούν να βρίσκουν άμεσα τις καινοτόμες υπηρεσίες που παρέχουν κάποιοι επαγγελματίες και τα δαιμονοπώλια, επίσης, θα παραμένουν.
Αντίθετα, στην Ένωση Κεντρώων, εμείς πιστεύουμε, ότι οι σοβαρές επιχειρηματικές προτάσεις δεν πρέπει να αποτρέπονται, αλλά να προσελκύονται και ότι η αγορά, εν έτη 2018, δεν μπορεί να λειτουργεί αγνοώντας τις τεχνολογικές εξελίξεις, αλλά και όσα ισχύουν σε άλλες χώρες.
Το πλαίσιο, όμως, της λειτουργίας των εν λόγω εταιρειών θα πρέπει να είναι διάφανο και να φορολογούνται με βάση το φορολογικό πλαίσιο της χώρας μας, ώστε να υπάρχει ισότιμη αντιμετώπιση, τόσο με τους επαγγελματίες που δραστηριοποιούνται μέσα στη χώρα μας, όσο και με τις ανταγωνιστικές εταιρείες. Γνωρίζουμε όλοι ότι ο κλάδος των ταξιτζήδων έχει πληγεί από την οικονομική κρίση πάρα πολύ τα τελευταία χρόνια. Αυτό είναι γεγονός. Οι γνώμονες μας για ότι νομοθετούμε και για το εν λόγω σχέδιο νόμου θα πρέπει να είναι οι εξής τρεις:  Πρώτον, στον κλάδο των ταξιτζήδων διασφαλίζοντας τον υγιή ανταγωνισμό. Δεύτερον και παράλληλα όμως να υποστηρίξουμε και τις νέες καινοτόμες επιχειρήσεις, μειώνοντας την ανεργία και αυξάνοντας τις επενδύσεις, που τόσο χρειαζόμαστε. Και τρίτον, και βασικότερο κατ΄ εμέ, είναι οι αξιόπιστες και υψηλής ποιότητας υπηρεσίες στον πολίτη, όπου ο πολίτης, δεν θα πρέπει να «φοβάται» τον άγνωστο ταξιτζή, γιατί πολλά έχουν ακούσει τα αφτιά μας και πολλά έχουν δει τα μάτια μας. Από την άλλη, όμως, δεν θα πρέπει να γίνεται αντικείμενο εκμετάλλευσης στις πλάτες του αθέμιτου ανταγωνισμού από κάποιες εταιρείες, οι οποίες θέλουν να λειτουργούν με τον δικό τους τρόπο λειτουργίας. 
Για αυτούς τους λόγους, διατηρούμε τις επιφυλάξεις μας, προς το παρόν, για το εν λόγω σχέδιο νόμου. Θα ακούσουμε τους φορείς και περισσότερα θα διατυπώσουμε στις επόμενες συνεδριάσεις, όπου, βέβαια, θα σχολιάσουμε τις υπόλοιπες διατάξεις, διότι αυτή τη στιγμή ασχοληθήκαμε μόνο με το θέμα των ταξί και υπάρχουν και άλλες διατάξεις μέσα στο εν λόγω σχέδιο νόμου.
Ευχαριστώ και πάλι για την παραχώρηση στο λόγο.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε τον κύριο Γεωργιάδη. Τον λόγο έχει ο κ. Μαυραγάνης.
ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΜΑΥΡΑΓΑΝΗΣ (Υφυπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Θα ήθελα να κάνω μια διευκρίνιση. Το Προεδρικό Διάταγμα 244 του 1987, άρθρο 21, παράγραφος 6, «οι επαγγελματικές οργανώσεις εκπροσωπούνται στα Πειθαρχικά Συμβούλια».
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Επειδή υπάρχει και άλλος συνάδελφος, ο οποίος είναι μέλος της Προανακριτικής Επιτροπής για την υπόθεση της Novartis. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε.): Kυρία Πρόεδρε, και εγώ έχω σοβαρό πρόβλημα και όταν με ρωτήσατε για τη σειρά μου είπα, δεν μπορώ.  Τώρα, εάν εσείς το επιβάλλετε, δεν είναι σωστό.  
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Καταρχάς, να προσέχετε πως μιλάτε κύριε Κατσώτη.  Δεν επέβαλα τίποτα.  Δίνετε τη σειρά σας;  
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε.): Είπα στον κ. συνάδελφο ότι δεν μπορώ να την παραχωρήσω, γιατί έχω σοβαρό θέμα.  
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής):  Ο κύριος συνάδελφος είναι στην Προανακριτική Επιτροπή για την υπόθεση της Novartis. Γι' αυτό  το λέω. Εάν δεν δίνει τη σειρά του κύριε Λαζαρίδη;  
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΛΑΖΑΡΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής των Ανεξαρτήτων Ελλήνων): Δεν θα καταχραστώ περισσότερο χρόνο. Άλλωστε, έχει αφήσει οκτώ λεπτά από την τοποθέτηση του ο κύριος συνάδελφος.  Εγώ θέλω μισό λεπτό για να κάνω μια διευκρίνιση.  Σας ευχαριστώ πολύ κύριε συνάδελφε για την κατανόηση. Εγώ, απλώς θα τοποθετηθώ. Με καλύπτει η εισήγηση του συναδέλφου από το ΣΥ.ΡΙΖ.Α.. Οι Ανεξάρτητοι Έλληνες τοποθετούμαστε θετικά επί του νομοσχεδίου, και μεθαύριο, αφού ακούσουμε τους φορείς, θα τοποθετηθώ. Γιατί, όπως ξέρετε, είμαι Αντιπρόεδρος στην Προκαταρκτική Επιτροπή για την υπόθεση της Novartis και πρέπει να πάω.
Σας ευχαριστώ και ευχαριστώ και τον κ. συνάδελφο για την κατανόηση.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Σαχινίδης.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Λαϊκού Συνδέσμου Χρυσή Αυγή): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Με καθυστέρηση πολλών μηνών, κατατέθηκε το παρόν σχέδιο νόμου που περιλαμβάνει πληθώρα διατάξεων, από τις ρυθμίσεις για τις μισθώσεις ταξί, τις αλλαγές στον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, θέματα που αφορούν την Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων, μέχρι και ζητήματα απαλλοτριώσεων.
Σε ό,τι αφορά το πρώτο μέρος και τις ρυθμίσεις θεμάτων επιβατικών μεταφορών, οι προτεινόμενες διατάξεις, ουσιαστικά, ακολουθούν την απόφαση του Ευρωπαϊκού Δικαστηρίου σχετικά με τις εταιρείες ηλεκτρονικής ή τηλεφωνικής διαμεσολάβησης.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Παρακαλώ, σταματήστε κύριε Σαχινίδη. Θα γίνει μια διευκρίνιση. Ήρθε ο συνάδελφος ο κ. Κατσώτης, διαμαρτυρόμενος, διευκρινίζω, γιατί του πήραμε τη σειρά. Είναι μια κοινοβουλευτική σειρά, την οποία τηρούμε. Επειδή, όμως, υπάρχει και η αντίστοιχη Προανακριτικής Επιτροπή, η οποία λειτουργεί για το σκάνδαλο της Novartis, κάναμε κάποιες παραχωρήσεις. Θέλω να το δηλώσω, γιατί, οι συνάδελφοι που μίλησαν και ο κ. Γεωργιάδης έξι λεπτά και ο κ. Λαζαρίδης δύο λεπτά και τοποθετήθηκαν, είναι μέλη αυτής της Επιτροπής. Νομίζω, ότι δεν υπάρχει θέμα μεταξύ συναδέλφων να γίνονται διευκολύνσεις. Συμφωνείτε όσοι είστε εδώ;
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Λαϊκού Συνδέσμου Χρυσή Αυγή): Κυρία Πρόεδρε, εγώ παραχώρησα τη θέση μου. Δεν υπάρχει κανένα πρόβλημα.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ρωτώ τους άλλους συναδέλφους. Γιατί έρχεται εδώ, απειλών ο κ. Κατσώτης.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του ΚΚΕ): Επί προσωπικού, σας παρακαλώ.  Δεν σας απείλησα. Σας είπα να εφαρμόσετε αυτή τη σειρά  που συνήθως εφαρμόζεται.  Αυτό σας είπα. 
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Εγώ,  αυτή τη στιγμή ζητώ από το Σώμα να είμαστε ελαστικοί και να διευκολύνουμε, γιατί είμαστε μέλη του Κοινοβουλίου.  Συμφωνείτε σε αυτό;  
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Λαϊκού Συνδέσμου Χρυσή Αυγή): Κυρία Πρόεδρε, είναι ανθρώπινο.   
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Είναι απόλυτα ανθρώπινο. Το λέω γιατί, ειλικρινά σας μιλάω, άκουσα έναν τρόπο, ο οποίος είναι απαράδεκτος.  
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε.): Έχω θέμα υγείας και αυτό δεν το δέχεστε. Τα άλλα τα δέχεστε. 
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Δεν είπατε θέμα υγείας. Πότε το είπατε;
ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε.): Το είπα στο συνάδελφο προηγουμένως.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Συγνώμη, εδώ η συζήτηση είναι δημόσια και κρατούνται πρακτικά.  Μην δημιουργείτε ζητήματα εκ των ουκ άνευ.  Λυπάμαι πολύ. Κύριε Σαχινίδη,  έχετε τον λόγο. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΣΑΧΙΝΙΔΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Λαϊκού Συνδέσμου Χρυσή Αυγή): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Είναι αλήθεια, ότι σε πολλές  ευρωπαϊκές χώρες,  αλλά και στην Αμερική, έχουν προκύψει  δεκάδες προβλήματα,  σχετικά με τη λειτουργία της εταιρίας UBER.  Έχουν καταγραφεί δεκάδες καταγγελίες. Ενώ, με εξαιρετική δυσπιστία, αν όχι εχθρικότητα, αντιμετωπίζουν τους οδηγούς των μισθωμένων οχημάτων, οι επαγγελματίες ιδιοκτήτες επιβατηγών δημοσίας χρήσεως. Κύριε Υπουργέ, εδώ και περίπου ένα χρόνο επικρατεί αναταραχή και στη χώρα μας, γύρω από αυτό το θέμα. Και δεν είναι λίγα τα σωματεία, που κατηγορούν τέτοιου τύπου εταιρείες για υφαρπαγή του μεταφορικού έργου και για αθέμιτο ανταγωνισμό. Φαίνεται, όμως, πως καθυστέρηση της κατάθεσης του νομοσχεδίου από μέρους του Υπουργείου, ευνόησε την συγκυβέρνησή σας, αφού το Ευρωπαϊκό Δικαστήριο, εξέδωσε απόφαση το Δεκέμβριο, σύμφωνα με την οποία η υπηρεσίες που παρέχει η UBER, φέρνοντας σε επαφή τους ιδιώτες με μη επαγγελματίες οδηγούς καλύπτεται από υπηρεσίες στον τομέα των μεταφορών και ως εκ τούτου τα κράτη μέλη μπορούν να ρυθμίσουν τις προϋποθέσεις για την παροχή αυτής της υπηρεσίας.
Βάσει, λοιπόν, αυτής της απόφασης του Ευρωπαϊκού Δικαστηρίου, το Υπουργείο έρχεται τώρα να θέσει το νομοθετικό πλαίσιο για την αγορά των υπηρεσιών διαμεσολάβησης για τη μεταφορά επιβατών, ξεκινώντας από την παραδοχή ότι οι πολυεθνικές αυτές εταιρείες θα πρέπει να αποκτήσουν ειδική άδεια για να ορίσουν νόμιμο εκπρόσωπο στη χώρα. Φυσικά, η εκπροσώπηση αυτή και η, κατά περίπτωση, ίδρυση υποκαταστήματος δεν εξασφαλίζει τη νόμιμη λειτουργία τους, για να είμαστε απολύτως ειλικρινείς. Κανείς δεν μπορεί να διασφαλίσει ότι οι εκπρόσωποι αυτών δε θα είναι μια βιτρίνα πίσω από την οποία θα συνεχίσουν να υφίστανται παράνομες δραστηριότητες ή θα δρουν ως «αυτοφοράκηδες» αναλαμβάνοντας τις κυρώσεις έναντι κάποιου αντιτίμου. Συνεπώς, ελλοχεύει η αβεβαιότητα της νομιμότητας του επιχειρείν. 
Μέχρι, βέβαια, να ξεκινήσει αυτή η εφαρμογή του παρόντος και να τεθούν οι όροι που θα πρέπει να ακολουθούν, οι εταιρείες αυτές έχουν ήδη εξοικονομήσει τεράστια ποσά ως έσοδα, δεν έχουν ενταχθεί στην εξοντωτική φορολόγηση των επαγγελματιών οδηγών κι έχουν στερήσει από τους οδηγούς των συμβατικών ταξί απολαβές από εκατοντάδες δρομολόγια. Βασικά, δε χρειάζεται να τονίσουμε ότι οι εταιρείες τύπου Uber ή Beat δεν διέθεταν τις απαραίτητες άδειες μεταφορών, ούτε πιστοποιημένο προσωπικό, ούτε και είχαν την υποχρέωση άμεσης έκδοσης παραστατικών.
Σχετικά με το άρθρο 14. Εδώ έχει κατατεθεί και μια σχετική τροπολογία, η οποία είναι βουλευτική, κύριε Υπουργέ, και, λογικά, απ' ό,τι αντιλαμβάνομαι, θα πρέπει να γίνει δεκτή ή αλλιώς θα την αντικαταστήσετε με κάποια άλλη τροπολογία του Υπουργείου σας, η οποία θα είναι παρεμφερής, για να έχει ισχύ το άρθρο 14, που αναφέρεται στις ρυθμίσεις θεμάτων επιβατικών δημοσίας χρήσεως. Εδώ, όμως - και θα παρακαλούσα, κύριε Υπουργέ, να δώσετε μεγάλη προσοχή - στο άρθρο 14 συμπεριλαμβάνονται και διατάξεις για τα άτομα με ειδικές ανάγκες. Η τρίτη αξιολόγηση, απ’ ότι θυμόμαστε, είχε κάνει περικοπές στα επιδόματα των ΑμεΑ σε σχέση με τα μεταφορικά τους έξοδα. Εδώ, θα πρέπει να φέρετε άμεσα μια προσθήκη στο παρόν άρθρο 14 ή να καταθέσετε μια υπουργική τροπολογία που θα αφορά σ΄ αυτό το επίδομα μεταφοράς, κατόπιν, βέβαια, συνεννόησης με το συναρμόδιο, πιστεύω, Υπουργείο Εργασίας, Κοινωνικής Ασφάλισης και Κοινωνικής Αλληλεγγύης και με το αντίστοιχο Υπουργείο Οικονομίας ή Οικονομικών. Δεν γνωρίζω ποιο είναι αρμόδιο.
Κύριε Υπουργέ, επιχειρείτε να αυστηροποιήσετε τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, με βάση τα εισοδηματικά και περιουσιακά κριτήρια. Εδώ καταστρατηγείται το άρθρο 4 και η παράγραφος 1 του Συντάγματος, όπου προβλέπεται ότι όλοι οι Έλληνες είναι ίσοι απέναντι στον νόμο και σε καμία περίπτωση δεν θα ήθελα να ειπωθεί ή να παραμείνει κάποια υπόνοια ότι τασσόμαστε υπέρ του κεφαλαίου. Απεναντίας είμαστε κάθετοι και αντίθετοι. Δηλαδή, εδώ μας λέτε ότι ο παραβάτης, βάσει του εισοδήματος θα λαμβάνει και το αντίστοιχο πρόστιμο. Θα πρέπει, όμως, να μας εξηγήσετε, κύριε Υπουργέ, πώς θα προκύπτει αυτό. Ο τροχονόμος, εκτός από άδεια και δίπλωμα, θα ζητάει και φορολογική δήλωση; Αυτό θα μπορούσε να λειτουργήσει, εν μέρει, εάν τα συστήματα ήταν διασυνδεδεμένα, ώστε να γίνει ταυτοποίηση των στοιχείων και να προκύπτει το αντίστοιχο πρόστιμο. Παρόλα αυτά, δεν θεωρώ ότι θα μειωθούν οι παραβάσεις, επειδή θα μειώνονται ή θα αυξάνονται τα πρόστιμα. Ακόμη, δηλαδή, και μ’ αυτόν τον ταξικό προσδιορισμό του προστίμου, δεν είναι σίγουρο ότι θα μειωθούν ή θα εκλείψουν οι παραβάσεις.
Επίσης, μη ξεχνάμε το γεγονός πως κάποια πρόστιμα, ακόμη και κλήσεις παράνομης στάθμευσης, σβήνονται. Ποιο είναι, λοιπόν, το μάθημα για τους παραβάτες; Κάλλιστα θα μπορούσαμε να θεωρήσουμε, κύριε Υπουργέ, ότι κάποιον που έχει λεφτά δεν θα τον ενδιέφερε εάν θα αυστηροποιηθεί το πρόστιμο. Μ’ αυτό το σκεπτικό θα μπορούσε να πει «έχω λεφτά, πληρώνω και είμαι παραβάτης». Εάν θέλατε να γίνετε αυστηροί, να υπάρξει οριστική αφαίρεση διπλώματος σε κάποιες συγκεκριμένες οδικές παραβάσεις.
Επειδή, όμως, υπάρχει το ίδιο στο άρθρο 28 για κατάργηση της έκπτωσης του διοικητικού προστίμου εντός 10ημέρου, θα ήθελα να ρωτήσω προς τι αυτή η ρύθμιση. Γιατί να μην έχει τη δυνατότητα κάποιος να πληρώσει, εντός εύλογου χρονικού διαστήματος 10 ημερών, το πρόστιμο και ως καλοπληρωτής και, λογικά, ως ευσυνείδητος πολίτης να μην απολαμβάνει μια έκπτωση;
Για το θέμα της αύξησης του κατώτατου ορίου ταχύτητας, θεωρώ πως θα πρέπει να προσμετρηθούν πολλοί παράγοντες για να καταλήξουμε στην ορθότητα αυτής της διάταξης. Αυξάνοντας το κατώτατο όριο ταχύτητας δεν διασφαλίζεται η μη πρόκληση ατυχημάτων. Η πρόβλεψη περί ορίου θα μπορούσε να ισχύει στην λωρίδα ταχείας κυκλοφορίας, όπου, προφανώς, δεν μπορεί να πηγαίνει κάποιος με 50 χλμ/ώρα. Στη δεξιά, για παράδειγμα, γιατί να υπάρχει αυτός ο περιορισμός; Εάν κάποιος είναι νέος οδηγός ή δεν θέλει ή δεν μπορεί, τι γίνεται σ' αυτή την περίπτωση;
Φυλλομετρώντας, λοιπόν, το νομοσχέδιο, είδα τη διάταξη του άρθρου 34 για το όριο ηλικίας των λεωφορείων του Ο.Α.Σ.Θ.. Το 2001 το όριο είχε οριστεί στα 12 έτη, το 2008 πήγε στα 15 έτη, το 2012 στα 18 έτη και το 2014 στα 20 έτη. Τώρα το αυξάνετε για άλλη μια φορά στα 23 έτη. Κύριε Υπουργέ, ήδη, 44 λεωφορεία έχουν παροπλισθεί λόγω υπέρβασης της 20ετίας. Το Υπουργείο αδυνατεί να διαθέσει κονδύλια για την ανανέωση του στόλου, οπότε δίνετε αυτή την 3ετή παράταση και ο Οργανισμός θα ξαναβγάλει στην κυκλοφορία τα παροπλισμένα λεωφορεία. Εδώ, σας λέει, κύριε Υπουργέ, η ΕΛ.Β.Ο. τίποτα;
Βασικό ερώτημα: Πόσο ασφαλή θα είναι η μεταφορά; Επιπλέον, ο Ο.Α.Σ.Θ. θα κληροδοτήσει στο διάδοχο του, Α.ΣΥ.Θ., δηλαδή τις Αστικές Συγκοινωνίες Θεσσαλονίκης, έναν εξαιρετικά υπέργηρο στόλο που θα πρέπει ν’ αντικατασταθεί, διότι δε θα είναι πλέον λειτουργικός. 
Είναι, πλέον, κοινό μυστικό, όμως, πως το βόλεμα ημετέρων έχει ανέβει ψηλά στην ατζέντα σας. Έτσι, βλέπουμε στο άρθρο 67 να προβλέπεται η δυνατότητα καταβολής αμοιβής στον Πρόεδρο του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας. Όταν συστάθηκε το 2010 δεν προβλεπόταν αμοιβή ή αποζημίωση για τον πρόεδρο. Είναι τυχαίο το γεγονός ότι πριν από λίγες ημέρες τοποθετήθηκε ως Πρόεδρος η κυρία Χρυσοβελώνη και ότι θέλετε να την ανταμείψετε για τις υπηρεσίες της;
Αλλά και πιο κάτω, στο άρθρο 78, προβλέπονται επικουρικές ομάδες εργασίας, θέσεις Ειδικών Συμβούλων και Συνεργατών, οι οποίοι θα επικουρούν στο έργο την Πρόεδρο της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων, την κυρία Ιωάννα Τσιαπαρίκου, η οποία ήταν προτεινόμενη υποψήφια Βουλευτής του ΣΥ.ΡΙΖ.Α. στη Β΄ Αθηνών και, μάλιστα, είχε διατελέσει Υποδιοικήτρια της 2ης Υγειονομικής Περιφέρειας Αττικής όσο ήταν Υπουργός ο κ. Κουρουμπλής. Αφού, λοιπόν, τακτοποιήθηκε η κυρία στη Ρ.Α.Σ., εσείς, ως Υπουργός, προτίθεσθε να την πλαισιώσετε  με πλούσιο επιστημονικό προσωπικό που θα στελεχώνεται από άτομα που έχουν καταθέσει τα διαπιστευτήριά τους στον ΣΥ.ΡΙΖ.Α. και γιατί όχι ακόμη και στους Ανεξάρτητους Έλληνες.
Μια τελευταία επισήμανση. Εκτός από τα γνωστά Συμβούλια που δημιουργούνται για τους γνωστούς λόγους, δημιουργούνται περίπου 15 νέα ηλεκτρονικά συστήματα με βάσεις δεδομένων, με ψηφιακά μητρώα, που ακολουθούνται από την έκδοση ισάριθμων και ίσως και περισσότερων, ενίοτε, Υπουργικών Αποφάσεων για την ανάπτυξή τους και, ουσιαστικά, την ψηφιοποίηση των δεδομένων του Υπουργείου. Πόσο χρόνο θα πάρει η δημιουργία αυτών των βάσεων; Ποιο θα είναι το κόστος; Το έχουμε ξαναπεί: Κινήστε βάσει προτύπων των άλλων χωρών. Συνεπώς, θα έπρεπε να μπορείτε να κάνετε και μια πρόβλεψη. Ποια είναι αυτή; Πόσο χρόνο θα πάρει για να ψηφιοποιηθεί το υπάρχον αρχείο, ούτως ώστε να μετατραπεί σε μια διαλειτουργική μορφή. Θέτετε ένα πλαίσιο και μιλάτε για καινοτόμα στοιχεία, αλλά δεν υπάρχει κανένα χρονοδιάγραμμα, τίποτα απ' αυτά που υποστηρίζετε δεν είναι έτοιμο να λειτουργήσει την επόμενη ημέρα. 
Στο παρόν νομοσχέδιο θίγονται πάρα πολλά θέματα και θα έχουμε την ευκαιρία να τα αναπτύξουμε τόσο στις επόμενες συνεδριάσεις, όσο και στην Ολομέλεια. Για τον λόγο αυτό, επί της αρχής δηλώνουμε επιφύλαξη.
Ευχαριστώ.
Στο σημείο αυτό γίνεται η β΄ ανάγνωση του καταλόγου των μελών της Επιτροπής. Παρόντες ήταν οι Βουλευτές κ.κ. Αραχωβίτης Σταύρος, Βράντζα Παναγιώτα, Γκαρά Αναστασία, Δημαράς Γεώργιος, Μηταφίδης Τριαντάφυλλος, Βαρδάκης Σωκράτης, Ζεϊμπέκ Χουσεΐν, Θεοπεφτάτου Αφροδίτη, Θεοφύλακτος Ιωάννης, Ιγγλέζη Αικατερίνη, Καματερός Ηλίας, Καραγιάννης Ιωάννης, Καρακώστα Ευαγγελία (Εύη), Καραναστάσης Απόστολος, Κάτσης Μάριος, Καφαντάρη Χαρούλα (Χαρά), Μάρδας Δημήτριος, Ξυδάκης Νικόλαος, Ουρσουζίδης Γεώργιος, Παπαδόπουλος Νικόλαος, Σέλτσας Κωνσταντίνος, Σιμορέλης Χρήστος, Σπαρτινός Κωνσταντίνος, Συρμαλένιος Νικόλαος, Τελιγιορίδου Ολυμπία, Τζάκρη Θεοδώρα, Αθανασίου Χαράλαμπος, Αντωνιάδης Ιωάννης, Αραμπατζή Φωτεινή, Δήμας Χρίστος, Καραμανλής Αχ. Κωνσταντίνος, Κατσανιώτης Ανδρέας, Κατσαφάδος Κωνσταντίνος, Κόνσολας Εμμανουήλ, Κεφαλογιάννης Γιάννης, Μπουκώρος Χρήστος, Μπούρας Αθανάσιος, Πλακιωτάκης Ιωάννης, Σκρέκας Κωνσταντίνος, Στύλιος Γεώργιος, Αρβανιτίδης Γεώργιος, Μανιάτης Γιάννης, Τζελέπης Μιχαήλ, Ζαρούλια Ελένη, Παναγιώταρος Ηλίας, Σαχινίδης Ιωάννης, Κατσώτης Χρήστος, Τάσσος Σταύρος, Δελής Γιάννης, Καμμένος Δημήτριος, Λαζαρίδης Γεώργιος, Γεωργιάδης Μάριος, Δανέλλης Σπυρίδων και Μίχος Νικόλαος.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Κατσώτης.
	ΧΡΗΣΤΟΣ ΚΑΤΣΩΤΗΣ (Ειδικός Αγορητής του Κ.Κ.Ε.): Η Κυβέρνηση με το παρόν νομοσχέδιο με τα 94 άρθρα θέτει νέες ρυθμίσεις, κυρίως στον χώρο της ατομικής εμπορευματικής μεταφοράς. Θεωρούμε ότι και αυτό το νομοσχέδιο είναι ενταγμένο στην ικανοποίηση των συνολικότερων αναγκών του κεφαλαίου που δραστηριοποιούνται στον συγκεκριμένο χώρο.
Από τα 22 άρθρα που αναφέρονται σ' αυτό, ξεχωρίζουν τα άρθρα 12 και 13 που αφορούν τις εταιρείες ηλεκτρονικής ή τηλεφωνικής διαμεσολάβησης μεταφοράς επιβατών, είτε μέσω χρήσης ταξί, είτε μέσω επιβατικών Ι.Χ.. Πρόκειται για τα γνωστά άρθρα που υποτίθεται ότι βάζουν φραγμό στις γνωστές εταιρείες τύπου Uber και Beat, για τις οποίες επανειλημμένα έχουν τοποθετηθεί ο Υπουργός και ο Υφυπουργός Υποδομών και Μεταφορών, επιδιώκοντας να δημιουργήσουν ψευδαισθήσεις στους αυτοαπασχολούμενους του κλάδου, ότι έτσι, δήθεν, θα λυθούν τα προβλήματα αναδουλειάς και επιβίωσης που αυτοί αντιμετωπίζουν καθημερινά, κρύβοντας ταυτόχρονα το σύνολο αυτής της πολιτικής που εφαρμόζει η κυβέρνηση που έχει τσακίσει και τα δικά τους εισοδήματα, τη μεγάλη φοροληστεία, τη διάλυση της υγείας, της πρόνοιας, τις τσακισμένες συντάξεις, αλλά και τις πανάκριβες υπηρεσίες που και αυτοί πρέπει να αγοράζουν. Όλα αυτά που αντιμετωπίζουν, βέβαια, καθημερινά και οι οικογένειές τους ως αποτέλεσμα της πολιτικής που εφαρμόζεται από την μια για έξοδο από την κρίση και στη συνέχεια για τη σταθεροποίηση της ανάκαμψης.
Η Κυβέρνηση, ενώ συνεχίζει όπως οι προηγούμενες να διαχειρίζεται τις ανάγκες των επιχειρηματικών ομίλων, δίνοντας γη και ύδωρ με αναπτυξιακούς νόμους, προγράμματα, φοροαπαλλαγές και κάθε είδους προνόμια που τους εξασφαλίζετε, από την άλλη, παρουσιάζονται ως αδέκαστοι κυνηγοί των συγκεκριμένων εταιρειών, γιατί υποτίθεται ότι φοροδιαφεύγουν. Φυσικά, εμείς δεν έχουμε καμία αντίρρηση να φορολογηθούν. Άλλωστε, είναι πάγια θέση του Κ.Κ.Ε. η φορολόγηση του μεγάλου κεφαλαίου στο 45%. Όμως, αποτελεί πρόκληση το γεγονός ότι μεγάλοι επιχειρηματικοί όμιλοι καταβάλλουν φορολογία της τάξης του 5%, των συνολικών κρατικών εσόδων και με διαρκή μείωση, λόγω μιας σειράς φοροαπαλλαγών και ειδικών καθεστώτων. Από την άλλη εξαπολύετε επίθεση που στοχεύει πολλαπλά, εκτός από τους εργαζόμενους, τους αυτοαπασχολούμενους ως φορολογικά υποζύγια για τη διασφάλιση της δημοσιονομικής πορείας του προϋπολογισμού και βέβαια, ως μηχανισμού με τον οποίον επιχειρείτε να πετάξετε έξω από την αγορά ένα μεγάλο αριθμό από αυτούς, ώστε να προχωρήσει η φάση της καπιταλιστικής ανάκαμψης με ωφελημένο, βέβαια, το μεγάλο κεφάλαιο.
Αυτός είναι ο λόγος που η Κυβέρνηση διατηρεί το απαράδεκτο μέτρο για τους αυτοαπασχολούμενους, που ψήφισαν οι προηγούμενες κυβερνήσεις, για φορολόγησή τους από το πρώτο ευρώ. Γι' αυτό απορρίπτει το δίκαιο αίτημα για ένταξη όλων των αυτοαπασχολούμενων στο αφορολόγητο όριο των 12.000 ευρώ.
Εκτός αυτών, η Κυβέρνηση ψήφισε και την τροπολογία που διευρύνει τους ηλεκτρονικούς πλειστηριασμούς, από 1η Μαΐου και για χρέη στο δημόσιο, ακόμη και για χρέος 500 ευρώ. Ετοιμάζεστε να τους βγάλετε και το σπίτι στο σφυρί, ακόμη και για μια δόση στην εφορία και ταμείο, που μπορεί να χρωστούν.
Με τις  συγκεκριμένες διατάξεις επιδιώκετε να διαμορφώσετε και να εκσυγχρονίσετε το θεσμικό πλαίσιο ώστε στα δεδομένα της απελευθερωμένης αγοράς, στην οποία έχουν εισαχθεί νέα τεχνολογικά δεδομένα, όπως οι ηλεκτρονικές πλατφόρμες διαμεσολάβησης, να μπορεί να αναπτυχθεί απρόσκοπτα η οικονομική δραστηριότητα όλων των μεγάλων επιχειρήσεων που δραστηριοποιούνται στον συγκεκριμένο χώρο.
Μπορεί η Ν.Δ. να παίρνει θέση υπέρ μιας ορισμένης μερίδας επιχειρήσεων που πιθανά θα θιχθούν προσωρινά και δε θέλουν να αμφισβητηθεί η πρωτοκαθεδρία που κατέχουν στη συνημμένη αγορά, όμως η Κυβέρνηση, ως γνήσια αστική κυβέρνηση, διαμορφώνει το απαραίτητο κοινό πλαίσιο ώστε να αναπτυχθεί συνολικά η καπιταλιστική δραστηριότητα στον κλάδο. Σημειώνουμε ότι εκτός από τις γνωστές εταιρείες που έχουν αναφερθεί στο παιχνίδι μπαίνουν και άλλες αντίστοιχες εταιρείες, αλλά και τουριστικά γραφεία, γραφεία ενοικίασης αυτοκινήτων και μαντράδες, ενώ υπάρχει το νομικό πλαίσιο ακόμη και τα ραδιοταξί να εξελιχθούν σε κανονικές καπιταλιστικές εταιρείες, το επόμενο διάστημα. Η Κυβέρνηση σχεδιάζει την καπιταλιστική ανάπτυξη για λογαριασμό της αστικής τάξης με την γεωστρατηγική αναβάθμιση της χώρας, όπως παρουσιάζει τη βαθιά της εμπλοκή στους ιμπεριαλιστικούς σχεδιασμούς, το ρόλο του σημαιοφόρου που έχει αναλάβει των σχεδίων του ΝΑΤΟ, που αυξάνουν τον κίνδυνο για τα κυριαρχικά δικαιώματα και την ειρήνη, για να αναβαθμίσει της σχέση της εγχώριας άρχουσας τάξης σε ανατολική Μεσόγειο και Βαλκάνια. Στο πλαίσιο αυτό, προωθεί την αναβάθμιση της χώρας ως διαμετακομιστικό κόμβο, όπως και την αναβάθμιση του τουρισμού με έμφαση στον ακριβό τουρισμό. Αυτός ο σχεδιασμός δε μπορεί να επενδυθεί από τις μέχρι τώρα υποδομές και υπηρεσίες μεταφοράς που προσφέρει η σκόρπια αυταπασχόληση, που κυριαρχούσε όλα τα προηγούμενα χρόνια στον κλάδο. Προϋποθέτει ισχυροποίηση των επιχειρηματικών μονοπωλιακών ομίλων.
Η Κυβέρνηση με αυτό το νομοσχέδιο αυτό υπηρετεί. Εξάλλου, ο χαρακτήρας της καπιταλιστικής ανάπτυξης που παρουσιάζεται ανάγλυφα από την ανάπτυξη της τουριστικής  οικονομικής δραστηριότητας είναι ο αποκλεισμός του λαού από την ικανοποίηση των λαϊκών αναγκών, η επιδείνωση της κατάστασης των εργαζομένων και των αυτοαπασχολούμενων και η ισχυροποίηση και κυριαρχία των κλάδων μεγάλων επιχειρηματικών ομίλων, με παραπέρα αύξηση της κερδοφορίας τους. Το κρίσιμο ερώτημα που θέτουμε, με αφορμή και αυτό το σχέδιο νόμου, είναι τι έχουν να κερδίσουν τα λαϊκά στρώματα; Μήπως θα λυθούν οι καθημερινές τους ανάγκες για γρήγορη και ασφαλή μεταφορά; Μήπως θα υπάρξουν σύγχρονα μέσα μαζικής μεταφοράς με φτηνό εισιτήριο για όλο τον λαό; Θα αυξηθούν οι μισθοί των εργαζομένων που έχουν μετατραπεί σε φιλοδωρήματα και ακόμη και το ταξί έχει μετατραπεί σε είδος πολυτελείας; Θα κερδίσουν κάτι οι αυτοαπασχολούμενοι του κλάδου; Θα μειωθεί η δική τους φορολόγηση; Θα δουλεύουν σε καλύτερες συνθήκες, λιγότερες ώρες με καλύτερα εισοδήματα; Τίποτε από αυτά δε θα να γίνει.
Το επιχείρημα της δίκαιης ανάπτυξης, που λέτε ότι θα πετύχετε μέσω κανόνων στην αγορά, δεν πείθει. Η αγορά είναι καπιταλιστική και χτίζεται πάνω στο τσάκισμα των λαϊκών εισοδημάτων. Ήταν και θα παραμείνει αρένα για τους εργαζομένους, αλλά και τους αυτοαπασχολούμενους, γιατί σε αυτό το δρόμο ανάπτυξης, ακόμη και οι νέες τεχνολογίες που θα μπορούσαν όντως να διευκολύνουν το επιβατικό κοινό, ακόμη και τους επαγγελματίες στη δουλειά τους, στις σημερινές συνθήκες που είναι η καπιταλιστική ιδιοκτησία, αξιοποιούνται για το κέρδος και τη συγκέντρωση της αγοράς και σε βάρος των αυτοαπασχολούμενων και των λαϊκών στρωμάτων. Οι αυτοαπασχολούμενοι στον κλάδο των μεταφορών, σε συνθήκες απελευθέρωσης, θα βρίσκονται σε συνθήκες ολοένα μεγαλύτερης εξάρτησης από τα μονοπώλια, που, αντικειμενικά, συγκεντρώνουν τη μεγάλη μάζα του μεταφορικού έργου. Θα εργάζονται σε συνθήκες ατέλειωτων ωρών εργασίας με χειρότερες απολαβές είτε παραμένουν αυτοαπασχολούμενοι, με ό,τι σημαίνει αυτό όσον αφορά στα τεράστια έξοδα συντήρησης ακόμη και του ίδιου του οχήματος που θα βρίσκεται στις πλάτες τους είτε ως εργαζόμενοι επαγγελματίες οδηγοί.
Για το δεύτερο μέρος, που αφορά την τροποποίηση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, σημειώνουμε ότι παρά τους αυστηρούς κανόνες και τις προβλεπόμενες ποινές για παραβάσεις, δεν λειτούργησαν αποτρεπτικά για τα πολλά δυστυχήματα και ατυχήματα. Χωρίς να έχουμε αντίρρηση για την ένταξη των ποδηλάτων στον Κ.Ο.Κ., θεωρούμε ότι ιδιαίτερα η ασφαλής οδήγηση με ποδήλατο απαιτεί υποδομές, όπως ποδηλατοδρόμους, οι οποίες είναι ανύπαρκτες. Κατά τα άλλα, οι τροποποιήσεις, τα πρόστιμα, η εισαγωγή εισοδηματικών κριτηρίων με δυνατότητα τριπλασιασμού του προστίμου, η κατάργηση της έκπτωσης του 50% για την πληρωμή εντός δέκα ημερών, καταδεικνύουν ότι έχει καθαρά εισπρακτικό χαρακτήρα. Υπάρχουν σημαντικές πλευρές, όπως οι ασφαλείς υποδομές καθώς και η οδική αγωγή, οι οποίες έχουν σημαντική συμβολή στην ασφαλή οδήγηση και γι’ αυτά δε γίνεται συζήτηση.
Στο τρίτο μέρος του νομοσχεδίου, προβλέπονται ρυθμίσεις για την κυκλοφορία και ΚΤΕΛ. Αυξάνει το όριο των λεωφορείων του Ο.Α.Σ.Θ., από 20 σε  23 χρόνια. Επίσης, αυξάνει την ηλικία των μεταχειρισμένων λεωφορείων, από 15 σε 18 έτη. Κανείς δεν μπορεί να ισχυριστεί ότι είναι για την ασφάλεια των επιβατών. Θα κυκλοφορούν «σαπάκια», με ότι αυτό σημαίνει για την ασφάλεια. 
Επίσης, ορίζεται όριο ηλικίας για οδηγούς σχολικών λεωφορείων με ανώτατο όριο τα 65 έτη, όμως αυτό δεν επεκτείνεται σε όλους τους επαγγελματίες οδηγούς. 
Προβλέπει ρύθμιση για δικαίωμα λειτουργίας τουριστικού γραφείου από την Ο.ΣΥ. και Ο.Α.Σ.Α., προκειμένου να αξιοποιηθούν, προφανώς, τα τέσσερα λεωφορεία που σαπίζουν στα αμαξοστάσια, αφού οι ιδιώτες αξιοποιούν την απαγόρευση για αστική περιήγηση χωρίς άδεια τουριστικού γραφείου.
Επιπλέον, από το 2008 το 5% της ειδικής εισφοράς επί του εισιτηρίου που σκοπό είχε τη στήριξη των αδύναμων ΚΤΕΛ και αντικατάσταση των λεωφορείων άλλαξε ο χαρακτήρας του και ενίσχυσε τους προέδρους των ΚΤΕΛ. Σήμερα, έρχεται να ενισχύσει αυτή την προοπτική.
Στο τέταρτο μέρος, θέλουμε να σταθούμε ιδιαίτερα στην ιδιωτικοποίηση των δημόσιων ΚΤΕΟ. Γίνεται μετατροπή του δημόσιου ΚΤΕΟ σε ανώνυμες εταιρείες που θα λειτουργούν σύμφωνα με τις διατάξεις της εμπορικής και φορολογικής νομοθεσίας, δηλαδή, τα δημόσια ΚΤΕΟ θα λειτουργούν σαν επιχειρήσεις. Στην ουσία υπάρχει μια έμμεση ιδιωτικοποίηση των υπηρεσιών του δημοσίου. Με το άρθρο 45, προβλέπεται η άρση της ακινησίας ενός οχήματος με την πάροδο των δύο ετών από τη θέση του σε κατάσταση ακινησίας, με καταβολή παράβολου 30 ευρώ υπέρ του δημοσίου. 
Επίσης, κύριε Υπουργέ, αλλάζετε με το άρθρο 68, το πειθαρχικό δίκαιο των δημοσίων υπαλλήλων. Ουσιαστικά, λέτε ότι πειθαρχική ποινή προστίμου ποσού αντίστοιχων αποδοχών τριών μηνών, κατά των υπαλλήλων και των προϊσταμένων τους, εάν παρέλθει το διάστημα των 15 ημερών από την επανυποβολή κάποιων δικαιολογητικών χωρίς να εγκριθεί ή απορριφθεί το αίτημα. Αυτό, ουσιαστικά, είναι αλλαγή -  τροποποίηση του πειθαρχικού δικαίου και δε νομίζω ότι αυτό πρέπει να γίνει. Αναθέτετε τον έλεγχο της τήρησης των υποχρεώσεων του νομοσχεδίου στα μικτά κλιμάκια ελέγχου, που, όμως, ξέρετε ότι δεν λειτουργούν.
Στο πέμπτο μέρος του νομοσχεδίου, αναφέρεστε στις σιδηροδρομικές μεταφορές. Εισάγετε τον χρόνο εκπαίδευσης των μηχανοδηγών για να καλυφθούν οι ανάγκες της αγοράς, των νέων αδειοδοτούμενων σιδηροδρομικών επιχειρήσεων, όπως αναφέρει η αιτιολογική έκθεση. Η μείωση του χρόνου εκπαίδευσης των μηχανοδηγών, όμως, θα έχει αρνητικό αποτέλεσμα στην πληρότητα και ποιότητα της εκπαίδευσης. Άρα και στην όσο γίνεται ασφαλέστερη κυκλοφορία των τρένων.
Η θέση μας κινείται στην αντίθετη κατεύθυνση, για ουσιαστική, σύγχρονη, πλήρη εκπαίδευση και μετεκπαίδευση των μηχανοδηγών από αποκλειστικά δημόσιο φορέα - που αυτή τη στιγμή είναι ο Ο.Σ.Ε Α.Ε.- και εκπαίδευση ικανού αριθμού μηχανοδηγών, ώστε να επαρκεί για την κάλυψη των αναγκών χωρίς να ιδιωτικοποιείται η εργασία τους, όπως γίνεται σήμερα που οι μηχανοδηγοί δουλεύουν μέχρι και 9 ώρες στην ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε..
Στο άρθρο 78, υπάρχουν ρυθμίσεις που αφορούν την Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων και δίνετε αρμοδιότητες για την προσαρμογή της αγοράς σιδηροδρομικών υπηρεσιών στις κοινοτικές οδηγίες που στόχο έχουν να αυξήσουν την ανταγωνιστικότητά, την κερδοφορία των σιδηροδρομικών επιχειρήσεων στα πλαίσια της καπιταλιστικής ανάπτυξης. Το Κ.Κ.Ε. υποστηρίζει ότι η ανάπτυξη και ο σχεδιασμός των μεταφορών, η πρόσβαση σε αυτές, πρέπει να ικανοποιούν πρωτίστως τις σύγχρονες διευρυμένες λαϊκές ανάγκες και αυτό δεν υπηρετείται.
Με το άρθρο 80 ασχολείστε με τους όρους και τις προϋποθέσεις της διαδικασίας για τη λειτουργία του πληροφοριακού συστήματος που θα ελέγχει τη διαχείριση και εκτέλεση της σύμβασης με την οποία ανατίθεται στην ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. η εκτέλεση επιβατικών δρομολογίων για τα έτη 2016-2020, ως υποχρέωση δημόσιας υπηρεσίας αντί ποσού 250 εκατομμυρίων ευρώ. Είναι οι ονομαζόμενες «άγονες γραμμές», δηλαδή γραμμές που δεν αφήνουν κέρδος. Για μας δεν υπάρχουν «άγονες γραμμές». Κύριε Υπουργέ, υπάρχουν λαϊκές ανάγκες, που πρέπει να ικανοποιηθούν για την μετακίνηση και αυτή είναι η ευθύνη του κράτους.
Στο άρθρο 82, η παράγραφος 4 και 5 είναι σε πλήρη αντίθεση με τον κώδικα νόμων για την υγεία και τη ασφάλεια των εργαζομένων, όπως καθορίζονται με τον ν.3850/2010. Υπάρχει μια έντονη παρέμβαση των εργαζομένων του Ο.Α.Σ.Α. και εδώ έχω τη διάταξη αυτή. Ουσιαστικά, αφαιρείτε το δικαίωμα από τον γιατρό εργασίας - τροποποιείτε τους κανονισμούς - να μπορεί να βάλει έναν εργαζόμενο που έχει πρόβλημα υγείας, σε μια άλλη θέση, η οποία θα είναι λιγότερο επιβλαβής για τον ίδιο εργαζόμενο. Αυτό δεν μπορείτε να το κάνετε, γιατί αντιτίθεται με τον κώδικα νόμων για την υγεία και την ασφάλεια των εργαζομένων. Επίσης, δίνετε προσωρινά άδεια λειτουργίας στις μηχανολογικές εγκαταστάσεις, στα μηχανοστάσια και αμαξοστάσια του Ο.Σ.Ε. Α.Ε., που έχει νοικιάσει η Ε.Ε.Σ.Σ.Τ.Υ.  για 30 χρόνια. Προφανώς αυτό γίνεται  για να επιταχυνθεί η διευθέτηση  των εκκρεμοτήτων μπροστά στην ολοκλήρωση της ιδιωτικοποίησης της Ε.Ε.Σ.Σ.Τ.Υ..
 Με το άρθρο 88 για την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας,  εμείς θεωρούμε ότι συμπληρώνεται ο διαμελισμός  της Υ.Π.Α.,  με τη δημιουργία του πλαισίου για την λειτουργία των ΣΔΙΤ σε όλους τους τομείς της Υ.Π.Α. που θα έχουν κέρδος για τον ιδιώτη και αυτό γίνεται με τη δημιουργία εταιρειών ειδικού σκοπού. Δεν θέλω να αναφερθώ. Θα τα πούμε, βέβαια, και στην κατ’ άρθρο συζήτηση.
Τελειώνοντας, υπάρχουν και άλλες πλευρές του νομοσχεδίου, όπου θα τις συζητήσουμε και αύριο με την ακρόαση των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων και στην β΄ ανάγνωση. Επιφυλασσόμαστε για το νομοσχέδιο και, βέβαια, πολλά από τα άρθρα του μπορεί να τα ψηφίσουμε.
ΘΕΟΔΩΡΑ ΤΖΑΚΡΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Σας ευχαριστώ πολύ. Τον λόγο έχει ο κ. Δανέλλης.
ΣΠΥΡΙΔΩΝ ΔΑΝΕΛΛΗΣ (Ειδικός Αγορητής του «Ποταμιού»): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε. Έχει ήδη ακουστεί και από προηγούμενους Εισηγητές, ότι για την υλοποίηση ενός νόμου 93 άρθρων προβλέπεται η έκδοση 79 υπουργικών αποφάσεων. Αυτό, προφανώς, δημιουργεί προβλήματα εφαρμογής αυτού του νομοσχεδίου και το πιο προβληματικό δεν είναι ο αριθμός των απαιτούμενων υπουργικών αποφάσεων, αλλά το ότι δεν υπάρχουν δεσμευτικά χρονοδιαγράμματα για την έκδοση αυτών των αποφάσεων.
Επίσης, σύμφωνα με την Ειδική Έκθεση και την Έκθεση του Γενικού Λογιστηρίου του Κράτους, από τις περισσότερες διατάξεις του προτεινόμενου νομοσχεδίου προκαλούνται δαπάνες επί του κρατικού προϋπολογισμού ή επί προϋπολογισμών των Ο.Τ.Α., αλλά και απώλειες εσόδων, όπως και από κάποια άρθρα προβλέπονται έσοδα ή αύξηση δημοσίων εσόδων. Για όλα αυτά, όμως, το Γενικό Λογιστήριο του Κράτους, επειδή εμφανίζεται να μην είχε συγκεκριμένα στοιχεία από πλευράς Υπουργείου, δεν μπορεί να κοστολογήσει και νομίζω ότι αυτό είναι μια παράληψη του νομοσχεδίου, γιατί έτσι δεν μας δίνει σαφές οικονομικό αποτύπωμα.
Επίσης, προβλέπεται αύξηση δομών με τη σύσταση παρατηρητηρίου ανταλλακτικών οχημάτων, με τη σύσταση παρατηρητηρίου προδιαγραφών και κόστους, αλλά και τιμών μεταφορικού έργου οδικών μεταφορών, δημιουργία 5-6 μητρώων, δημιουργία νέων επιτροπών, δηλαδή από σύσταση επιτροπής γιατρών για οριστική εκτίμηση ικανοτήτων οδηγών λεωφορείων έως επιτροπές για τον έλεγχο των εσωτερικών μετατάξεων. Αυτό, βεβαίως, προκαλεί μια αύξηση της γραφειοκρατίας και, επίσης, δημιουργεί το ερώτημα, αν αυτές οι διάφορες νέες δομές θα στελεχωθούν από υφιστάμενο προσωπικό που μετακινείται ή θα έχουμε νέες προσλήψεις, νέες  ανάγκες; Για όλα αυτά δεν έχουμε μια σαφή εικόνα.
Κύριε Υπουργέ, επιπρόσθετα θεωρούμε ότι το άρθρο 88 είναι προβληματικό. Διότι δεν μπορεί ο Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών, κατά παρέκκλιση, να υπογραφεί για λογαριασμό του δημοσίου, συμβάσεις μίσθωσης κτιρίων και λοιπών εγκαταστάσεων για κάλυψη αναγκών στέγασης και λειτουργίες της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας, με απευθείας, μάλιστα, ανάθεση, χωρίς διαγωνισμό.
Θα αναφερθώ σύντομα στα επιμέρους μέρη του νομοσχεδίου. Στο πρώτο μέρος υπάρχει μια υπερβολική προσήλωση, νομίζω σε απίθανες λεπτομέρειες, που είναι βέβαιο ότι η πραγματικότητα θα τις ξεπεράσει. Για παράδειγμα, στη δεύτερη παράγραφο του πρώτου άρθρου αναφέρεται, ότι οι οδηγοί των επιβατικών δημοσίας χρήσης αυτοκινήτων είναι υποχρεωμένοι να εκτελούν τη φορτοεκφόρτωση αποσκευών, εφόσον αυτές δεν υπερβαίνουν τα 20 κιλά. Είναι προβληματική η διατύπωση και ως προς την διατύπωση, βεβαίως και την υποχρέωση, αλλά και ως προς το όριο. Αν είναι παραπάνω, δηλαδή αν είναι 21 κιλά, θα υπάρχει μια ζυγαριά και αν δεν μπορεί ο επιβάτης να την ανεβάσει στο όχημα, είναι μια γιαγιά ή ένας παππούς, τι γίνεται, περνάει ο περαστικός; Θέλω να πω, ότι τέτοιου είδους αναφορά σε τέτοιες λεπτομέρειες, δεν ξέρω αν είναι χρήσιμες και εάν ρεαλιστικά θα μπορέσουν να αποτελέσουν έναν κώδικα κανόνων.
Στο άρθρο 3, που αφορά τις υποχρεώσεις των επιβατών, αναφέρεται ότι ο επιβάτης δεν επιτρέπεται να ζητήσει στάθμευση περισσότερο από 15 λεπτά, εκτός αν υπάρχει σοβαρός λόγος. Ποιος θα κρίνει τον σοβαρό λόγο; Επίσης αναφέρει, ότι οι επιβάτες δεν επιτρέπεται να επιβιβάζονται με ενδύματα ρυπαρά ή μολυσμένα ρούχα. Εάν βγαίνει κάποιος από ένα νοσοκομείο, μπορεί να του πει ο ταξιτζής: «Βγαίνεις από χώρο τέτοιο, που δεν ξέρω τι μεταφέρεις με τα ρούχα σου» ή αν κάποιος λερωθεί ή λασπωθεί στο δρόμο από ένα αυτοκίνητο που περνάει, θα του πει «δεν σε πάω σπίτι σου να αλλάξεις». Όλα αυτά δημιουργούν κάποια ζητήματα και δεν ξέρω αν θα πρέπει να υπάρχουν τέτοιου είδους διατάξεις σε ένα νομοσχέδιο.
Με το άρθρο 11 συγκροτείται μια επταμελής επιτροπή στο αρμόδιο Υπουργείο, αποτελούμενη από πρόσωπα εγνωσμένου κύρους - όπως αναφέρεται - που θα είναι υπεύθυνοι για την κατάρτιση του κανονισμού λειτουργίας των οχημάτων, των Ε.Δ.Χ., για τις διοικητικές κυρώσεις σε περίπτωση παραβάσεων και θα ορίζουν κανόνες ευπρεπούς εμφάνισης των οδηγών. Αυτή η επιτροπή θα ορίζεται από τον Υπουργό. Δεν ξέρω αν τέτοια εγνωσμένου κύρους άτομα, γι’ αυτές τις προθέσεις, με απασχόληση του Υπουργού, πρέπει να προβλέπεται από ένα τέτοιο νομοσχέδιο, για ζητήματα τα οποία θα πρέπει ούτως ή άλλως να τα διαχειριζόμαστε με πιο απλό και πιο παραγωγικό τρόπο.
Στο δεύτερο μέρος, σχετικά με την τροποποίηση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, στα άρθρα 23 έως 32, η πρώτη παρατήρησή μας αφορά τον καθορισμό του ύψους του προστίμου από τον διοικητή της Τροχαίας βάση φορολογικών στοιχείων που δίνονται από τις αρμόδιες Δ.Ο.Υ.. Σαφώς θα προσκρούσει στην συνταγματική προστασία των ευαίσθητων προσωπικών δεδομένων και, βεβαίως, στις συνταγματικές αρχές της υπαιτιότητας και αναλογικότητας ως προς τη συνταγματική αρχή της ισότητας. Διότι πάμε να τον εφαρμόσουμε επιλεκτικά σε ορισμένη κατηγορία παραβατών και, βεβαίως, δεν είναι δυνατόν να εφαρμοστεί για οδηγούς αυτοκινήτων εταιριών, μισθωμένων αυτοκινήτων ή μισθώσεις leasing ή με ξένες πινακίδες ή για άτομα τα οποία δεν υπάρχουν στοιχεία στις Δ.Ο.Υ.. Πώς τα αντιμετωπίζουμε όλα αυτά;
	Το άρθρο 31, σχετικά με τις γουρούνες, είπα συγχαρητήρια κύριε Υπουργέ. Εμείς θεωρούμε, όσοι έχουμε βιώματα των πολλαπλών προβλημάτων που δημιουργεί η ενοικίαση και η κυκλοφορία αυτών των οχημάτων, αντιλαμβανόμαστε πόσο χρήσιμες είναι οι προβλέψεις σας και πόσο δύσκολο να τις υιοθετήσεις και να εφαρμοστούν. Υπάρχουν, όμως, προβλήματα. Εμείς θα το θέλαμε πιο τολμηρό. Υπάρχει ζήτημα και θα το ακούσουμε και αύριο στην ακρόαση των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων. Θα τοποθετηθούμε ξανά γι’ αυτό το ζήτημα. Όμως, η απαγόρευση στο οδικό δίκτυο κυκλοφορίας των οχημάτων αυτών προϋποθέτει και τη μετακίνηση των καταστημάτων ενοικίασης και σε χώρους εκτός δρόμου.  Υπάρχει άλλο ζήτημα, δηλαδή το πως μεταφέρονται αλλά και άλλα επιμέρους, στα οποία θα αναφερθούμε, γιατί είναι ευκαιρία να ξεκαθαρίσουμε αυτή την υπόθεση.
Σχετικά με το άρθρο 34, που ορίζεται το όριο ηλικίας των λεωφορείων του Ο.Α.Σ.Θ.. Αντιλαμβανόμαστε την ιδιομορφία του Ο.Α.Σ.Θ., όμως υπάρχει ζήτημα με την κυκλοφορία, τόσο ηλικιωμένων οχημάτων και οχημάτων που έχουν μια καθημερινή χρήση, τριβή και ταλαιπωρία.
Επίσης, η ρύθμιση της ηλικίας των οδηγών σχολικών λεωφορείων είναι θετικό που ορίζεται στα 55, όμως με την παράλληλη πρόβλεψη παράτασης δύο φορές από πέντε χρόνια πάλι πάμε στα 65 για τους οδηγούς των σχολικών λεωφορείων. Δεν ξέρω αν θα έπρεπε να το ξαναδούμε.
	Η ρύθμιση για το άρθρο 46, ειδικά με τις βεβαιώσεις οχημάτων. Εδώ τι κάνουμε; Εξάγουμε γραφειοκρατία; Εάν οι αλλοδαπές αρχές δεν εκδίδουν τέτοιες βεβαιώσεις μη παροχής βεβαιώσεων, τι γίνεται; Δεν θα ήταν πολύ απλούστερο από το να μπούμε σε μια τέτοια διαδικασία ταλαιπωρίας; Να προβλέπουμε το να περνάμε από ΚΤΕΟ μόνο στην Ελλάδα και αν δεν κριθούν κατάλληλα τα οχήματα αυτά να μην ταξινομούνται, αντί να ζητούμε βεβαίως ΚΤΕΟ, που αν δεν εκδίδονται τέτοιες βεβαιώσεις έχουμε μια σειρά ταλαιπωρίας για τους ενδιαφερόμενους;
	Στο άρθρο 47, με το παρατηρητήριο τιμών ανταλλακτικών οχημάτων. Δεν ξέρω αν χρειαζόμαστε μια τέτοια δομή. Εάν είναι ανάγκη να υπάρχει μια σταθερή τέτοια δομή, γιατί περιστασιακά μπορεί να γίνονται έρευνες από την ΕΛ.ΣΤΑΤ. ή από διάφορους άλλους φορείς όποτε κρίνεται απαραίτητο. Δεν ξέρω αν αξίζει τον κόπο να έχουμε μια μόνιμη τέτοια δομή παρατηρητηρίου τιμών ανταλλακτικών οχημάτων.
Στο άρθρο 49, για τη δημιουργία μητρώου εφαρμογών, δημιουργούνται τα παρακάτω μητρώα και διαδικτυακές εφαρμογές του Υπουργείου: Εθνικό μητρώο οχημάτων, ψηφιακό μητρώο οδικών μεταφορών, μητρώα με ειδικά τουριστικά λεωφορεία δημόσιας χρήσης, διαδικτυακή εφαρμογή ηλεκτρονικής καταγραφής στοιχείων διενεργούμενων οδικών εμπορευματικών μεταφορών, παρατηρητήριο προδιαγραφών και συντελεστών κόστους και τιμών μεταφορικού έργου οδικών μεταφορών. Για όλα τα παραπάνω, οι λεπτομέρειες, ο τρόπος λειτουργίας και τα λοιπά θα καθοριστούν με Κ.Υ.Α., χωρίς βεβαίως να υπάρχουν χρονοδιαγράμματα. Όπως ανέφερα και λίγο πριν, δεν έχουμε και εικόνα του πιθανού κόστους ίδρυσης και  λειτουργίας όλων αυτών των μητρώων, γιατί δεν υπήρχαν και τα σχετικά στοιχεία στο Γενικό Λογιστήριο του Κράτους. Εμείς δεν ήμαστε κατά των μητρώων και κατά της καταγραφής και της δυνατότητας αναφοράς συγκεκριμένων μεγεθών. Όμως δεν ξέρω αν για όλα αυτά θα άξιζε τον κόπο να ιδρύσουμε ειδικές υπηρεσίες και μάλιστα μέσω νόμου, γιατί όλα αυτά μπορούν να ρυθμιστούν και να αντιμετωπίζονται με διαφορετικό τρόπο και με λιγότερη γραφειοκρατική παραγωγή.
Σε σχέση με το άρθρο 50, που αφορά τις κυρώσεις για εγκρίσεις τύπου οχημάτων. Εδώ προβλέπεται η επιβολή προστίμων σε κατασκευαστές οχημάτων, αντιπροσώπους, εισαγωγείς ή διανομείς για ψευδείς δηλώσεις, παραποίηση αποτελεσμάτων δοκιμών, απόκρυψη στοιχείων, χρησιμοποίηση ελαττωματικών συσκευών, άρνηση παροχής στοιχείων. Τα πρόστιμα κυμαίνονται μεταξύ εκατονταπλάσιου και χιλιαπλάσιου του παράβολου για την έκδοση έγκρισης αναλόγως εκτιμώμενης προκαλούμενης ζημιάς από την παράβαση, θάνατο, τραυματισμό, ζημιά περιβάλλοντος και τα λοιπά. Στην παράγραφο 7, αναφέρεται πως τα έσοδα από αυτά τα πρόστιμα θα καταβάλλονται υπέρ του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών για λειτουργία, εξοπλισμό και συντήρηση του εργαστηρίου ανάλυσης του Υπουργείου. Δεν ξέρω αν υιοθετώντας μια τέτοια λογική αρχίσουμε τα έσοδα του δημοσίου να πηγαίνουν υπέρ συγκεκριμένων δομών, στόχων και αν αυτό θα έπρεπε να το υιοθετήσουμε, γιατί καταλαβαίνουμε ότι αν υιοθετηθεί γενικότερα πως μιλάμε για τον κεντρικό προϋπολογισμό του κράτους για την κάλυψη των γενικών αναγκών του, αν τα έσοδα έτσι διαμοιράζονται εξαρχής.
Στο άρθρο 53, που προβλέπει τη διαδικασία τιμολόγησης των ιδιωτικών ΚΤΕΟ και των δημοσίων, νομίζω ότι δεν θα πρέπει να υπάρχει διάκριση και για την προώθηση του υγιούς ανταγωνισμού και η διατήρηση μιας ισορροπίας στο σύστημα.
Με το άρθρο 72, συστήνονται μητρώα συνεργείων, τεχνητών και εγκαταστάσεων εξυπηρέτησης οχημάτων. Έχουμε ψηφιακό μητρώο λειτουργούντος συνεργείων επισκευής και συντήρησης αυτοκινήτων, μοτοσικλετών και μοτοποδηλάτων, καθώς επίσης και συνεργείων του δημοσίου, των νομικών προσώπων δημοσίου δικαίου και των επιχειρήσεων και οργανισμών του δημόσιου τομέα. Έχουμε και ψηφιακό μητρώο ανά κατηγορία εγκατάστασης εξυπηρέτησης οχημάτων των λειτουργούντων σταθμών, οχημάτων, πλυντηρίων, λιπαντηρίων, αυτοκινήτων οχημάτων και λοιπών συναφών εγκαταστάσεων εξυπηρέτησης οχημάτων. Τα μητρώα, όμως, έτσι όπως προβλέπεται να συσταθούν περιέχουν πλήθος αχρείαστων στοιχείων ή υπάρχει μια κατανομή αναφορών στοιχείων που ίσως δημιουργήσουν προβλήματα χωρίς να δώσουν δυνατότητα αξιοποίησης των στοιχείων αυτών που θα συλλέγουν. Άρα και εδώ η προηγούμενη παρατήρηση, ίσως αυτά όλα δεν έπρεπε να προβλέπονται μέσα σε ένα νόμο που θα είναι μετά και δύσκολη η διαφοροποίησή τους ή η εξορθολογικοποίηση τους και ίσως θα αρκούσε η τοποθεσία, το Α.Φ.Μ. της επιχείρησης, ο αριθμός άδειας  λειτουργίας που χορηγήθηκαν  από την εκδούσα αρχή,  προκειμένου να μπορούν να συλλέγονται μετά τα επιμέρους στοιχεία που θα μαζεύονται. 
 Κυρία Πρόεδρε, εδώ θα σταματήσω για να είμαι συνεπής στη διαχείριση του χρόνου. Θα συνεχίσω στα υπόλοιπα άρθρα στην επόμενη συνεδρίασή μας.
 Σας ευχαριστώ και επιφυλασσόμαστε για την ψήφο μας στην συνέχεια της διαδικασίας.
	ΘΕΟΔΩΡΑ ΤΖΑΚΡΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Τον λόγο έχει η κυρία Τελιγιορίδου.
	ΟΛΥΜΠΙΑ ΤΕΛΙΓΙΟΡΙΔΟΥ: Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, θέλω να παρατηρήσω κάτι που ακούστηκε σ' αυτή την αίθουσα, ότι το νομοσχέδιο αυτό είναι ένα νομοσχέδιο, το οποίο ευνοεί λέει την οικονομία του σοβιετικού τύπου.
Αυτοί, λοιπόν, οι οποίοι είναι οι εκφραστές των λογικών και των πρακτικών που διέλυσαν την οικονομία μας και την κοινωνία μας στο όνομα του νεοφιλελευθερισμού, που είχαν μια ιδεολογική εμμονή στις νεοφιλελεύθερες πρακτικές έρχονται σήμερα να πουν ότι αυτό το νομοσχέδιο έχει έναν ιδεοληπτικό, λέει, χαρακτήρα. Και είναι ιδεοληπτικός ο χαρακτήρας του γιατί εταιρίες τύπου “Uber” θέλει να λειτουργούν νόμιμα στη χώρα. Θέλει να βρίσκονται στο πλαίσιο της κανονικότητας, να φορολογούνται κανονικά, να μπορεί αυτή η χώρα στην οποία λειτουργούν να κάνει τους απαραίτητους ελέγχους. Και αυτό είναι ιδεοληπτικό, δεν είναι ούτε νόμιμο, ούτε κανονικό μιας ευνοούμενης πολιτείας.	
Και δεν είναι ιδεοληπτικό, στο όνομα της ελεύθερης αγοράς, ο οποιοσδήποτε να στήνει μια εταιρεία που δεν ακολουθεί τους νόμους και τους κανόνες, ο οποιοσδήποτε να μπορεί να φοροδιαφεύγει, να μη δηλώνει ούτε κατοικία, ούτε διεύθυνση εργασίας στη χώρα που λειτουργεί και να μην δέχεται τους ελέγχους. Εδώ, λοιπόν, υπάρχει -κατά τη γνώμη μου- μία υποκρισία. Το νομοσχέδιο αυτό προσπαθεί, πράγματι, να δώσει λύση σε ένα αντικανονικό φαινόμενο, που, για κάποια χρόνια, παρατηρήθηκε και στη δική μας χώρα. Αυτό, λοιπόν, που λέμε είναι ότι κανείς δεν εμποδίζει κανένα στην επιχειρηματική δραστηριότητα, αλλά θα πρέπει να τηρούνται οι νόμοι του κράτους, να δηλώνονται τα στοιχεία λειτουργίας των εταιρειών αυτών, να φορολογούνται στη χώρα, να μπορεί να γίνεται έλεγχος σε αυτούς, να υπάρχει, στο κάτω-κάτω, η επαγγελματική εκπαίδευση και τα επαγγελματικά εχέγγυα αυτών, που ασκούν ένα επάγγελμα, ώστε να υπάρχει και η ασφάλεια των πολιτών, παράλληλα με την εξυπηρέτησή τους.
Αυτό, λοιπόν, το νομοσχέδιο έρχεται να βάλει κάποια στοιχεία και να εκσυγχρονίσει την ήδη υπάρχουσα νομοθεσία, ώστε να προστατεύσει, καταρχήν, το επιβατικό κοινό και κατά δεύτερο λόγο, το συμφέρον του κράτους. Στηρίζει τα άτομα με ειδικές ανάγκες, βοηθά στην προστασία του περιβάλλοντος, ενισχύει μηχανισμούς ελέγχου και ειδικά μητρώα καταγραφής και νομίζω, ότι αυτό είναι πάρα πολύ σημαντικό σε μια σύγχρονη κοινωνία, η οποία θέλει να τηρούν όλες οι επαγγελματικές ομάδες τις υποχρεώσεις τους, αλλά, ταυτόχρονα, να δίνει και στις επαγγελματικές ομάδες τη δυνατότητα να υπερασπιστούν και τα δικαιώματά τους.
Σας ευχαριστώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε την κυρία Τελιγιορίδου. Τον λόγο έχει η κυρία Τζάκρη.
ΘΕΟΔΩΡΑ ΤΖΑΚΡΗ: Ευχαριστώ  πολύ, κυρία Πρόεδρε. Ειδικότερα και σε ό,τι αφορά τις ρυθμίσεις του νομοσχεδίου, που αναφέρονται στο πλαίσιο λειτουργίας των επιβατικών αυτοκινήτων δημόσιας χρήσης, αυτό που έχω να παρατηρήσω είναι ότι, σήμερα, το υπάρχον θεσμικό πλαίσιο, δηλαδή η οργάνωση της λειτουργίας τους, χαρακτηρίζεται, πρώτα απ' όλα, από ένα σύνολο κανονιστικών κειμένων, που διαμορφώνουν ένα παρωχημένο και σε κάθε περίπτωση, μη αποτελεσματικό θεσμικό πλαίσιο, το οποίο καθιστά αναποτελεσματικό και τον έλεγχο αλλά και - επιτρέψτε μου να πω - επιδρά και στην ποιότητα των παρεχόμενων επιβατικών μεταφορών, αλλά, κυρίως, στην οδική ασφάλεια.
Τι κάνει, λοιπόν, το παρόν νομοσχέδιο, για το οποίο μιλάμε σήμερα; Πρώτα απ' όλα κωδικοποιεί και αναδιοργανώνει τα κανονιστικά κείμενα, που διαμορφώνουν τις υποχρεώσεις όλων των εμπλεκομένων μερών, δηλαδή των ιδιοκτητών, των εκμεταλλευτών επιβατικών αυτοκινήτων δημόσιας χρήσης, καθώς επίσης και των οδηγών και των επιβατών. Διαμορφώνει ένα νέο αποτελεσματικότερο σύστημα ελέγχου. Εισάγει, για πρώτη φορά, την κατηγοριοποίηση των παραβάσεων, με κριτήριο την βαρύτητα τους και προωθεί τον πολιτικό χαρακτήρα του συστήματος επιβολής των προστίμων. Αυτό, όμως, που θα ήθελα να παρατηρήσω, κύριε Υπουργέ -και νομίζω ότι θα συνεισέφερε στην επίτευξη των αναμενόμενων ωφελειών του νομοσχεδίου, που είναι αδιαμφισβήτητες-, είναι η πρόβλεψη συγκεκριμένων μέτρων διαρκούς αξιολόγησης των αποτελεσμάτων του νέου συστήματος από όλους τους εμπλεκόμενους φορείς και πρώτα απ' όλα, του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών, στο οποίο προΐσταστε, αλλά και τις περιφερειακές αυτοδιοικήσεις, που έχουν πολύ καθοριστικό ρόλο, με κατεύθυνση πάντα τη διαρκή βελτίωσή τους.
Τώρα θα ήθελα να πω κάποια λόγια για τις ρυθμίσεις του νομοσχεδίου, που αφορούν στο πλαίσιο λειτουργίας της UMBER, αλλά και γενικότερα όλων των υπηρεσιών διαμεσολάβησης, είτε πρόκειται για τηλεφωνικής, είτε ηλεκτρονικής διαμεσολάβησης για τις μεταφορές των επιβατών. Αυτό που έχω να παρατηρήσω είναι ότι μέχρι σήμερα, δεν έχει διαμορφωθεί κανένα ρυθμιστικό πλαίσιο στην αγορά των επιβατικών μεταφορών. Παρά το γεγονός ότι η UMBER λειτουργεί στη χώρα μας, μαζί με εταιρείες ταξί από το 2014 και από μόνη της, εδώ και τρία χρόνια. Αυτή, λοιπόν, η παντελής έλλειψη κανόνων έχει φέρει και ασυδοσία, αλλά και στρεβλώσεις στον τρόπο λειτουργίας της αγοράς των επιβατικών μεταφορών και μια δικαιολογημένη - επιτρέψτε μου να πω – αναστάτωση σε όλα τα εμπλεκόμενα μέρη, που θίγονται από την απουσία των απαραίτητων ρυθμίσεων.
Επιπρόσθετα, νομίζω ότι περισσότερο επιτακτική καθίσταται η ανάγκη ενός ολοκληρωμένου ρυθμιστικού πλαισίου, εξαιτίας της διαρκούς ανάπτυξης των υπηρεσιών ηλεκτρονικής διαμεσολάβησης και την καθιέρωση νέων επιχειρηματικών μοντέλων, όπως, για παράδειγμα, η εκμίσθωση επιβατικών αυτοκινήτων ιδιωτικής χρήσης με οδηγό. Νομίζω ότι αυτό το καθιστά ακόμη πιο επιτακτικό. Επίσης, το παρόν νομοσχέδιο έρχεται να καλύψει και το προαναφερθέν θεσμικό κενό, εισάγοντας, για πρώτη φορά, ενιαίους κανόνες λειτουργίας για τις υπηρεσίες διαμεσολάβησης και για τις υπόλοιπες υπηρεσίες των επιβατικών μεταφορών. Παράλληλα, θα έλεγα, καθορίζει και το απαραίτητο πλαίσιο ελέγχου, προβλέποντας τη δημιουργία, στο Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών, του Ηλεκτρονικού Μητρώου και των επιβατικών αυτοκινήτων δημόσιας χρήσης και των επιβατικών αυτοκινήτων ιδιωτικής χρήσης με οδηγό και των οδηγών, αλλά και όλων των φορέων διαμεσολάβησης.
Αξίζει, μάλιστα, να σημειωθεί πως το νομοσχέδιο μεριμνά, μεταξύ άλλων και για τη διασφάλιση των φορολογικών εσόδων του ελληνικού δημοσίου, προβλέποντας τη φορολόγηση βάσει της ελληνικής φορολογικής νομοθεσίας, σε όλες τις περιπτώσεις, που η υπηρεσία μεταφοράς διενεργείται εντός της ελληνικής επικράτειας. Σε κάθε περίπτωση, το νομοσχέδιο πρόκειται να έχει θετικές επιπτώσεις και στην ελληνική οικονομία, καθώς ο καθορισμός κανόνων κι ενός ξεκάθαρου πλαισίου λειτουργίας αποτελεί εξ ορισμού τη βασική προϋπόθεση της ανάπτυξης. 
Κύριε Υπουργέ, βέβαια, θα ήθελα να κάνω μια παρατήρηση, που βασίζεται ακριβώς τη διαρκή ανάπτυξη των υπηρεσιών διαμεσολάβησης, τόσο στην Ελλάδα, όσο και διεθνώς. Νομίζω ότι θα ήταν προς τη σωστή κατεύθυνση η πρόβλεψη ένα μέρος των εσόδων, που θα προκύψουν από τη λειτουργία του νέου πλαισίου για τις υπηρεσίες διαμεσολάβησης, να κατευθύνεται στην βελτίωση του συστήματος των επιβατικών μεταφορών συνολικά. Θα μπορούσατε να το προβλέψετε και νομοθετικά, αλλά και με τις υπουργικές αποφάσεις, που πρόκειται να εκδοθούν και αφορούν την εφαρμογή του νομοσχεδίου, το οποίο συζητούμε σήμερα.
Όμως, κύριε Υπουργέ, επιτρέψτε μου να πω και δύο λόγια για τις ριζικές αλλαγές - θα έλεγα - επαναστατικές αλλαγές, που εισάγονται και στη δομή του συστήματος επιβολής προστίμων. Προβλέπονται, όπως είπα προηγουμένως, η κατηγοριοποίηση των παραβάσεων βάσει της επικινδυνότητας τους και ο καθορισμός του ύψους των προστίμων, βάσει ακριβώς αυτής της επικινδυνότητας, μέσω του οποίου επιδιώκεται διασφάλιση - όπως αναφέρετε, εσείς, στην Αιτιολογική Έκθεση- του αποτρεπτικού χαρακτήρα των προστίμων έναντι του κατασταλτικού. 
Επιπροσθέτως, θα έλεγα ότι η πρόβλεψη για την εφαρμογή εισοδηματικών κριτηρίων, κατά την επιβολή των προστίμων, κινείται προς τη σωστή κατεύθυνση, διότι νομίζω ότι καθιστά το σύστημα της επιβολής των προστίμων περισσότερο δίκαιο.
Σε κάθε περίπτωση, όμως, βέβαια, θα πρέπει να σημειωθεί, κύριε Υπουργέ, ότι για την εισαγωγή τόσο δομικών αλλαγών - όπως είπα προηγουμένως, σχεδόν επαναστατικών - θα έπρεπε πρώτα να εντοπιστούν, να εξεταστούν, να αξιολογηθούν και να παρουσιαστούν αναλυτικά οι λόγοι αστοχίας του προηγούμενου ή αν θέλετε και του υφιστάμενου συστήματος επιβολής προστίμων, προς την κατεύθυνση, ώστε να προκύψει, με τον πλέον ορθολογικό τρόπο, η αιτιολόγηση της μετάβασης σε ένα τόσο δομικά διαφορετικό σύστημα.
Τώρα, θα κάνω μια συνολική αξιολόγηση. Θα πω, επομένως, ότι έχουν ληφθεί υπόψη και καλές πρακτικές και προσεγγίσεις, που εφαρμόζονται, αυτή τη στιγμή, σε πολλές χώρες της Ε.Ε., σε ό,τι αφορά τις επιβατικές μεταφορές. Επιλύεται το κρίσιμο – για μένα - ζήτημα της πλήρους έλλειψης ρυθμιστικού πλαισίου, σε ό,τι αφορά τις υπηρεσίες διαμεσολάβησης και τη λειτουργία των υπηρεσιών διαμεσολάβησης στη χώρα μας και αντιμετωπίζεται, με έναν αποτελεσματικό τρόπο, ένα σύνολο παθογενειών, με γνώμονα τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Με το νομοσχέδιο αυτό - θα έλεγα - υποστηρίζεται και η προώθηση της αστικής κινητικότητας.
Σε κάθε περίπτωση, αυτό το σχέδιο νόμου ευθυγραμμίζεται με ευρωπαϊκές πρακτικές και κινείται προς αυτή την κατεύθυνση, που είναι μια θετική κατεύθυνση.
Κύριε Υπουργέ, θα ήθελα να κάνω μόνο μια τελευταία παρατήρηση που αφορά τα προσωπικά δεδομένα. Στο Κεφάλαιο 2, στο άρθρο 12, πέραν της αναφοράς στη διάταξη του νόμου 2472 του 1997, αναφορικά με την προστασία των προσωπικών δεδομένων από τις υπηρεσίες διαμεσολάβησης, - σε αυτές αναφέρομαι - θα ήταν σκόπιμο να υπάρχει αναφορά στις απαιτήσεις συμμόρφωσης με τον Κανονισμό της Ε.Ε.. Είναι ο Κανονισμός 2016/679 περί προστασίας προσωπικών δεδομένων προσωπικού χαρακτήρα. Νομίζω ότι είναι μια παράλειψη, που θα ενίσχυε την προστασία των προσωπικών δεδομένων.
Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε την κυρία Τζάκρη. Τον λόγο έχει ο κ. Καματερός.
ΗΛΙΑΣ ΚΑΜΑΤΕΡΟΣ: Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, επιτέλους ήρθε αυτό το νομοσχέδιο. Το περιμέναμε πάρα πολύ καιρό. Το περίμενε πολύς κόσμος, διότι αναγνωρίζουμε ότι παίρνει μια τάξη σε ένα τοπίο, το οποίο ήταν διάτρητο και άφηνε περιθώρια όχι μονάχα φοροδιαφυγής, αθέμιτου ανταγωνισμού και όλα αυτά, για τα οποία, δήθεν, κάποιοι, επιλεκτικά, κάποιες φορές ενδιαφέρονται. 
Για να γίνω πιο συγκεκριμένος, επειδή είναι η συζήτηση γενικά για το νομοσχέδιο και όχι κατ’ άρθρο, θα κάνω μια γενική τοποθέτηση και θα αναφερθώ μόνο σε ένα ζήτημα, λόγω του χρόνου, ιδιαίτερα στο ζήτημα της λειτουργίας των ιδιωτικών αυτοκινήτων που εκτελούν μεταφορές, υφαρπάζοντας έτσι το έργο και το μεροκάματο ανθρώπων που έχουν αποκλειστική οικονομική δραστηριότητα αυτό το αντικείμενο και νομίζω ότι ξέρουμε όλοι μας γιατί μιλάμε.
Και αυτό δεν γίνεται μόνο, κύριε Υπουργέ, από τις μεγάλες εταιρείες, την «Uber», την «Beat», για τις οποίες ξέρετε εσείς πολύ περισσότερο από μας, αλλά παρακολουθούμε και μέσω του Τύπου και ακόμα και σε αυτήν εδώ την Αίθουσα τις αντιδράσεις που υπάρχουν στο να μπει μια τάξη σε αυτές τις εταιρείες που κερδοσκοπούν ασύστολα, χωρίς να δίνουν λογαριασμό σε κανέναν. Δυστυχώς υπάρχει και χαμηλότερα όλη η λειτουργία αυτή και ιδιαίτερα στην περιφέρεια. Δηλαδή, εταιρείες ή επιχειρήσεις που ασκούν δραστηριότητα ιδιαίτερα στον τομέα του τουρισμού, πέρα από την κύρια δραστηριότητά τους που μπορεί να είναι ενοικιάσεις αυτοκινήτων, μπορεί να είναι πρακτορείο, μπορεί να είναι ξενοδοχείο ή οτιδήποτε ή ακόμα και πέρα από αυτές, χωρίς να έχουν καμία σχέση με αυτές, εκτελούν έργο μεταφορικό, αδήλωτο, που κανένας δεν το ελέγχει, κανένας δεν το ξέρει, δεν φορολογείται και δεν ελέγχεται τίποτα. Ξέρουμε τι προβλήματα δημιουργούνται από αυτά, οπότε με αυτή την έννοια είναι πάρα πολύ θετική η ρύθμιση που γίνεται με αυτό το νομοσχέδιο, ιδιαίτερα με τα άρθρα 12 και 13.
Επιτρέψτε μου δύο παρατηρήσεις μόνο. Η πρώτη: Στο άρθρο 13 στην παράγραφο 1 λέει για κάποιες επιχειρήσεις που εξαιρούνται από αυτήν εδώ τη διαδικασία, που δεν έχουν λέει αποκλειστική οικονομική δραστηριότητα. Εκεί θέλει μια διευκρίνιση, γιατί, όπως σας είπα πριν, τα παραδείγματα που σας ανέφερα, οι επιχειρήσεις αυτές δεν έχουν αποκλειστική οικονομική δραστηριότητα -ένα ξενοδοχείο ή ενοικιαζόμενα- τις μεταφορές, άρα, πρέπει να διευκρινιστεί ότι όλοι αυτοί είναι υποχρεωμένοι, αν κατ’ αρχήν είναι νόμιμο αυτό που κάνουν, να δικαιούνται να το κάνουν, γιατί δεν δικαιούνται όλοι και αν το κάνουν, να το δηλώνουν κανονικά και να φορολογούνται.
Και το δεύτερο που είναι πάρα πολύ σημαντικό, κύριε Υπουργέ, είναι ότι ενώ στα αυτοκίνητα δημόσιας χρήσης βάζουμε κανονισμούς, βάζουμε περιθώρια, βάζουμε όρια, πως πρέπει να λειτουργούν, ευπρεπώς, γιατί είναι μέσα δημόσιας μεταφοράς και μεταφέρουν κόσμο, αυτό δεν βλέπω να το κάνουμε για τα Ι.Χ. και οπωσδήποτε, κατά τη γνώμη μου πρέπει να μπει ένα όριο, μια ελάχιστη χρέωση και σε αυτούς που τα δηλώνουν -και πρέπει να τα δηλώνουν, αν δεν τα δηλώνουν, είναι παράνομοι- γιατί έτσι δημιουργείται αθέμιτος ανταγωνισμός. Ξέρουμε ήδη ότι λόγω του ότι δεν έχουνε υποχρεώσεις ή δεν τα δηλώνουν, λειτουργούν πολύ φθηνότερα από αυτούς που τα δηλώνουν, άρα πρέπει να μπει ένα όριο και σε αυτούς μέσα από τις υπουργικές αποφάσεις που προβλέπονται ότι θα βγουν.
Τελειώνω με το εξής. Εδώ ακούσαμε επιφυλάξεις από την Αξιωματική Αντιπολίτευση και προφανώς στην κατεύθυνση της λείανσης του νομοσχεδίου, να λειανθεί, για να μπορέσει να το ψηφίσει. Επιτρέψτε μου, κύριε Υπουργέ, να καταθέσουμε εμείς τις επιφυλάξεις μας από την ανάποδη. Επιφυλασσόμαστε να το ψηφίσουμε, αν δεν βελτιωθεί και να εξασφαλιστεί η νόμιμη λειτουργία, η απόδοση των φόρων και ο υγιής ανταγωνισμός όλων.
Σας ευχαριστώ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε πολύ. Τον λόγο έχει ο κ. Ουρσουζίδης.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΟΥΡΣΟΥΖΙΔΗΣ: Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε. Κύριε Υπουργέ, κύριε Υφυπουργέ, αγαπητοί συνάδελφοι, το νομοσχέδιο είναι προς την κατεύθυνση της εξυγίανσης μιας αρρωστημένης κατάστασης που επικρατούσε τα τελευταία χρόνια στο χώρο των μεταφορών και όπως καταγγέλλονταν από τους ταξιτζήδες και έρχεται, λοιπόν, να εξορθολογήσει μια κατάσταση και να δημιουργήσει συνθήκες σωστής διαδικασίας σε ό,τι αφορά την εξυπηρέτηση των πολιτών, αλλά και σε ό,τι αφορά τα έσοδα της Πολιτείας, τα προσδοκώμενα οφέλη, τα οποία προκύπτουν από τη φορολόγηση. 
Επειδή τυχαίνει να είμαι από τους ανθρώπους που κάνουν χρήση των ταξί, νομίζω ότι οι άνθρωποι αυτοί αισθάνονται δικαιωμένοι με την πρωτοβουλία αυτή την οποία παίρνουμε. Δεν θέλω, όμως, να επεκταθώ πάνω σε αυτό και να φάω το χρόνο μου. Γνωρίζετε ότι προεδρεύω της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας και ακούστηκαν εδώ πράγματα που προσεγγίζουν το δεύτερο μέρος του νομοσχεδίου σε ό,τι αφορά τα πρόστιμα. Θέλω να τονίσω, απλά, ότι όλες οι αποφάσεις της Ειδικής Μόνιμης Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας ήταν ομόφωνες και ήταν μέσα από τις εισηγήσεις, δηλαδή αυτά τα οποία προτείναμε είχαν κορμό τις εισηγήσεις των ειδικών. Μεταξύ των ειδικών συγκαταλέγονται οι ακαδημαϊκοί, οι άνθρωποι οι οποίοι απώλεσαν ένα αγαπημένο πρόσωπο και αφιέρωσαν ζωή τους, όπως ο Ι.Ο.ΑΣ. «Πάνος Μυλωνάς», η κυρία Καρύδη στη Ρόδο, ο κ. Κουβίδης, που θα είναι αύριο εδώ να μας τα πει. Προσεγγίσαμε το ζήτημα των προστίμων υπό το πρίσμα του συνετισμού των πολιτών.
Πριν από ένα χρόνο και κάτι μήνες, στις 27 Γενάρη, βρέθηκα στο επιτελείο της Αστυνομίας, με τους στρατηγούς, οι οποίοι διατύπωσαν την πρόταση προς το ΥΠΟ.ΜΕ.ΔΙ. στην κατεύθυνση της μείωσης των προστίμων διαπιστώνοντας αδυναμίες του συστήματος. Είναι γνωστό ότι τα υψηλά πρόστιμα δεν απέδωσαν, αφού η χώρα μας συγκαταλέγεται μεταξύ των χειρότερων χωρών σε ό,τι αφορά το ποσοστό των νεκρών ανά εκατομμύριο κατοίκους. Άρα, λοιπόν, κάτι έπρεπε να γίνει. Όμως δεν ήταν μόνο αυτό,. Νομίζω ότι ο προβληματισμός της Αστυνομίας ήταν στο γεγονός ότι το τελευταίο χρονικό διάστημα καταγράφονταν διαφορετικές παραβάσεις από αυτές που πραγματικά συνέβαιναν. Με αυτόν τον τρόπο οι αστυνομικοί προσέγγιζαν το ζήτημα με έναν ουμανιστικό τρόπο, αλλά από την άλλη μεριά τίναζαν στον αέρα το σύστημα ελέγχου συμπεριφοράς οδηγών. 
Άρα, λοιπόν, δεν υπήρχε εκείνη η βάση δεδομένων, την οποία θα μπορούσε κανείς να τη λάβει υπόψη για να εξαγάγει σωστά συμπεράσματα για να προχωρήσει σε μια ορθή νομοθέτηση. Αυτή την αγωνία των ανθρώπων αυτών, παρότι δεν την ομολόγησαν, αυτό καταλάβαμε όλα τα μέλη της επιτροπής που επισκεφθήκαμε την Αστυνομία. Στη συνέχεια στις συνεδριάσεις που ακολούθησαν ήρθε ο κ. Αθανασόπουλος, ήρθαν κι άλλοι εκπρόσωποι της Αστυνομίας και κατέθεσαν τις απόψεις τους. Άρα, λοιπόν, μιλάμε για μείωση των προστίμων σε ένα ύψος 40%. Αν θυμάμαι καλά, είχαμε προτείνει στο 50%. Μάλιστα αυτή ήταν η πρόταση της Αστυνομίας προς το ΥΠΟ.ΜΕ.ΔΙ., με εξαίρεση κάποιες παραβάσεις, οι οποίες συμπεριλαμβάνονται στο νομοσχέδιο, εκτός από την παράβαση που αφορά την υπέρβαση του ορίου ταχύτητας και εδώ πρέπει να το δούμε, κύριε Υπουργέ. Δηλαδή, η υπέρβαση του ορίου ταχύτητας με πάνω από 30 χλμ. την ώρα σε έναν αυτοκινητόδρομο, πραγματικά είναι μια πολύ επικίνδυνη παράβαση και θα πρέπει να συμπεριληφθεί σε αυτές που δεν συμπεριλαμβάνεται η έκπτωση του 40%. 
Επαναλαμβάνω, είχαμε προτείνει 50% εμείς, τώρα με αφορμή αυτό το 40% και την τοποθέτηση του εκπροσώπου της Ν.Δ., ενδεχομένως θα μπορούσε να προστεθεί το 10% στο κίνητρο που πρέπει να έχει κανείς για να καταβάλει το πρόστιμο εντός δεκαημέρου. Καλώς καταργούμε το 50%, γιατί το 50% είναι έξω από κάθε λογική. Ουσιαστικά αφορά τους ανθρώπους που έχουν τη δυνατότητα άμεσα να ανταποκριθούν στο πρόστιμο αυτό, γιατί γνωρίζουν όταν φεύγουν απ' το σπίτι τους ότι αν προκύψει μια παράβαση έχουν τη δυνατότητα σε δέκα μέρες να πληρώσουν τα μισά χρήματα. Κανείς δεν είναι τόσο ανόητος να μην κάνει χρήση. Δυστυχώς, όμως, το μεγάλο ύψος των προστίμων πέταξε απ’ έξω ένα μεγάλο μέρος της κοινωνίας μας, που δεν μπορούσε να κάνει χρήση. Αυτό, επίσης, καταγράφεται στα στοιχεία της Αστυνομίας και του Υπουργείου Εσωτερικών σε ό,τι αφορά την εισπραξιμότητα των προστίμων. Άρα, λοιπόν, είναι προς την λογική κατεύθυνση και καμία σχέση δεν έχει ούτε με ανθρώπους που είναι περισσότερο ψυχοπονιάρηδες από κάποιους άλλους, ούτε με λαϊκίστικη  προσέγγιση του ζητήματος. Το αντίθετο από κάποιες από τις παραβάσεις, οι οποίες είναι επίσης μεγάλης συχνότητας φεύγει τελείως το  χρηματικό πρόστιμο, το διοικητικό πρόστιμο και εφαρμόζεται η αφαίρεση της άδειας και της πινακίδας των αυτοκινήτων, ώστε να συνετιστούν αυτοί οι άνθρωποι. 
Πραγματικά η ποινή αφορά σε ένα μέτρο, το οποίο πρέπει να συνετίζει τους συμπολίτες μας και δεν είναι απαραίτητο να τιμωρηθούν όλοι οι Έλληνες πολίτες και αυτοί που βλέπουν ότι κάποιος τιμωρείται και τηρούνται αυτές οι ποινές να παραδειγματίζονται και να αποφεύγουν τις παραβατικές συμπεριφορές.
	Στην κατεύθυνση αυτή κατατέθηκαν από το σύνολο των εκπροσώπων που ήρθαν στην Επιτροπή μας οι προτάσεις σε ό,τι αφορά τη μείωση της ταχύτητας μέσα στις  ήπιες ζώνες κυκλοφορίας. Επειδή παρακολούθησα πάρα πολλές ημερίδες, πρόσφατα ήμουν στη Χερσόνησο της Κρήτης, αλλά και αλλού, κατατίθεται η άποψη ότι αυτή η μείωση από τα 40 χιλιόμετρα στα 30 στις ήπιες ζώνες κυκλοφορίας στις αστικές περιοχές θα μπορούσε να οδηγήσει σε μείωση των σοβαρών τροχαίων ατυχημάτων σε ποσοστό 30%. Δεν είμαι ειδικός ούτε κανείς από τα μέλη της Επιτροπής μας είναι ειδικός, αλλά οφείλουμε να ακούμε τους ειδικούς. Νομίζω ότι αν μπορούσε να συμπεριληφθεί μια τέτοια διάταξη στο νομοσχέδιο - αύριο βέβαια θα ακούσουμε και τους φορείς που θα καταθέσουν τις απόψεις τους- θα ήταν στη σωστή κατεύθυνση. 
	Τέλος δε χρειάζεται να τονίσω ότι το κόστος των τροχαίων ατυχημάτων είναι δυσανάλογα μεγάλο πλέον με τις δυνατότητες της πατρίδας μας. Πέρα από τον πόνο τον οποίο προκαλεί ένα τροχαίο ατύχημα υπάρχει και ένα πολύ μεγάλο κόστος. Προσεγγίζεται στην δεκαπενταετία 2000 - 2015 στα 81 δισεκατομμύρια ευρώ, δηλαδή, 5,5 δισεκατομμύρια ευρώ το χρόνο, περίπου το 3,5% του Α.Ε.Π., αυτό που καλούμαστε μέχρι το 2021 να το καταβάλουμε για να εξυπηρετήσουμε το χρέος. 
Άρα, λοιπόν, οφείλουμε να είμαστε πάρα πολύ προσεκτικοί. Δεν αφορά, λοιπόν, η μείωση των προστίμων κανένα λαϊκιστικό τρόπο προσέγγισης του ζητήματος, αντίθετα είναι πάρα πολύ σοβαρός και ώριμος. Αν ήταν εδώ τα μέλη της Επιτροπής απ' όλα τα κόμματα θα το κατέθεταν αυτό που σας λέω. Γίναμε κοινωνοί ανθρώπων που αγωνιούν, που εποπτεύουν τους δρόμους της ελληνικής επικράτειας, αντιλαμβάνονται τη στρέβλωση που υπάρχει, γιατί οι ίδιοι έχουν τις στατιστικές και ξέρουν σε τι ποσοστό αντιστοιχούν οι συγκεκριμένες παραβάσεις και όταν βλέπουν τη στρέβλωση λογικό είναι να αγωνιούν και ορθά προτείνει η Αστυνομία το μέτρο της μείωσης των προστίμων.
Έχω μόνο μια ένσταση σε σχέση με την αναλογικότητα. Η αναλογικότητα, όπως διατυπώνεται στην παράγραφο 4 του αντίστοιχου άρθρου αφορά σε εισοδηματικά κριτήρια στη δυνατότητα που έχει ο πολίτης να καταβάλει άμεσα το πρόστιμο και όχι τα περιουσιακά κριτήρια συνολικά. Γιατί ξέρετε ότι τα περιουσιακά κριτήρια για πολλούς Έλληνες πολίτες έχουν γίνει επιπλέον βάρος. Άρα, λοιπόν, θα πρότεινα να φύγουν τα περιουσιακά κριτήρια και να μείνουν τα εισοδηματικά κριτήρια και δεν αφορά βεβαίως με κανέναν τρόπο κάτι το οποίο είναι πρωτοεμφανιζόμενο στην Ε.Ε.. Η Φιλανδία και η Ελβετία που ενστερνίστηκαν αυτό το μέτρο και το υιοθέτησαν έχουν τεράστια αποτελέσματα και δεν επιτρέπεται να λέγονται πράγματα αντίθετα προς αυτή την κατεύθυνση γιατί είναι μια πραγματικότητα.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Υπουργός.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, το σχέδιο νόμου που έρχεται σήμερα στην αρμόδια Επιτροπή της Βουλής παρουσιάστηκε τον Οκτώβριο. Το θυμίζω γιατί η αξιωματική Αντιπολίτευση, επιστρατεύοντας ένα μέρος του τύπου, είχε άλλο σχέδιο νόμου, οπότε μπερδεύονται και σήμερα ποιο σχέδιο νόμου είχαμε δώσει εμείς στη διαβούλευση.
 Δεν το διαρρεύσαμε, επίσημα το παρουσιάσαμε και τόσο κατά τη σύνταξη του, όσο και τους αρκετούς μήνες που μεσολάβησαν έγινε μια πραγματική διαβούλευση με όλους τους εμπλεκόμενους φορείς, τα συναρμόδια Υπουργεία που είναι, αν θυμάμαι καλά,  επτά ή οκτώ, τα ευρωπαϊκά όργανα, τους επαγγελματικούς και επιστημονικούς φορείς με όλους και με εταιρείες ακόμη. 
Είναι, λοιπόν, ένα σχέδιο νόμου που συζητήθηκαν δημόσια όλες οι πτυχές του, εκφράστηκαν απόψεις και έρχεται σήμερα, χωρίς αιφνιδιασμούς, για συζήτηση στην αρμόδια Επιτροπή. Περιλαμβάνει μεγάλες τομές, μεγάλες αλλαγές και είμαστε πραγματικά υπερήφανοι που φέρνουμε για εισήγηση στο Κοινοβούλιο ένα τέτοιο σχέδιο νόμου. 
Κατ' αρχάς θέλω να ευχαριστήσω τους συνεργάτες μου και τον Υφυπουργό τον Νίκο τον Μαυραγάνη για την άψογη συνεργασία όλο αυτό τον καιρό για να φτάσουμε σ' αυτό το σημείο το σχέδιο που σας παρουσιάζουμε. Θα ήθελα να σας παρουσιάσω το τι επιχειρεί το σχέδιο νόμου, μια κατηγοριοποίηση δηλαδή, των θεμάτων που περιλαμβάνει και τους στόχους που έχουν οι τομές που επιχειρούμε. Η πρώτη κατηγορία θεμάτων αφορά τη θεσμοθέτηση κενών, γκρίζων θα μπορούσαμε να πούμε, νομοθετικών κενών, που άφηναν το περιθώριο ανάπτυξης δραστηριοτήτων καταστρατήγησης της νομοθεσίας σε βάρος του ελληνικού λαού. 
Είναι γνωστά σε όλους και για πολλά χρόνια όλα αυτά τα φαινόμενα, τα οποία δεν αντιμετωπίζονταν από τις προηγούμενες Κυβερνήσεις και θα μας δοθεί η ευκαιρία στις συνεδριάσεις που ακολουθούν να συζητήσουμε το γιατί δεν αντιμετωπίζονταν. Είναι, όμως, δεδομένο, ότι ο παλαιοκομματισμός έστηνε γκρίζες ζώνες για να εξυπηρετεί συγκεκριμένα συμφέροντα και αυτά θα αναδειχθούν. 
Χαρακτηριστικά παραδείγματα αποτελούν: Η ρύθμιση για τις εταιρείες διαμεσολάβησης επιβατικών δημόσιας χρήσης. η ρύθμιση για τις εταιρείες διαμεσολάβησης ενοικίασης αυτοκινήτων με οδηγό. Θα ήθελα να δούμε λίγο αυτό το θέμα, επειδή έχει γίνει  πολύ συζήτηση. Βέβαια αν εξαντληθεί η συζήτηση μόνο στα δύο αυτά θέματα που είναι στην επικαιρότητα, δηλαδή, σε αυτό και στον Κ.Ο.Κ., αδικούνται άλλες μεγάλες τομές. Όμως θα το δούμε.
Καταρχάς, να παρατηρήσουμε ότι η Ν.Δ. με αυτό που παρουσίασε ο κ. Καραμανλής, έχει αλλάξει γραμμή. Μέχρι τώρα ήμασταν μια Κυβέρνηση, η οποία ήταν ενάντια στις ηλεκτρονικές πλατφόρμες και στη νέα τεχνολογία. Ήμασταν οι εκπρόσωποι του παλιού συντεχνιασμού και των συντεχνιακών συμφερόντων. Ήμασταν όλα αυτά που άκουγε ο πολίτης παραπληροφορούμενος από συγκεκριμένα Μέσα Μαζικής Ενημέρωσης, συνεπικουρούμενος από τη Ν.Δ. και κάποια κόμματα της αντιπολίτευσης. Εδώ πρέπει να είμαστε πολύ συγκεκριμένοι για το τι είναι αυτά τα δύο, για να το καταλάβουμε όλοι. Θα τα αναπτύξουμε όλα αυτά στη συνέχεια, απαντώντας και σε αυτά που είπε ο κ. Καραμανλής, γιατί είναι πραγματικά φοβερό να παρουσιάζεται το άσπρο - μαύρο και μετά να ξαναπαρουσιάζεται άσπρο το μαύρο.
Άλλη διάταξη που είναι σε αυτή τη λογική είναι οι διατάξεις για τον έλεγχο των εισαγόμενων αυτοκινήτων. Είναι η ρύθμιση για την εξυπηρέτηση των πολιτών με την κατάργηση του γκισέ στις υπηρεσίες μεταφορών των Περιφερειών. Επομένως, το χτύπημα των μεσαζόντων διεκπεραίωσης, δηλαδή, αυτό που ζει ο Έλληνας πολίτης 10ετίες τώρα. 
Θα ήθελα, λοιπόν, να δούμε τις γκρίζες ζώνες που είχαν δημιουργηθεί. Υπάρχουν τα επιβατικά δημόσιας χρήσης, δηλαδή, τα ταξί. Υπάρχει συγκεκριμένος αριθμός ταξί. Τα προηγούμενα χρόνια επί κυβερνήσεων ΠΑ.ΣΟ.Κ. και Ν.Δ., είχε γίνει μεγάλη κόντρα και με αυτή την επαγγελματική κατηγορία. Όπως λένε άνοιξαν το επάγγελμα και θεσμοθέτησαν το πλαίσιο για τη λειτουργία των ταξί. Προβλέφθηκε πολύ μεγαλύτερος αριθμός από τον ευρωπαϊκό μέσο όρο. Ο νόμος που βρήκαμε ορίζει συγκεκριμένο τιμολόγιο, έδρα, φορολογία, ασφαλιστικές εισφορές, τα πάντα.
Επίσης, θεσπίστηκε από τις προηγούμενες Κυβερνήσεις η ενοικίαση αυτοκινήτων με οδηγό. Μάλιστα τότε το πλαίσιο προέβλεπε στην αρχή 12 ώρες ως ελάχιστο χρόνο ενοικίασης με οδηγό, στη συνέχεια πήγε στις 6 ώρες και έπειτα από εμμονή -θα έλεγα- των θεσμών μπήκε στο πολυνομοσχέδιο και κατέβηκε στις 3 ώρες. Για να μην έχει και ο κ. Καραμανλής, απορία, αν και το ξέρει. Διότι, η Ν.Δ., μιλάει με τους θεσμούς «υπόγεια», «υπέργεια», με όλους τους δυνατούς τρόπους.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Εισηγητής της Ν.Δ.): Εσείς τους κάνετε, όμως, όλα τα χατίρια.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Ναι, ναι, ναι. Λοιπόν, ποιο είναι το θεσμικό πλαίσιο;  Ποιοι είναι οι μηχανισμοί ελέγχου που είχαν προβλέψει; Ποια είναι τα χαρακτηριστικά των οδηγών; Ποιος ο έλεγχος των συμβάσεων; Τίποτα από όλα αυτά δεν είχαν προβλέψει και τίποτα από όλα αυτά δεν είχαν προβλέψει σκόπιμα. Κύριε Καραμανλή, αφήσατε να αναπτυχθούν οι εταιρείες διαμεσολάβησης. Δεν έλεγξε κανείς που είναι η έδρα τους, ποιοι είναι οι ιδιοκτήτες, που φορολογούνται, τι αποδείξεις εκδίδουν, δηλαδή τίποτα. Η συνέπεια είναι το απόλυτο χάος και η καταστρατήγηση του νόμου και για τα επιβατικά δημόσιας χρήσης και για τα ενοικιαζόμενα με οδηγό, τεράστια φοροδιαφυγή, φυγή χρημάτων στο εξωτερικό. Κανένας έλεγχος. Απορώ οι ελεγκτικοί μηχανισμοί της Τράπεζας της Ελλάδος τι έκαναν με όλα αυτά τα πέρα - δώθε σε ξένες τράπεζες; Είναι χιλιάδες μικρά ποσά. Γιατί όλα αυτά; Πείτε μας εσείς το γιατί. Και πείτε μας, γιατί εσείς ψηφίσετε αυτούς τους νόμους με γκρίζες ζώνες και κενά, για να αναπτυχθούν τέτοιου είδους παραβατικές δραστηριότητες;
Επίσης, μας είπατε ότι πριν λίγες ημέρες πιάστηκαν 10 οδηγοί της Uber. Το γιατί πιάστηκαν δεν μας είπατε. Πιάστηκαν, γιατί ακόμη και στη δική σας νομοθεσία, ενώ είχατε προβλέψει μια υπουργική απόφαση, δεν την εκδώσατε. Τέσσερα χρόνια δεν την εκδώσατε την υπουργική απόφαση. Έπρεπε να έρθουμε εμείς να εκδώσουμε την υπουργική απόφαση που όριζε ποια είναι τα χαρακτηριστικά των οδηγών που πρέπει να έχουν, ποια είναι η ειδική άδεια που πρέπει να έχουν, τα χαρακτηριστικά των οχημάτων, τα ενοικιαζόμενα με οδηγό. Μόλις πέρασε η υπουργική απόφαση και υποχρεώνονται να την ακολουθούν, γνωρίζει και η Τροχαία ποιο αυτοκίνητο ανήκει σε μια τέτοια εταιρεία. Μέχρι το τέλος του 2016 που δεν είχε εκδοθεί αυτή η υπουργική απόφαση, την είχατε στα συρτάρια βαθιά χωμένη, δεν μπορούσε…
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Εισηγητής της Ν.Δ.) Εμείς ήμασταν κυβέρνηση το 2016;
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Εσείς ήσασταν κυβέρνηση πριν και είχατε βαθιά χωμένη την εισήγηση της υπηρεσίας, που τη βρήκαμε εμείς και τη θεσμοθετήσαμε το 2016. Εδώ είναι, να σας τη δώσω να την έχετε για να καταλάβετε γιατί πιάστηκαν πριν λίγο καιρό τα οχήματα.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Εισηγητής της Ν.Δ.) Με ποιο νόμο;
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Με τον νόμο που είχατε την υπουργική απόφαση και δεν την εκδίδατε. Και τη μία και τη δεύτερη και για τα ιατρικά πιστοποιητικά. Θα ρωτήσετε εκεί - έως τότε ήταν οι μακεδονομάχοι του ανοίγματος των επαγγελμάτων - γιατί δεν έβγαλαν την υπουργική απόφαση.
Άλλη γκρίζα ζώνη: Τα ιδιωτικά ΚΤΕΟ, που λέει και ο σύντροφος Κατσώτης. Είχαμε θεσπίσει ελάχιστη τιμή για τα δημόσια ΚΤΕΟ και ελεύθερη τιμή για τα ιδιωτικά ΚΤΕΟ. Τρομερό! Καταπληκτικό! Πώς θα κλείσουν τα δημόσια ΚΤΕΟ, δηλαδή! Για να δούμε πώς συγκεκριμένες κυβερνήσεις και συγκεκριμένα άτομα πριμοδοτούσαν συγκεκριμένα συμφέροντα. Και θα δούμε ποια ιδιωτικά ΚΤΕΟ έχουν βγάλει άδειες, ποιοι συγγενείς υπήρχαν και στο Υπουργείο και τι δεν υπήρχαν, γιατί θεσπίζουμε και το ασυμβίβαστο. Όπως ένα άλλο είναι ότι υπήρχε σύστημα online επιτήρησης των ιδιωτικών ΚΤΕΟ στο Υπουργείο, το οποίο καταργήθηκε και επανέρχεται σήμερα μ’ αυτές τις διατάξεις, μ’ αυτό το σχέδιο νόμου. Ποιος θα σκεφτόταν να έχει σ’ ένα Υπουργείο έναν ελεγκτικό μηχανισμό απευθείας ελέγχου ιδιωτικών ΚΤΕΟ ή οποιουδήποτε τομέα και με υπουργική απόφαση να σταματήσει τη λειτουργία του; Ποιος; 
Η Ν.Δ., λοιπόν, και ο παλαιοκομματισμός γενικότερα, έχει να δώσει σ' αυτό το σχέδιο νόμου πολλές και σοβαρές απαντήσεις για όλες τις γκρίζες ζώνες και για το τι γινόταν με τη νομοθεσία αυτών των φορέων όλα αυτά τα χρόνια.
Ακούσαμε και για δύο εταιρείες. Βέβαια δεν είναι πρώτη φορά που ο αρχηγός της αξιωματικής Αντιπολίτευσης για την μία, την Taxibeat, έκανε και διάγγελμα. Θα μας πείτε γιατί. Αλλά πού γνωρίζετε, κ. Καραμανλή, ότι η Taxibeat συνεργάζεται αποκλειστικά με επαγγελματίες οδηγούς; Ήταν σαν να ακούμε τον κ. Δρανδάκη! Πού το γνωρίζετε; Το αρμόδιο Υπουργείο δεν το γνωρίζει. Δεν είχαμε, μέχρι σήμερα, θεσμικό πλαίσιο που να δηλώνει η κάθε εταιρεία διαμεσολάβησης με ποιους συνεργάζεται, ποιοι είναι οι οδηγοί της. Πού το ξέρετε εσείς; Ειλικρινά αναρωτιέμαι και ψάχνω να βρω: Συνεργάζονται με επαγγελματίες οδηγούς, με επαγγελματίες ταξί, με «μαϊμού», με τι συνεργάζονται; Πρέπει να μπείτε στην εφαρμογή της Taxibeat και να κάνετε έρευνα σε 8.000 αυτοκινητιστές, κατά τα λεγόμενά σας και τα λεγόμενα του κ. Δρανδάκη. Εάν το κάνατε αυτό σαν Ν.Δ., συγχαρητήρια. Πάντως σαν Κυβέρνηση της Ν.Δ. δεν το είχατε κάνει. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗΣ (Εισηγητής της Ν.Δ.) Εκτίθεστε με αυτά που λέτε. Η Daimler την αγόρασε.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Δεν πειράζει να εκτίθεμαι. Θα μιλήσουμε και για την Daimler. Το 2017 αγόρασε η Daimler την Taxibeat! Φαντάζομαι θα μας πείτε εσείς και πόσο την αγόρασε και τι ήρθε στην χώρα από αυτή την εξαγορά, μιας που λέτε για το ελληνικό θαύμα. Να δούμε που είχε έδρα το ελληνικό θαύμα. Να έρθει, εδώ, ο κ. Δρανδάκης να μας πει πού είχε έδρα, ποιοι ήταν οι μέτοχοί της, ποιοι την χρηματοδότησαν, πόσο πουλήθηκε στην Daimler. Να μας πείτε, γιατί εμείς δεν τα γνωρίζουμε σαν Υπουργείο. 




ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΑΧ. ΚΑΡΑΜΑΝΛΗ (Εισηγητής της Ν.Δ.): Να σας τα πούμε να τα μάθετε.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΠΙΡΤΖΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Σκεφτείτε τι δομή και τι δομές ελέγχου είχατε φτιάξει και στο Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών και αλλού, που δεν υπάρχει μια γραμμή για αυτά, ένα όνομα. Και προφανώς είναι σύμφωνες οι διατάξεις με το ευρωπαϊκό δίκαιο, τη στάση του Ο.Α.Σ.Α. και το Σύνταγμα. Θα επανέλθουμε σε αυτά με μεγαλύτερη «ζεστασιά». 
Η δεύτερη κατηγορία θεμάτων σχετίζεται με τους κανόνες και το θεσμικό πλαίσιο σε αρκετά θέματα που εκλείπουν ή που η υπάρχουσα νομοθεσία έχει αστοχήσει ή δεν είχε αποτελέσματα στην καθημερινότητα. Είχαμε άμεση συνέπεια στον πολιτισμό μας, στην ασφάλεια των πολιτών, στην οδική συμπεριφορά όλων μας, αλλά και στις ζωές και την υγεία μας. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί το θεσμικό πλαίσιο για τη σύμβαση και τους κανόνες μετακίνησης με ποδήλατο. Είναι, πραγματικά, απορίας άξιο να έχουν δαπανηθεί εκατομμύρια ευρώ για να γίνουν οι ποδηλατόδρομοι, να έχουν γίνει μελέτες κατασκευής ποδηλατόδρομων, να υπάρχει μια μεγάλη ομάδα φορέων και πολιτών που να στηρίζει το ποδήλατο και τη χρήση του - φαντάζομαι και η πλειοψηφία του πολιτικού κόσμου αλλά και η πλειοψηφία των πολιτών να θέλει τη διεύρυνση της χρήσης του ποδηλάτου - και να μην έχουμε τους στοιχειώδεις κανόνες, δηλαδή, τη σήμανση και τις διατάξεις κυκλοφορίας με ποδήλατο, όλα αυτά τα χρόνια. Δεν έχει γίνει τίποτα προς αυτή την κατεύθυνση. Οι αλλαγές στον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας στην ίδια κατηγορία. Εδώ, θέλω να σταθώ για να αναπτύξουμε τους στόχους της πολιτικής μας, τους οποίους επιβεβαίωσε και ο κ. Καραμανλής, στην τοποθέτησή του αλλά και ο κ. Μανιάτης. Κατά καιρούς έγιναν πολλές προσπάθειες για τη διαμόρφωση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας και κυρίως συμμόρφωσης όλων μας σε αυτόν. Καλοπροαίρετες οι προσπάθειες και το πιστεύουμε ειλικρινά. Πέτυχαν όμως; Σήμερα έχουμε δρακόντεια πρόστιμα για πλήθος παραβάσεων. Έχουμε έναν πολύ αναλυτικό Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας που κάθε παράβαση έχει διαφορετικό και ξεχωριστό πρόστιμο και διαφορετικές ποινές. Οι διαπιστώσεις, όμως, είναι πραγματικά αποκαρδιωτικές. Την τελευταία δεκαπενταετία, το ποσοστό δυστυχημάτων και ατυχημάτων μέσα στον αστικό ιστό είναι το μεγαλύτερο. Έχει μειωθεί με τη βελτίωση των υποδομών στο εθνικό δίκτυο, αλλά μέσα στον αστικό ιστό είναι πάρα πολύ μεγάλο το ποσοστό των θανατηφόρων ατυχημάτων. Ο καθένας μας, δε, όπως μεγαλώσαμε και με αυτή τη λογική που είχε ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας έχει συνδέσει τις παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας με ένα θέμα, τα πρόστιμα, το τι θα πληρώσουμε. Έχει γίνει συνείδηση στον πολίτη ότι τα πρόστιμα του Κώδικα Οδικής Κυκλοφοριας είναι ένα μέσο εσόδων για το κράτος. Το ανέφερε ο κ. Καραμανλής έτσι απροκάλυπτα απ' ότι έχω σημειώσει εδώ. Επομένως, ο πολίτης αντιλαμβάνεται ότι μια παράβαση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, μια πράξη, μια κακή συνήθεια σε βάρος της ασφάλειας και της καθημερινότητας του διπλανού μας, της πρόσβασης ενός συμπολίτη μας με αναπηρία, είναι ένα πρόστιμο. Δε συνειδητοποιεί το τι κάνει, συνειδητοποιεί το φόβο μήπως πληρώσει πρόστιμο.
 Η δική μας λογική είναι άλλη. Η αποθέωση αυτής της αντιμετώπισης της στρεβλής, κατά την άποψή μας, αντιμετώπισης, της πολιτικής κατεύθυνσης που υπήρχε μέχρι σήμερα και του χειρισμού του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας ήταν η επιβολή τεράστιων προστίμων και η έκπτωση κατά 50%, εάν το πληρώσεις το πρώτο δεκαήμερο από τη βεβαίωση της παράβασης. Αιτιολογημένα, λοιπόν, δημιουργήθηκε η αντίληψη στους πολίτες ότι αυτό που ενδιαφέρει για τις παραβάσεις του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας είναι η είσπραξη του προστίμου. Αυτό που είπε «μαγικό τρόπο», ο κ. Μανιάτης, το πως θα εισπράξουμε. Η επέκταση αυτής  της αντίληψης για τους έχοντες χρήματα, όχι για τους μη έχοντες, βασίζεται στην αρχή «πληρώνω και παρανομώ».
Άρα, όποιου του περισσεύουν, μπορεί να συνεχίσει να παρανομεί, αφού έχει να πληρώσει και άμα διαπιστωθεί παράβαση, αν οι ελεγκτικοί μηχανισμοί και η τροχαία τον πιάσουν τότε τον πριμοδοτούμε κιόλας με το 50% έκπτωση το πρώτο δεκαήμερο. Οι άλλοι που δεν έχουν, δεν  πειράζει, ας τα χρωστάνε, θα τους πάμε φυλακή. Όλα τα υπόλοιπα τα έχει προβλέψει η φορολογική νομοθεσία από τις προηγούμενες κυβερνήσεις. Πρόσθετα, τα πολύ υψηλά πρόστιμα οδήγησαν σε καιρούς κρίσης στην ελαστικοποίηση των ελεγκτικών μηχανισμών και το καταλαβαίνουμε όλοι πάρα πολύ καλά αυτό. Όσοι είμαστε μέσα στην κοινωνία, όσοι μιλάνε με τους συμπολίτες μας καθημερινά, ξέρουμε πως λειτουργούν και τα όργανα της τροχαίας, όταν έχουμε αυτά τα πρόστιμα. Επομένως, αυτό που προτείνατε καταθέστε το ως τροπολογία καθώς και όλα τα υπόλοιπα που αναφέρατε για να γίνουν αποδεκτά. 
Θεωρούμε, λοιπόν, ότι μαζί με τις δράσεις παιδείας για την οδική ασφάλεια, μιας και εκδόθηκαν τα βιβλία, το εκπαιδευτικό υλικό, έγιναν ηλεκτρονικές πλατφόρμες με το e-learning drive, παιχνίδια για τα παιδιά για όλες τις τάξεις του Δημοτικού θα ενταχθούν τέτοια μαθήματα, πρέπει και από τον Κ.Ο.Κ. από τον τρόπο εφαρμογής του να αλλάξουμε το μήνυμα που στέλνει προς τους οδηγούς. Δηλαδή, από τον Κ.Ο.Κ. ως εισπρακτικό μέσο, στον Κ.Ο.Κ. της ασφάλειας, στον Κ.Ο.Κ. του πολιτισμού, του σεβασμού του διπλανού μας, του σεβασμό των συμπολιτών μας με αναπηρία και όλα τα υπόλοιπα φαντάζομαι είναι κοινά αποδεκτά.
Τι επιχειρούμε λοιπόν; Επιχειρούμε την κατηγοριοποίηση των παραβάσεων και των προστίμων για να γίνεται εύληπτο από τον καθένα μας, ποιες παραβάσεις είναι υψηλής,  ποιες είναι μεσαίας, και χαμηλής επικινδυνότητας. Μειώνονται τα πρόστιμα. Καταργείται η έκπτωση για να μην πριμοδοτούμε αυτόν, που έχει να πληρώσει το πρώτο δεκαήμερο. Και θεσπίζεται η προσαύξηση προστίμου ανάλογα με το εισόδημα, ώστε να τηρείται η αρχή της αναλογικότητας. Αυτή είναι η αρχή αναλογικότητας. Και για να δούμε πόσο δογματικά κομμουνιστές είμαστε εμείς, που είπε και ο εκπρόσωπος της Ένωσης Κεντρώων; Αυτό το σύστημα το έχει Ελβετία, η Βρετανία, η Φιλανδία και πολλές πολιτείες των Ηνωμένων Πολιτειών. Δηλαδή, οι ακραία δογματικά κομμουνιστές το έχουν αυτό το σύστημα ως βέλτιστη πρακτική. Τι να κάνουμε; Μάλλον εκεί που ο καπιταλισμός λειτουργεί είναι μακριά από την νεοφιλελεύθερη Ν.Δ. ειδικού τύπου, που έχουμε στη χώρα μας. Εδώ θα ήθελα, στον κ. Γεωργιάδη που είναι στην Ένωση Κεντρώων, να του υπενθυμίσω ότι είναι στην Ένωση Κεντρώων και δεν είναι στη Ν.Δ. του Κυριάκου Μητσοτάκη.
Επίσης, θεσπίζονται πρόσθετα δύο κατηγορίες παραβάσεων, που μηδενίζονται τα πρόστιμα. Αυτές της αντικοινωνικής συμπεριφοράς, όπως η στάθμευση σε ράμπες αναπήρων, η άλλη κατηγορία της συχνής  πρόκλησης ατυχημάτων, όπως είναι η  χρήση κινητού τηλεφώνου. Την κατηγοριοποίηση αυτή δεν την κάνουμε εμείς, την κάνει η αρμόδια θεσπισμένη από παλιά επιτροπή του Κ.Ο.Κ.. Στην ίδια κατηγορία εντάσσονται και οι διατάξεις για τις υποχρεώσεις των αυτοκινητιστών προς τους επιβάτες. Τα 11 πρώτα άρθρα είναι για το τι οι υποχρεώσεις έχουν οι αυτοκινητιστές και τι οι ιδιοκτήτες  των οχημάτων αυτών. Για την κατάσταση των οχημάτων τους, για το ηλεκτρονικό και τηλεπικοινωνιακό σύστημα, καταγγελιών των πολιτών, αν οι αυτοκινητιστές δεν φέρονται σωστά ή αν τα ταξί δεν είναι στην κατάσταση που ορίζει ο νόμος, για τις πειθαρχικές ποινές τους. Ούτε αυτό δεν είχε φτιάξει ο παλαιοκομματισμός. Πώς θα λειτουργούν και θα συγκροτούνται τα πειθαρχικά συμβούλια των κακών αυτοκινητιστών για να μπορεί να λειτουργήσει. Δηλαδή είναι υπέρ της αξιολόγησης, αλλά ποιας αξιολόγησης που δεν μπορεί να γίνει; Αυτό κάθε φορά έκαναν. Έλεγαν υπέρ της αξιολόγησης, που δεν μπορεί να γίνει. Έφτιαχναν το πλαίσιο να κρατάνε ομήρους  μερικούς χιλιάδες πολίτες και πολλούς κλάδους.
Επιχειρούμε οι ταξιτζήδες ή, κατά το αποκρουστικότερο σύμφωνα με τον παλαιοκομματισμό, οι «ταρίφες», να γίνουν αυτοκινητιστές με υποχρεώσεις, με επαγγελματική συμπεριφορά, με σεβασμό τόσο στον επιβάτη, με κοινωνική συνείδηση και με μια διαφορετική συμπεριφορά. Η πλειοψηφία των αυτοκινητιστών και τα αποδέχεται και τα τηρεί αυτά. Είναι σε όλους γνωστό ότι οι ίδιοι οδηγοί, εμείς, κινούμαστε στην Κηφισίας, στη Μεσογείων, στην παραλιακή, στο Κέντρο και στο Αεροδρόμιο. Είμαστε οι ίδιοι, ο ίδιος λαός. Επίσης είναι γνωστό ότι οι οδηγοί στο αεροδρόμιο είτε είναι επαγγελματίες αυτοκινητιστές είτε ιδιώτες σταματούν για να περάσουν οι πεζοί, σέβονται τον χώρο και τις διαβάσεις. Επομένως, πρέπει και η Πολιτεία να αναλάβει τις υποχρεώσεις που θα κάνουν τον πολίτη να σέβεται το δημόσιο χώρο. Γι’ αυτό θεσπίζονται οι υποχρεώσεις των δήμων και στα μητροπολιτικά κέντρα της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης του Ο.Α.Σ.Α. και του Ο.Σ.Ε.Θ., να γίνουν χώροι στάσης και για τους αυτοκινητιστές και για τα υπόλοιπα αυτοκίνητα, να γίνουν πιάτσες ταξί σε συγκεκριμένες αποστάσεις μικρές για να εξυπηρετούνται οι πολίτες. Οφείλουμε να διαμορφώσουμε ένα δημόσιο χώρο που θα δίνει τη δυνατότητα να τον σέβεται ο πολίτης και όχι να δημιουργούνται συνθήκες αντικοινωνικής συμπεριφοράς. Στην ίδια κατηγορία διατάξεων είναι και οι διατάξεις όταν έχουμε στρέβλωση στις εγκρίσεις τύπου, το γνωστό σκάνδαλο με μεγάλες ευρωπαϊκές αυτοκινητοβιομηχανίες. Δεν το θίγει αυτό η Ν.Δ. και δεν το ακούμπησε στην τοποθέτησή της. Στην ίδια λογική είναι και οι κυρώσεις για τις ψευδείς εγκρίσεις τύπου, γι’ αυτό και θεσπίζουμε μητρώο εγκρίσεων τύπου οχημάτων και ηλεκτρονικό σύστημα διεκπεραίωσης. 
Όπως έλεγε όλο αυτόν τον καιρό η Αντιπολίτευση, είμαστε εναντίον όλων των νέων τεχνολογιών και των πλατφορμών. Αυτό μπορείτε να το παρατηρήσετε στο σχέδιο νόμου. Προβλέπεται εθνικό μητρώο οχημάτων και ψηφιακό μητρώο, ψηφιακό μητρώο οδικών μεταφορών, ψηφιακό μητρώο ειδικών τουριστικών λεωφορείων, ψηφιακό μητρώο οδικών εμπορευματικών μεταφορών, ψηφιακό μητρώο συνεργείων και ψηφιακό μητρώο και παρατηρητήριο αυτοκινήτων και ανταλλακτικών. Δεν είμαστε ενάντια στις νέες τεχνολογίες. Είμαστε ενάντια στις γκρίζες ζώνες που είχαν θεσπιστεί.
Γίνεται κριτική για τις πολλές υπουργικές αποφάσεις. Ο κύριος Καραμανλής είπε 220. Οι υπουργικές αποφάσεις είναι 79 και οι 15 από αυτές είναι για τα ηλεκτρονικά μητρώα, γιατί δεν μπορείς, αν δεν υλοποιήσεις το ηλεκτρονικό μητρώο, να εκδόσεις πριν την υπουργική απόφαση. Οι 10 είναι καινούργιες και οι υπόλοιπες είναι διεύρυνση ή διευκρίνιση υπουργικών αποφάσεων που υπάρχουν ήδη στη νομοθεσία. Επίσης, θεσμοθετείται το πλαίσιο διεθνών μεταφορών επικίνδυνων εμπορευμάτων. 
Η τρίτη κατηγορία διατάξεων είναι διατάξεις βελτίωσης της υπάρχουσας νομοθεσίας και αντιμετώπισης προβλημάτων σε εποπτευόμενους φορείς του Υπουργείου και σε τομείς ευθύνης του Υπουργείου. Είναι διατάξεις για τις αδειοδοτήσεις των σιδηροδρομικών υποδομών, για τις αδειοδοτήσεις των εμπορευματικών κέντρων και αλλαγές σε σχέση με τη φύλαξη και την ανακύκλωση των πινακίδων, που έχουν γεμίσει οι εφορίες να κρατούν πινακίδες μερικές δεκαετίες και είναι και διατάξεις για το όριο ηλικίας των λεωφορείων του Ο.Α.Σ.Θ.. 
Εδώ βάζω μια άνω τελεία. Στον Ο.Α.Σ.Θ., εκτός από το κομμουνιστικό σύστημα που υπήρχε να πληρώνουμε τους ιδιώτες 4 φορές πάνω από τις δημόσιες συγκοινωνίες της Αθήνας, εκεί υπάρχουν και άλλα θέματα. Το πρώτο θέμα, επειδή θίχθηκε από κάποιους, είναι το όριο ηλικίας, το οποίο στο παρελθόν αυξήθηκε με επιστολή του κυρίου Χατζηδάκη προς την Περιφέρεια. Δεύτερον, για να έχουμε νέο στόλο οχημάτων, προβλεπόταν, έστω και σε αυτές τις συμβάσεις της ντροπής που υπήρχαν με τον Ο.Α.Σ.Θ., να υπάρχει λογαριασμός όπου θα αποταμιεύονται τα χρήματα για την ανανέωση του στόλου. Αυτός ο λογαριασμός θα έπρεπε να έχει κάτι πάνω από 37 εκατ. ευρώ. Βρήκαμε 700 ευρώ, αντί για 37 εκατ., κύριε Καραμανλή, στο λογαριασμό για την ανανέωση του στόλου. Τι έλεγχο έκαναν οι προηγούμενες κυβερνήσεις;
Επειδή, λοιπόν, παραλάβαμε και έναν οργανισμό, γνωρίζει η Ν.Δ. πώς, αυξάνουμε το χρόνο όσο είναι και στα υπόλοιπα λεωφορεία, επιβατικά λεωφορεία και αστικά ΚΤΕΛ. Δεν είναι μόνο ο Ο.Α.Σ.Θ. που πρέπει να έχει χαμηλά το όριο. Είτε θα το χαμηλώσουμε για όλους, είτε θα το αυξήσουμε για τον Ο.Α.Σ.Θ..



Εμείς, επιχειρούμε μια άλλη πολιτική όχι να κάνουμε ένα διαγωνισμό για να αγοράσουμε λεωφορεία. Εμείς θέλουμε να αναπτυχθεί η παραγωγική δομή στη χώρα μας, το είπε ο αξιότιμος κύριος Κατσώτης, για την ΕΛ.Β.Ο. να υπάρχει δομή που θα παράγουμε είτε μέρος είτε και το σύνολο τέτοιου στόλου στη δική μας χώρα. Μακάρι να τα καταφέρουμε έχουμε μια στενή συνεργασία των τεσσάρων Υπουργείων γι’ αυτό το θέμα. 
Όλους αυτούς τους μήνες υπήρξε ένας γόνιμος διάλογος. Υπήρξαν, όπως πάντα, και κακεντρεχείς κριτικές, ψεύτικες ειδήσεις. Θυμάμαι ότι βάζαμε διάταξη που θα τιμωρεί τη μούτζα και πολλά άλλα. Υπήρξαν διαφορετικές πολιτικές προσεγγίσεις και είναι απόλυτα θεμιτό, όπως η προσαύξηση στα πρόστιμα ανάλογα με το εισόδημα. Υπήρξαν διαφημιστικές καμπάνιες συμφερόντων, όπως η καμπάνια της TAXIBEAT, οι οποίες πριμοδοτήθηκαν από συγκεκριμένα κόμματα και την αξιωματική Αντιπολίτευση. Και υπήρχαν και τοποθετήσεις στήριξης συγκεκριμένων εταιρειών. Θεωρώ ότι έχουμε τον χρόνο να γίνει μια ουσιαστική συζήτηση. Το σίγουρο είναι ότι είμαστε ανοικτοί πραγματικά όπου χρίζει βελτίωσηε το σχέδιο νόμου, να συζητήσουμε και να το αλλάξουμε. Το σίγουρο είναι ότι αυτό το σχέδιο νόμου θίγει πολλά πάρα πολλά οικονομικά συμφέροντα και μηχανισμούς, σπάει κατεστημένα που είχαν στηθεί χρόνια, επιχειρεί δε τη θεσμοθέτηση και την υλοποίηση ηλεκτρονικών συστημάτων, που θα δώσουν τα εργαλεία για να έχουμε αξιόπιστους ελεγκτικούς μηχανισμούς, να σταματήσουν οι γκρίζες ζώνες του παλαιοκομματισμού, να σταματήσει η αποδόμηση κλάδων για την εξυπηρέτηση συμφερόντων, να σταματήσει η ελληνική πολιτεία να κλείνει τα μάτια σε παραβατικές συμπεριφορές κυκλωμάτων που είναι κοινά μυστικά για να πλουτίζουν κάποιοι σε βάρος του ελληνικού λαού. Είναι προφανές ότι όταν σπας κουμπαράδες θα στοχοποιηθείς. Να είναι σίγουροι όσοι μας στοχοποιούν ότι ούτε φοβόμαστε ούτε θα σταματήσουμε να σπάμε κουμπαράδες στις αστικές συγκοινωνίες, στις μεταφορές, στα δημόσια έργα ούτε πρόκειται να κάνουμε πίσω. Δεν φοβόμαστε μην μας στοχοποιήσουμε καθόλου. Για μερικές πολύ καλοπροαίρετες παρατηρήσεις πολλών Βουλευτών και εκπροσώπων των κομμάτων. Θα ήθελα να πω στον κύριο Μανιάτη ότι η εφαρμογή της TAXIBEAT δεν είναι η τέταρτη βιομηχανική επανάσταση. Υπάρχουν εκατοντάδες εφαρμογές σαν της TAXIBEAT στην Ευρώπη και σε όλο τον κόσμο. Δεν παίρνουμε πίσω αρμοδιότητες από Δήμους και Περιφέρειες. Δεν καταλαβαίνει γιατί μειώνουμε τα πρόστιμα το απάντησε ο Πρόεδρος της Επιτροπής Οδικής Ασφάλειας που ζητάει 50% μείωση να διευρυνθεί. 
Εξήγησα τα υπόλοιπα. Επίσης, έγινε μια παρατήρηση για την Πρόεδρο του Εθνικού Συμβουλίου Οδικής Ασφάλειας. Αν θέλουμε να λειτουργήσει αυτό το όργανο και να μην βρίσκεται μια φορά το χρόνο για «ταρατατζούμ» και φωτογραφίες, πρέπει να οργανωθεί σε άλλη βάση και σε συνεργασία με την αρμόδια Επιτροπή της Βουλής. 
Επιπλέον, για τα βενζινάδικα δεν μπορεί να υπάρχει μεταβατική διάταξη. Αυτά τα συζητήσαμε στο σχέδιο νόμου πριν μερικούς μήνες. Εδώ είναι διορθώσεις που ζήτησαν τα πρατήρια για να μπορούν να έχουν τις άδειες λειτουργίας τους. Δεν μπορεί να έχουν αναδρομική ισχύ. Συζητάμε τα κίνητρα για τα μικρά ΚΤΕΛ, όμως αυτό θα μας απασχολήσει σε άλλο νομοσχέδιο για τα ΚΤΕΛ, όπως και για τις άδειες οδήγησης. 
Ο συνάδελφός κ. Κατσώτης ανέφερε για τους γιατρούς εργασίας στις δευτεροβάθμιες επιτροπές της Ο.Σ.Ε.. Αύριο θα επιχειρήσω να σας φέρω τι έγραφαν οι γιατροί εργασίας της Ο.Σ.Ε.. Προφανώς, ο γιατρός εργασίας, λέει - και είναι δικαίωμά του και δεν το καταστρατηγούμε αυτό - ότι ένας οδηγός λεωφορείου για παράδειγμα έχει πρόβλημα με τη μέση του και πρέπει να εργαστεί σε μια άλλη υπηρεσία, σε μια άλλη εργασία, αλλά δεν μπορεί να λέει ότι θα τοποθετηθεί στο 2ο  Γραφείο του 3ου ορόφου του λογιστηρίου της Ο.Σ.Ε.. Δεν μπορεί να το λέει αυτό. Ούτε μπορεί να μην γίνεται ένας δευτεροβάθμιος αξιόπιστος έλεγχος ποτέ, για να γεννάμε στρατιές ρουσφετιών μέσα στους κόλπους της Ο.Σ.Ε. και να μην έχουμε οδηγούς, αλλά να έχουμε πλήθος τεχνιτών που δεν είναι τεχνίτες. Εμείς, αυτό πάμε να προστατεύσουμε. Με μεγάλη χαρά, εάν υπάρχει βελτιωτική πρόταση να λειτουργήσουν πραγματικά οι δευτεροβάθμιες επιτροπές, θα την αποδεχθούμε. Αλλά όχι τη λειτουργία που έχουν οι συγκεκριμένες επιτροπές στο πλαίσιο της Ο.Σ.Ε..
Σχετικά με τις παρατηρήσεις του συναδέλφου κ. Δανέλλη, θα ήθελα να δώσω μερικές εξηγήσεις. Κατ' αρχάς, να τον ευχαριστήσουμε και να δούμε τις λεπτομέρειες για τις «γουρούνες». Πρέπει να το εξορθολογήσουμε εκεί. Δεν γινόταν να είχαμε πραγματικά στοιχεία για να δώσουμε στο Γενικό Λογιστήριο του Κράτους. Ούτε για το πόσο θα κοστίσουν τα ψηφιακά συστήματα για να τα φτιάξουμε. Επομένως, εκεί υπάρχει μια εκτίμηση μόνο. Θα γίνουν διαγωνιστικές διαδικασίες και όλα τα υπόλοιπα. Όμως, αυτό που προβλέπουμε, δεν γεννούν γραφειοκρατία. Το ανάποδο. Όλα τα μητρώα προβλέπονται να είναι ηλεκτρονικά. Το παρατηρητήριο ανταλλακτικών - αν θέλετε - θωρακίζει τους πολίτες. Γνωρίζετε τι γίνεται με τα ανταλλακτικά. Πηγαίνει ένας πολίτης το αυτοκίνητό του σε ένα συνεργείο, δεν ξέρει αν τα ανταλλακτικά είναι πραγματικά και πόσο κάνουν ή αν είναι ιμιτασιόν αλλού κατασκευαστή φθηνότερα. Αυτό που κάνουμε είναι να αναρτούν οι αντιπροσωπείες και οι εισαγωγείς έναν τιμοκατάλογο για να γνωρίζει ο πολίτης τι γίνεται. Να μπορεί να γίνει ένας έλεγχος ότι αυτό το ανταλλακτικό πραγματικά το πήρε το συνεργείο και το τοποθέτησε και ότι δεν χρεώνουν τσάμπα και βερεσέ.
Για το άρθρο 88 βάλατε έναν προβληματισμό. Θα συμφωνούσα μαζί σας. Αν θέλετε να το περιορίσουμε. Ακούστε για τι είναι. Είκοσι χρόνια η «καταπληκτική» κυβέρνηση της Ν.Δ.- που πούλησε και την Ολυμπιακή, όπως θυμάστε, την έκλεισε δηλαδή, για 0 €- ένα από τα περιουσιακά της στοιχεία ήταν το στέγαστρο της Ολυμπιακής στο αεροδρόμιο «Ελευθέριος Βενιζέλος». Αυτό το στέγαστρο είναι κλειστό 21 χρόνια. Περιήλθε μετά την πώληση της Ολυμπιακής από αυτά που χρωστούσε αυτός που αγόρασε την Ολυμπιακή στο «Ελευθέριος Βενιζέλος» και είναι κλειστό. Αν θέλουμε αυτό να το νοικιάσει Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας για να κάνει ένα διαγωνισμό να ξανακάνουμε βάση συντήρησης αεροσκαφών, θα πρέπει να βάλουμε μια τέτοια διάταξη, γιατί; Γιατί αν η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας κάνει διαγωνισμό για να νοικιάσει ένα τέτοιο χώρο, προφανώς το «Ελευθέριος Βενιζέλος» δεν θα προστρέξει να δώσει προσφορά. Γιατί και το «Ελευθέριος Βενιζέλος» επειδή έχει το ελληνικό δημόσιο 55% κάνει διαγωνισμό για την ενοικίαση των χώρων του. Εκεί υπάρχει, λοιπόν, ένα νομικό κενό που πρέπει κάπως να καλυφθεί εάν θέλουμε η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, αλλά και η χώρα να έχει τέτοιου είδους δράσεις. Με την τομή που κάνουμε για τον διαχωρισμό της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας και της Αρχής Πολιτικής Αεροπορίας πρέπει να προχωρήσουμε και τέτοιες δραστηριότητες. Πραγματικά, αν θέλετε να το περιορίσουμε ή να βρούμε μια άλλη διατύπωση, με μεγάλη χαρά. Είναι γι' αυτό που σας λέω πάντως. Είναι για τέτοιους χώρους μέσα στο αεροδρόμιο.
Ολοκληρώνω λέγοντας ότι στο Ευρωπαϊκό Δικαστήριο συμμετείχε και τοποθετήθηκε εκ μέρους της ελληνικής Κυβέρνησης- επειδή ρωτούσε ο κ. Μανιάτης- η κυρία Μιχελογιαννάκη.
[bookmark: _GoBack]Το Σύστημα Εισροών-Εκροών δεν ανήκει στο Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών. Εμείς συμμετέχουμε στις προδιαγραφές των συστημάτων όχι στην παρακολούθηση του συστήματος και στην εγκατάστασή του.
Όλα τα μητρώα οχημάτων θα είναι πάνω στο εθνικό μητρώο που θεσπίζουμε στο σχέδιο νόμου. Το οποίο υπάρχει, αλλά αυτό ήταν συνάδελφε Δανέλλη εσκεμμένα σε γλώσσα προγραμματισμού «COBOL» για τους τεχνικούς. Αν ακούσει κάποιος θα γελάει. Μέχρι που παραλάβαμε εμείς ήταν σε αυτήν την αρχαία γλώσσα προγραμματισμού και κάποιοι έπαιρναν πολλά χρήματα για τη συντήρηση της βάσης «COBOL», που έχει καταργηθεί. Αυτό για να καταλάβετε και τι γινόταν.  Άρα, μάλλον φθηνότερα θα μας κοστίσουν όλα τα νέα συστήματα μαζί, από τη συντήρηση της παλιάς βάσης «COBOL» που δεν μπορούσαμε να την αξιοποιήσουμε και να έχουμε και τη διαλειτουργικότητα. 
Προφανώς, η παρατήρηση που έκανε ο συνάδελφος κ. Ουρσουζίδης για τα εισοδηματικά και όχι τα περιουσιακά στοιχεία, είναι εύλογη και να κατατεθεί μια τροποποίηση για να γίνει αποδεκτή. 
Σας ευχαριστώ πολύ.
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Μαυραγάνης.
ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΜΑΥΡΑΓΑΝΗΣ (Υφυπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Επειδή ετέθη το ζήτημα, εάν εμείς διευκολύνουμε την κάθε εταιρεία διαμεσολάβησης με αυτό το νομοθέτημα, απορώ γιατί αντιδρούν εάν τη διευκολύνουμε; Να προσθέσω μόνο αποσαφηνιστικά, ότι όσον αφορά στα ιδιωτικής χρήσης τουριστικής μίσθωσης αυτοκίνητα, επιβάλουμε μητρώο, το οποίο θα είναι ψηφιακό σε πραγματικό χρόνο την ανάρτηση στοιχείων και για το μισθωτή και από που ξεκινάει και που θα πάει, πως θα τηρήσει ακριβώς το ωράριό του και του αποκλείουμε να διακόπτει ουσιαστικά τη διαδρομή και αν το κάνει παραπάνω από δύο φορές μέσα σε ένα χρονικό διάστημα, του ελέγχουμε όλες τις διαδρομές και τις συμβάσεις. Ένα δεύτερο, εδώ, σχετικά με ένα επόμενο άρθρο είναι ότι, ουσιαστικά, πατάσσουμε τη νόθευση στο χιλιομετρητή των μεταχειρισμένων αυτοκινήτων. Είναι αυτό που ανέφερε ο Υπουργός πριν. Το θεσμικό πλαίσιο στη μεταβίβαση μεταχειρισμένων αυτοκινήτων. Πάρα πολλοί συνάνθρωποί μας στα χρόνια της κρίσης απευθύνθηκαν να παίρνουν μεταχειρισμένα αυτοκίνητα. Αυτό είναι εύλογο και ανθρώπινο. Όμως, πρέπει να τους προστατεύσουμε. Έπαιρναν αυτοκίνητα με 50.000 χιλιόμετρα δήθεν και είχαν 150.000 χιλιόμετρα. Εκεί, λοιπόν, παίρνουμε το ιστορικό των τεχνικών ελέγχων, διασταυρώνουμε και, ουσιαστικά, επιλύουμε το ζήτημα. 
Έτσι, λοιπόν, νομίζω ότι όλο το νομοθέτημα, με αυτά τα οποία ανέφερε και ο Υπουργός, κινείται προς μια κατεύθυνση, η οποία είναι πρωτοπόρα και ανθρωπιστική. 
ΧΑΡΑ ΚΑΦΑΝΤΑΡΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, ολοκληρώθηκε η συνεδρίαση. Αύριο στις 15.00΄στην Αίθουσα της Γερουσίας θα συνεδριάσει η Επιτροπή μας, με θέμα την ακρόαση εξωκοινοβουλευτικών προσώπων. 
Στο σημείο αυτό η Πρόεδρος της Επιτροπής έκανε την γ’ ανάγνωση του καταλόγου των μελών της Επιτροπής. Παρόντες ήταν οι Βουλευτές κ.κ.: Γκαρά Αναστασία, Δημαράς Γεώργιος, Μηταφίδης Τριαντάφυλλος, Θεοφύλακτος Ιωάννης, Καματερός Ηλίας, Καραναστάσης Απόστολος, Καφαντάρη Χαρούλα (Χαρά), Ουρσουζίδης Γεώργιος, Παπαδόπουλος Νικόλαος, Σιμορέλης Χρήστος, Σπαρτινός Κωνσταντίνος, Τελιγιορίδου Ολυμπία, Τζάκρη Θεοδώρα, Καραμανλής Αχ. Κωνσταντίνος, Κατσώτης Χρήστος και Δανέλλης Σπυρίδων.

Τέλος και περί ώρα 18.25΄ λύθηκε η συνεδρίαση.
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