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(Άρθρο 40 παρ. 1 Κ.τ.Β.)


Στην Αθήνα σήμερα, 14 Ιουλίου 2025, ημέρα Δευτέρα και ώρα 13.10΄, στην Αίθουσα «Προέδρου Αθανασίου Κωνστ. Τσαλδάρη» (223) του Μεγάρου της Βουλής, συνήλθε σε συνεδρίαση η Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου, υπό την προεδρία της Προέδρου αυτής, κυρίας Φωτεινής Αραμπατζή, με θέμα ημερήσιας διάταξης τη συνέχιση της επεξεργασίας και εξέτασης του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών «Αναβάθμιση της ασφάλειας των σιδηροδρόμων, αξιολόγηση προσωπικού σιδηροδρόμων, ενίσχυση εποπτείας σιδηροδρομικού δικτύου, οργανωτική ενίσχυση της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων, του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών και της εταιρείας Σιδηρόδρομοι Ελλάδος Μονοπρόσωπη Α.Ε. και άλλες διατάξεις». (2η συνεδρίαση-ακρόαση εξωκοινοβουλευτικών προσώπων) 
Στη συνεδρίαση παρέστησαν o Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών, κ. Κωνσταντίνος Κυρανάκης, καθώς και αρμόδιοι υπηρεσιακοί παράγοντες.
[bookmark: _Hlk219975682]Στην Επιτροπή παρέστησαν και εξέθεσαν τις απόψεις τους επί του σχεδίου νόμου, κατά τα οριζόμενα στο άρθρο 38 του Κανονισμού της Βουλής, οι κ.κ. Παναγιώτης Τερεζάκης, Διευθύνων Σύμβουλος του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδος (ΟΣΕ), Χρήστος Παληός, Διευθύνων Σύμβουλος της ΕΡΓΑ ΟΣΕ ΑΕ (ΕΡΓΟΣΕ), Παναγιώτης Μπαλωμένος, Διευθύνων Σύμβουλος της ΓΑΙΑ ΟΣΕ ΑΕ, Γεώργιος Δριτσάκος, Πρόεδρος του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών & Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών (ΕΟΔΑΣΑΑΜ), Ιωάννης Ντίτσας, Πρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς (ΠΟΣ - ΜΣΤ), Βασίλειος Βελαώρας, Πρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου του Σωματείου Εργαζομένων ΟΣΕ (ΣΕΟ), Δάφνη Προβοπούλου, Ιωάννης Δημητρίου και Κωνσταντίνος Μακαρίτης, Πρόεδρος, Αντιπρόεδρος και Μέλος του Διοικητικού Συμβουλίου του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ), αντίστοιχα, Διαμάντω Μίντζια, Πρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου του Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων, Πέτρος Ευγενικός, Αντιπρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ), Κωνσταντίνος Γενιδούνιας, Πρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης (ΠΕΠΕ), Βασίλειος Ζαβογιάννης και Θωμάς Χαχάμης Πρόεδρος και Αντιπρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ (ΠΕΠ ΤΡΑΙΝΟΣΕ), αντίστοιχα, και Αθανάσιος Ζηλιασκόπουλος, Πρόεδρος του Διοικητικού Συμβουλίου της HELLENIC TRAIN ΑΕ.
Επίσης, εξέθεσαν τις απόψεις τους, μέσω υπηρεσιών τηλεδιάσκεψης (άρθρο 38§9), οι κ.κ. Αντώνιος Ψαρόπουλος, συγγενής θύματος του δυστυχήματος των Τεμπών μη εκπροσωπούμενος από Σύλλογο, Γεωργία Αϋφαντοπούλου, Πρόεδρος της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων (ΡΑΣ), Δημήτριος Καγιούλης, Γενικός Διευθυντής της PIRAEUS EUROPE ASIA RAIL LOGISTICS (PEARL ΜΑΕ) και Νικόλαος Κιουτσούκης, Πρόεδρος του Σωματείου Εργαζομένων Προσωπικού (ΣΕΠ) της HELLENIC TRAIN.
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. Αθανασίου Χαράλαμπος, Αλεξοπούλου Χριστίνα, Αντωνίου Μαρία, Αραμπατζή Φωτεινή, Βασιλειάδης Βασίλειος (Λάκης), Βλάχος Γεώργιος, Γιόγιακας Βασίλειος, Γιώργος Ιωάννης, Ζεμπίλης Αθανάσιος, Καλογερόπουλος Δημήτριος, Καππάτος Παναγής, Καράογλου Θεόδωρος, Καρασμάνης Γεώργιος, Κεδίκογλου Συμεών (Σίμος), Κόνσολας Εμμανουήλ (Μάνος), Κυριάκης Σπυρίδων, Λαζαρίδης Μακάριος, Λεονταρίδης Θεόφιλος, Μαρκόπουλος Δημήτριος, Παναγιωτόπουλος Νικόλαος, Παπαδόπουλος Μιχαήλ (Μιχάλης), Παπακώστα – Παλιούρα Αικατερίνη (Κατερίνα), Παπάς Θεοφάνης (Φάνης), Πέτσας Στυλιανός, Σενετάκης Μάξιμος, Σιμόπουλος Ευστράτιος (Στράτος), Σκρέκας Κωνσταντίνος, Σούκουλη – Βιλιάλη Μαρία – Ελένη (Μαριλένα), Σταϊκούρας Χρήστος, Σταμενίτης Διονύσιος, Στύλιος Γεώργιος, Τραγάκης Ιωάννης, Φόρτωμας Φίλιππος, Χαρακόπουλος Μάξιμος, Χατζηβασιλείου Αναστάσιος (Τάσος), Βατσινά Ελένη, Νικολαΐδης Αναστάσιος (Τάσος), Παρασύρης Φραγκίσκος (Φρέντυ), Χνάρης Εμμανουήλ, Χριστοδουλάκης Εμμανουήλ (Μανώλης), Βέττα Καλλιόπη, Ζαμπάρας Μιλτιάδης (Μίλτος), Κόκκαλης Βασίλειος, Μαμουλάκης Χαράλαμπος (Χάρης), Μεϊκόπουλος Αλέξανδρος, Παππάς Νικόλαος, Καραθανασόπουλος Νικόλαος, Κατσώτης Χρήστος, Μεταξάς Κωνσταντίνος Βασίλειος, Αθανασίου Μαρία, Χήτας Κωνσταντίνος, Πέρκα Θεοπίστη (Πέτη), Βρεττός Νικόλαος, Δελβερούδης Κομνηνός, Καζαμίας Αλέξανδρος, Κεφαλά Γεωργία (Τζώρτζια), Αυλωνίτης Αλέξανδρος - Χρήστος, Δημητροκάλλης Ιωάννης, Κόντης Ιωάννης, Κυριαζίδης Δημήτριος, Μανούσος Γεώργιος, Παπαϊωάννου Αρετή, Πούλου Παναγιού (Γιώτα), Τζάκρη Θεοδώρα, Χαλκιάς Αθανάσιος και Χουρδάκης Μιχαήλ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κυρίες και κύριοι, καλησπέρα σας και καλή εβδομάδα.
Συνεχίζουμε την επεξεργασία και εξέταση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών με τίτλο «Αναβάθμιση της ασφάλειας των σιδηροδρόμων, αξιολόγηση προσωπικού σιδηροδρόμων, ενίσχυση εποπτείας σιδηροδρομικού δικτύου, οργανωτική ενίσχυση της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων, του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών και της εταιρείας Σιδηρόδρομοι Ελλάδος Μονοπρόσωπη Α.Ε. και άλλες διατάξεις».
Βρισκόμαστε στη 2η συνεδρίαση της Επιτροπής που διατίθεται για την ακρόαση των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων. Να θυμίσω ότι έχουν κληθεί να καταθέσουν τις απόψεις τους στην Επιτροπή μας, συνολικά 19 από τους 36 προταθέντες φορείς. Για λόγους ιδιαίτερης σημασίας, που αποδίδει η Επιτροπή στη σημερινή συνεδρίαση της ακρόασης των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων, θα εξαντληθεί -και με ανοχή- ο μέγιστος χρόνος που διατίθεται για την ακρόαση εξωκοινοβουλευτικών προσώπων, δηλαδή οι τέσσερις ώρες και έχει γίνει και ο σχετικός προγραμματισμός. 
Προτείνω, λοιπόν, να ξεκινήσουμε τη διαδικασία. Ο χρόνος που θα διατεθεί στους αξιότιμους κυρίους και κυρίες που συμμετέχουν σήμερα στην Επιτροπή μας θα είναι τα 5 λεπτά και αυτά με ανοχή, όπου χρειαστεί. Οι Εισηγητές και οι Ειδικοί Αγορητές, κατά την πάγια Κοινοβουλευτική πρακτική, θα υποβάλουν ερωτήσεις στο τέλος της ακρόασης των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων και στη συνέχεια οι φορείς θα τοποθετηθούν επί των ερωτήσεων και των αναγκαίων διευκρινίσεων που θα διατυπωθούν.
Ξεκινούμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Αντώνιο Ψαρόπουλο, Συγγενή θύματος μη εκπροσωπούμενο από Σύλλογο. Ο κύριος Ψαρόπουλος θα μιλήσει μέσω  Webex για 5 λεπτά.
ΑΝΤΩΝΙΟΣ ΨΑΡΟΠΟΥΛΟΣ (Συγγενής θύματος που δεν εκπροσωπείται από Σύλλογο): Καλησπέρα σας. 
Κατ’ αρχήν να πω πως είναι γνωστός ο «αγώνας» που δίνουμε και το δράμα που περνάμε όλοι εμείς οι συγγενείς εξ’ αιτίας αυτού του τραγικού δυστυχήματος. Είναι μεγάλος ο «αγώνας» μας προκειμένου να αναδειχθούν όλες οι παθογένειες και οι αιτίες που οδήγησαν σε αυτό το δυστύχημα και στον χαμό των ανθρώπων μας. Η παρέμβασή μου στη συζήτηση του νομοσχεδίου έχει ως σκοπό τη βελτίωση του «πλέγματος» της συγκοινωνίας του σιδηροδρόμου, ώστε αυτός να γίνει ουσιαστικά ασφαλής για τους πολίτες αυτής της χώρας. Για μένα -και νομίζω για όλο τον κόσμο- η λέξη «κλειδί» στις σιδηροδρομικές μεταφορές είναι η «ασφάλεια», η οποία δυστυχώς, στις 28/02/2023, για την κόρη μου και για όλα τα υπόλοιπα θύματα δεν υπήρχε. Η ασφάλεια θα έπρεπε να είναι ένας αυτονόητος σκοπός του κράτους, στην παροχή του δημόσιου αγαθού της μεταφοράς των πολιτών αυτής της χώρας. Η ασφάλεια «θυσιάστηκε» μαζί με τους 57 ανθρώπους μας στον «βωμό» μιας κατ’ επίφασης σύγχρονης και ταχείας μεταφοράς, υποτίθεται ανταγωνιστικής σε σχέση με άλλα μεταφορικά μέσα της χώρας. Αυτή η ακούσια θυσία, εντός και εκτός εισαγωγικών, των 57 ανθρώπων μας, εξυπακούεται ότι μας έχει συντρίψει. Ταυτόχρονα, μας έχει εξοργίσει και έχει αλλάξει για πάντα τις ζωές των συγγενών και θα αποτελεί ίσως το μεγαλύτερο και το μελανότερο στίγμα της ελληνικής πολιτείας στη σύγχρονη ιστορία της χώρας μας. Λόγω ακριβώς των ιδιαίτερων συνθηκών που διέπουν τη σιδηροδρομική μεταφορά. 
Δυστυχώς, η τρέχουσα κατάσταση του σιδηρόδρομου, απέχει πολύ από το να χαρακτηριστεί «ασφαλής», δεδομένης της μη ολοκλήρωσης των γνωστών συμβάσεων που αφορούν αυτόν. Συνεπώς, αν πράγματι το κράτος επιθυμεί να προσφέρει σύγχρονο και αποτελεσματικό και κυρίως ασφαλή σιδηρόδρομο θα πρέπει να πράξει ό,τι περνάει από το «χέρι» του προκειμένου να γίνει όντως ασφαλής.
Εγώ θα σταθώ σε ένα βασικό νομοθέτημα που διέπει το σιδηρόδρομο από συστάσεώς του και δεν είναι άλλο από τον Γενικό Κανονισμό Κίνησης, το «ευαγγέλιο» των σιδηροδρομικών -όσοι είναι σιδηροδρομικοί το γνωρίζουν- το οποίο διέπεται από 2 βασικές αρχές, την ασφάλεια και την κανονικότητα, με προεξάρχουσα την πρώτη αρχή. Πρέπει, λοιπόν, να σεβαστούμε αυτή την αρχή της ασφάλειας και ως περιεχόμενο του Γενικού Κανονισμού Κίνησης και να τον ενισχύσουμε, να τον εκσυγχρονίσουμε, αλλά και όλες οι διατάξεις, οι οποίες ενδεχομένως θα ψηφιστούν, να κατατείνουν προς αυτόν τον σκοπό, την ασφάλεια. 
Οι κανόνες ασφαλείας, είτε αφορούν τεχνικές προδιαγραφές είτε τον ανθρώπινο παράγοντα, πρέπει να είναι σαφείς και άμεσα εφαρμόσιμες. Πρέπει να είναι άμεσα συστηματικά και όχι ευκαιριακά ελέγξιμη από έναν πραγματικά ανεξάρτητο φορέα και να επιβάλλονται υπό την απειλή διακοπής λειτουργίας της σιδηροδρομικής κυκλοφορίας είτε σε τοπικό είτε σε ευρύτερο επίπεδο του δικτύου. Διαφορετικά έχει διαπιστωθεί ότι οι συστάσεις που εκδίδονται καταντούν ευχολόγια, τα οποία δυστυχώς στοιχίζουν ανθρώπινες ζωές. Οτιδήποτε όμως και αν ψηφισθεί θα πρέπει να εφαρμοστεί και για την εφαρμογή του απαιτείται πολιτική βούληση, κάτι που νομίζω πως είναι ξεκάθαρο προς πάσα κατεύθυνση και κυρίως στους πολίτες αυτής της χώρας. Απαιτείται πολιτική βούληση, προκειμένου να εφαρμοστεί, τόσο στη χρηματοδότηση όσο και στη στελέχωση του σιδηροδρόμου με εντελώς όμως διαφανείς διαδικασίες, στοιχεία που, όπως αποδείχθηκε, δεν υπήρχαν στις 28/2/2023. Κατά την ταπεινή μου άποψη θα πρέπει, αν όχι να απαλειφθεί, τουλάχιστον να περιορισθεί ο κατακερματισμός της λειτουργίας και της σιδηροδρομικής μεταφοράς που αυτή τη στιγμή τη διαχειρίζονται 5 με  6 φορείς. Άλλος ο διαχειριστής υποδομής, άλλη η σιδηροδρομική επιχείρηση, άλλος ο φορέας προκήρυξης και επίβλεψης εκτέλεσης έργου, άλλος ο ιδιοκτήτης του τροχαίου υλικού, άλλος ο φορέας ρύθμισης ασφαλούς λειτουργίας του σιδηροδρόμου, άλλος ο φορέας θέσπισης κανόνων λειτουργίας, άλλος ο φορέας χρηματοδότησης και στελέχωσης. Αυτός ο πολυεπίπεδος κατακερματισμός αρμοδιοτήτων και καθηκόντων, εάν συνεχισθεί, πάντα θα αποτελεί την «αχίλλειο πτέρνα» στην ασφάλεια του σιδηροδρόμου. 
Επομένως, κατά την άποψή μου, απαιτείται κεντρικός έλεγχος και κυρίως κεντρικός συντονισμός. Παροτρύνω, λοιπόν, το Σώμα της Βουλής να νομοθετήσει τέτοιες αλλαγές που θα καθιστούν τη μετακίνηση των πολιτών αυτής της χώρας με τον σιδηρόδρομο, ασφαλή. Συνεπώς, αλλαγές ή προσθήκες που προτείνονται στο γραπτό υπόμνημα, που ήδη έχω καταθέσει, έχουν αυτό το πνεύμα και ζητώ να υιοθετηθούν, να ψηφισθούν από το Κοινοβούλιο όσες περισσότερες είναι δυνατόν. Οι αλλαγές αυτές είναι αναγκαίες και επιδιώκουν να διορθώσουν τα λάθη, να συμπληρώσουν τα κενά σε τεχνικό και ανθρώπινο επίπεδο, τα οποία εν πολλοίς όμως ήταν ήδη γνωστά σε όσους εμπλέκονται στον σιδηρόδρομο. Θα πρέπει, λοιπόν, να ακουστούν όσοι ασχολούνται με τον σιδηρόδρομο, σε όσα σημεία και όσες ενστάσεις, παρατηρήσεις έχουν να  υποβάλλουν σήμερα και να γίνουν σεβαστά αυτά, γιατί αυτοί οι άνθρωποι που εμπλέκονται με τον σιδηρόδρομο γνωρίζουν καλύτερα από τον καθένα μας τα κακώς κείμενα της παθογένειάς του. Αυτά τα κενά και τα λάθη έχουν αναδειχθεί  και δημόσια πλέον ύστερα από μια υπερδιετή διερεύνηση των συνθηκών πρόκλησης αυτής της εθνικής σιδηροδρομικής τραγωδίας και μάλιστα στα πλαίσια της ποινικής δικογραφίας των Τεμπών.  
Εν κατακλείδι, παροτρύνω την εκάστοτε κυβέρνηση να εφαρμόσει επακριβώς και στον σωστό χρόνο το υφιστάμενο νομοθετικό πλαίσιο με τις όποιες αλλαγές σε αυτό ψηφισθούν. Δεν μας αρκούν οι καλές νομοθετικές προθέσεις, πρέπει να γίνει πιστή εφαρμογή και στον σωστό χρόνο. Ενδεικτικά, θα αναφερθώ σε παραμέτρους ποσοτικής και ποιοτικής αναβάθμισης του σιδηροδρόμου που μπορούν να επιτευχθούν μόνο κατόπιν αξιολόγησης, όπως, για παράδειγμα, περισσότεροι μηχανοδηγοί με ελαχιστοποίηση υπερωριών, περισσότεροι σταθμάρχες με αυστηρότερα κριτήρια πρόσληψης, εδώ αναφέρομαι φυσικά από ότι αντιλαμβάνεσθε στον ανθρώπινο παράγοντα. Όλα αυτά όμως υπό την προϋπόθεση εγκατάστασης και θέσης σε λειτουργία, επιτέλους, των συστημάτων ασφαλείας, γιατί δίχως αυτά δεν μπορεί να εκσυγχρονιστεί και να καταστεί ασφαλής ο σιδηρόδρομος. 
Τέλος, θα ήθελα να πω ότι και ο Γενικός Κανονισμός Κίνησης, νομίζω πως χρήζει μιας αυστηροποίησης, ειδικά σε ό,τι έχει σχέση με τις ταχύτητες που αναπτύσσονται στο δίκτυο και ειδικότερα σε περιπτώσεις που δεν υπάρχει φωτοσήμανση. Θα έλεγα ότι θα έπρεπε εδώ να ακολουθηθεί το γερμανικό πρότυπο το οποίο δεν επιτρέπει ταχύτητες άνω των 100 χιλιομέτρων, όταν δεν λειτουργεί η σηματοδότηση.
Αυτά ήθελα να τονίσω ως παρατηρήσεις. Τα πιο συγκεκριμένα ζητήματα που θέτονται ως συμπληρώσεις σε ένα αρκετά ικανοποιητικό πλαίσιο αλλαγών, όπως πρόλαβα να αξιολογήσω, αναφέρονται στο υπόμνημα που έχω ήδη καταθέσει.
Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κι εμείς σας ευχαριστούμε, κύριε Ψαρόπουλε.
Να διευκρινίσω ότι το υπόμνημα που έχετε αποστείλει στην Επιτροπή έχει ήδη διανεμηθεί στα email των κυρίων συναδέλφων και βεβαίως, στο καθ’ ύλην αρμόδιο Υπουργείο. Να κάνω μία διαδικαστική διευκρίνιση. Επειδή, όπως με ενημέρωσαν, συνδεθήκατε με δύο διαφορετικές συνδέσεις την ώρα που μιλούσατε, και σας ακούγαμε βεβαίως κανονικά, δεν είχαμε εικόνα. Δεν είχαμε την κάμερα και δεν ήθελα να διακόψω τον ειρμό των λεγομένων σας. Η κάμερα φαινόταν κλειστή, αλλά σας ακούγαμε κανονικά.
Σας ευχαριστούμε πολύ.
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Παναγιώτη Τερεζάκη, Διευθύνοντα Σύμβουλο του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδος, για 5 λεπτά.
ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ ΤΕΡΕΖΑΚΗΣ (Διευθύνων Σύμβουλος του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδος (ΟΣΕ)): Καλησπέρα σας. Το σχετικό νομοσχέδιο το οποίο τίθεται σήμερα υπόψη της Επιτροπής για ψήφιση, αφορά βελτιώσεις και προσθήκες στο προηγούμενο νομοσχέδιο που είχε παρουσιαστεί τον Δεκέμβριο και κυρίως, όσον αφορά συστήματα τα οποία προσθέτουν στην ασφάλεια του σιδηροδρομικού δικτύου.
Το Ενιαίο Κέντρο Ελέγχου είναι ένα από αυτά το οποίο είναι και θεμελιώδες. Αυτό θα συντονίζει, θα επιβλέπει και θα επιτηρεί την κίνηση όλων των συρμών και όλων των οχημάτων επί γραμμής σε όλο το σιδηροδρομικό δίκτυο της χώρας. Ήδη ετοιμάζονται οι προδιαγραφές για την ίδρυση αυτού του Κέντρου. Αυτό θα ελέγχει και θα είναι σε συνεργασία με τα 5 Κέντρα Ελέγχου Τηλεδιοίκησης τα οποία υπάρχουν ήδη στο σιδηροδρομικό δίκτυο και τα οποία λειτουργούν.
Επίσης, ένα άλλο θέμα, πάρα πολύ σημαντικό, είναι η τοποθέτηση του συστήματος HEPOS (HEllenic POsitioning System) το οποίο θα συντείνει -και αυτό- και θα συμβάλλει στην επιτήρηση της κίνησης των συρμών ώστε να μπορεί να γίνεται αντιληπτή η χρήση του κάθε συρμού για να μπορεί να λαμβάνονται τα αντίστοιχα μέτρα σε περίπτωση που αντιλαμβάνονται ότι κάτι δεν κινείται σύμφωνα με τα προβλεπόμενα. Εδώ, θα ήθελα να τονίσω ότι το σύστημα αυτό είναι συμπληρωματικό της σηματοδότησης. Μάλιστα, είναι πάρα πολύ σημαντικό και ακόμη περισσότερο στα κομμάτια του δικτύου, όπως είναι στη Μακεδονία και σε άλλα μέρη όπου δεν έχουμε σηματοδότηση και τηλεδιοίκηση, άρα, δεν μπορούμε να εντοπίσουμε τις θέσεις των συρμών σε πραγματικό χρόνο. Το σύστημα αυτό έρχεται να δώσει λύση σε αυτό το πρόβλημα και μπορούμε να έχουμε εντοπισμό των συρμών που κινούνται σε αυτά τα σιδηροδρομικά δίκτυα.
Τέλος, η διαδικασία για να μπορούμε να προχωρήσουμε γρήγορα τα έργα κερδίζοντας χρόνο σε σχέση με τον ν.4412/2016 ο οποίος δημιουργεί πολλά στάδια ελέγχου ενός διαγωνισμού κι επειδή έχουμε ακριβή έργα τα οποία κυρίως θέλουμε να τα εφαρμόσουμε και έχουν σχέση με την ασφάλεια του σιδηροδρομικού δικτύου. Το νομοσχέδιο αυτό, που είναι εναρμονισμένο και με τις αντίστοιχες ευρωπαϊκές νόρμες, μας δίνει αυτή τη δυνατότητα. Αυτά είναι τα κυριότερα σημεία του νομοσχεδίου, τουλάχιστον όσον αφορά τον Οργανισμό.
Επιπλέον, γίνεται πιο ευέλικτη η πρόσληψη στελεχών, καθώς και προσωπικού το οποίο το έχει ανάγκη ο Οργανισμός για να μπορέσει να φτάσει σε σύντομο χρονικό διάστημα στον απαιτούμενο αριθμό εξειδικευμένου προσωπικού το οποίο χρειάζεται για να τρέξει τα έργα τα οποία είναι προγραμματισμένα ή τα έργα τα οποία ήδη γίνονται στο σιδηροδρομικό δίκτυο, αλλά και να καλύψει οργανικές θέσεις οι οποίες άπτονται της ασφάλειας του σιδηροδρομικού δικτύου, όπως είναι οι τηλεδιοικήσεις, το Ενιαίο Κέντρο Ελέγχου που ανέφερα προηγουμένως, τα οποία θέλουν εξειδικευμένο νέο προσωπικό.
Σε αυτό θα συμβάλλει και η σύμβαση την οποία έχουμε να υπογράψουμε με τους γερμανικούς σιδηροδρόμους, όπου αφορά -αν θέλετε- την επιτήρηση του Ενιαίου Κέντρου Εκπαίδευσης το οποίο βρίσκεται στον Ρέντη. Αυτό, λοιπόν, το κέντρο, θα οργανωθεί κάτω από την επιτήρηση και τις τεχνικές συμβουλές που θα δώσουν οι Γερμανοί, οι γερμανικοί σιδηρόδρομοι. Αξίζει να πούμε, ότι οι γερμανικοί σιδηρόδρομοι, έχουν μία πολύ μεγάλη εμπειρία στην εκπαίδευση. Μάλιστα είχα την τύχη να εκπαιδευτώ και εγώ το 1996 - 1997 στους γερμανικούς σιδηροδρόμους, για λειτουργίες και συντήρηση δικτύων και πραγματικά είναι ένα από τα καλύτερα εκπαιδευτικά συστήματα, για επαγγελματίες που ασχολούνται με το σιδηρόδρομο. 
Επίσης, με ενέργειες που έχουν γίνει από το Υπουργείο, θα έρθουν και θα εγκατασταθούν στο Ενιαίο Κέντρο Εκπαίδευσης, προσομοιωτές, βάσει των οποίων θα εκπαιδεύεται ακόμη περισσότερο το προσωπικό και οι μηχανοδηγοί, αλλά και οι σταθμάρχες, σε συνθήκες οι οποίες μπορεί να μην τις συναντήσουν ποτέ στην καριέρα τους, αλλά που όμως πρέπει να εκπαιδευτούν πάνω σε αυτές. 
Τέλος αυτό το οποίο είναι σημαντική τροποποίηση, είναι, ότι όλο το προσωπικό πρώτης γραμμής, σταθμάρχες, κλειδούχοι, τεχνικό προσωπικό, το οποίο βρίσκεται στην πρώτη γραμμή συντήρησης, θα περάσει εκτός από τους τυπικούς ιατρικούς ελέγχους που περνάγαμε στο παρελθόν, ψυχομετρικά τεστ καθώς και έλεγχο σε χρήση ουσιών. Αυτό το τελευταίο, ήδη έχει αρχίσει και έχουν φύγει κάποια άτομα τα οποία βρέθηκαν θετικά στη χρήση ουσιών και με ψυχομετρικά τα οποία τίθενται σε εφαρμογή το αμέσως προσεχές χρονικό διάστημα, θα δούμε και θα αξιολογήσουμε το προσωπικό πρώτης γραμμής πώς αντιδρά, σε χρόνο και κάτω από πίεση. 
Αυτά είναι τα σημαντικά κομμάτια του νομοσχεδίου που θέλω να τονίσω. 
Σας ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς σας ευχαριστούμε πολύ. 
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Χρήστο Παληό, Διευθύνοντα Σύμβουλο της ΕΡΓΟΣΕ, επίσης για 5 λεπτά.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΠΑΛΗΟΣ (Διευθύνων Σύμβουλος της ΕΡΓΑ ΟΣΕ ΑΕ (ΕΡΓΟΣΕ)): Σας ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι, το παρόν νομοσχέδιο αποτελεί ένα καθοριστικό βήμα για την αναβάθμιση του ελληνικού σιδηροδρόμου, με στόχο τη δημιουργία ενός σύγχρονου, ασφαλούς και διαφανούς συστήματος μεταφορών, αντάξιο των προσδοκιών των πολιτών.
Με τη σύσταση του νέου ΟΣΕ, διαμορφώνεται ένα ενιαίο εταιρικό σχήμα, το οποίο καλείται να φέρει εις πέρας δύο σημαντικές αποστολές, την ασφαλή διαχείριση της σιδηροδρομικής υποδομής και την υλοποίηση έργων πνοής, που θα αναβαθμίσουν το εθνικό σιδηροδρομικό δίκτυο.  Η νέα εταιρεία που θα προκύψει από τη συγχώνευση της ΕΡΓΟΣΕ από τον ΟΣΕ, θα ολοκληρωθεί με την υπογραφή της σχετικής σύμβασης και την καταχώρηση της στο ΓΕΜΗ. Η οργανωτική δομή του νέου φορέα φέρνει αλλαγές, αλλά ο επιχειρησιακός στόχος παραμένει σταθερός και είναι ο ουσιαστικός εκσυγχρονισμός του ελληνικού σιδηροδρόμου, ώστε να ανταποκρίνεται στις πραγματικές ανάγκες της χώρας και να δημιουργεί νέες προοπτικές, για τις επιβατικές και εμπορευματικές μεταφορές. 
Το σχέδιο νόμου, όπως έχει παρουσιαστεί από τον Αναπληρωτή Υπουργό Μεταφορών, κ. Κυρανάκη, βασίζεται σε τρεις στρατηγικούς πυλώνες, την αναβάθμιση των δομών ασφαλείας και τεχνολογικής εποπτείας, την αυστηρή αξιολόγηση και εκπαίδευση του προσωπικού και τη σύγχρονη εταιρική δομή και ενίσχυση κρίσιμων εποπτικών φορέων.
Για πρώτη φορά θεσπίζεται Ενιαίο Κέντρο Εποπτείας, ένας πύργος ελέγχου του σιδηροδρομικού δικτύου, με δυνατότητα παρακολούθησης σε πραγματικό χρόνο, καταγραφής εντολών και συμβάντων και άμεσης ενεργοποίησης μηχανισμών ασφαλείας. Οι τροποποιήσεις που επέρχονται με τη νέα νομοθετική πρωτοβουλία, αποτελούν βελτιωτικές παρεμβάσεις ως προς την οργάνωση, τη στελέχωση και λειτουργία της νέας εταιρείας, ώστε αφενός μεν να προσελκύσει νέα έμπειρα στελέχη από την ελληνική και διεθνή αγορά με την πρόσληψή τους με ευέλικτες διαδικασίες και ελκυστικές αμοιβές και αφετέρου οι διαδικασίες των αναθέσεων έργων και προμηθειών αλλά και των προσλήψεων του προσωπικού σε θέσεις με κρίσιμα καθήκοντα ασφαλείας που είναι απολύτως αναγκαίες για τη συντήρηση και ασφαλή λειτουργία του δικτύου, να κινούνται πιο γρήγορα και πάντοτε, βέβαια, με βάση την ελληνική και ενωσιακή νομοθεσία. 
Με την ίδρυση της νέας εταιρείας, επιτυγχάνεται ο στόχος της ενοποίησης των δραστηριοτήτων κατασκευής σιδηροδρομικής υποδομής, οι οποίες μέχρι σήμερα, ήταν κατανεμημένες σε δύο φορείς. Πλέον, η άσκηση και εποπτεία αυτών των αρμοδιοτήτων, θα ανήκουν σε ένα ενιαίο εταιρικό σχήμα. 
Το νομοσχέδιο αυτό θεμελιώνει μια νέα εποχή ευθύνης διαφάνειας και τεχνολογικής επάρκειας για τον ελληνικό σιδηρόδρομο. Ως Διευθύνων Σύμβουλος της ΕΡΓΟΣΕ είχα την τιμή να συμμετάσχω στις Επιτροπές που εργάστηκαν για την προετοιμασία αυτής της μεταρρύθμισης και είμαι πεπεισμένος ότι η ενοποίηση των αρμοδιοτήτων, η ενίσχυση της εποπτείας και η επένδυση στο ανθρώπινο δυναμικό θα οδηγήσουν σε ένα σιδηροδρομικό σύστημα πιο ασφαλές, πιο αξιόπιστο και πιο σύγχρονο. 
Σας ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Εμείς σας ευχαριστούμε. 
Τον λόγο έχει ο Διευθύνων Σύμβουλος της ΓΑΙΑ ΟΣΕ, κ. Παναγιώτης Μπαλωμένος.
ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ ΜΠΑΛΩΜΕΝΟΣ (Διευθύνων Σύμβουλος ΓΑΙΑ ΟΣΕ ΑΕ): Σας ευχαριστώ πολύ κυρία Πρόεδρε. 
Με το σχέδιο νόμου επιλύονται παθογένειες δεκαετιών στη στελέχωση και λειτουργία του διαχειριστή υποδομής καθώς και στη στελέχωση και λειτουργία των ρυθμιστικών και εποπτικών φορέων του σιδηροδρόμου. Είναι αυτονόητη η ανάγκη θεσμικά ευέλικτων διαδικασιών πρόσληψης κρίσιμων ειδικοτήτων, αλλά και στελεχών με τεχνογνωσία και εμπειρία στον σιδηρόδρομο ώστε ο διαχειριστής υποδομής, αλλά και η ρυθμιστικοί και εποπτικοί φορείς να ασκούν με επάρκεια και αποτελεσματικότητα τα καθήκοντά τους για έναν ασφαλέστερο σιδηρόδρομο. Η ευελιξία στον τομέα των προσλήψεων ικανού και έμπειρου προσωπικού και οι δυνατότητες ταχέων αναθέσεων εντός του ευρωπαϊκού θεσμικού πλαισίου δημοσίων συμβάσεων θα συμβάλλουν στην ταχύτερη ανάθεση και ολοκλήρωση των έργων και στην ταχύτερη κάλυψη των αναγκών του διαχειριστή υποδομής. Τέλος, συγκροτείται ένα συγκεκριμένο πλαίσιο παρακολούθησης ελέγχου και εποπτείας των κρίσιμων σιδηροδρομικών φορέων -και κυρίως του διαχειριστή υποδομής- αναγκαίων για το συντονισμό. Επισημαίνεται ότι αυτό το πλαίσιο παρακολούθησης και ελέγχου εξέλιπε στον υφιστάμενο ν.3891/2010. 
Αναφορικά με τις ρυθμίσεις για τη ΓΑΙΑΟΣΕ, να σημειώσω πως η εταιρεία βρίσκεται στο στάδιο εκπόνησης σειράς μελετών για την ωρίμανση και αξιοποίηση των εμβληματικών και κεντρικών σιδηροδρομικών σταθμών -κρίσιμων κτιριακών υποδομών- με σκοπό την αναβάθμιση των υπηρεσιών στους επιβάτες, την ανάπλαση και αξιοποίηση στα πρότυπα των σύγχρονων ευρωπαϊκών σταθμών και την προστιθέμενη αξία στην εθνική οικονομία με τη δημιουργία νέων επενδύσεων και νέων θέσεων εργασίας. Στο πλαίσιο αυτό είναι αυτονόητη ανάγκη οι δεσμεύσεις των συγκεκριμένων ακινήτων από μακροχρόνιες μισθώσεις να επιλυθούν ώστε να είναι δυνατή η ανάπλαση και ανάπτυξη των κτιριακών υποδομών. Δίχως τη δυνατότητα λύσης τέτοιου είδους μισθώσεων στις κρίσιμες κτιριακές υποδομές θα είναι αδύνατη η αναβάθμιση και αξιοποίησή τους. 
Τέλος, με το παρών σχέδιο νόμου χορηγείται η δυνατότητα στη ΓΑΙΑ ΟΣΕ να εισπράττει τις απαιτήσεις της από μισθώματα ακινήτων μέσω της διαδικασίας δημοσίων εισπράξεων κατά τον ΚΕΔΕ (Κώδικας Είσπραξης Δημοσίων Εσόδων) καθώς έχει παρατηρηθεί αδυναμία αναγκαστικής εκτέλεσης σε πολλές περιπτώσεις. Με τη νομοθετική ρύθμιση η ΓΑΙΑ ΟΣΕ αποκτά ένα χρήσιμο εργαλείο, το οποίο έχουν, ήδη, ομοίως πολλές άλλες εταιρείες όπως η Εταιρεία Ακινήτων του Δημοσίου. Κατά τη γνώμη της ΓΑΙΑ ΟΣΕ οι ρυθμίσεις του νομοσχεδίου είναι απόλυτα θετικές για το σιδηρόδρομο και τη συνδεδεμένη ακίνητη περιουσία. 
Σας ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς σας ευχαριστούμε. 
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στην κυρία Γεωργία Αϋφαντοπούλου, Πρόεδρο της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων. 
ΓΕΩΡΓΙΑ ΑΫΦΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ (Πρόεδρος της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων (ΡΑΣ)): Καλησπέρα σας. 
Το νομοσχέδιο, που συζητείται σήμερα, καταφέρνει να δυναμώσει τον ρόλο της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων που λειτουργεί και ως η Αρχή Ασφάλειας για τους Σιδηροδρόμους. Καταφέρνει να την κάνει έναν φορέα που πραγματικά μπορεί να έχει τα στελέχη που χρειάζεται -την τεχνογνωσία που χρειάζεται- και να μπορέσει να υλοποιήσει το έργο που εκτός από ελέγχους ξαφνικούς και ελέγχους προγραμματισμένος να τους κάνει συνεχείς ελέγχους στο σιδηροδρομικό δίκτυο και στις λειτουργίες του σιδηροδρόμου για την ασφάλεια και τη διαλειτουργικότητα. 
Πολύ σημαντικό είναι το άρθρο στο οποίο ξεχωρίζουν οι αρμοδιότητες της Ρυθμιστικής Αρχής και δημιουργείται για πρώτη φορά στην Ελλάδα η αίσθηση της συν-ευθύνης για την ασφάλεια των σιδηροδρόμων που ως προσέγγιση είναι η σωστή. Όλοι είμαστε συνυπεύθυνοι για την ασφάλεια του σιδηροδρόμων και όλοι πρέπει να βρούμε τον τρόπο με τον οποίο θα συνεργαστούμε χωρίζοντας τις αρμοδιότητες και τις ευθύνες μας για να καταφέρουμε το τελικό αποτέλεσμα που είναι η ασφάλεια στους σιδηροδρόμους όπως τη ζητάει η κοινωνία. 
Επιπλέον, υπάρχουν σημαντικά θέματα που ρυθμίζονται μέσα από την εγκατάσταση των συστημάτων ασφάλειας των σιδηροδρόμων. Όπως αναφέρθηκε πριν ο κ. Τερεζάκης, αυτά τα συστήματα θα μπορέσουν να δώσουν στην Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων εκείνη τη γνώση για να έχει στρατηγική για τους ελέγχους της και να προγραμματίζει σύμφωνα με τα προβλήματα που έχουμε, ακριβώς για να κάνει τις συστάσεις, αλλά πλέον -μέσα και από το νομοσχέδιο- και πολύ πιο άμεσες τις κυρώσεις προς τους φορείς που δεν συμμορφώνονται προς τις οδηγίες της ΡΑΣ. 
Σημαντικότατο, είναι η πρόβλεψη του νομοσχεδίου για την οργάνωση του τμήματος των επιθεωρητών, ένα τμήμα που μαζί με τα υπόλοιπα στελέχη της ΡΑΣ, που έχουν την κατάλληλη τεχνογνωσία, θα μπορέσει γρήγορα να συσταθεί για να υλοποιήσει το πρόγραμμα των ελέγχων. Θα ήθελα να γίνει κατανοητό από όλους, ότι κάθε στιγμή οι επιθεωρητές της ΡΑΣ θα είναι έξω στο δίκτυο, υλοποιώντας ελέγχους και συμμορφώνοντας τον διαχειριστή της υποδομής, αλλά και τις μεταφορικές εταιρείες, προς τα πρότυπα της ασφάλειας που πρέπει να εφαρμόζονται. Η ΡΑΣ πρέπει να δυναμωθεί σε στελέχη, γι’ αυτό τον λόγο και πρέπει να γίνει γρήγορα. 
Είναι πολύ σημαντικό που το παρόν νομοσχέδιο δίνει τη δυνατότητα με γρήγορες διαδικασίες να μπορέσουμε να πάρουμε τη τεχνογνωσία που χρειάζεται και να βάλουμε το δυναμικό που απαιτείται για να διαμορφώσουμε αυτή την κουλτούρα, την κοινή κουλτούρα της ασφάλειας μεταξύ όλων των φορέων. Είναι, επίσης, σημαντικό και περιμένουμε στο επόμενο διάστημα, ότι η ΡΑΣ θα δυναμώσει και με επιπλέον τεχνική βοήθεια που θα μπορέσει να πάρει από αντίστοιχες ΡΑΣ του εξωτερικού, για να φέρει το αποτέλεσμα του ποθητού επιπέδου ασφάλειας στον σιδηρόδρομο. 
Τέλος, να πω ότι στις προθέσεις μας -στηριζόμενοι στα συστήματα ασφάλειας τα οποία εγκαθίστανται- είναι να καταφέρουμε να εγκαταστήσουμε ένα σύστημα παρακολούθησης του επιπέδου ασφάλειας των σιδηροδρόμων, έτσι ώστε να μπορούμε να γνωρίζουμε τις βελτιώσεις και να βλέπουμε που υπάρχουν τα ευπαθή σημεία για να ενεργούμε. Για τον λόγο αυτό η τεχνολογία είναι πάρα πολύ σημαντική και τα συστήματα ασφάλειας πρέπει να προχωρήσουν με προτεραιότητα. 
Ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς ευχαριστούμε την Πρόεδρο της ΡΑΣ, κυρία Αϋφαντοπούλου. 
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Δριτσάκος, Πρόεδρο του ΕΟΔΑΣΑΑΜ για την 5λεπτη τοποθέτησή του.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΔΡΙΤΣΑΚΟΣ (Πρόεδρος του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών (ΕΟΔΑΣΑΑΜ)): Ευχαριστώ πολύ κυρία Πρόεδρε και καλή σας ημέρα. 
Κύριε Υπουργέ,  κυρίες και κύριοι Βουλευτές, σεβαστά μέλη της Επιτροπής, σας ευχαριστούμε για την κλήση του ΕΟΔΑΣΑΑΜ στη σημερινή σας συνεδρίαση, δίνοντάς μας έτσι την ευκαιρία να εκφράσουμε τις θέσεις μας επί του παρόντος νομοσχεδίου το οποίο αποτελεί ένα είδος συνέχειας του ν.5014 της 21/01 του 2023, του ν.5167 της 20/12 του 2024  δεικνύοντας ότι από το 2023, το 2024 επί των ημερών μας και το 2025 υπάρχει μια συνέχεια, ένας συνεχής προβληματισμός μελέτης, ανάλυσης και παρατηρήσεων επί των ισχυόντων επί των προαναφερόμενων, ανωτέρω νόμων. 
Όσον αφορά τον ΕΟΔΑΣΑΑΜ, το παρόν νομοσχέδιο αναφέρεται στη στελέχωση, στη νέα οργανωτική δομή του, στην επιτάχυνση των προσλήψεων στον Οργανισμό, στις αποσπάσεις του προσωπικού, στους πόρους, στη διαχείριση δαπανών και το πολύ σημαντικό, στον εσωτερικό κανονισμό λειτουργίας του. Από τη στιγμή που θα σχηματοποιηθεί  η δομή του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, θα έχουμε τη δυνατότητα να σχηματοποιήσουμε και τον εσωτερικό κανονισμό λειτουργίας του. 
Επί όλων αυτών, υπάρχουν θέσεις και απόψεις και θα είμαστε σε θέση να τοποθετηθούμε στη συνέχεια. Όλα αυτά τείνουν προς τη θετική κατεύθυνση και όλα για την ασφάλεια των μετακινουμένων, Ελλήνων και μη, πολιτών εντός της ελληνικής επικράτειας, όσον αφορά τις αεροπορικές συγκοινωνίες και εκτός αυτής, από τη στιγμή που ούτε υπάρχουν αεροσκάφη ή αερομεταφορείς όπου έχουν ελληνικά νηολόγια ή έδρα την Ελλάδα. 
Επί του παρόντος, αυτά τα ολίγα και σας ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Δίνουμε τώρα τον λόγο στον κ. Ντίτσα, επίσης για 5 λεπτά.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΝΤΙΤΣΑΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς  (ΠΟΣ - ΜΣΤ)):  Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, σεβαστή Επιτροπή, ευχαριστούμε για την πρόσκληση. Είναι η δεύτερη φορά που καλείται η Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς για νομοσχέδιο που έχει σχέση με τον σιδηρόδρομο και τις σιδηροδρομικές του εταιρείες. Θέλουμε να πιστεύουμε ότι θα πρέπει να είναι, εντός εισαγωγικών, η τελευταία και φαρμακερή. 
Καταρχάς, «χαιρετίζουμε» το κατατεθέν νομοσχέδιο του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών και θεωρούμε ότι κινείται στην σωστή κατεύθυνση. Θεμελιώδης αίτημα της Ομοσπονδίας, αλλά και του συνόλου των σιδηροδρομικών, αποτελούσε ανέκαθεν η ύπαρξη και λειτουργία ενός ενιαίου ποιοτικού και ασφαλούς σιδηροδρόμου για επιβάτες και προσωπικό. Ενόψει αυτών, ενισχυτικά, σας παραθέτουμε τις παρατηρήσεις μας με την ανάλυση αυτών. Θα καταθέσουμε και γραπτώς, σε κάποια άρθρα διαφωνούμε και θα σας τα διαβάσω.
Στο άρθρο 3 του νομοσχεδίου, που αφορά την ίδρυση Ενιαίου Κέντρου Εποπτείας, στην περιπτ. γ) της παραγράφου 7, θέλουμε να προστεθεί εκεί που υπάρχει και αναγράφεται «κάθε σιδηροδρομικής επιχείρησης, αμαξοστοιχία της οποίας εκτελεί δρομολόγιο ενδο-σιδηροδρομικού δικτύου κατά τη διάρκεια εκτέλεσης του, εφόσον το στέλεχος αυτό διαθέτει ειδικότητα μηχανοδηγού και προσωπικού ελέγχου κίνησης αμαξοστοιχιών προϋπηρεσία με τουλάχιστον 10ετή προϋπηρεσία».
Σε ένα άλλο άρθρο, για το οποίο διαφωνούμε -και δεν ξέρω αν είναι βάσει της ελληνικής νομοθεσίας και αφορά τα προσωπικά δεδομένα- είναι το άρθρο 7. Η παρατήρηση που έχουμε να κάνουμε είναι ότι είμαστε αντίθετοι με την εγκατάσταση κλειστών κυκλωμάτων βιντεοεπιτήρησης, διότι τα πάντα θα καταγράφονται, π.χ. οι συνομιλίες που θα γίνονται, οι κινήσεις που θα γίνονται για τη χάραξη δρομολογίων ή οποιαδήποτε άλλη ενέργεια μεταξύ όλων των εμπλεκομένων με την ασφάλεια της κυκλοφορίας. Γι’ αυτό τον λόγο θα προτείνουμε στην Επιτροπή σας πως Ο Διαχειριστής Υποδομής και της σιδηροδρομικής επιχείρησης δύναται να εγκαθιστούν κατά τον λόγο της αρμοδιότητάς τους συστήματα κλειστού κυκλώματος βιντεοεπιτήρησης κατ’ ελάχιστον έξω από σταθμαρχεία. Επίσης, δύνανται να εγκαθιστούν συστήματα κλειστού κυκλώματος βιντεοεπιτήρησης έξω από τα Κέντρα Ελέγχου Κυκλοφορίας, στα Κέντρα Ελέγχου Σηράγγων, τους θαλάμους τοπικού χειρισμού και τους θαλάμους οδήγησης των αμαξοστοιχιών.
Το επόμενο άρθρο για το οποίο εκφράζουμε διαφωνία είναι το άρθρο 10 και συγκεκριμένα για την περιπτ. β) της παραγράφου2 θα θέλαμε να αφαιρεθεί που λέει «δοκιμασίες μέσω προσομοιώσεων ή προσομοιωτών». Και αυτό, διότι, εδώ μιλάμε για άτομα επιλογής που δεν έχουν καμία σχέση με το σιδηρόδρομο, είναι μέσω ΑΣΕΠ. Στο ίδιο άρθρο το 10, στην παρ.2 περ.στ) ακριβώς για τον ίδιο λόγο, «θεωρητικές εξετάσεις γνώσης του Γενικού Κανονισμού Κίνησης και των κανόνων ασφαλείας». Αυτά είναι για μετά, δεν είναι για το αρχικό στάδιο της επιλογής μέσω ΑΣΕΠ.
 Η επόμενη παρατήρηση αφορά στο άρθρο 12 και έχει σχέση με τη συνεργασία με το Γενικό Επιτελείο Εθνικής Άμυνας. Θέλουμε να προσθέσουμε στην παράγραφο 1, στη μέση της παραγράφου, που μιλάει για τις «αρμόδιες Υγειονομικές Υπηρεσίες του Γενικού Επιτελείου Εθνικής Άμυνας (ΓΕΕΘΑ)», ή άλλου πιστοποιημένου κέντρου κατ’ επιλογή του διαχειριστή υποδομής. Όπως επίσης, ως Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς, ζητάμε ένας εργαζόμενος που έχει ορισθεί ειδικά από την Πανελλήνια Ομοσπονδία  Σιδηροδρομικών  και Μέσων Σταθερής Τροχιάς να προστεθεί μέσα στα άτομα της Επιτροπής.
Στο άρθρο 13 που έχει σχέση με τον Προϊστάμενο της αμαξοστοιχίας, εμείς προτείνουμε την αλλαγή όπως έχει κατατεθεί στο νομοσχέδιο, και ζητάμε και αυτό έχουμε καταγράψει, οι σιδηροδρομικές επιχειρήσεις που δραστηριοποιούνται στο ελληνικό σιδηροδρομικό δίκτυο να διασφαλίζουν την ύπαρξη Προϊσταμένων αμαξοστοιχίας με την ειδικότητα Προσωπικού Ελέγχου Κίνησης Αμαξοστοιχιών. Σύμφωνα με τα προβλεπόμενα στην απόφαση της παραγράφου 1 γ) του άρθρου 10, ο  Προϊστάμενος αμαξοστοιχίας διαθέτει θεωρητική κατάρτιση μηχανοδηγού και τουλάχιστον 10ετή εμπειρία στο αντικείμενο αυτό.
Στο άρθρο 14 αυτό που ζητάμε είναι να διαγραφεί η Ειδική Μονάδα Επιθεωρητών Σιδηροδρόμου, όπου εκεί μέσα σε όλες τις παραγράφους λέει ότι μπορεί σε θέση Επιθεωρητών της Ειδικής Μονάδας να τοποθετούνται υπάλληλοι οι οποίοι δεν έχουν υπερβεί το 55ο έτος ηλικίας. Εμείς διαφωνούμε με αυτή την οριακή διαφορά, γιατί δεν μπορεί οι εργαζόμενοι να βγαίνουν στη σύνταξη στα 67 ή λόγω των 40 χρόνων υπηρεσίας στα 62 και για μια Ειδική Μονάδα που μπορεί να προσφέρει λόγω της εμπειρίας να μπαίνει όριο το 55ο έτος. 
Στο άρθρο 23, ζητάμε πάλι για τη στελέχωση του ΕΟΔΑΣΑΑΜ να ορίζεται εκπρόσωπος από την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, όπως και στο άρθρο 34 ακριβώς το ίδιο, να υπάρχει εκπρόσωπος των εργαζομένων που θα ορίζεται από την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς. Το ίδιο ακριβώς και στο άρθρο 40 πάλι για έναν εκπρόσωπο της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών.
 Αυτές είναι οι επισημάνσεις που έχει να καταθέσει η Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών και ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε τον κ. Ντίτσα.
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Βελαώρα, για 5 λεπτά.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΒΕΛΑΩΡΑΣ (Πρόεδρος του ΔΣ του Σωματείου Εργαζομένων ΟΣΕ (ΣΕ ΟΣΕ)): Καλησπέρα σας, κύριε Υπουργέ, κυρία Πρόεδρε, κυρίες και κύριοι Βουλευτές. Δυστυχώς, ο σιδηροδρομικός μαρασμός που υπήρξε εδώ και πολλές δεκαετίες και που έγινε με ευθύνη όλων των προηγούμενων κυβερνήσεων τα προηγούμενα χρόνια ήταν απόρροια κακών επιλογών, ελλιπών χρηματοδοτήσεων και αποφάσεων, όπως ο ν.3891/2011 που αποξήλωσαν από έμπειρο προσωπικό τον Οργανισμό. Ενδεικτικό παράδειγμα, μόνο δύο νούμερα. Το 2010 υπήρχαν 563 σταθμάρχες, σήμερα που μιλάμε είναι 100, το 2010 οι κλειδούχοι ήταν 503, σήμερα που μιλάμε είναι 53. Οι εργαζόμενοι και τα Σωματεία των Ελλήνων Σιδηροδρομικών λέμε, και θα συνεχίσουμε να λέμε, ότι ο σιδηρόδρομος για να λειτουργεί με αξιοπιστία και να προσφέρει σοβαρές υπηρεσίες επιβατικών και εμπορικών μεταφορών πρέπει να έχει ενιαία έκφραση και καθετοποιημένη λειτουργία.
Το σημερινό νομοσχέδιο κινείται προς την σωστή κατεύθυνση και ελπίζουμε ότι έρχεται να λύσει όλα αυτά τα χρόνια προβλήματα, δηλαδή, ενιαία έκφραση, ασφάλεια, εκσυγχρονισμό του δικτύου και του τροχαίου υλικού, επέκταση του δικτύου και συνδυασμένες μεταφορές. Ο σιδηρόδρομος όμως δεν είναι μόνο οι μεταφορές και τα συστήματα ασφαλείας που επιβάλλεται να έχει. Ο σιδηρόδρομος είναι το έμψυχο δυναμικό του, οι επαγγελματίες σιδηροδρομικοί οι οποίοι πρέπει να ενισχυθούν με προσλήψεις νέου προσωπικού. 
Τέλος, θέλω να επισημάνω ότι είναι αδιανόητο οι σιδηροδρομικοί υπάλληλοι να παραμένουν στο μνημονιακό ενιαίο μισθολόγιο που προφανώς δεν ανταποκρίνεται στις ευθύνες που απορρέουν από τα καθήκοντά τους. 
Θα καταθέσουμε εγγράφως τις λίγες εμπεριστατωμένες αλλαγές που θα θέλαμε να γίνουν. 
Σας ευχαριστώ που με ακούσατε.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στην κυρία Δάφνη Προβοπούλου, Πρόεδρο του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ.
[bookmark: _Hlk220933244]ΔΑΦΝΗ ΠΡΟΒΟΠΟΥΛΟΥ (Πρόεδρος του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε.
Πριν από  7 μήνες στην Επιτροπή σας, παρουσιάσαμε τις απόψεις μας για το προηγούμενο νομοσχέδιο και ήδη σήμερα νόμο, τον ν.5167/2024, που αφορούσε την συγχώνευση της ΕΡΓΟΣΕ στον ΟΣΕ και τη δημιουργία της εταιρείας Σιδηρόδρομοι Ελλάδος ΜΑΕ. Από το σύνολο των φορέων που τοποθετήθηκαν τότε, ο σύλλογός μας ήταν ο μοναδικός που διαφώνησε εντοπίζοντας στο συγκεκριμένο νομοθέτημα ελλείψεις και προχειρότητα. Για να βρισκόμαστε πάλι σήμερα ενώπιον σας προφανώς κάποιο δίκιο θα είχαμε τότε, καθώς βλέπουμε ένα προτεινόμενο, αρκετά εκτεταμένο, νομοσχέδιο με 58 άρθρα που καλύπτει και ένα μέρος των παρατηρήσεων ή ελλείψεων που είχαν γίνει τότε από τους ενδιαφερόμενους φορείς.
Σε ό,τι μας αφορά, μιλώντας ως φορέας που εκπροσωπεί τους εργαζόμενους της ΕΡΓΟΣΕ, συνεχίζουμε να μην βλέπουμε ούτε στο σημερινό νομοσχέδιο τον τρόπο που το συγχωνευόμενο προσωπικό της ΕΡΓΟΣΕ δεν θα αντιμετωπιστεί ως μεταφερόμενο είδος β΄ κατηγορίας. Επιπλέον, αυτού προστέθηκε και μία νέα αδικία, μισθολογική αυτή τη φορά, καθώς με το νομοσχέδιο που συζητάμε σήμερα ως κίνητρο προσέλκυσης υψηλής εξειδίκευσης προσωπικού στην ίδια εταιρεία θα συνυπάρχουν αυτοί που θα αμείβονται καλύτερα και οι άλλοι, δηλαδή οι εργαζόμενοι και των 2 εταιρειών ΟΣΕ, ΕΡΓΟΣΕ. Θα αναφέρουμε ως παράδειγμα τις θέσεις των υποδιευθυντών, οι οποίες σε ποσοστό 20% θα μπορούν να καλύπτονται από εργαζόμενους με υψηλότερες αποδοχές από τους υπόλοιπους της ίδιας κατηγορίας και αναφέρεται στο άρθρο 31, παράγραφος 7. 
Το επιχείρημα της πολιτικής ηγεσίας είναι ότι με αυτό τον τρόπο θα προσελκύσει έμπειρο προσωπικό από το εξωτερικό ή και εγχώριο. Δεν πρέπει να χρησιμοποιηθεί ως μοχλός ανισότητας εντός της ίδιας εταιρείας, όπου θα συνυπάρχουν εξίσου έμπειρα στελέχη με μεγάλη σιδηροδρομική εμπειρία από τις 2 εταιρείες και οι άλλοι, οι προερχόμενοι από το εξωτερικό ή από την εγχώρια αγορά, οι οποίοι πάντως θα έχουν να αντιμετωπίσουν τα ίδια προβλήματα και θα έχουν να ξεπεράσουν τα ίδια εμπόδια με τους ήδη εργαζόμενους, καθώς η εμπειρία από μόνη της δεν αρκεί για να ξεπεράσει κανείς τις νομοθετικές και όχι μόνο αγκυλώσεις που αντιμετωπίζουν ήδη εδώ και χρόνια οι δικοί μας συνάδελφοι. 
Ελπίζουμε ότι με τις προβλέψεις του άρθρου 34 που αφορά στις προσλήψεις προσωπικού, θα απαιτηθεί λιγότερος χρόνος για να καλυφθούν τα τεράστια κενά σε όλες τις ειδικότητες της εταιρείας και κυρίως σε αυτές που αποκαλούνται κρίσιμες ειδικότητες, καθώς ο προηγούμενος διαγωνισμός του ΟΣΕ ο οποίος έγινε με fast track διαδικασίες, 3 χρόνια μετά ακόμη δεν έχει καταλήξει. Σε αυτό το προβληματικό τοπίο θα πρέπει να προστεθεί και ο μάλλον υψηλός μέσος όρος ηλικίας του μόνιμου προσωπικού και των δύο εταιρειών, το οποίο είναι μεν έμπειρο αλλά δεν έχει πού να μεταδώσει αυτή την εμπειρία καθώς δεν υπάρχουν οι εργαζόμενοι με σταθερή σχέση εργασίας. Στην ΕΡΓΟΣΕ για παράδειγμα δεν έχει προσληφθεί κανείς από το 2007 και μετά ενώ στον ΟΣΕ τα τεράστια κενά που υπάρχουν καλύπτουν εργαζόμενοι με δελτία παροχής υπηρεσιών και με ό,τι αυτό συνεπάγεται. 
Επίσης, η απορία μας με ποιο τρόπο διασφαλίζεται ότι η αναδημιουργία του παλιού υδροκέφαλου ΟΣΕ με άλλο όνομα, που ούτε αυτό δεν άλλαξε δηλαδή -άρθρο 42 παράγραφος 2, θα χρησιμοποιείται το όνομα ΟΣΕ- δεν θα οδηγήσει εκ νέου στα ίδια αδιέξοδα που επέβαλαν τη διάσπασή του το 1996 κατ’ απαίτηση της Ευρωπαϊκής Ένωσης, δεν λύνεται ούτε με αυτό το νομοσχέδιο. Θα μπορούσαμε να έχουμε μια πιο ξεκάθαρη εικόνα αν μας είχε παρουσιαστεί έστω ένα προσχέδιο της δομής του οργανογράμματος που εκπονείται σε μεταβατικό στάδιο -πολύ κοντά στο οριστικό όπως μας έχουν πει- αλλά δεν έχουμε εικόνα του σήμερα, θα εγκριθεί αργότερα από το Διοικητικό Συμβούλιο της νέας εταιρείας.
Επιγραμματικά θα αναφερθώ σε δύο άρθρα και θα συνεχίσει ο συνάδελφός μου, Αντιπρόεδρος του Σωματείου, κ. Δημητρίου και εν συνεχεία ο κ. Μακαρίτης, για να ολοκληρώσουν την τοποθέτηση του Σωματείου μας. Θα πω μόνο ότι επί του άρθρου 39 στο προτεινόμενο νομοσχέδιο που αφορά την Επιτροπή Αξιολόγησης Προσωπικού, θεωρούμε ότι σε αυτή θα πρέπει να συμμετάσχει και εκπρόσωπος των εργαζομένων στην νέα εταιρεία και η αξιολόγηση αυτή να γίνεται και αμφίδρομα, δηλαδή και από κάτω προς τα πάνω. 
Επί του άρθρου 41 που αφορά τον Κανονισμό Έργων Προμηθειών και Υπηρεσιών, εφόσον οι διαδικασίες αυτές θα γίνονται με όρους εγγύτερα σε αυτούς των φορέων που δραστηριοποιούνται στους τομείς ύδατος, μεταφορών κτλ., δηλαδή των φορέων που ανήκουν στο Κεφάλαιο Β΄ του ν.3429 θα πρέπει να εξεταστεί η αντίστοιχη ένταξη του προσωπικού του νέου φορέα εργασιακά και μισθολογικά στους φορείς αυτής της κατηγορίας. Δηλαδή, στο καθεστώς που ίσχυε και στην ΕΡΓΟΣΕ πριν από το 2010 – 2011 πριν ισχύσει ο ν.3891. Συμφωνούμε σ’ αυτό με τον Πρόεδρο του ΣΕ ΟΣΕ, κ. Βελαώρα. Επειδή συνήθως «ο διάβολος κρύβεται στις λεπτομέρειες» αναμένονται ως συνήθως μια σειρά από Υπουργικές Αποφάσεις, καθώς και πολλές εγκρίσεις από το νέο Διοικητικό Συμβούλιο της εταιρείας για την εξειδίκευση διαφόρων ζητημάτων που αφορούν το προσωπικό, τα οποία καλό θα ήταν να τα είχατε προβλέψει ήδη και να τα είχαμε δει ήδη στο γενικότερο πλάνο. 
Σε αυτό το σημείο θα ήθελα να επιτρέψετε να δώσουμε τον λόγο στον Αντιπρόεδρο του Σωματείου.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κυρία Προβόπουλου, λόγω του ότι με την τοποθέτησή σας έχετε εξαντλήσει τον διατιθέμενο χρόνο, θα δώσω τον λόγο για 1 λεπτό στον έναν εκ των δύο, τον Αντιπρόεδρο ή το Μέλος του Σωματείου σας που σας συνοδεύουν, για το ποιος θα τοποθετηθεί.
ΔΑΦΝΗ ΠΡΟΒΟΠΟΥΛΟΥ (Πρόεδρος του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Θα τοποθετηθεί ο Αντιπρόεδρος, κυρία Πρόεδρε.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Έχετε 1 λεπτό με ανοχή, δηλαδή με έξτρα ανοχή από αυτήν που είχατε κατά την τοποθέτηση της Προέδρου σας.
Παρακαλώ κύριε Δημητρίου, έχετε τον λόγο. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΔΗΜΗΤΡΙΟΥ (Αντιπρόεδρος του ΔΣ του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Σας ευχαριστούμε για την ανοχή, ίσως και να μην χρειαστούμε το 1 λεπτό κυρία Πρόεδρε.
 Να πούμε πολύ γρήγορα, εν είδει κατακλείδας, ότι οι τρεις παθογένειες τις οποίες διαχρονικά διαπιστώνουμε στο σιδηρόδρομο, η υποστελέχωση, η υποχρηματοδότηση και οι διοικητικές αρρυθμίες, δεν φαίνεται να θεραπεύονται με το παρόν νομοσχέδιο. 
Όταν λέμε διοικητικές αρρυθμίες, μιλάμε κατ’ αρχήν από την πολιτική ηγεσία, αρχόμενες και κατεβαίνοντας προς τα κάτω. Έχουμε διαχρονικά, μία πολιτική από τις ηγεσίες των Υπουργείων, οι οποίες η μία πηγαίνει προς τη μία κατεύθυνση, η άλλη προς την άλλη και τελικώς, δεν ξέρουμε πού να καταλήξουμε. Έχουμε μία στρεβλή πορεία όπου φαίνεται αντί ο σχεδιασμός να κατευθύνει τα αποτελέσματα, ορισμένα αποτελέσματα εξωγενούς κινούμενα πολλές φορές, όπως είναι η προτεραιότητα που δίνεται στα οδικά έργα, να κατευθύνει κατά συγκεκριμένο τρόπο το σχεδιασμό. Άρα, στην ουσία δεν θεραπεύεται κάτι τέτοιο με το παρόν νομοσχέδιο.
 Επιπλέον, δεν θεραπεύεται η υποχρηματοδότηση -έχει δοθεί μια αύξηση στη υποχρηματοδότηση, αναιμική παρόλα αυτά- και δεν θεραπεύεται και η υποστελέχωση. Βλέπουμε να εμπλουτίζεται το έμψυχο δυναμικό της εταιρείας από τη μέση και πάνω με μάνατζερς, όμως από τη μέση και κάτω τα πράγματα παραμένουν ως έχουν και όσο αναφορά το πλήθος και όσο αναφορά τις απολαβές.
Επομένως, βλέπουμε ότι όλα αυτά, δεν θεραπεύονται με το παρόν νομοσχέδιο. Θα πει κάποιος, κάποια από όλα αυτά δεν αναφέρονται, κακώς. Διότι, εφόσον μιλάμε για αναβάθμιση του σιδηροδρόμου, θα έπρεπε να αναφέρονται.
 Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής):  Και εμείς ευχαριστούμε, κ. Δημήτριου. 
Συνεχίζουμε με την κυρία Διαμάντω Μίντζια, Πρόεδρο του ΔΣ του Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων, για 5 λεπτά.
ΔΙΑΜΑΝΤΩ ΜΙΝΤΖΙΑ (Πρόεδρος του ΔΣ του Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων): Καλησπέρα σε όλους. Κυρία Πρόεδρε, κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, κυρίες και κύριοι, ευχαριστούμε που μας καλέσαμε, να εκφράσουμε τις απόψεις του Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμου, σύλλογος που εκπροσωπεί επιστημονικό προσωπικό των εταιρειών ΟΣΕ,  ΕΡΓΟΣΕ και Hellenic Train, 
Παρακολουθώντας τις εξελίξεις με τις συνεχείς εναλλαγές του κυβερνητικού σχεδιασμού για το μέλλον του σιδηροδρόμου στη χώρα, διαπιστώνει ότι συνεχίζεται η εφαρμογή των ίδιων πολιτικών που μας οδήγησαν στο σημερινό τέλμα. Ο σιδηρόδρομος που επλήγη σοβαρά από τις μνημονιακές πολιτικές, με την εφαρμογή του ν.3891/2010, έχει καταστεί πεδίο πειραματισμών σε διοικητικό επίπεδο, επί 15 χρόνια. Δεν έχει ακόμα «στεγνώσει το μελάνι» του ν.5167/2024, ο οποίος κατά την πολιτική ηγεσία θα επέλυε όλα τα προβλήματα των ελληνικών σιδηροδρόμων, μέσω της ενοποίησης των υφιστάμενων σιδηροδρομικών εταιρειών στη νέα εταιρεία Σιδηρόδρομοι Ελλάδας ΜΑΕ, και κατατίθεται εκ νέου σχετικό νομοσχέδιο με απαραίτητες συμπληρώσεις και εξειδικεύσεις. Η εκτίμησή μας είναι, ότι θα προστεθεί στη μακρά σειρά ατελέσφορων νομοθετικών πειραματισμών μετά το ν.4974/2022, μια πλήρη απόσυρση της ΕΡΓΟΣΕ από τον ΟΣΕ που τροποποιούσε το ν.3891/2010, ο οποίος με τη σειρά του τροποποίησε τον ν.3710/2018.
Η οργανωτική διαχείριση που ακολούθησαν οι εκάστοτε κυβερνήσεις, υπήρξε ζημιογόνα για την εύρυθμη λειτουργία του οργανισμού. Οι ελλείψεις προσωπικού είναι εκτεταμένες σε όλους τους κλάδους και τις ειδικότητες. Από τις 2.100 εγκεκριμένες θέσεις, καλύπτονται μόνο 1.250, εκ των οποίων περίπου 550 με μόνιμο προσωπικό, 100 με συμβάσεις ορισμένου χρόνου και περίπου 600 με σύμβαση παροχής υπηρεσιών. Αντίστοιχα και στην ΕΡΓΟΣΕ, το προσωπικό έχει μειωθεί κατά ποσοστό άνω του 50%, σε σχέση με το πρόσφατο παρελθόν.
Όσον αφορά το κατατεθέν νομοσχέδιο, επιβάλλονται διορθωτικές δράσεις σε 7 βασικά ζητήματα.
Πρώτον, προβλέπεται η ανάπτυξη και λειτουργία νέας εθνικής εφαρμογής που επικαλύπτει υπάρχουσες ευρωπαϊκές συμβάσεις, χωρίς αναφορά για την επαρκή διασύνδεση.
Δεύτερον, επιβάλλεται πιεστικό πρόγραμμα στο νέο φορέα, χωρίς να προβλέπει το αντίστοιχο χρονοδιάγραμμα για την έκδοση των απαιτούμενων Υπουργικών Αποφάσεων και Κοινών Υπουργικών Αποφάσεων, από την πολιτική ηγεσία. Επίσης, να υπενθυμίσουμε ότι εκκρεμούν ακόμη Υπουργικές Αποφάσεις του προηγούμενου νόμου.
Τρίτον,  η διόρθωση της επιλογής της διοίκησης της νέας εταιρείας, σύμφωνα με τον ν. 5062/2023 ο οποίος εισφέρει στην διαφάνεια και την αξιοκρατία κατά την επιλογή των οργάνων διοίκησης. 
Τέταρτον, δημιουργεί εργαζόμενους δύο ταχυτήτων και διαφορετικές εργασιακές σχέσεις για διευθυντικά στελέχη. Η πρόβλεψη πληρωμής ενός μέρους των υποδιευθυντών με όρους αγοράς και του υπόλοιπου βάσει ενιαίου μισθολογίου, εντείνει τη δυσλειτουργία.
 Πέμπτον, απαιτείται πλήρες λειτουργικό οργανόγραμμα στο νέο φορέα και όχι οργανογράμματα που παίζουν τον ρόλο σκηνικού θεατρικής παράστασης που καταλήγει ενίοτε σε δυσάρεστες καταστάσεις.
Έκτον, να συνεχιστεί στον νέο φορέα αξιολόγηση από τους προϊσταμένους, όπως ορίζεται στον Κανονισμό Λειτουργίας του ΟΣΕ και ΕΡΓΟΣΕ, και όχι από εξωτερικό τεχνικό σύμβουλο που δεν γνωρίζει τη δομή και την λειτουργία της εταιρείας. Επίσης, επιβάλλεται η θεσμοθέτηση ανάστροφης αξιολόγησης των προϊσταμένων όπως είναι στην διοίκηση από τους υφιστάμενους.
Έβδομον, να συνεχιστεί το επενδυτικό πρόγραμμα του ΟΣΕ και της ΕΡΓΟΣΕ στον νέο φορέα και να σταματήσει η πειραματική εκχώρησή του σε άσχετους με το σιδηροδρομικό αντικείμενο φορείς, όπως Υπουργείο Υποδομών, ΤΕΕ και ΤΑΙΠΕΔ, υπονομεύοντας τη συντονισμένη διαχείριση από τον καθ’ ύλην αρμόδιο φορέα και την ανάγκη για νέο στρατηγικό σχεδιασμό. Οι διπλωματούχοι μηχανικοί του ΟΣΕ και της ΕΡΓΟΣΕ, διαθέτουν τεκμηριωμένη τεχνογνωσία και χρήσιμη εμπειρία. Είναι αναγκαίο να αποτελέσουν τον βασικό πυλώνα για την επιτυχή μετάβαση σε ένα ασφαλές βιώσιμο και ευρωπαϊκών προδιαγραφών σιδηροδρομικό σύστημα. 
Σας ενημερώνουμε ότι στο πλαίσιο της διαδικασίας δημόσιας διαβούλευσης, τα σχόλια του Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων επί του υπό διαβούλευση νομοσχεδίου έχουν αναρτηθεί. 
Σας ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε την κυρία Μίντζια. Συνεχίζουμε την ακρόαση των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων δίνοντας τον λόγο στον κ. Πέτρο Ευγενικό, Αντιπρόεδρο του ΔΣ  του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ).
ΠΕΤΡΟΣ ΕΥΓΕΝΙΚΟΣ (Αντιπρόεδρος του ΔΣ του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ)): Σας ευχαριστώ πολύ κυρία Πρόεδρε. Να ευχαριστήσουμε τον Υπουργό και τα μέλη της Επιτροπής για την ευκαιρία που δίνεται στο Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, στον επιστημονικό φορέα της χώρας για θέματα μεταφορών, να εκθέσει τις απόψεις του για ένα ακόμη κρίσιμο για τον σιδηροδρομικό τομέα της Ελλάδας σχέδιο νόμου, μετά από εκείνο του ν. 5167/2024 τον περασμένο Δεκέμβριο.
 Θα προσπαθήσω να είμαι σύντομος με δεδομένο ότι στο πλαίσιο της διαβούλευσης ο σύλλογος έχει υποβάλει σχόλια τα οποία είναι σε όλους διαθέσιμα και αναρτημένα στην ιστοσελίδα της διαβούλευσης. Με χαρά είδαμε ότι κάποια από αυτά έχουν ήδη ενσωματωθεί στην αναθεωρημένη έκδοση που συζητείτε αυτή τη στιγμή. 
Θα ήθελα ξεκινώντας να τονίσω ότι σαν σύλλογος συγκοινωνιολόγων δίνουμε ιδιαίτερη βαρύτητα και σημασία στα θέματα ασφάλειας και λειτουργίας του ελληνικού σιδηροδρόμου. Εξάλλου, μία από τις επιστημονικές επιτροπές που λειτουργούν στο πλαίσιο του συλλόγου είναι και εκείνη για τις σιδηροδρομικές μεταφορές, η οποία ήδη από το 2021 πριν δηλαδή αρχίσει η κοινή γνώμη να εστιάζει στα σημαντικά προβλήματα που σχετίζονται με τη λειτουργία του σιδηροδρόμου στην Ελλάδα και με αφορμή το τραγικό συμβάν στα Τέμπη, είχε εκδώσει θέσεις και προτάσεις με συγκεκριμένα βασικά μέτρα προκειμένου να υλοποιηθεί σταδιακά η ολοκλήρωση ενός βιώσιμου σιδηροδρομικού δικτύου της χώρας μέσω επεκτάσεων και εκσυγχρονισμού των υφιστάμενων υποδομών. Μέσα από δελτία τύπου και ανακοινώσεις, τα τελευταία χρόνια συμμετέχουμε στο δημόσιο διάλογο προσπαθώντας να αναδείξουμε κρίσιμα ζητήματα που σχετίζονται σε μεγάλο βαθμό με την ασφάλεια του συστήματος και να διατυπώσουμε προτάσεις με σκοπό τη μεγαλύτερη δυνατή ενεργοποίηση όλων των εμπλεκόμενων φορέων. 
Στο σημείο αυτό, θα ήθελα να εκφράσω και ένα παράπονο προς την πολιτεία. Για διάφορα άλλα συγκοινωνιακά ζητήματα όπως οι οδικές μεταφορές, όπου έχουμε αναπτύξει συνέργειες και συνεργασίες, διαχρονικά όσες ποτέ, ο σύλλογός μας δεν έχει κληθεί να συμμετάσχει σε καμία επιτροπή ή ενέργεια που σχετίζεται με το σιδηρόδρομο και δεν έχει κανένα θεσμικό ρόλο. Μετά από συναντήσεις που έγιναν τον τελευταίο 1,5 χρόνο με πολιτικές ηγεσίες του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών αλλά και με σιδηροδρομικούς φορείς, νομίζουμε ότι είναι πλέον ώριμες οι συνθήκες για μια συνεργασία που νομίζουμε ότι θα είναι ουσιαστική και επωφελής για τον ελληνικό σιδηρόδρομο. Είναι σημαντικό, επιστήμονες εξειδικευμένοι σε θέματα επικοινωνιακής τεχνικής να εμπλακούν ενεργά στο σιδηρόδρομο και βλέπουμε με χαρά ότι στο κομμάτι αυτό κάτι αλλάζει. Η τοποθέτηση έμπειρων επιστημόνων ενεργών μελών του συλλόγου σε θέσεις ευθύνης, όπως η ΡΑΣ, η ΑΤΤΙΚΟ  ΜΕΤΡΟ και σε άλλους φορείς, θα λειτουργήσει μόνο καταλυτικά στην τεράστια προσπάθεια που πρέπει να γίνει για να ανακτηθεί το χαμένο έδαφος. 
Το πολύκροτο πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ,  ανέδειξε τους παράγοντες που συνέβαλαν στη μοιραία σύγκρουση με εμφατικό τρόπο. Έδειξε τις αδυναμίες και αστοχίες σε όλα τα επίπεδα, στο σχεδιασμό, στην εφαρμογή και στη λειτουργία τόσο της υποδομής, όσο και των συστημάτων, αλλά και σε διαδικασίες που σχετίζονται με τον ανθρώπινο παράγοντα. Η επίλυση αυτών των σημαντικών προβλημάτων απαιτεί γενναίες αποφάσεις και σοβαρότητα, από όλους με αίσθημα ευθύνης και υποχρέωσης. Η αναδιάρθρωση των φορέων που αποτελούν το ελληνικό σιδηροδρομικό σύστημα, αποτελεί επιτακτική ανάγκη προκειμένου να μπει ένα τέλος στην πολυδιάσπαση αρμοδιοτήτων. Πλέον, πρέπει να είναι ξεκάθαρο ποιος έχει στην πράξη τη συνολική ευθύνη της ασφάλειας του μέσου και ποιος λογοδοτεί.  
 Το παρόν σχέδιο νόμου, κάνει ένα σημαντικό «βήμα» στη διάκριση αρμοδιοτήτων των φορέων που αφορούν στην ασφάλεια, αν και υπάρχουν περιπτώσεις που θα απαιτηθούν περαιτέρω αποσαφηνίσεις μέσω εξουσιοδοτικών διατάξεων, λαμβάνοντας πάντα υπόψη, το υφιστάμενο κανονιστικό πλαίσιο τόσο το εθνικό, όσο και το ευρωπαϊκό.  Με ικανοποίηση βλέπουμε στο παρόν σχέδιο νόμου, να γίνονται οι πρώτες αλλά ουσιαστικές, καθώς αφορούν το θεσμικό πλαίσιο, προσπάθειες της πολιτείας για συμμόρφωση σε αρκετές από τις 17 συστάσεις ασφάλειας, οι οποίες προέκυψαν από το πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ. Ωστόσο, κάποιες προβλέψεις αναφέρονται σε ένα πιο γενικό επίπεδο και θεωρούμε σκόπιμο να προβλεφθούν στο σώμα του κειμένου πιο συγκεκριμένες εξουσιοδοτικές  διατάξεις, στις οποίες θα καθορίζετε ο τρόπος και οι λεπτομέρειες εφαρμογής τους. Και το βασικότερο, αυτές οι εξουσιοδοτικές  διατάξεις που θα επιτρέψουν στην πραγματικότητα την εφαρμογή όλων των διατάξεων, να εκδοθούν το συντομότερο δυνατό. 
Χαιρετίζουμε ιδιαίτερα, τη δημιουργία Μητρώου Σιδηροδρομικών Δεδομένων.  Ωστόσο, αναφορικά με την καταγραφή των στοιχείων για την υποδομή προτείνει τη δημιουργία βάσης δεδομένων με κατάλληλο γεωγραφικό πληροφοριακό σύστημα και  η καταχώριση στοιχείων αξιοποιώντας τις δυνατότητες του γραμμικού συστήματος αναφοράς, LRS (Linear Referencing System), το οποίο μπορεί να υλοποιηθεί σχετικά εύκολα και ενδείκνυται για σιδηροδρομικές γραμμές. Επίσης, για τη λειτουργία διαχείρισης  και ενημέρωσης του Μητρώου θα πρέπει στο  Ενιαίο Κέντρο Ελέγχου να συσταθεί μια διακριτή επιχειρησιακή ομάδα που θα συντονίζει την παροχή των δεδομένων και πληροφοριών από τους αρμόδιους φορείς. Επίσης, προτείνεται να συμπληρωθεί σήμανση στοιχείων που σχετίζονται με τη συντήρηση των υποδομών εκτός από την κατάσταση της λειτουργίας και σε κάθε περίπτωση η δημιουργία Μητρώου, πρέπει να συνδυαστεί με τις απαιτήσεις υποχρέωσης καταχώρισης δεδομένων, στα αντίστοιχα ευρωπαϊκά μητρώα.
 Αναφορικά με την εγκατάσταση των κυκλωμάτων βιντεοεπιτήρησης, αν και αποτελεί ειδικότερο τεχνικό ζήτημα που μπορεί να τεθεί σε επόμενο χρόνο, θα ήταν θεμιτό να γίνει αναφορά σε αποθήκευση σαν «νέφος» για τα δεδομένα αυτά, λαμβάνοντας υπόψη σχετικές οδηγίες. Ενώ όσον αφορά στους ενιαίους κανόνες κυκλοφορίας, θα πρέπει να προσδιοριστεί ποιος έχει την αρμοδιότητα θέσπισης, κατηγοριοποίησης, επικινδυνότητας των παραβάσεων  του γενικού κανονισμού κυκλοφορίας. Για λόγους διάκρισης θα πρέπει να είναι διαφορετικός από τον διαχειριστή υποδομής και τις σιδηροδρομικές επιχειρήσεις. Η πρόβλεψη του προϊσταμένου της αμαξοστοιχίας αποτελεί μια σημαντική δικλείδα για την ασφάλεια της κυκλοφορίας. Έχουμε κάνει κάποιο σχόλιο που κατά τη γνώμη μας θα βελτιώσουν τη σχετική διάταξη. Ωστόσο μια βασική μας σκέψη με δεδομένα τα προτεινόμενα νέα συστήματα και τις δομές -και προς αποφυγή επικαλύψεων αρμοδιοτήτων- είναι ότι η συγκεκριμένη πρόβλεψη για ύπαρξη προϊστάμενου αμαξοστοιχίας, θα πρέπει να παραμείνει ως υποχρεωτική, έως ότου λειτουργήσουν πλήρως τα σύγχρονα συστήματα τηλεδιοίκησης και επικοινωνίας ή σε περιπτώσεις που τίθενται εκτός λειτουργίας για σημαντικό χρόνο λόγω βλάβης ή σε γραμμές που δεν εφαρμόζονται. Εφόσον όλα τα συστήματα αυτά είναι σε λειτουργία, η κάθε σιδηροδρομική επιχείρηση θα πρέπει να έχει τη δυνατότητα, να συνεχίσει ή όχι την εφαρμογή του μέτρου με δική της απόφαση. 
Τέλος, αναφορικά με την επιτροπή κατάρτισης Ενιαίου Σχεδίου Αντιμετώπισης Έκτακτης Ανάγκης και Διαχείρισης Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων, προτείνεται να καθοριστεί στο παρόν σχέδιο νόμου κατ’ ελάχιστον, από ποιον φορέα θα προέρχεται αυτός που θα έχει την ευθύνη του συντονισμού ή να οριστεί κάποιος Πρόεδρος της σχετικής Επιτροπής.
Σε θετική κατεύθυνση είναι και οι προτάσεις για τη βελτίωση της λειτουργίας της  ΡΑΣ και του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, δυο  εξαιρετικά κρίσιμων φορέων για τον έλεγχο της ορθής λειτουργίας του σιδηροδρομικού συστήματος και τη διαρκή βελτίωση του. Ωστόσο, στο παρόν σχέδιο νόμου, δεν φαίνεται να καλύπτεται επαρκώς και καθολικά η ενδυνάμωση τους η οποία, πρέπει να είναι ουσιαστική, τόσο σε ανθρώπινο δυναμικό, όσο και σε οικονομικούς πόρους. Είναι σημαντικό, να διασφαλιστεί ότι οι ανεξάρτητοι αυτοί φορείς έχουν στη διάθεσή τους σε συνεχή βάση, την απαραίτητη οργανωτική δομή, τους οικονομικούς και ανθρώπινους πόρους, για την αποτελεσματική εκτέλεση των καθηκόντων που τους ανατίθενται στην οδηγία και την ασφάλεια του σιδηροδρόμου.
Τώρα, κάποιες ειδικότερες επισημάνσεις μας θα βελτιώσουν περαιτέρω επίσης,  κατά τη γνώμη μας τις σχετικές διατάξεις. Ενώ για τη ΡΑΣ συγκεκριμένα, στο παρόν σχέδιο νόμου θα ήταν σκόπιμο να προβλεφθούν και διατάξεις που θα διασφαλίζουν την ανεξαρτησία της αρχής ιδίως σε περιπτώσεις, που ενδέχεται να εμπλέκεται σε υποθέσεις διαιτησίας μεταξύ του νέου φορέα που επίσης εποπτεύεται από το Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών και άλλων εταιρειών. Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, πιστεύει ότι η ουσιαστική εφαρμογή όλων των διαδικασιών αναδιάρθρωσης και διάκρισης αρμοδιοτήτων, η εξειδίκευση των παρεμβάσεων και η σύνταξη συγκεκριμένων χρονοδιαγραμμάτων για την υλοποίηση των διοικητικών και οργανωτικών αλλαγών, αποτελούν επιμέρους στόχους που είναι αναγκαίο να επιτευχθούν σταδιακά κατά την επόμενη 10ετία, προκειμένου να ανακτήσουνε οι Έλληνες την εμπιστοσύνη μας στις σιδηροδρομικές μεταφορές, αλλά το βασικότερο να αλλάξουμε την κουλτούρα για τις μεταφορές μεγάλων αποστάσεων που σήμερα είναι άρρηκτα συνυφασμένη με το οδικό δίκτυο και είμαστε πρόθυμοι να συνδράμουμε με το επιστημονικό αυτή την κατεύθυνση. 
Ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε. Τον λόγο έχει ο Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης, κ. Γενιδούνιας,. 
ΚΩΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΓΕΝΙΔΟΥΝΙΑΣ (Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης (ΠΕΠΕ)): Ευχαριστούμε για την σημερινή πρόσκληση, η οποία είναι η πρώτη που απευθύνετε προς το Σωματείο μας για να συμμετέχει σε διαβούλευση από τα 3 τελευταία νομοσχέδια που έχουν κατατεθεί για το σιδηρόδρομο, και γίνεται σε μια μέρα που είναι λίγο «δύσκολη» στον Προαστιακό της Αθήνας, καθώς έχουμε αντικατάσταση τρένων με λεωφορεία, έχουμε ζητήσει από τον Υπουργό πιστεύω θα γίνει μια συνάντηση μαζί του, για να του αναθέσουμε αυτό το πρόβλημα που υπάρχει δύο μήνες. Το έχουμε επισημάνει εμείς, φτάσαμε σήμερα να αντικαθιστούμε τρένα με λεωφορεία, ελπίζουμε να αποκατασταθεί σύντομα το πρόβλημα. 
Αναφορικά με το νομοσχέδιο θα κάνουμε κάποιες παρατηρήσεις. 
Σχετικά με το Δευτεροβάθμιο Κέντρο Ελέγχου Κυκλοφορίας, είπε ο Διευθύνων Σύμβουλος του ΟΣΕ, ότι θα έχει πλήρη απεικόνιση όλων των γραμμών σε όλη την Ελλάδα, κάτι το οποίο είναι αρκετά δύσκολο κατά την άποψή μας να εφαρμοστεί μέχρι τα τέλη του 2025. Οι υπόλοιπες εταιρείες έχουν Κέντρα Κυκλοφορίας αυτόνομα σήμερα και αυτά θα λειτουργούν παράλληλα, γιατί έχει να κάνει με επιβάτες, με διαχείριση επιβατικού κοινού. Θα πρέπει, λοιπόν, να θεσπιστούν διαδικασίες συνεργασίας με το δευτεροβάθμιο αυτό όργανο. Σε σχέση με το Σύστημα HEPOS (HEllenic POsitioning System), δεν ξέρουμε αν μπορεί να προσφέρει στην ασφάλεια κυκλοφορίας κάτι παραπάνω από τα συστήματα ασφαλείας. Ωστόσο, αυτό που πρέπει να πούμε είναι ότι υπάρχει ήδη εγκατεστημένο Σύστημα Παρακολούθησης Τροχαίου Υλικού στην Hellenic Train, σήμερα, με GPS με το προσωνύμιο Hercules, στο οποίου έχει δοθεί πρόσβαση και στον ΟΣΕ για να παρέχει πληροφορίες στο επιβατικό κοινό για το πού βρίσκονται τα τρένα. Πιστεύουμε ότι αυτό είναι θεμιτό. Υπάρχει όμως μεγάλο πρόβλημα κατά μήκος της Σιδηροδρομικής Υποδομής, για το αν έχουμε ακόμα και σήμα κινητής τηλεφωνίας. Άρα υπάρχει ένα ερώτημα για το πώς θα μπορέσει να καθοριστεί η ακρίβεια θέσης κάτω από τα 5 εκατοστά.  Κυρίως δε για το πώς το Σύστημα HEPOS θα στέλνει σήμα στους μηχανοδηγούς για επερχόμενους κινδύνους. Οι μηχανοδηγοί εμπιστεύονται τα πιστοποιημένα συστήματα ασφαλείας, τηλεδιοίκηση, φωτοσήματα, επικοινωνίες και εκπαιδεύονται σε αυτά. Τι ακριβώς, λοιπόν, εννοεί ο νομοθέτης όταν αναφέρει ότι θα παρέχει πληροφορίες στους μηχανοδηγούς για επερχόμενους κινδύνους και ιδιαίτερα όταν αναφέρει στη συνέχεια ότι το σύστημα αυτό, δεν υποκαθιστά τα πραγματικά συστήματα ασφαλείας; Αυτό μας δημιουργεί ένα ερώτημα.
Αναφορικά τώρα με τις κάμερες. Ρωτήσαμε τους συναδέλφους στην Ευρωπαϊκή Ομοσπονδία Μηχανοδηγών και η θέση της είναι «απέναντι» στις on board κάμερες. Τα προβλήματα, τα οποία αντιμετωπίζει και αναφέρει ο μηχανοδηγός και οι κινήσεις του μέσα στον θάλαμο μηχανοδήγησης, καταγράφονται από μηχανήματα που υπάρχουν και λειτουργούν και σήμερα και είναι εγκατεστημένα σε αυτό. 
Σε σχέση τώρα με το στελεχιακό δυναμικό του ΟΣΕ και την προσπάθεια να έρθουν στελέχη από το εξωτερικό από την αγορά εργασίας. Ο σιδηρόδρομος είναι επιχείρηση εντάσεως εργασίας παντού και τα στελέχη που αναδεικνύονται κυρίως μέσω της εμπειρίας και της τεχνογνωσίας που αποκτούν με την καθημερινή τους τριβή στο αντικείμενο. Θα έπρεπε να έχουν ήδη γίνει προσλήψεις. Ο ελληνικός σιδηρόδρομος, κυρίως λόγω των προβλημάτων του, θέλει αυξημένη εμπειρία σε στελεχιακό δυναμικό, για να καλύψει σημερινές ανάγκες, και δεν ξέρω αν θα την βρούμε στο εξωτερικό όπου τα πράγματα λειτουργούν σε κανονικές συνθήκες. Εγώ θα πω ότι όταν ήρθαν εδώ οι Ιταλοί συνάδελφοί μας και είδαν τα τρένα να περνάνε  με κόκκινο, μας είπαν πώς γίνεται αυτό; Το «πείραμα» με προσωπικό από το εξωτερικό έγινε και στην Hellenic Train το 2021, όταν ανατέθηκε σε εργαζόμενο η εκπαίδευση των μηχανοδηγών, χωρίς πρότερη εμπειρία στο ελληνικό δίκτυο. Η εκπαίδευση απέτυχε και αντικαταστάθηκε το στέλεχος αυτό, ενώ το πρόγραμμα παρουσίασε σοβαρά προβλήματα και χρειάστηκε να παραταθεί κατά 3 μήνες. Το 2022 υπάρχει αλληλογραφία γι’ αυτό. 
Αναφορικά με το πειθαρχικό δίκαιο που εισάγει το νομοσχέδιο, ως Σωματείο θέλουμε να επικεντρώσουμε στη διαρκή επιμόρφωση του προσωπικού. Είναι θεμιτό να υπάρχει το πειθαρχικό δίκαιο, αλλά αυτό που ενοχλεί και τους εργοδότες, είναι επένδυση στην επιμόρφωση. Αυτό που εμείς, προτείνουμε σήμερα και δεν υπέχει μέχρι σήμερα -καλά τα πρόστιμα που υπήρχαν και επεκτείνονται- και καλούμε το Υπουργείο και τη πολιτική του ηγεσία να το κάνει, είναι να θεσπίσει υποχρεωτικές ημέρες επιμόρφωσης του προσωπικού, 2 τουλάχιστον το χρόνο. Δύο μεροκάματα το χρόνο θα είναι για επιμόρφωση και επικαιροποίηση του προσωπικού των γνώσεων του προσωπικού αιχμής. 
Επίσης προτείνουμε να υπάρχει δειγματοληπτικός έλεγχος των συνομιλιών μηχανοδηγών και σταθμαρχών κάτι που έχει προταθεί κύριε Υπουργέ από τον Απρίλιο του 2024, αλλά δεν έχει εφαρμοστεί μέχρι σήμερα. 
Υπενθυμίζουμε ότι μετά το 2000, ειδικά τον ν.3891/2010 που «σκότωσε» τότε τον σιδηρόδρομο, κάθε διαδικασία επιμόρφωσης και παρακολούθησης της απόδοσης του προσωπικού του είχε εγκαταλειφθεί. Η παρακολούθηση των μηχανοδηγών on board επανήλθε το 2016, μετά από μεγάλο αγώνα του Σωματείου μας, με στελέχη που τους παρακολουθούν και καταθέτουν γραπτές εκθέσεις καθημερινά, θυμίζω πω τότε μετατέθηκαν χιλιάδες μηχανοδηγοί με εμπειρία.
 Σε σχέση με τον Προϊστάμενό της αμαξοστοιχίας για τον οποίον έχει γίνει μεγάλη κουβέντα. Κατ’ αρχήν να πούμε ότι εμείς προτείναμε στην πολιτική ηγεσία να καταστήσει υποχρεωτική την παρουσία προσωπικού κίνησης σε όλες αμαξοστοιχίες. Σήμερα στον Προαστιακό Αθήνας, οι αμαξοστοιχίες προς αεροδρόμιο δεν έχουν προσωπικό κίνησης και αυτό συμβαίνει γιατί υπάρχει το ΦΕΚ του 2004 που δίνει το δικαίωμα σε σιδηροδρομικές επιχειρήσεις, στη γραμμή προς αεροδρόμιο, Πειραιάς-Αεροδρόμιο, να μην έχουν καθόλου προσωπικό κίνησης της αμαξοστοιχίας, υπάρχει δηλαδή μόνο ο μηχανοδηγός, αυτό δεν συνδέεται πουθενά στην Ευρώπη.
Η τελική διατύπωση, η σημερινή, θεωρούμε ότι οδηγεί σε επικάλυψη ρόλων, κάτι που σύμφωνα με το ΕΡΑ, αποτελεί πρόδρομο παράγοντα για ένα σιδηροδρομικό ατύχημα. Ο ρόλος του προϊστάμενου αμαξοστοιχίας υπήρχε και υπάρχει και σήμερα. Έχω εδώ το SMS 51 της Hellenic Τrain στο οποίο στο άρθρο 8 αναφέρει ότι προϊστάμενος επιβλέπει και σταματά και το τρένο όταν χρειάζεται. Βέβαια λαμβάνει γνώση και των υποδειγμάτων βάσει του υφιστάμενου Γενικού Κανονισμού Κίνησης -αναφέρεται ρητά στον κανονισμό κίνησης, αν δεν το εφαρμόζει η Hellenic Τrain είναι άλλο ζήτημα, όχι όμως ζήτημα νομοθετικής πρωτοβουλίας. Εμείς θέτουμε κάποια ερωτήματα. Πώς θα ελέγχει κάποιος την απόδοση και τη συμπεριφορά του μηχανοδηγών όταν δεν βρίσκεται στον σταθμό μηχανοδήγησης; Πρόσφατα η Hellenic Τrain εξέδωσε ανακοίνωση προς μηχανοδηγούς ότι ρητά απαγορεύεται η πρόσβαση τρίτων στο θάλαμο μηχανοδήγησης, άρα δημιουργείται ένα πρόβλημα. Πως θα μπορεί να παρακολουθεί την κυκλοφορία κάποιος, όταν οι επικοινωνίες των μηχανοδηγών με το διαχειριστή υποδομής γίνονται μέσω κλειστού συστήματος επικοινωνίας GSM-R, δηλαδή, πρόσωπο με πρόσωπο και αυτό είναι κλειστό στο σύστημα. Υπάρχει επάρκεια προσωπικού για την κάλυψη όλων αυτών των θέσεων; Αν δούμε σήμερα πόσα τρένα κυκλοφορούν αυτή την ώρα, θα χρειαζόμασταν τουλάχιστον 100 νέες προσλήψεις για να καλυφθεί αυτός ο ρόλος. Τέλος και χωρίς καμία διάθεση υποτίμησης κανενός συναδέλφου, το να αξιολογεί κάποιος, να ελέγχει και να εποπτεύει ένα προσωπικό που έχει μεγαλύτερη εκπαίδευση από αυτόν, εκεί δημιουργήθηκε το πρόβλημα της σύγκρουσης ρόλων. Εμείς ποτέ δεν διαφωνήσαμε με την ύπαρξή, σας λέω «υπάρχει», περιμένουμε την τελική Υπουργική Απόφαση, θα είναι σε όλα τα τραίνα; Κυρίως θέλουμε να μάθουμε αν αυτός ο κανόνας, γιατί αποτελεί αλλαγή του εθνικού δικαίου, θα υποβληθεί προς εξέταση στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή σύμφωνα με την παράγραφο 1, του άρθρου 25, του κανονισμού 2016/796 γιατί συνιστά αλλαγή σε εθνικό σχέδιο κανόνων.
Αυτά εμείς ρωτάμε, είμαστε στη διάθεση του Υπουργού για οποιαδήποτε διάλογο, που νομίζω ότι χρειαστεί και θα συνεχίσουμε να αγωνιζόμαστε για ένα ασφαλές, ενιαίο και δημόσιο σιδηρόδρομο.
 Ευχαριστούμε.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Εμείς ευχαριστούμε τον λόγο έχει τώρα ο κύριος Βασίλειος Ζαβογιάννης, Πρόεδρος Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ για 5 λεπτά.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΖΑΒΟΓΙΑΝΝΗΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ (ΠΕΠ ΤΡΑΙΝΟΣΕ): Κατ’ αρχήν σας ευχαριστούμε για την πρόσκληση, να μιλήσουμε με το σωματείο εργαζομένων της  Hellenic Τrain για το νομοσχέδιο και αν αυτό απαντά στα προβλήματα και τις ανάγκες του ελληνικού σιδηροδρόμου.
Γνωρίζετε πολύ καλά ότι η θέση των εργαζομένων, είναι ότι σιδηρόδρομος θα πρέπει να είναι ενιαίος και δημόσιος και αυτό δεν το λέμε ως εργαζόμενοι γιατί είμαστε ιδεοληπτικοί, αλλά γιατί γνωρίζουμε και έχει αποδειχτεί πολλές φορές ότι διασπάσεις στο σιδηρόδρομο δεν είναι καθόλου λειτουργικές. Άλλωστε τα ισχυρά κράτη της ΕΕ, αυτά που έχουν «δυνατό» σιδηρόδρομο, ένα μέσο που παραμένει δημόσιο, λειτουργώντας παράλληλα και άλλες πολλές ιδιωτικές εταιρείες στα δίκτυά τους.
 Πολύ συνοπτικά για την εταιρεία που εργάζομαι, θα πω ότι χρειάζονται άμεσα προσλήψεις, καινούργιο τροχαίο υλικό μαζί με την ολοκλήρωση των έργων υποδομής και ασφάλειας στον ΟΣΕ, έργα υποδομής στα μηχανεργοστάσια και στα εργοστάσια της εταιρείας, στα οποία οι εργαζόμενοι εργάζονται κάτω από ανεπίτρεπτες συνθήκες υγιεινής και ασφάλειας. Επίσης χρειάζονται να δοθούν λύσεις για το Θριάσιο ΙΙ, αλλά και για τα υπόλοιπα εμπορευματικά κέντρα της χώρας και για τη διασύνδεση των λιμανιών με τον ελληνικό σιδηρόδρομο. Ο σιδηρόδρομος μπορεί, και πρέπει, να είναι η προμετωπίδα ενός νέου αναπτυξιακού μοντέλου για τη χώρα, αρκεί βέβαια να γίνουν οι ανάλογες επενδύσεις και από το κράτος και από τις εταιρείες που χρησιμοποιούν το δίκτυο. 
Το νομοσχέδιο, όσον αφορά την ασφάλεια που είναι το πρωταρχικό μας μέλημα, εισάγει μια σειρά από δομές με πρώτη το Ενιαίο Κέντρο Εποπτείας (ΕΚΕ), το οποίο θα παρακολουθεί σε 24ωρη βάση την κυκλοφορία και θα λειτουργεί υπό τον ΟΣΕ με τη συμμετοχή των σιδηροδρομικών επιχειρήσεων, της Αστυνομίας και της Πυροσβεστικής. Ενώ ακούγεται θετική ως διάταξη, εντούτοις είναι αόριστη και ελλιπής, καθώς δεν διευκρινίζονται ο επιχειρησιακός ρόλος, οι αρμοδιότητες, οι μηχανισμοί ελέγχου, το χρονοδιάγραμμα σύστασης του ΕΚΕ, ούτε η παρουσία των χρήσιμων ειδικοτήτων που έχουν σχέση με την κυκλοφορία των αμαξοστοιχιών. Για εμας, οι κρίσιμες ειδικότητες είναι οι συνοδοί και οι μηχανοδηγοί. Για εμάς, η ύπαρξη και η λειτουργικότητα των συστημάτων ασφαλείας πρέπει να έχει ολοκληρωθεί χθες, με τη σηματοδότηση και τηλεδιοίκηση καθώς και με το ETCS και το GSM-R. Οποιαδήποτε άλλα συστήματα δεν διασφαλίζουν την ασφάλεια των επιβατών και των εργαζομένων, όπως ζητάμε και θέλουμε. 
Όσον αφορά τον προϊστάμενο της αμαξοστοιχίας και το ρόλο του, όπως αυτός ρυθμίζεται στο άρθρο 13, άποψή μας είναι ότι αυτός θα πρέπει να προέρχεται από τον κλάδο ελέγχου και κίνησης αμαξοστοιχιών, όπως συμβαίνει παντού. Θα σας μιλήσει για ένα λεπτό και ο συνάδελφος, ο Αντιπρόεδρος του Σωματείου,  Θωμάς Χαχάμης, λίγο γι’ αυτό το θέμα. Αυτό που έχω να πω εγώ είναι -και θα συμφωνήσω με τον Πρόεδρο των Μηχανοδηγών- ότι οι ρόλοι μέσα στην αμαξοστοιχία θα πρέπει να είναι μεν διακριτοί, αλλά μέσα σε ένα πλαίσιο συνεργασίας που θα ενισχύει την ασφάλεια των επιβατών και των εργαζομένων.
Όσον αφορά το άρθρο 47, αλλά και εν γένει την ενίσχυση της «HELLENIC TRAIN Α.Ε.» με τις επιδοτήσεις. Αυτό που έχω να πω, είναι ότι, ναι, πρέπει να επιδοτούνται τα δρομολόγια. Άλλωστε αυτό γίνεται σε όλους τους Σιδηροδρόμους με διαφορετικούς τρόπους, όμως οι επιδοτήσεις αυτές δημιουργούν και υποχρεώσεις, τις  οποίες οι σιδηροδρομικές εταιρείες, στη χώρα μας η «HELLENIC TRAIN Α.Ε.», θα πρέπει να τηρούν απαρέγκλιτα και οι υποχρεώσεις δεν πρέπει να έχουν να κάνουν μόνο με την αγορά καινούργιου τροχαίου υλικού, το οποίο επιδοτείται άλλωστε πρόσθετα από το κράτος ούτε με τον εκσυγχρονισμό των εγκαταστάσεων των τεχνικών βάσεων, τον οποίο δεν τον έχουμε δει ακόμα, αλλά και με το παρεχόμενο έργο προς τον πολίτη-επιβάτη και κατ’ επέκταση τη διευκόλυνση του έργου του εργαζόμενου της εταιρείας. Το κλείσιμο των εκδοτηρίων σε όλη την Ελλάδα, αλλά και εν γένει η συμπεριφορά της εταιρείας προς τις θέσεις των Σωματείων και των Εργαζομένων αυτή τη στιγμή δεν συνάδουν με την εικόνα ανάπτυξης που θέλει να περάσει η Hellenic Train. Το τελευταίο διάστημα αναπτύσσει συστηματικά μία πολιτική απαξίωσης των συνδικάτων, παρόλο που εμείς μπαίνουμε στο διάλογο με συγκεκριμένες και εμπεριστατωμένες προτάσεις που μόνο γνώμονα έχουν την εύρυθμη και ασφαλή λειτουργία του σιδηροδρόμου. Και επειδή έχουμε αποδείξει στο παρελθόν ποιος πρέπει να είναι ο ρόλος του συνδικάτου στους κρίσιμους τομείς της ασφάλειας θα παρακαλούσαμε για ακόμη μία φορά να μας δίνεται από όλους τους αρμοδίους η δέουσα προσοχή.
ΘΩΜΑΣ ΧΑΧΑΜΗΣ (Αντιπρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ (ΠΕΠ ΤΡΑΙΝΟΣΕ)): Καλησπέρα και από εμένα. Μόνο για 1 λεπτό θα απασχολήσω, κυρία Πρόεδρε και κύριε Υπουργέ, την Επιτροπή σας.
 Κυρίες και κύριοι, αρχικά σας ευχαριστούμε πάρα πολύ για την παρέμβαση που μας δίνετε τη δυνατότητα να κάνουμε. Εγώ θα αναφέρω μόνο το «γιατί» ο Προϊστάμενος της αμαξοστοιχίας πρέπει να είναι από την ειδικότητα του προσωπικού ελέγχου κίνησης αμαξοστοιχιών. Γιατί, εκτός από τον Γενικό Κανονισμό Κυκλοφορίας, γνωρίζει τιμολόγιο εισιτηρίων, διεθνείς συμβάσεις μεταφοράς επιβατών, διεξάγει την επιβατική υπηρεσία της αμαξοστοιχίας, έλεγχος επιβατών, παραλαβή, παράδοση αποσκευών και γενικότερα ό,τι μεταφέρει η αμαξοστοιχία. Η καθοδήγηση και η επίβλεψη υπ’ αυτόν, προσωπικού σε κανονική και σε υποβαθμισμένη λειτουργία, βρίσκεται στον χώρο των επιβατών και μπορεί να επιλύει οποιαδήποτε διαφορά προκύψει μεταξύ επιβατών και προσωπικού και δίνει πληροφορίες στους επιβάτες προς διευκόλυνσή τους.
Επιπλέον, επιβλέπει την κανονική κίνηση της αμαξοστοιχίας και βεβαιoύται περί της ακεραιότητος, Γενικός Κανονισμός, αριθμός 115, παράγραφος 1157, δηλαδή την ακεραιότητα της αμαξοστοιχίας και σε περίπτωση ανάγκης, προκαλεί την άμεση στάθμευσή της. Γενικός Κανονισμός Κυκλοφορίας, αριθμός 132, παράγραφος 1323 και 1324. Ηγείται σε περιπτώσεις υψηλής ασφάλειας, παραδείγματος χάριν, ανασύνθεση της αμαξοστοιχίας, με ευθύνη για την αλλαγή των αιχμών βαγονιών, τηρώντας σε όλες τις περιπτώσεις όλους τους κώδικες ασφαλείας τροχαίου υλικού, υποδομής και επιβατών. Σε περίπτωση υποβαθμισμένης λειτουργίας είναι καθοριστικός ο ρόλος του ως πλοηγός, καθώς και κατά την οπισθοδρόμηση σε ισόπεδη διάβαση που δεν φυλάσσεται. Γενικός Κανονισμός Κυκλοφορίας, αριθμός 127, παράγραφος 1271 β και γ. Κάλυψη αμαξοστοιχίας σύμφωνα με τον αριθμό 123, παράγραφος 1236 Γενικού Κανονισμού Κίνησης. Πάντα υπάρχει προσωπικό κίνησης σε επιβατικές αμαξοστοιχίες. 
Επίσης, το φύλλο πορείας, καθώς και το δελτίο έλξης κατά την πορεία πρέπει να συμπληρώνονται με ακρίβεια σύμφωνα με τους ισχύοντες κανονισμούς, καθώς και να αναγράφονται οι σχετικές παρατηρήσεις που μπορεί να προκύψουν από προβλήματα που αφορούν την αμαξοστοιχία. Αυτά δεν πρέπει να γίνονται από το προσωπικό έλξης διότι η προσοχή τους θα αποσπάται από τη μηχανοδήγηση της αμαξοστοιχίας, για όλα τα παραπάνω πρέπει ο προϊστάμενος της αμαξοστοιχίας να προέρχεται από την ειδικότητα ελέγχου κίνησης αμαξοστοιχιών. 
Για την ευάριθμη λειτουργία του σιδηροδρόμου χρειάζονται δύο πράγματα, κύριε Υπουργέ, ιεραρχία και πειθαρχία. 
Σας ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε πολύ τους εκπροσώπους της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ.
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον Πρόεδρο του ΔΣ της Hellenic Train, κ. Αθανάσιο Ζηλιασκόπουλο.  
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΖΗΛΙΑΣΚΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της HELLENIC TRAIN ΑΕ):  Κυρία Πρόεδρε, κύριε Υπουργέ, αξιότιμοι κύριοι Βουλευτές, καταρχάς να σας ευχαριστήσω για την ευκαιρία που μου δίνεται να τοποθετηθώ επί του σχεδίου νόμου. Το έχω μελετήσει, όπως μου απεστάλη, η τελευταία έκδοση από την Επιτροπή. 
Το παρόν σχέδιο νόμου στοχεύει αφενός να ενισχύσει την ασφάλεια του σιδηροδρομικού συστήματος, αλλά και να εκσυγχρονίσει δομές οι οποίες είχαν ατονήσει ή δυσλειτουργούσαν τα τελευταία χρόνια, για όλες τις εταιρείες του κλάδου και πάντα σύμφωνα με τις ευρωπαϊκές Οδηγίες τόσο την 798/2016 όσο και την 34/2012 αλλά εγώ το βρίσκω απόλυτα σύμφωνο και με τον 59/2007 και τον 797/2016. Επομένως, ευθυγραμμίζεται πλήρως με τις ευρωπαϊκές Οδηγίες. 
Δεν θα σας κουράσω με την ανάλυση των άρθρων 19 έως 58  γιατί αυτά αφορούν τους ΡΑΣ, ΕΟΔΑΣΑΑΜ, ΟΣΕ, ΓΑΙΑ ΟΣΕ, ΕΡΓΟΣΕ, πάρα πολύ σημαντικές εταιρείες του κλάδου. Θα σταθώ περισσότερο στα άρθρα 3 έως 18, που αφορούν και περισσότερο την Hellenic Train, αλλά και εισαγάγουν τις 3 σημαντικές πρωτοβουλίες για την ενίσχυση της σιδηροδρομικής ασφάλειας. Δύο από αυτές τις δικλείδες που προϋπήρχαν είτε ατόνησαν είτε καταργήθηκαν, αυτά έχουν να κάνουν με το παλαιό Ενιαίο Κέντρο Παρακολούθησης Κυκλοφορίας που τώρα επανιδρύεται ως Ενιαίο Κέντρο Εποπτείας και είναι σημαντική η λέξη «ενιαίο» εδώ, ότι δεν είναι απλά δευτεροβάθμιο, αλλά είναι ένα κέντρο το οποίο έχει ουσιαστικά τον έλεγχο όλου του συστήματος και είναι το σημείο αναφοράς για όλο το σιδηροδρομικό σύστημα 24 ώρες το εικοσιτετράωρο για όλα τα τραίνα της Ελλάδας και συνεχώς, προφανώς. 
Το δεύτερο είναι ο προϊστάμενος, έχει γίνει συζήτηση σχετικά με τον προϊστάμενο, το οποίο καταργήθηκε το 2019 με τον τρόπο τουλάχιστον που λειτουργούσε παλαιότερα, το οποίο καθιέρωνε τον προϊστάμενο ως τον κυβερνήτη του τρένου, το άτομο το οποίο ήταν το υπεύθυνο για την ασφάλεια, επανιδρύεται αυτό και είναι πάρα πολύ σημαντικό και διευρυμένο και νομίζω με τη σωστή εμπειρία του προσωπικού που απαιτείται να εκτελέσει αυτό τον ρόλο και επιπλέον,  εισαγάγει κάτι που δεν υπήρχε μέχρι τώρα, την Ειδική Μονάδα Επιθεωρητών του Σιδηροδρόμου. Ένα ανεξάρτητο σώμα που ανήκει στη ΡΑΣ,  είναι εκτός της υποδομής και των εταιρειών λειτουργίας, το οποίο έχει τη δυνατότητα ανά πάσα στιγμή να ανέβει σε οποιοδήποτε τρένο, να πάει σε οποιοδήποτε σταθμό μέρα ή νύχτα και να κάνει τους κατάλληλους ελέγχους. Αυτό το χαιρετίζουμε. Θεωρούμε ότι είναι πάρα πολύ σημαντικό και ενισχύει περαιτέρω και πέρα και από τις ευρωπαϊκές νόρμες την ασφάλεια του ελληνικού σιδηροδρόμου.  
Όσον αφορά το Ενιαίο Κέντρο Εποπτείας, να πω μόνο εδώ ότι δεν είναι απλά η επανίδρυση του ΚΠΚ αλλά εισαγάγει και τεχνολογικά, το αναβαθμίζει και τεχνολογικά και το HEPOS 	μπορεί να μην μπορεί σύμφωνα με τις ευρωπαϊκές Οδηγίες να αξιοποιηθεί για να κάνει κυκλοφορία, αλλά  ένα μόνο θα πω, πόσο σημαντικό είναι, όσον αφορά τουλάχιστον για τη Hellenic Train, η διαφανής καταγραφή των δρομολογίων σύμφωνα με τα EWARS . Άρα μπορεί η εταιρεία αντί να πληρώνεται μετά από δύο χρόνια για δρομολόγια που έχει εκτελέσει και που ακολουθεί μία απίστευτη γραφειοκρατία ταυτοποίησης ή εξακρίβωσης ότι εκτελέστηκε το έργο, το οποίο έχει συμβατοποιηθεί,  μπορεί να γίνεται άμεσα με διαφανή τρόπο χωρίς καμία αντιδικία και η εταιρεία να μπορεί να πληρωθεί στο τέλος του μήνα. Είναι πάρα πολύ σημαντικό και για τη σωστή λειτουργία και για τα οικονομικά της εταιρείας. 
Σχετικά με τις ποινές, εγώ δεν το βλέπω ως ποινές. Θεωρώ ότι αυτό που προσπαθεί να φέρει όλο το κομμάτι της αξιολόγησης και της εκπαίδευσης της κατάρτισης του προσωπικού, εισαγάγει κάτι που είναι επίσης πολύ καινοτόμο που μπορούν πλέον και οι σιδηροδρομικές επιχειρήσεις να εκπαιδεύουν προσωπικό. Είναι πάρα πολύ σημαντικό, γιατί τι κάνει; Μπορεί να προσελκύει καλύτερο και πιο ικανό προσωπικό, σε επίπεδο ακόμα νέου προσωπικού το οποίο θα το εκπαιδεύσουμε πιο σωστά, πιο τεκμηριωμένα, με σύγχρονες μεθόδους για να μπορέσουν αυτά τα άτομα να βγουν και να επανδρώσουν τις σιδηροδρομικές επιχειρήσεις είτε είναι σταθμάρχες είτε είναι μηχανοδηγοί είτε είναι συνοδοί είτε  είναι το υπόλοιπο προσωπικό. 
Επίσης, οι τακτικές αξιολογήσεις από τις υπηρεσίες του Υπουργείου Εθνικής Άμυνας είναι κάτι που υπήρχε στο παρελθόν και εγώ προσωπικά το χαιρετίζω, γιατί θεωρώ ότι πρέπει να υπάρχουν αδιάβλητες εξετάσεις όσον αφορά το προσωπικό, από τα ψυχομετρικά μέχρι και τις υπόλοιπες εξετάσεις.
Με αυτά, θα ήθελα να κλείσω και να πω ότι το παρόν νομοσχέδιο είναι πολύ σημαντικό τόσο για την ασφάλεια όσο και για την ανάπτυξη του σιδηροδρόμου στη χώρα μας και να σας ευχαριστήσω.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κι εμείς σας ευχαριστούμε.
Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κύριο Δημήτριο Καγιούλη, Γενικό Διευθυντή της Piraeus Europe Asia Rail Logistics (PEARL ΜΑΕ), μέσω Webex.
ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΚΑΓΙΟΥΛΗΣ (Γενικός Διευθυντής της PIRAEUS EUROPE ASIA RAIL LOGISTICS (PEARL ΜΑΕ)): Κυρία Πρόεδρε, κύριε Υπουργέ, κυρίες και κύριοι Βουλευτές, πρώτα απ’ όλα, σας ευχαριστούμε που μας καλέσατε στην Επιτροπή σας. 
Η εταιρεία μας έχει καταθέσει σχετικό υπόμνημα με τρία σημεία που επισημάναμε και θα ήθελα να αναφερθώ επιγραμματικά σε αυτά.
Το πρώτο, είναι για το θέμα της στελέχωσης του ΕΚΕ. Για όσες εταιρείες εκτελούν μόνο μεταφορικό έργο, η εταιρεία μας επισημαίνει ότι θα έπρεπε να είναι προαιρετική η παρουσία στελέχους με τόσο μεγάλη εμπειρία στο ΕΚΕ ή αν αυτό δεν είναι δυνατό τελικά αυτό το στέλεχος το οποίο θα μετέβαινε στο ΕΚΕ να είναι τουλάχιστον πενταετούς εμπειρίας και όχι δεκαετούς, όπως αναφέρει.
Όσον αφορά το άρθρο 13, για τον προϊστάμενο αμαξοστοιχίας, έχουμε καταλάβει όλοι ότι μιλάμε για τις επιβατικές αμαξοστοιχίες. Το έχουμε καταλάβει, αλλά το σχέδιο νόμου δεν το αναφέρει συγκεκριμένα. Το αναφέρει στην Αιτιολογική Έκθεση. Παρόλα αυτά, πιστεύουμε ότι πρέπει να αναγράφει ξεκάθαρα στο σχέδιο νόμου ώστε να μην υπάρχει καμία παρεξήγηση από οποιονδήποτε στο μέλλον.
Τέλος, για το θέμα προσφοράς εσωτερικού ελέγχου, πιστεύω ότι αυτά τα στελέχη θα πρέπει να αναζητηθούν μέσα στο άρθρο 14, στη μονάδα εσωτερικής ασφαλείας όπως λέγεται, ότι αυτά τα στελέχη θα πρέπει να προέρχονται από ενεργά στελέχη του σιδηροδρόμου μετά από κατάλληλη προφανώς εκπαίδευση για τα νέα τους καθήκοντα.
Αυτά θέλαμε να επισημάνουμε και σας ευχαριστούμε πάρα πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κι εμείς σας ευχαριστούμε.
Τον λόγο έχει τώρα, μέσω Webex, ο κ. Νικόλαος Κουτσιούκης, Πρόεδρος του Σωματείου Εργαζομένων Προσωπικού Hellenic Train.
	ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΚΟΥΤΣΙΟΥΚΗΣ (Πρόεδρος του Σωματείου Εργαζομένων Προσωπικού HELLENIC TRAIN): Καλησπέρα σε όλους τους συμμετέχοντες. Ξεκινώ την τοποθέτησή μας, ως Σωματείο, τονίζοντας ότι στηρίζουμε τις εισηγήσεις της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς σχετικά με τις απαιτούμενες αλλαγές σε συγκεκριμένα άρθρα του νομοσχεδίου. Αυτές οι αλλαγές, όπως είπε και ο Πρόεδρος της Ομοσπονδίας, θα κατατεθούν με το υπόμνημα της Ομοσπονδίας μας.
Επιτρέψτε μου όμως να καταθέσω γενικά τις απόψεις μας. Ξεκινώντας να πω ότι αυτό το νομοσχέδιο ουσιαστικά αναγνωρίζει και διορθώνει τα λάθη και τις παραλείψεις που τα συνδικάτα κατήγγειλαν τα τελευταία 35 χρόνια, ήτοι από το 2000 και μετά, και αφορούν την ασφάλεια της κυκλοφορίας, την ασφάλεια των εργαζομένων, αλλά και των επιβατών. Δυστυχώς, οι κυβερνήσεις της χώρας πειραματίστηκαν πολλές φορές με σχέδια νόμου τα οποία όχι μόνο αποδείχτηκαν αναποτελεσματικά, αλλά εκ της σημερινής συζήτησης φαίνεται ξεκάθαρα πως οδήγησαν και άφησαν τον ελληνικό σιδηρόδρομο πολλά χρόνια πίσω σε σχέση με τους ευρωπαϊκούς σιδηροδρόμους. Φυσικά, ο νόμος που ουσιαστικά διέλυσε τον σιδηρόδρομο είναι ο ν.3891/2010 ο οποίος έκλεισε το 1/3 του συνδρομητικού δικτύου, αποψίλωσε τον Οργανισμό από έμπειρους υπαλλήλους και στελεχιακό δυναμικό και μείωσε την χρηματοδότησή του, καθώς και η μετέπειτα ιδιωτικοποίηση της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, σημερινής Hellenic Train, και της HT το 2017 και 2019 αντίστοιχα.
Στο προκείμενο τώρα, θέλω να πω ότι οι αλλαγές οι οποίες περιλαμβάνονται στο παρόν νομοσχέδιο κινούνται μεν σε θετική κατεύθυνση, δυστυχώς, όμως, αυτές οι αλλαγές σχεδιάζονται 2 χρόνια μετά το τραγικό δυστύχημα των Τεμπών, όπου εκεί καταστρατηγήθηκαν πολλές από τις διατάξεις του Γενικού Κανονισμού Κυκλοφορίας.
Το τονίζω αυτό, διότι για εμάς τους σιδηροδρομικούς, η πιστή τήρηση του Γενικού Κανονισμού Κυκλοφορίας από όλους τους εμπλεκόμενους σε αυτήν, αποτελεί το Α (άλφα) και το Ω (ωμέγα), για την αποφυγή ατυχημάτων και δυστυχημάτων στο σιδηρόδρομο. Είναι, δηλαδή, ας μου επιτραπεί η έκφραση, «το ευαγγέλιο μιας ασφαλούς λειτουργίας». Όμως, αυτή η πιστή τήρηση επιτυγχάνεται μόνο με άμεσες προσλήψεις στον ΟΣΕ και στη Hellenic Train, οι οποίες ευτυχώς περιλαμβάνονται στο νομοσχέδιο, άρτια και διαρκή εκπαίδευση, που και αυτή καταγράφεται, επαναφορά του προϊσταμένου της αμαξοστοιχίας η οποία περιγράφεται, δυστυχώς, με ασάφεια και της ειδικότητας και εδώ η πρότασή μας είναι ότι η στελέχωση πρέπει να γίνεται μόνο από την ειδικότητα προσωπικού κίνησης αμαξοστοιχιών, όπως είπαν και οι προλαλήσαντες συνάδελφοί μου.  
Επίσης, είναι εξίσου σημαντικό, να υποχρεώνεται -και να υποχρεωθεί- η Hellenic Train να προσλάβει το απαραίτητο προσωπικό στις κρίσιμες ειδικότητες μηχανοδηγών, συνοδών και τεχνιτών, οι οποίες πρέπει να καλύπτουν στο ακέραιο τον αριθμό των εργαζομένων που ισχύει στις υπόλοιπες ευρωπαϊκές χώρες, ώστε η ασφάλεια των επιβατών να μην είναι «πουκάμισο αδειανό». Επίσης, πρέπει να υποχρεωθεί να εξυπηρετεί τους επιβάτες με σύγχρονα μέσα και όχι να αποσπά την προσοχή και την ευθύνη του προσωπικού κίνησης αμαξοστοιχίας δίνοντάς τους την ευθύνη των εισπρακτόρων ή των εκδοτών εισιτηρίων, που σήμερα πραγματοποιείται. 
Ακόμη είναι πολύ σημαντικό, να προχωρήσει και να συνεχιστεί η συντήρηση και η αναβάθμιση της υποδομής, να προχωρήσει η αγορά νέου τροχαίου υλικού, με προδιαγραφές αντίστοιχες του υπάρχοντος, καθώς και να τοποθετηθούν τα απαραίτητα συστήματα ασφαλείας στο σύνολό τους, μιλώ για το ETCS (European Train Control System), το  GSM-R (Global System for Mobile Communications-Railway), τα οποία συμβάλλουν στη διόρθωση και την αποφυγή του ανθρώπινου λάθους. 
Εννοείται ότι η απορρόφηση της ΕΡΓΟΣΕ πρέπει να είναι ουσιαστική, η ευθύνη των έργων να είναι ευθύνη του ΟΣΕ, και όχι το αντίστροφο, καθότι κατά την άποψη τη δική μας -και σαν σωματείο πάντα μιλώ- η ΕΡΓΟΣΕ που συστάθηκε το 1995, δεν κατάφερε να ανταποκριθεί στο σημαντικό ρόλο που της δόθηκε και αυτό σίγουρα δεν αφορά τους εργαζόμενους – τους απλούς εργαζόμενους εταιρείας. 
Το ίδιο σημαντικό για την εύρυθμη λειτουργία, είναι και η εξαίρεση των εργαζομένων του νέου φορέα από το ενιαίο μισθολόγιο, καθώς οι ευθύνες που έχουν με βάση το νομοσχέδιο, έναντι της ασφαλούς λειτουργίας και οι ευθύνες, δηλαδή που η πολιτεία τους φορτώνει, είναι κυρίως, της ασφάλειας των εργαζομένων και των επιβατών και είναι τεράστιες και άρα οι συνθήκες εργασίας πρέπει να συμβαδίζουν, δηλαδή δεν μπορεί να συμβαδίζουν με τους πενιχρούς μισθούς οι οποίοι εισήχθησαν με το ενιαίο μισθολόγιο των μνημονιακών νόμων. Η εκπαίδευσή τους δε, καθίσταται, πλέον, αναγκαία, όσο ποτέ άλλοτε και απαιτείται, να είναι σοβαρή, όπως και το καθήκον των εργαζομένων, απέναντι στους επιβάτες. 
Σε ό,τι αφορά τον έλεγχο με τις κάμερες ασφαλείας, το σωματείο μας δεν έχει καμία αντίρρηση για τοποθέτησή τους και είναι ίσως το μόνο σημείο διαφωνίας μας με την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, καθότι αυτό κατά την άποψή μας δεν παραβιάζει τα προσωπικά δεδομένα των εργαζομένων και επικεντρώνετε στην επίβλεψη της ασφάλειας της κυκλοφορίας. Άλλωστε, το ερώτημα που τίθεται, ήταν για το ποια είναι αυτά τα προσωπικά δεδομένα που μπορούν να καταγράφονται κατά τη διάρκεια του οκτάωρου της εργασίες μας. 
Θέλω να τονίσω για μια ακόμη φορά, όμως, ότι εμείς, ως επαγγελματίες σιδηροδρομικοί, επιμείναμε και επιμένουμε ότι ο σιδηρόδρομος στην Ελλάδα χρειάζεται σοβαρές επενδύσεις για την επέκταση του δικτύου σε όλη τη χώρα, τη σύνδεσή του με τα λιμάνια για συνδυασμένες μεταφορές επιβατών και εμπορευμάτων, τη σύνδεση με τις βιομηχανικές περιοχές, τη δημιουργία φορέα επιβατικών μεταφορών που θα είναι, είτε υπό δημόσιο έλεγχο, είτε θα έχει το πλειοψηφικό πακέτο μετοχών το δημόσιο, σε σύμπραξη με ιδιώτες, ώστε να λειτουργεί ο ανταγωνισμός, καθώς και να επαναφέρουμε τις επισκευαστικές υπηρεσίες - τις επισκευαστικές βάσεις να είναι υπό δημόσιο έλεγχο, μιας και το τροχαίο υλικό είναι περιουσιακό στοιχείο του ελληνικού δημοσίου. 
Επιμένουμε δε στην παραχώρηση ακίνητης περιουσίας από την «ΓΑΙΑ ΟΣΕ ΑΕ» στον ΟΣΕ, με τη χρήση της οποίας θα διευκολύνετε η λειτουργία του οργανισμού. Είναι παραδείγματος χάρη, αδιανόητο, στους βασικούς σιδηροδρομικούς σταθμούς η ΓΑΙΑ ΟΣΕ να νοικιάζει γραφεία σε ανταγωνιστές του τρένου. 
Εν κατακλείδι το σχέδιο νόμου όπως είπα και στην αρχή, κινείται σε σωστή κατεύθυνση και δίνει την εντύπωση, πως η Κυβέρνηση και ο αρμόδιος Υπουργός, θέλουν -και θα δούμε αν θα το καταφέρουν- να ξαναβάλουν τον σιδηρόδρομο σε πρώτη προτεραιότητα και στις ράγες της συνεχούς ανάπτυξης. Πιστεύουμε, πως αν δοθεί βαρύτητα και στα προηγούμενα που ανέφερα, είναι προφανές πως εμείς οι σιδηροδρομικοί, οι εργαζόμενοι επαγγελματίες και τα σωματεία μας, θα είμαστε αρωγοί στην προσπάθεια και στην υλοποίηση όλων αυτών των έργων. 
Κλείνοντας, επιτρέψτε μου να αναφέρω, ότι όλα τα παραπάνω, αποδεικνύουν, πως ο ελληνικός σιδηρόδρομος, είχε απαξιωθεί και είχε στοχοποιηθεί και παραμελήθηκε έναντι των υπολοίπων Μέσων Μαζικής Μεταφοράς από όλες τις κυβερνήσεις, παρότι στην υπόλοιπη Ευρώπη αλλά και στον κόσμο, αναπτύχθηκε και εκσυγχρονίστηκε, μιας και αποτελεί, το ασφαλέστερο και οικολογικότερο Μέσο Μαζικής Μεταφοράς, επιβατών και εμπορευμάτων. Με αυτές τις λίγες σκέψεις και τις προτάσεις που ελπίζουμε να υιοθετηθούν από τον αρμόδιο Υπουργό και, φυσικά, να υλοποιηθούν θέλω να σας ευχαριστήσω για τον χρόνο και την ευκαιρία που μας δώσατε να καταθέσουμε τις απόψεις. 
Ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Με την παρέμβαση του κ. Κουτσιούκη ολοκληρώσαμε την ακρόαση των εξωκοινοβουλευτικών προσώπων. 
Πριν δώσω τον λόγο στον κύριο Υπουργό και στη συνέχεια στους Εισηγητές και Ειδικούς Αγορητές για την υποβολή των σχετικών ερωτημάτων προς τους ακροώμενους φορείς να ενημερώσω το σώμα ότι είχαν προταθεί άλλα 3 εξωκοινοβουλευτικά πρόσωπα. Τα οποία είναι, ο Σύλλογος Ατόμων Πληγέντων Δυστυχήματος Τεμπών και η Πρόεδρός του η κ. Μαρία Καρυστιανού -με ενημέρωσε η Γραμματεία της Επιτροπής ότι έχουν επικοινωνήσει και με ηλεκτρονικό ταχυδρομείο και τηλεφωνικά δύο φορές με τη Γραμματεία του Συλλόγου, την κυρία Σαράφη, όμως δεν είχε επιβεβαιωθεί μέχρι που ξεκινήσαμε τη συνεδρίαση της Επιτροπής η συμμετοχή της κ. Καρυστιανού-, ο εκπρόσωπος της RAIL CARGO LOGISTICS GOLDAIR ΑΕ δήλωσε ότι καίτοι προσκεκλημένος δεν θα μπορέσει να συμμετέχει και ο εκπρόσωπος της GRUP FEROVIAR ROMAN S.A. – ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΥΠΟΚΑΤΑΣΤΗΜΑ ΑΕ -επίσης, προταθείς φορέας- δεν κατέστη δυνατή η επικοινωνία μαζί του, εστάλη το σχετικό e-mail στον κ. Απόστολο Καλογερόπουλο, αλλά δεν είχαμε κάποιο νέο μέχρι την έναρξη της συνεδρίασης της επιτροπής. 
Κύριε Υπουργέ έχετε τον λόγο. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε. 
Θα ήθελα να κάνω λίγες επισημάνσεις για να τις λάβουν υπόψιν οι συνάδελφοι πριν τοποθετηθούν ή πριν ξεκινήσει ο διάλογος μεταξύ των συναδέλφων Βουλευτών και των εκπροσώπων των φορέων αν μου επιτρέπετε. 
Κατ’ αρχάς θα ήθελα να ευχαριστήσω πάρα πολύ τον κ. Ψαρόπουλο, ο οποίος δέχτηκε να συμμετέχει στην Επιτροπή και να πω ότι οι προτάσεις, τις οποίες είχε καταθέσει, μαζί με το ΕΔΑΠΟ στο εν λόγω υπόμνημα θεωρώ ότι είναι πολύ εποικοδομητικές και θα τις λάβουμε υπόψη για την τελική μορφή του νομοσχεδίου.
Θα ήθελα να επαναλάβω αυτό το οποίο είπε ο κ. Ψαρόπουλος και αρκετοί έμπειροι σιδηροδρομικοί ότι ο Γενικός Κανονισμός Κίνησης είναι και πρέπει να είναι το «ευαγγέλιο» της ασφάλειας. Αυτό σημαίνει, κυρία Πρόεδρε, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, ότι μαζί με τα συστήματα -μαζί με την τεχνολογία- και οι άνθρωποι παίζουν πάρα πολύ σημαντικό ρόλο στην πρώτη γραμμή για να έχουμε ασφαλή σιδηρόδρομο. Έτσι, λοιπόν, το πνεύμα αυτού του νομοσχεδίου είναι να ενισχύσει και να αναβαθμίσει το επίπεδο ασφάλειας και στους δύο αυτούς πυλώνες, οι οποίοι δεν μπορούν να λειτουργήσουν ο ένας χωρίς τον άλλο. 
Θα ήθελα να πω προς την Πανελλήνια Ομοσπονδία, την ΠΟΣ, και τον κ. Ντίτσα ότι και οι σημερινές προτάσεις και οι προηγούμενες προτάσεις που έχουν καταθέσει τους προηγούμενους 2-3 μήνες σε συνεχείς συναντήσεις θα ληφθούν υπόψη. Να πω ότι η ΠΟΣ εκπροσωπεί και όλα τα σωματεία, τα οποία είναι παρόντα. Παρ’ όλα αυτά χαίρομαι που η Πλειοψηφία, ο κ. Βασιλειάδης, επέλεξε να προτείνει πέραν της Ομοσπονδίας που είναι το δευτεροβάθμιο όργανο και τα πρωτοβάθμια όργανα, τα οποία έχουν το καθένα από αυτά έχουν το δικό τους ρόλο στο σιδηροδρομικό σύστημα. 
Νομίζω είναι σημαντικό ότι σήμερα ακούσαμε και εργαζόμενους και μηχανοδηγούς και σταθμάρχες και κλειδούχους και μια σειρά από εργαζόμενους, οι οποίοι εκπροσωπούνται μέσω της Ομοσπονδίας. 
Έρχομαι, λοιπόν, στις παρατηρήσεις σας. Καταλαβαίνω απόλυτα την διαφωνία, εκ του ρόλου σας, για την εγκατάσταση καμερών μέσα στα σταθμαρχεία, ωστόσο θα ήθελα να πω ότι εδώ δεν προκύπτει λόγος προστασίας προσωπικών δεδομένων διότι δεν παράγονται προσωπικά δεδομένα μέσα σε ένα σταθμαρχείο όπου ρυθμίζεται η κυκλοφορία. Δεν μιλάμε για κάμερες με ήχο, μιλάμε για κάμερες οι οποίες θα μπορούν να επιβεβαιώνουν στο διαχειριστή της υποδομής, ότι αυτός που πρέπει να είναι στη θέση του να κάνει μια συγκεκριμένη δουλειά βρίσκεται όντως στη θέση του να κάνει μια συγκεκριμένη δουλειά και ότι δεν κάνει κάτι άλλο ή βρίσκεται κάπου αλλού. Αυτό είναι κρίσιμο στοιχείο και ως προς τα δεδομένα που παράγονται από τις ενέργειες μέσω των συστημάτων, του GSM-R και των υπόλοιπων συστημάτων, αυτά παράγονται όταν ο σταθμάρχης βρίσκεται στη θέση του, δεν παράγονται όταν είναι απών, ή δεν παράγονται όταν είναι παρών αλλά κάνει κάτι άλλο. 
Εγώ, έχω πει πολλές φορές και το ξαναλέω, ότι η μεγάλη πλειοψηφία των στελεχών και των ανθρώπων του σιδηρόδρομου είναι άψογοι επαγγελματίες, με υψηλή αίσθηση καθήκοντος και αντανακλαστικά πολύ καλύτερα από εμάς, πολύ καλύτερα από τον μέσο άνθρωπο και έτσι πρέπει να είναι, αυτή είναι η φύση της δουλειάς τους, αλλά υπάρχουν όμως και κάποιες εξαιρέσεις, οι οποίες πρέπει να αντιληφθούν, ότι τα πράγματα επιτέλους θα αλλάξουν. Άρα, λοιπόν, ζητώ την κατανόησή σας, είναι ένα μέτρο αναγκαίο για να μπορέσει να επανέλθει μια κουλτούρα αυστηρότητας στον σιδηρόδρομο και να εμπνεύσουμε όλοι μαζί την απαραίτητη εμπιστοσύνη προς την κοινωνία. Δεν είναι ένα μέτρο τιμωρητικό, είναι ένα μέτρο για να μπορέσουμε να αποκαταστήσουμε την εμπιστοσύνη. 
Τις υπόλοιπες παρατηρήσεις σας και προσαρμογές θα τις λάβουμε σοβαρά υπόψιν, ειδικά σε σχέση με κάποιες νομοτεχνικές αλλαγές που προτείνατε. Δεν είμαι αντίθετος να υπάρχει εργαζόμενος στις επιτροπές τις οποίες αναφέρατε, αλλά όχι ορισμένους από τους συνδικαλιστές. Δηλαδή, ο λόγος που υπάρχουν αυτές οι επιτροπές αξιολόγησης, είναι να αποφεύγονται οι προσωπικές σχέσεις και οι συνδικαλιστικές σχέσεις, να μπορεί να υπάρχει διαφανής αξιολόγηση, χωρίς αυτό να αποτελεί μομφή για τη δική σας Ομοσπονδία. 
Ως προς τον κ. Βελαώρα, επίσης να πω, ότι θα λάβουμε υπόψη το γραπτό υπόμνημα το οποίο δεν το έχω λάβει ακόμη, νομίζω το καταθέσατε σήμερα και φυσικά θα το  αντιμετωπίσουμε. 
Στα 2 Σωματεία Εργαζομένων της ΕΡΓΟΣΕ, με τους οποίους είχαμε, κυρία Πρόεδρε, άτυπη διαβούλευση την προηγούμενη εβδομάδα στο Υπουργείο, τους ενημέρωσα τότε, τους ενημερώνω και τώρα, δεν ξέρω γιατί δεν το έλαβαν υπόψιν στις τοποθετήσεις τους, ότι γι’ αυτές τις διευθυντικές θέσεις οι οποίες ανοίγουν και προκηρύσσονται ώστε να πληρώνονται καλύτερα και να έχουμε στελέχη είτε από την Ελλάδα του εξωτερικού με την απαραίτητη εμπειρία, έχετε δικαίωμα να υποβάλετε και εσείς αίτηση, ο οποιοσδήποτε έχει δικαίωμα να υποβάλει αίτηση και μάλιστα, για όποιον ισχυρίζεται ότι έχει πολύ μεγάλη εμπειρία και ικανότητα, αυτό είναι ένα προβάδισμα σε σχέση με κάποιον άλλον. Άρα, λοιπόν, δεν καταλαβαίνω γιατί είστε αντίθετοι στο να μπορέσει η σωστή δουλειά να ανταμείβεται καλύτερα απ’ ότι τώρα, που όλοι σας είπατε, ότι το νέο μισθολόγιο δεν ανταποκρίνεται στη φύση της δουλειάς σας. Άρα, λοιπόν, όποιος θεωρεί τον εαυτό του ικανό και έμπειρο, μπορεί να υποβάλλει αίτηση. 
Ως προς τις δύο ταχύτητες τις οποίες αναφέρατε και την προηγούμενη εβδομάδα και σήμερα, θέλω να σας πω με πολύ μεγάλη ειλικρίνεια το εξής, διότι εδώ μέσα που βρισκόμαστε όλοι πρέπει να κάνουμε την αυτοκριτική μας, βρισκόμαστε στη σκιά, ακόμη και για πολλά ακόμη χρόνια, θα βρισκόμαστε στη σκιά μιας πολύ μεγάλης τραγωδίας στο σιδηρόδρομο και ο καθένας από εμάς πρέπει να δει τι πρέπει να γίνει καλύτερα από δω και πέρα για να μην ξανασυμβεί ποτέ και δεν έχω ακούσει ίχνος αυτοκριτικής από τα δύο Σωματεία σας, το μόνο που άκουσα είναι ότι έχουμε, λέει, κυρία Πρόεδρε, με το νομοσχέδιο που θα έρθει, εργαζομένους δύο ταχυτήτων. 
Να σας πω κάτι ειλικρινά, η ταχύτητα με την οποία κινείστε τα τελευταία 20 με 25 χρόνια, είναι ικανοποιητική; Για τα συστήματα τα οποία έπρεπε να βάλει η ΕΡΓΟΣΕ,  τα ETCS και τις τηλεδιοικήσεις  και όλα αυτά τα οποία είχε καθήκον η ΕΡΓΟΣΕ να βάλει, έπρεπε να έχουν εγκατασταθεί το 2000. Αυτή είναι η ταχύτητα; Δεν είναι αυτή η ταχύτητα. Μακάρι λοιπόν να αλλάξει κάτι στον σιδηρόδρομο μετά από αυτό το νομοσχέδιο και με την πολύ μεγάλη προσπάθεια που κάνει η σημερινή διοίκηση της ΕΡΓΟΣΕ. Με τα στελέχη τα δικά σας, τους νέους ανθρώπους που θα έρθουν; Μακάρι να έρθουν και από το εξωτερικό, να επιστρέψουν οι Έλληνες του εξωτερικού και να προσφέρουν, μακάρι να ανεβάσουμε ταχύτητα και η δεύτερη ταχύτητα, αυτή την οποία εσείς κατηγορείται, να μπορέσει να δώσει κάποιες λύσεις, γιατί η σημερινή ταχύτητα δεν είναι ικανοποιητική, δεν είναι ανεκτή. 
Πάω τώρα στον πρόεδρο της ΠΕΠΕ, τον κύριο Γενιδούνια, τον οποίο ευχαριστώ πολύ για τις προτάσεις που κατέθεσε. Στα ερωτήματα τα οποία έθεσε για το σύστημα ακριβούς γεωεντοπισμού η τεχνολογία λειτουργεί ως εξής. Δεν είναι ένα GPS, το έχω πει πολλές φορές και δημοσίως και στην Επιτροπή, είναι ένα σύστημα το οποίο λαμβάνει GNSS σήμα και το διορθώνει με επίγειους σταθμούς, μια διαφορετική τεχνολογία. Το σύστημα αυτό το οποίο αναφέρατε ότι λειτουργεί στην Hellenic Train είναι ένα απλό συμβατικό GPS σαν αυτό που έχετε στο κινητό σας. Εδώ δεν μιλάμε γι’ αυτό. Μιλάμε για διορθωμένο στίγμα.
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ (Ειδικός Αγορητής της Κ.Ο. «ΖΩΗ ΚΩΝΣΤΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ – ΠΛΕΥΣΗ ΕΛΕΥΘΕΡΙΑΣ»): Κύριε Πρόεδρε, με συγχωρείτε επί της διαδικασίας να πω κάτι. Η διαδικασία δεν προβλέπει ο Υπουργός ούτε να βγάζει λόγο στη συνεδρίαση για την ακρόαση φορέων ούτε και να σχολιάζει τις καταθέσεις των φορέων, των εξωκοινοβουλευτικών φορέων. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ένα λεπτό θα έχετε τον λόγο. Παίρνετε τον λόγο χωρίς να τον ζητήσετε. Τώρα, κύριε Καζαμία, σας δίνω τον λόγο επί της διαδικασίας. 
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ (Ειδικός Αγορητής της Κ.Ο. «ΖΩΗ ΚΩΝΣΤΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ – ΠΛΕΥΣΗ ΕΛΕΥΘΕΡΙΑΣ»): Ο κύριος Υπουργός σχολιάζει αυτά που κατέθεσαν οι φορείς. Αυτό δεν προβλέπεται. Μπορεί να ρωτήσει τους φορείς, μπορεί να κάνει ένα σύντομο διευκρινιστικό σχολιασμό, αλλά όχι να μιλάει για τόσα λεπτά και όχι να κάνει παρατηρήσεις και να προσπαθεί να νουθετήσει τους φορείς. Αυτό παραβιάσει τη διαδικασία. Και παρακαλώ να μιλήσει ο κύριος Υπουργός, να κλείνει αρκετά γρήγορα και να μην απευθύνετε άμεσα στους φορείς και να τους λέει τι έπρεπε να πουν, τι αυτοκριτική πρέπει να κάνουν, τι δεν έκαναν κ.λπ.. Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Καταρχάς, ο λόγος εδόθη στον κύριο Υπουργό νομίζω για να διευκολύνει τη διαδικασία και την υποβολή των σχετικών ερωτημάτων των δικών σας προς τους φορείς. Ο κύριος Υπουργός έλαβε τον λόγο με τη συναίνεση του Προεδρείου, λέγοντας ότι θα δώσει τις απαραίτητες διευκρινίσεις στα όσα ειπώθηκαν, προκειμένου να διευκολυνθεί η συνέχιση του έργου της Επιτροπής στη δεύτερη συνεδρίαση.
Τον λόγο έχει η κυρία Πέρκα.
ΘΕΟΠΙΣΤΗ ΠΕΡΚΑ (Ειδική Αγορήτρια της Κ.Ο. «ΝΕΑ ΑΡΙΣΤΕΡΑ»): Επί της διαδικασίας ένα μικρό σχόλιο. Αυτό δεν έχει ξαναγίνει σε καμία Επιτροπή. Να βγαίνει ο Υπουργός να μαλώνει τους εργαζόμενους. Δεν είναι σωστή διαδικασία, κύρια Πρόεδρε, το καταλαβαίνετε. Να κάνει ένα σχολιασμό και να κάνει δύο ερωτήσεις. Να κάνουμε τις ερωτήσεις μας και στην επόμενη Επιτροπή θα τα πούμε όλα αναλυτικά, αλλιώς θα πρέπει κι εγώ να απαντήσω σε αυτά που είπε ο κύριος Υπουργός. Ερωτήσεις πρέπει να κάνουμε εμείς.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Θα κάνετε ερωτήσεις, κυρία Πέρκα. Ο κύριος Υπουργός εξήγησα γιατί ζήτησε τον λόγο, τα υπόλοιπα είναι λίγο και αξιολογικές σας κρίσεις. Κύριε Υπουργέ, συνεχίστε. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Κυρία Πρόεδρε αφού ενοχλεί τόσο πολύ τους συναδέλφους της αντιπολίτευσης να απαντήσω στα ερωτήματα που μου τέθηκαν, στις παρατηρήσεις που μου υποβλήθηκαν και στις προτάσεις που μου ζητήθηκε να λάβω υπόψη για το νομοσχέδιο, θα σταματήσω εδώ. Κανένα πρόβλημα. Θα τα πούμε κατ’ ιδίαν με τους φορείς.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Βασιλειάδης.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΒΑΣΙΛΕΙΑΔΗΣ (Εισηγητής της Πλειοψηφίας): Καλησπέρα και από μένα σε όλες και όλους. Θα ήθελα να υποβάλλω κάποιες ερωτήσεις, αρχικά προς ΟΣΕ, ΕΡΓΟΣΕ και ΓΑΙΑΟΣΕ, αν οι ρυθμίσεις του σχεδίου νόμου για τα επιμέρους ζητήματα σας θεωρείτε πως διευκολύνουν τη λειτουργία σας και την αποτελεσματικότητα των φορέων σας. Επίσης, το ίδιο ερώτημα θα ήθελα να υποβάλλω προς την ΡΑΣ και τον ΕΟΔΑΣΑΑΜ. 
Προς τα σωματεία των εργαζομένων του ΟΣΕ και της ΕΡΓΟΣΕ θα ήθελα να σας ρωτήσω και να σχολιάσετε πώς κρίνετε τις ρυθμίσεις ειδικά όσον αφορά την επιτάχυνση προσλήψεων προσωπικού για το προσωπικό ασφαλείας. Αν αυτές με τον τρόπο τον οποίο προβλέπεται στο νομοσχέδιο οδηγούν σε ταχύτερη και αποτελεσματικότερη πλήρωση των θέσεων. Σας ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Νικολαΐδης.
ΑΝΑΣΤΑΣΙΟΣ (ΤΑΣΟΣ) ΝΙΚΟΛΑΪΔΗΣ (Εισηγητής της Μειοψηφίας): Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε.
Αρχικά ευχαριστούμε όλους τους φορείς για τη συμμετοχή τους στη σημερινή συνεδρίαση της Επιτροπής, είναι σημαντική η παρουσία σας και η κατάθεση των απόψεων σας. 
Είναι προφανές ότι η αναμόρφωση του ελληνικού σιδηροδρόμου και η αύξηση της ασφάλειας στις μετακινήσεις των πολιτών με τα τραίνα αφορά όλη την κοινωνία η οποία δικαιολογημένα έχει συγκλονιστεί από το δυστύχημα στα Τέμπη και απαιτεί αφενός απόδοση δικαιοσύνης και αφετέρου διασφάλιση ότι δεν θα επαναληφθεί μια αντίστοιχη τραγωδία. 
Ως προς τα ερωτήματα προς τους φορείς θα υποβάλω τα παρακάτω. Προς τον ΕΟΔΑΣΑΑΜ, στα τέλη του Φεβρουαρίου εκδόθηκε το πόρισμα του Οργανισμού για το δυστύχημα στα Τέμπη το οποίο περιλάμβανε 17 συστάσεις για την ασφάλεια των σιδηροδρόμων. Ποιες από αυτές έχουν ενταχθεί στο παρόν νομοσχέδιο και με ποια άρθρα; Υπήρχε συνεργασία με το αρμόδιο Υπουργείο;
 Προς την ΡΑΣ, ποιος πιστεύετε ότι πρέπει να είναι ο αναβαθμισμένος ρόλος σας σε σχέση με το νέο νομοσχέδιο; Ναι μεν υπάρχει νέα διοίκηση, ωστόσο από την προηγούμενη είχαν γίνει μετά το τραγικό δυστύχημα των Τεμπών συστάσεις για θέματα ασφάλειας. Ποιες από αυτές έχουν ενσωματωθεί; Είναι στα πλάνα σας ως νέα διοίκηση να επικαιροποιηθούν τα παλαιότερα σχέδια ασφαλείας; Στο άρθρο 69 του ν.4632/2019 υπάρχει πρόβλεψη, ότι εάν η ΡΑΣ εντοπίσει σοβαρό κίνδυνο για την ασφάλεια να μπορεί ανά πάσα στιγμή να εφαρμόσει προσωρινά μέτρα ασφαλείας, ιδίως άμεσο περιορισμό ή αναστολή των σχετικών δραστηριοτήτων, κάτι που έως τώρα δεν έχει γίνει χωρίς παράλληλα να υπάρχει και επίσημη ρητή διαβεβαίωση για την ασφαλή λειτουργία του σιδηροδρόμου. Υπάρχει γνώση αυτής της δυνατότητας; Είναι κάτι που έχει εξεταστεί από την πρώην ή τη νυν Διοίκηση; Επειδή έχει γίνει πολύς λόγος για τα ανεπαρκή προγράμματα εκπαίδευσης που ακολουθεί το προσωπικό του ΟΣΕ και ειδικά σε θέσεις ευθύνης (Σταθμάρχες, Μηχανοδηγοί, Κλειδούχοι) εκτιμάτε ότι καλύπτονται τα κενά αυτά από τις προβλέψεις του υπό ψήφιση νομοσχεδίου; Με δεδομένο ότι η ΡΑΣ εγκρίνει το εκπαιδευτικό πρόγραμμα που πρέπει να ακολουθηθεί υπήρξε κάποια συνεργασία μεταξύ του ΡΑΣ, ΟΣΕ και Υπουργείου κατά την κατάρτιση των εν λόγω διατάξεων του νομοσχεδίου;
 Επιπλέον προς την ΡΑΣ και τον ΕΟΔΑΣΑΑΜ τι κενά υπάρχουν στα οργανογράμματα σας και ποιες είναι οι ανάγκες σε προσωπικό; Διαθέτετε τους κατάλληλους πόρους για την εκτέλεση των καθηκόντων σας;
 Προς τον ΟΣΕ, την ΕΡΓΟΣΕ και τη ΓΑΙΑ ΟΣΕ, από την ψήφιση του προηγούμενου νόμου πριν από 6 μήνες στον οποίο προβλεπόταν η συγχώνευση και δημιουργία ενός νέου φορέα τι ενέργειες έχουν γίνει προς αυτή την κατεύθυνση; Επίσης, δεδομένου ότι πρόκειται για το τέταρτο νομοσχέδιο που κατατίθεται για τον σιδηρόδρομο από το 2019 μέχρι και σήμερα τι θεωρείτε ότι έχει πάει λάθος στο σχεδιασμό και χρειάζονται ξανά και ξανά νομοθετικές ρυθμίσεις; Ποια προβλήματα του νομοσχεδίου του Δεκεμβρίου του 2024 επιλύονται με το παρόν νομοσχέδιο;
Προς τον ΟΣΕ, πόσο προβληματική ήταν η αποξένωση του ΟΣΕ από την ακίνητη περιουσία του και πώς θα γίνει ο έλεγχός της μετά τη συγχώνευση με τη  ΓΑΙΑ ΟΣΕ;
Προς τον Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, θεωρείτε ότι τα προτεινόμενα μέτρα συνεισφέρουν στην αύξηση της ασφάλειας στις σιδηροδρομικές μετακινήσεις, δεδομένου ότι συστήματα όπως το ETCS και η Τηλεδιοίκηση δεν λειτουργούν στο σύνολο των γραμμών;
Για το Σύλλογο Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων συμμετείχατε με αρκετά σχολεία στη διαδικασία της διαβούλευσης αυτής. Ποια από αυτά ενσωματώθηκαν στο νομοσχέδιο και για ποια επιμένατε ότι θα προκληθούν προβλήματα από τη μη υιοθέτησή τους;
Για τα Σωματεία των Εργαζομένων ποιες αλλαγές θεωρείτε ότι πρέπει να γίνουν στον τομέα ευθύνης σας για να αναβαθμιστεί ο σιδηρόδρομος; Ποια προβληματικά στοιχεία εντοπίζετε στη σύμβαση με την Hellenic Train με βάση την καθημερινή σας εμπειρία;
 Τέλος, προς όλους τους συμμετέχοντες φορείς και επί της διαδικασίας ταυτόχρονα, υπήρχε διαδικασία διαβούλευσης πριν την κατάρτιση του νομοσχεδίου. Ζητήθηκαν οι απόψεις σας, γιατί αν ζητούνταν οι απόψεις και υπήρχε συζήτηση δεν θα συνέβαινε σήμερα αυτό εδώ;
Σας ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Στο σημείο αυτό γίνεται η β΄ ανάγνωση του καταλόγου των μελών της Επιτροπής. Παρόντες ήταν οι Βουλευτές κ.κ. Αθανασίου Χαράλαμπος, Αλεξοπούλου Χριστίνα, Αντωνίου Μαρία, Αραμπατζή Φωτεινή, Βασιλειάδης Βασίλειος (Λάκης), Βλάχος Γεώργιος, Γιόγιακας Βασίλειος, Γιώργος Ιωάννης, Ζεμπίλης Αθανάσιος, Καλογερόπουλος Δημήτριος, Καππάτος Παναγής, Καράογλου Θεόδωρος, Καρασμάνης Γεώργιος, Κεδίκογλου Συμεών (Σίμος), Κόνσολας Εμμανουήλ (Μάνος), Κυριάκης Σπυρίδων, Λαζαρίδης Μακάριος, Λεονταρίδης Θεόφιλος, Μαρκόπουλος Δημήτριος, Παναγιωτόπουλος Νικόλαος, Παπαδόπουλος Μιχαήλ (Μιχάλης), Παπακώστα – Παλιούρα Αικατερίνη (Κατερίνα), Παπάς Θεοφάνης (Φάνης), Πέτσας Στυλιανός, Σενετάκης Μάξιμος, Σιμόπουλος Ευστράτιος (Στράτος), Σκρέκας Κωνσταντίνος, Σούκουλη – Βιλιάλη Μαρία – Ελένη (Μαριλένα), Σταϊκούρας Χρήστος, Σταμενίτης Διονύσιος, Στύλιος Γεώργιος, Τραγάκης Ιωάννης, Φόρτωμας Φίλιππος, Χαρακόπουλος Μάξιμος, Χατζηβασιλείου Αναστάσιος (Τάσος), Βατσινά Ελένη, Νικολαΐδης Αναστάσιος (Τάσος), Παρασύρης Φραγκίσκος (Φρέντυ), Χνάρης Εμμανουήλ, Χριστοδουλάκης Εμμανουήλ (Μανώλης), Βέττα Καλλιόπη, Ζαμπάρας Μιλτιάδης (Μίλτος), Κόκκαλης Βασίλειος, Μαμουλάκης Χαράλαμπος (Χάρης), Μεϊκόπουλος Αλέξανδρος, Παππάς Νικόλαος, Καραθανασόπουλος Νικόλαος, Κατσώτης Χρήστος, Μεταξάς Κωνσταντίνος Βασίλειος, Αθανασίου Μαρία, Χήτας Κωνσταντίνος, Πέρκα Θεοπίστη (Πέτη), Βρεττός Νικόλαος, Δελβερούδης Κομνηνός, Καζαμίας Αλέξανδρος, Κεφαλά Γεωργία (Τζώρτζια), Αυλωνίτης Αλέξανδρος - Χρήστος, Δημητροκάλλης Ιωάννης, Κόντης Ιωάννης, Κυριαζίδης Δημήτριος, Μανούσος Γεώργιος, Παπαϊωάννου Αρετή, Πούλου Παναγιού (Γιώτα), Τζάκρη Θεοδώρα, Χαλκιάς Αθανάσιος και Χουρδάκης Μιχαήλ.
Συνεχίζουμε τη διαδικασία δίνοντας τον λόγο στον κ. Μεϊκόπουλο για να υποβάλλει ερωτήσεις.
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΜΕΪΚΟΠΟΥΛΟΣ (Ειδικός Αγορητής της Κ.Ο. «ΣΥΝΑΣΠΙΣΜΟΣ ΡΙΖΟΣΠΑΣΤΙΚΗΣ ΑΡΙΣΤΕΡΑΣ – ΠΡΟΟΔΕΥΤΙΚΗ ΣΥΜΜΑΧΙΑ»): Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε.
 Κατ’ αρχάς, από την πλευρά μου θα ήθελα να ευχαριστήσω όλους τους φορείς για την τεκμηριωμένη συμβολή, αλλά και για τις προτάσεις τις οποίες κατέθεσαν, άσχετα από το πώς προσεγγίζουν το συγκεκριμένο νομοσχέδιο. 
Εισαγωγικά θέλω να πω και να προϊδεάσω τους εκπροσώπους των φορέων ότι εγώ θα βασιστώ για να απευθύνω τις ερωτήσεις μου σε 2 δημόσια έγγραφα που είναι, το πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ με τις συστάσεις ιδιαίτερα στον τομέα της ασφάλειας, αλλά και η απαντητική επιστολή από το Υπουργείο Μεταφορών και Υποδομών προς την Ευρωπαϊκή Επιτροπή στην επιστολή επί παραβάσει που είχαν στείλει προς το Υπουργείο Υποδομών. Συνεπώς αυτό που θέλω να πω, είναι ότι θα βασιστούμε σε δεδομένα, σε γεγονότα, σε στοιχεία. Δεν κάνω καμία δίκη προθέσεων, ούτε θέλω να χαρακτηρίσω τη συμβολή του ενός και του άλλου. 
Πρώτη ερώτηση και απευθύνομαι προς τον ΟΣΕ. Στο πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, στο κεφάλαιο των συστάσεων ασφαλείας και στην παράγραφο 6.1.2 υπάρχουν συστάσεις με πρωτοβουλία του ΟΣΕ. Τι έχετε κάνει λοιπόν με τις 6+1 συστάσεις που προβλέπει ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ ότι πρέπει να γίνουν με πρωτοβουλία του οργανισμού και να ενισχυθεί το επίπεδο ασφάλειας στο δίκτυο. Λέω έξι συν μία, γιατί η μία σύσταση ήταν από πέρυσι το καλοκαίρι και αφορούσε τον ορισμό του GSM-R ως πρωτεύον σύστημα επικοινωνίας. Ποιες από αυτές λοιπόν τις συστάσεις έχετε υλοποιήσει. 
Ερώτηση δεύτερη, κρίνετε ότι το παρόν νομοσχέδιο συνεπικουρεί το πνεύμα των συστάσεων του ΕΟΔΑΣΑΑΜ; Αν ναι, θέλω να μου πείτε σε ποιο ακριβώς σημείο εντοπίσατε τη συμβολή του στα όσα συστήνει ο οργανισμός. 
Ερώτηση Τρίτη. Στον άξονα γ, στο κείμενο της απάντησης του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών στην προειδοποιητική επιστολή της ευρωπαϊκής επιτροπής για την οργανωτική μεταρρύθμιση του σιδηροδρομικού τομέα, προβλέπεται η οργανωτική μεταρρύθμιση του διαχειριστή υποδομής. Τον Ιούνιο 2024 καταρτίστηκε το σχέδιο μεταρρύθμισης. Πού βρισκόμαστε συνεπώς ένα χρόνο μετά; Το παρόν νομοσχέδιο συμβάλλει με κάποιον τρόπο στην κατεύθυνση της μεταρρύθμισης και αν ναι, γιατί μόλις ένα χρόνο μετά χρειάζεται νέο νομοθέτημα; Δεν επαρκούσε δηλαδή η προηγούμενη ρύθμιση της Κυβέρνησης; Υπάρχει κάποιο σχετικό έγγραφο που έχετε στείλει στο Υπουργείο; 
Ερώτηση τέταρτη. Στο ίδιο κείμενο, στο ίδιο κεφάλαιο, στον άξονα γ, προβλέφθηκαν από το Υπουργείο οι διαδικασίες πρόσληψης συμβούλου μεταρρύθμισης και τεχνικού συμβούλου. Έχουν επιλεγεί οι σύμβουλοι αυτοί; Πως συνδράμουν ακριβώς στο έργο σας; Στο ίδιο πάντα κείμενο, στο ίδιο κεφάλαιο, άξονα γ, προβλέπεται η πρόσληψη 140 νέων μόνιμων στελεχών μέσω ΑΣΕΠ για τον ΟΣΕ. Έχουν προσληφθεί τα στελέχη αυτά; Είναι προσλήψεις μέσω ΑΣΕΠ ή έγιναν πάλι με μπλοκάκι; Πώς βοηθάει λοιπόν το παρόν νομοσχέδιο την ενίσχυση του οργανισμού σε προσωπικό όταν προβλέπει μόνο προσλήψεις διευθυντικών στελεχών, κάτι που γνωρίζουμε ότι από το οποίο ο σιδηρόδρομος δεν πάσχει; Υπάρχουν στελέχη με εμπειρία, προσωπικό δεν υπάρχει. 
Συνεχίζω με ερωτήματα απευθυνόμενος προς την Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων, και να ευχηθώ στη νέα Πρόεδρο «σιδεροκέφαλη». Καταλαβαίνω ότι έχει αναλάβει μόλις πριν από λίγες ημέρες, οπότε παρά την κατάρτιση που έχει είναι πραγματικά δύσκολο να έχει μια πλήρη ενημέρωση για τα θέματα αυτά. Ωστόσο, εγώ οφείλω να ρωτήσω.
Ερώτηση πρώτη. Υπάρχουν στο υπόμνημα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ 2 συστάσεις για τη ΡΑΣ, στο κεφάλαιο των συστάσεων ασφαλείας και την παράγραφο 6.1.4. Έχετε ενημερωθεί κυρία πρόεδρε, για αυτές; Που θεωρείτε ότι συμβάλλει το παρόν νομοσχέδιο στην κατεύθυνση αυτών των συστάσεων;
Ερώτηση δεύτερη. Το άρθρο 14 του νομοσχεδίου για την Ειδική Μονάδα Επιθεωρητών, θεωρείτε ότι συμβαδίζει με το πνεύμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ για την ασφάλεια στο δίκτυο; Δηλαδή, επειδή θα προσληφθούν 10 «επίλεκτοι» θα υπάρχει καλύτερη εποπτεία; Έτσι λύνεται το έλλειμμα ασφάλειας;
Ερώτηση Τρίτη. Το άρθρο 16 του νομοσχεδίου όπως έχει διαμορφωθεί, κρίνετε ότι απαντάει στο άρθρο 4 της οδηγίας και της προειδοποιητικής επιστολής της ευρωπαϊκής επιτροπής; Καλύπτεστε από τις διατυπώσεις και από την πλήρη ανυπαρξία συγκεκριμένων οριζόμενων αρμοδιοτήτων; Με την εμπειρία λοιπόν που έχετε, καλύπτει το παρόν άρθρο την ευρωπαϊκή κουλτούρα ασφάλειας στον σιδηρόδρομο;
Έχω τώρα και κάποιες κοινές ερωτήσεις. Η πρώτη αφορά τον ΟΣΕ και τη ΡΑΣ. Έχετε συμμετάσχει στην ομάδα εργασίας διαχείρισης που περιλαμβάνεται στον άξονα α΄, στο κείμενο της απάντησης του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών, στην προειδοποιητική επιστολή της ευρωπαϊκής επιτροπής για την εφαρμογή της συστημικής προσέγγισης στη σιδηροδρομική ασφάλεια. Υπάρχουν κάποια κείμενα διαβούλευσης ή κάποια πορίσματα που μπορούμε να δούμε από τις συνεδριάσεις της ομάδας εργασίας; 
Ερώτηση δεύτερη. Είναι προς την ΡΑΣ και στον ΕΟΔΑΣΑΑΜ. Στο πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, στο κεφάλαιο των συστάσεων ασφαλείας και στην παράγραφο 6.1.5 υπάρχει αναφορά για δημιουργία πλαισίου περιοδικής λογοδοσίας των αρχών για την αποτελεσματική εκτέλεση των καθηκόντων τους. Αλλάζει κάτι το παρόν νομοσχέδιο στο θέμα της λογοδοσίας; Πώς ακριβώς εξασφαλίζει το Υπουργείο την αύξηση της λογοδοσίας;
Θέλω να κάνω μια ερώτηση προς την Hellenic Train, την Train Cargo, την GFR και την PEARL. Στο πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, στο κεφάλαιο των συστάσεων ασφαλείας και στην παράγραφο 6.1.3 υπάρχουν συστάσεις με πρωτοβουλία της Hellenic Train. Ποιες από αυτές έχουν υλοποιηθεί; Τι έχετε αλλάξει ακριβώς στο σύστημα διαχείρισης;
Μία ερώτηση προς την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών. Πιστεύετε ότι έχει εμπεδωθεί από τους εργαζόμενους στις σιδηροδρομικές επιχειρήσεις που τους εκπροσωπείτε, η συστημική προσέγγιση που προωθεί η ενωσιακή νομοθεσία στη διαχείριση της ασφάλειας στο σιδηρόδρομο; Συμβάλλει, δηλαδή, το νομοσχέδιο αυτό προς αυτή την κατεύθυνση και αν ναι, με ποιον τρόπο ακριβώς; 
Μία ερώτηση προς τον Σύλλογο Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων. Πιστεύετε, ότι το ηλικιακό όριο των 55 ετών που προβλέπει το άρθρο 14 του νομοσχεδίου τους συναδέλφου σας που θα στελεχώσουν την Ειδική Μονάδα Επιθεωρητών, συμβάλει στην αποτελεσματικότητα των επιθεωρήσεων; Κρίνεται, ότι θα ήταν αποτελεσματικότερα, άλλα κριτήρια, όπως για παράδειγμα η εμπειρία.
Τέλος, θα ήθελα να απευθύνω μερικές ερωτήσεις και προς τον εκπρόσωπο της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης. Προφανώς, ειπώθηκε ποια είναι  η κατάσταση στη σιδηροδρομική υποδομή σήμερα; Κύριε εκπρόσωπε, ισχύει και για τους εργαζόμενους της Hellenic Train το Πειθαρχικό Δίκαιο και σε σχέση με τη διάταξη του συγκεκριμένου νομοσχεδίου, πιστεύετε ότι η δημιουργία μιας νέας θέσης κρίσιμων καθηκόντων κατά την κίνηση του τρένου δυσχεραίνει την ήδη υπάρχουσα λειτουργία καθώς επίσης τα καθήκοντά τους θα είναι και επί της κίνησης; Αν ναι, με ποιο τρόπο μπορεί να γίνει όταν ήδη στο θάλαμο μηχανοδήγησης υπάρχουν ήδη 2 μηχανοδηγοί;
Αυτές ήταν οι ερωτήσεις που είχα να κάνω.
Σας ευχαριστώ πάρα πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Προέδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε. Τον λόγο έχει ο Ειδικός Αγορητής του ΚΚΕ, κ. Μεταξάς.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΜΕΤΑΞΑΣ (Ειδικός Αγορητής της Κ.Ο. «ΚΟΜΜΟΥΝΙΣΤΙΚΟ ΚΟΜΜΑ ΕΛΛΑΔΑΣ»): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Νομίζω, ότι και οι σημερινές παρεμβάσεις και τα υπομνήματα, προσφέρουνε υλικό για να βγουν χρήσιμα συμπεράσματα.
Εμείς, ως ΚΚΕ, θα επαναλάβουμε ότι συζητάμε, με αφορμή αυτό το νομοσχέδιο, ένα πάρα πολύ σοβαρό ζήτημα που είναι η ασφάλεια των σιδηροδρομικών μεταφορών. Ένα ζήτημα το οποίο έχει κινητοποιήσει αγωνιστικά, εκατομμύρια νέους ανθρώπους, εργαζόμενους, λαϊκές οικογένειες σε όλη τη χώρα, διεκδικώντας μέτρα ασφάλειας, διεκδικώντας να κάτσουν στο σκαμνί οι υπεύθυνοι και να μην έχουμε ξανά νέα Τέμπη, νέα τέτοια εγκλήματα. Δεν πρέπει να αποσπόμαστε καθόλου από το γεγονός ότι είμαστε σε μια περίοδο που απέναντι σε αυτήν την διεκδίκηση, απέναντι σε αυτούς τους αγώνες, υπάρχει μια προσπάθεια συγκάλυψης από τη μεριά της Κυβέρνησης -και όχι μόνο- και των υπολοίπων Κομμάτων, σοβαρών ευθυνών που έχουν για την κατάσταση που ζήσαμε και συνεχίζουμε και ζούμε και τώρα. 
Νομίζω ότι και οι αναφορές, οι απαράδεκτες αναφορές του Υπουργού, πριν από λίγο ο οποίος κουνούσε το δάχτυλο στους εργαζόμενους, την ίδια στιγμή που η Κυβέρνησή του έχει εγκληματικές ευθύνες μαζί με τις υπόλοιπες κυβερνήσεις για το «έγκλημα» στα Τέμπη, είναι και αυτό, ένα από τα πολλά επεισόδια αυτής της προσπάθειας συγκάλυψης.
Περνώντας στις ερωτήσεις,  να απαντήσουν οι Σύλλογοι των Εργαζομένων.
Πρώτον. Επειδή αναφέρετε στο κείμενο, κάτω από το παραπλανητικό τίτλο που έχει ο νόμος, -το είπαμε και στην πρώτη συνεδρίαση- «Αναβάθμιση της ασφάλειας των σιδηροδρόμων», μιλάει μέσα για επόπτευση γραμμών, ποιες γραμμές; Ας, φέρνουνε παραδείγματα. Οι ίδιοι άνθρωποι που ζουν καθημερινά και με κίνδυνο,  το τι συμβαίνει στους σιδηροδρόμους, τι συμβαίνει αυτή τη στιγμή στις ράγες, στις γραμμές, στις υποδομές, τις επίγειες;
Δεύτερον. Τι συμβαίνει στις μηχανές, στα βαγόνια; Έχουμε ακούσει από Επίτροπο της Ευρωπαϊκής Ένωσης, να μιλάει για 5.000 βαγόνια τα οποία θα έπρεπε να ήταν σκραπ και κακώς, κυκλοφορούν. Τι συμβαίνει εδώ στη χώρα μας, αυτή τη στιγμή, 2,5 χρόνια μετά το «έγκλημα» των Τεμπών;	
Τρίτο ζήτημα, μιας και αναφέρθηκε αρκετά και  ο Υπουργός σε αυτό σχετικά με την αποτελεσματική εκπαίδευση και μέσα το νομοσχέδιο. Ποια είναι η κατάσταση αυτή τη στιγμή της εκπαίδευσης, του προσωπικού ιδιαίτερα στις κρίσιμες υπηρεσίες; Η ύπαρξη εργαζόμενων «πολλών ταχυτήτων», με μπλοκάκι, με συμβάσεις ορισμένου χρόνου, συμβάλλει, βοηθάει στην εκπαίδευση των εργαζομένων; Για το περιβόητο, Σύστημα Ακριβούς Γεωεντοπισμού Αμαξοστοιχιών, ποια είναι η γνώμη σας;  Ακούστηκε σε ορισμένες τοποθετήσεις, αλλά νομίζω μπορούν να πουν και οι υπόλοιποι εκπρόσωποι των συλλόγων, το σύστημα, νομίζω λέγεται HEPOS, που πήγε να εξηγήσει και ο κ. Υπουργός, είναι ένα αξιόπιστο σύστημα ασφάλειας για τους σιδηροδρόμους στη σημερινή κατάσταση που βρίσκονται;
Μια τελευταία ερώτηση, επειδή έγινε συζήτηση. Επιτρέψτε μου, νομίζω ότι πρέπει στις σημερινές συνθήκες να συμφωνήσουμε ότι πως από όλη αυτή την πορεία -ιδιαίτερα μετά το «έγκλημα» των Τεμπών και τις μεγάλες κινητοποιήσεις- έχει αναδειχθεί ότι βασικός σκοπός των σιδηροδρομικών μεταφορών είναι η κερδοφορία των μεγάλων επιχειρηματικών ομίλων είτε αυτών που κατασκευάζουν, αξιοποιούν, δραστηριοποιούνται στο σιδηρόδρομο είτε αυτών που χρησιμοποιούν το σιδηρόδρομο ώστε η ασφάλεια θα αντιμετωπίζεται ως κόστος. Νομίζω, σε αυτή την κατάσταση και σε αυτές τις συνθήκες, η οργανωτική δομή των σιδηροδρόμων, των εταιρειών, ακόμη και ο χαρακτήρας τους αν θα είναι σε δημόσιο έλεγχο ή σε αποκλειστικά ιδιωτικό έλεγχο, έχει επίσης αποδειχθεί και στην Ελλάδα και στο εξωτερικό ότι δεν αποτελούν την πηγή όλων αυτών των εγκληματικών παραλείψεων, αλλά αξιοποιούνται ως μέσο.
 Άρα, για εμάς το ΚΚΕ το ζήτημα της κατάτμησης δεν έχει να κάνει με την οργανωτική δομή ή να το πω καλύτερα, ο «τεμαχισμός» δεν ήταν η αιτία που οδήγησε στις πολλές συμβάσεις της ασυμβατότητας ανάμεσα στα συστήματα, αλλά ήταν το αντίστοιχο μέσο που επιτάχυνε αυτή τη διαδικασία. Η Κυβέρνηση τώρα αποδεικνύει ότι μπορεί και με άλλη οργανωτική δομή να συνεχίσει πάλι την ίδια κατάσταση. Αυτό δηλαδή που ειπώθηκε και κατά τη διάρκεια της Εξεταστικής Επιτροπής, είναι ότι θα έπρεπε να δίνουμε πολλές συμβάσεις σε πολλές εταιρίες για να είναι όλες οι εταιρείες ευχαριστημένες, με αποτέλεσμα να δημιουργούνται και ζητήματα συμβατότητας που η ασυμβατότητα είναι στοιχείο  καπιταλιστικού ανταγωνισμού και δεν μπορεί διαφορετικά. 
 Ανάμεσα στις αντιφάσεις που το ίδιο το σύστημα και όλες οι υπηρεσίες προσπαθούν να αντιμετωπίσουν αλλά δεν μπορούν να αντιμετωπίσουν. Να έρθω λοιπόν και στην ερώτηση. Για παράδειγμα, η έκθεση για τη στρατιωτική κινητικότητα στην ΕΕ, δηλαδή την μετατροπή όλων των μέσων μεταφοράς σε στρατιωτικές μεταφορές και στα πλαίσια της πολεμικής προετοιμασίας της ΕΕ, προσπαθεί να λύσει αυτή τη μεγάλη αντίφαση. Ποια δηλαδή; Της ανάγκης συμβατότητας, αλλά την ίδια στιγμή να είναι ευχαριστημένες οι πολλοί επιχειρηματικοί όμιλοι που δραστηριοποιούνται. Δεν είναι τυχαίο ότι μέσα στο ίδιο το κείμενο αναφέρεται ότι υπάρχει πρόβλημα δια λειτουργικότητας, το οποίο είναι αρκετά σημαντικό ιδιαίτερα στα ζητήματα της στρατιωτικής οικονομίας και των μεταφορών. Όμως, την ίδια στιγμή στο ίδιο κείμενο λέει ότι οι συμβάσεις που έχουμε κάνει μέχρι στιγμής δίνονται μόνο σε ελάχιστους εργολάβους δηλαδή σε εταιρείες μεγάλες και αυτό το πράγμα θα πρέπει να αλλάξει. 
Η στρατιωτική κινητικότητα της ΕΕ, δηλαδή η μετατροπή των μεταφορών και των σιδηροδρομικών μεταφορών σε μέσα,  να αξιοποιηθούν στα πλαίσια των σχεδιασμών όπως βλέπουμε στην περιοχή μας στην Ουκρανία και όχι μόνο, μπορεί να ενισχύσει την ασφάλεια στους σιδηροδρόμους; Όπως για παράδειγμα αυτό που συμβαίνει  στη Θράκη και όχι μόνο, καθώς αυτό το αντιμετωπίσαμε το προηγούμενο διάστημα που μέχρι και αναστολή των επιβατικών δρομολογίων είχαμε για να μεταφερθούν πολεμικά υλικά. Τη θέση παίρνουν σε αυτό, τα σωματεία και οι σύλλογοι των εργαζομένων;
 Σας ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε τον κύριο Μεταξά. Τον λόγο έχει η Ειδική Αγορήτρια από την Ελληνική Λύση, κυρία Μαρία Αθανασίου, για την υποβολή των σχετικών ερωτημάτων προς τους φορείς.
ΜΑΡΙΑ ΑΘΑΝΑΣΙΟΥ (Ειδική Αγορήτρια της Κ.Ο «ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ - ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ»): Σας ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε. Ως Ελληνική Λύση θέλω να ευχαριστήσω τους εκπροσώπους των φορέων για την πληροφόρηση που μας παρείχαν καθώς και για τις προτάσεις του. 
Θα περάσω απευθείας σε ερωτήσεις προς τον κ. Τερζάκη. Στα σημεία στα οποία δεν έχουμε σηματοδότηση και τηλεδιοίκηση, όπως αναφέρεται κυρίως στη Μακεδονία, είναι ασφαλείς να κινούνται οι επιβάτες με το σιδηρόδρομο υπό τις παρούσες συνθήκες και πριν την εγκατάσταση των συστημάτων ασφαλείας; Μιλήσατε επίσης για την ανάγκη καινούργιου προσωπικού. Ποιος αριθμός υπολογίζεται ότι χρειάζεται για την πλήρη στελέχωση; Μπορείτε να μας προσδιορίσετε ανά ειδικότητα; Δηλαδή, Μηχανοδηγοί, Σταθμάρχες, Τεχνικοί; 
Επόμενο ερώτημα προς τον κ. Μπαλωμένο. Μίλησε για το όφελος τις απευθείας αναθέσεις έργων, καθώς και τον σκοπό για την παρέκκλιση των διαδικασιών προσλήψεων με την πιο ταχεία αναπλήρωση προσωπικού, πάντα σύμφωνα με τις ευρωπαϊκές  διατάξεις ως προς τις προσλήψεις. Πιστεύετε ότι το ισχύον δίκαιο καλύπτει την ανάγκη για τις απαραίτητες προσλήψεις; Γιατί να εφαρμοστούν παρεκκλίσεις; Δεν θα ήταν προτιμότερο εκσυγχρονισμός της νομοθεσίας περί προσλήψεων παρά, η κατά παρέκκλιση εφαρμογή διατάξεων;
Τέλος προς τον κ. Δριτσάκο. Ποιες οι απαιτούμενες νομοθετικές παρεμβάσεις για την άψογη λειτουργία του Οργανισμού σας και αν ο ν.5010/2023 και ο ν.5167/2024, δεν καλύπτουν πλήρως τις δυνατότητες λειτουργίας του Οργανισμού σας, το παρόν νομοσχέδιο θα καλύψει αυτές τις ατέλειες; Ποιες οι ανάγκες για προσωπικό προκειμένου να λειτουργήσει ανεμπόδιστα ο Οργανισμός; Ποιες οι ελλείψεις αυτή τη στιγμή; Σε τι δεν μπορεί να καλύψει η παρούσα νομοθεσία τις απαιτήσεις, πρόσληψης προσωπικού;
 Αυτές είναι οι βασικές μας ερωτήσεις, δεν θα συνεχίσω, και θα μου επιτρέψετε να διαβάσω τις απαντήσεις σας από τα πρακτικά γιατί έχω επίκαιρη ερώτηση στην Ολομέλεια, κυρία Πρόεδρε, και θα πρέπει να φύγω.
 Σας ευχαριστώ πού.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς σας ευχαριστούμε.
 Τον λόγο έχει τώρα, η Ειδική Αγορήτρια από τη Νέα Αριστερά, η κυρία  Πέρκα.
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ (Ειδική Αγορήτρια της «ΝΕΑΣ ΑΡΙΣΤΕΡΑΣ»): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Θα προσπαθήσω, να αποφύγω τον πειρασμό να κάνω τοποθέτηση, γι’ αυτό εξάλλου υπάρχουν και οι συνεδριάσεις στις Επιτροπές κύριε Υπουργέ.
Να πω μόνο, ότι από το νομοσχέδιο φαίνεται η άποψη της Κυβέρνησης, ότι εισάγοντας κάποιες νέες εφαρμογές, ορισμένες μάλιστα εκ των οποίων είναι και αμφιλεγόμενες, θεωρούν ότι λύνουν  το θέμα της ασφάλειας. Δεν είναι έτσι είναι πολύ πιο σύνθετο το πρόβλημα και  δεν αρκεί η τεχνολογία για τη λύση του.
Προχωράω στις ερωτήσεις. Ξεκινάω, από το Σωματείο Εργαζομένων ΟΣΕ, την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, τον Σύλλογο Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ,  την ΡΑΣ, τον νέο ΕΟΔΑΣΑΑΜ, τον Σύλλογο Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων. Πώς σχολιάζετε τις επερχόμενες προσλήψεις στο σιδηρόδρομο, στις οποίες περιορίζεται σημαντικά ο ρόλος του ΑΣΕΠ.  Μάλιστα,   αυτή την ερώτηση τη θέτω  και  στον κ. Ψαρόπουλο, γιατί μίλησε για αδιαφανείς διαδικασίες στη στελέχωση του σιδηροδρόμου, περισσότεροι μηχανοδηγοί, περισσότεροι σταθμάρχες με αυστηρότερα κριτήρια πρόσληψης. Εδώ φαίνεται ότι προσπερνιέται ο ΑΣΕΠ.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): (ομιλεί εκτός μικροφώνου)
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ (Ειδική Αγορήτρια της «ΝΕΑΣ ΑΡΙΣΤΕΡΑΣ»): Κύριε Κυρανάκη, 800 εκατομμύρια κρατικές ενισχύεις  καταφέρατε, από το πρώτο μνημόνιο ήταν μέσα, το πρώτο, και νόμος του 2011. 
Για ποιο λόγο κατά τη γνώμη σας καθυστερεί τόσο πολύ η διαδικασία προσλήψεων μέσω ΑΣΕΠ στον ΟΣΕ; Αναφέρομαι σε μια σχετική πρόσκληση του 2022, αυτή η  ερώτηση βέβαια, αφορά και τον κ. Τερζάκη, ίσως μπορεί να μας διαφωτίσει,  ενώ σε άλλους φορείς, όπως για παράδειγμα στη ΣΤΑΣΥ, ολοκληρώνονται  πολύ ποιο σύντομα. Υπάρχει, δηλαδή, από το 2022, μια σχετική πρόσκληση και δεν έχει ολοκληρωθεί ακόμα.
Και μια και ανέφερα τον κ. Τερεζάκη, να του κάνω μία ερώτηση, έτσι χαριτολογώντας. Πότε θα ξεκινήσει το τραίνο στη Φλώρινα, γιατί τον Φλεβάρη που πέρασε δεν ξεκίνησε.
 Συνεχίζω, προς την Πανελλήνια Ένωση Προσωπικού Έλξης και την Πανελλήνια Ένωση Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ.  Κατά τη γνώμη σας, η Hellenic Train έχει τη δυνατότητα, να διαθέσει έναν έμπειρο μηχανοδηγό για τις ανάγκες του Ενιαίου Κέντρου Εποπτείας; Παράλληλα το ίδιο ερώτημα θέτω και προς την  Hellenic Train. Να σας ενημερώσω ότι προχθές έκλεισε ο σταθμός και στην Έδεσσα, λόγω έλλειψης προσωπικού. Ούτε εκεί τρένο, αλλά εδώ μας λέτε ότι  θα έχει έμπειρο μηχανοδηγό στα ΕΚΕ.
 Ερώτημα προς όλα τα σωματεία των σιδηροδρομικών. Θεωρείτε ότι τα συστήματα και οι εφαρμογές που προτείνει το νομοσχέδιο εξασφαλίζουν το ζητούμενο, δηλαδή, την ενίσχυση της ασφάλειας στον σιδηρόδρομο; Πώς σχολιάζεται τις ρυθμίσεις που εισάγονται σε σχέση με την αξιολόγηση του προσωπικού; Πώς σχολιάζεται το ότι πλέον οι θέσεις γενικών διευθυντών, διευθυντών και υποδιευθυντών ανοίγουν, για άτομα εκτός ΟΣΕ, όπως επίσης και το γεγονός ότι απελευθερώνονται οι αμοιβές τους, κατά δύο ταχύτητες; Μπορεί να τις απαντήσει κάποιος από τη Διοίκηση βεβαίως.
Προς τον Σύλλογο Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων, ποια είναι η άποψή σας για το Μητρώο Σιδηροδρομικών Δεδομένων που εισάγει το νομοσχέδιο, ειδικά σε ότι αφορά ορισμένα στοιχεία τα οποία καταχωρούνται παράλληλα σε ευρωπαϊκές βάσεις δεδομένων τα οποία όμως ο ΟΣΕ δεν έχει καταχωρήσει ακόμα.
 Προς το Σύλλογο Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων και τον Σύλλογο Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ. Πώς σχολιάζεται τις αλλαγές που φέρνει το νομοσχέδιο, σε σχέση με τις διαδικασίες για έργα, προμήθειες και υπηρεσίες;  Βεβαίως, υπάρχουν και όλα αυτά, να μην τα ξανά αναφέρω  τις 17 συστάσεις του πορίσματος του ΕΟΔΑΣΑΑΜ,  έχουν τεθεί από τους συναδέλφους, δεν χρειάζεται να επανέλθω.
Προς τη Ρυθμιστική Αρχή Σιδηροδρόμων, θεωρείται ότι με το νομοσχέδιο αντιμετωπίζεται ζητήματα ανεξαρτησίας της ΡΑΣ; Ποια είναι η άποψή σας σε σχέση με τις κατηγορίες που εισάγονται σε ότι αφορά τις παραβάσεις των κανόνων κυκλοφορίας; Πώς σχολιάζεται το άρθρο 16 του νομοσχεδίου, σύμφωνα με το οποίο το Υπουργείο σε ό,τι αφορά στην ασφάλεια, κρατά την ευθύνη μόνο για τις νομοθετικές ρυθμίσεις και το βάρος  πέφτει στη  ΡΑΣ;
[bookmark: _Hlk219974782]Προς τον κ. Δριτσάκο και τον ΕΟΔΑΣΑΑΜ, και μάλιστα να σχολιάσω ότι είναι κενή ακόμα η θέση του αντιπροέδρου που είναι αρμόδιος για σιδηροδρομικά  δυστυχήματα, πότε θα τοποθετηθεί ο νέος Πρόεδρος; Θεωρείται πως το νομοσχέδιο θεραπεύει τα ζητήματα ανεξαρτησίας του Οργανισμού τα οποία είναι γνωστά από τη σύστασή του, έχουν άλλωστε  παρατηρηθεί και από την ΕΕ και βεβαίως, αν έχουνε συμπεριληφθεί τα 17 σημεία;
Προς το Σύλλογο Ένωση Συγκοινωνιολόγων και την ΡΑΣ. Θεωρείται ότι το νομοσχέδιο συμβάλλει στην ενίσχυση της ασφάλειας του σιδηροδρόμου; Ποια είναι η άποψή σας σε ό, τι αφορά την εισαγωγή του Συστήματος Ακριβούς Γεωεντοπισμού Αμαξοστοιχιών, το οποίο δεν έχει, τουλάχιστον μέχρι σήμερα, την έγκριση του ERA (European Union Agency for Railways).  
Θα πω και κάτι τελευταίο προς τον κ. Ψαρόπουλο, ο όποιος μίλησε για να απαλειφθεί ή να περιοριστεί ο κατακερματισμός, ότι απαιτείται ένας κεντρικός έλεγχος, ένας κεντρικός συντονισμός. Εμείς ως Νέα Αριστερά, και θέλω να το θέσω εδώ αλλά θα το πούμε πιο αναλυτικά στις επόμενες συνεδριάσεις, ότι υποστηρίζουμε έναν ενιαίο δημόσιο σιδηρόδρομο. Θεωρεί ότι και το «δημόσιος» πέρα από το «ενιαίος» παίζει μεγάλο ρόλο; Γιατί αυτό γίνεται και όπως έχουμε δει ήδη η Βρετανία, που ήταν η πρώτη στην ιδιωτικοποίηση, ξεκινάει και επανα-κρατικοποιεί τον σιδηρόδρομο. 
Ευχαριστώ.  
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο Ειδικός Αγορητής της  από τη Νίκη, κ. Βρεττός. 
ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΒΡΕΤΤΟΣ (Ειδικός Αγορητής της Κ.Ο. «ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΚΟ ΠΑΤΡΙΩΤΙΚΟ ΚΙΝΗΜΑ “ΝΙΚΗ”»): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε. 
Θέλω να κάνω ερωτήματα που θα απευθυνθούν προς τον Διευθύνοντα Σύμβουλο του ΟΣΕ, κ. Τερζάκη και τον Πρόεδρο της Hellenic Train, κ. Ζηλιασκόπουλο που είναι και οι 2 εμπειρότατοι μάνατζερ.  Κατά την δική μας άποψη -και αν κάνω λάθος διορθώστε με- ο σιδηρόδρομος είναι ένα μεταφορικό μέσο που οι διαχειριστές του εκπροσωπούν επιχειρηματικά συμφέροντα. Δεν είναι κακό, το κράτος θέλει να έχει εκσυγχρονισμό για να έχει ανταγωνιστικότητα και παραγόμενο προϊόν. Αλλά φαντάζομαι κανείς δεν αμφισβητεί ότι πάνω από όλα αυτά είναι η ασφάλεια των μετακινούμενων και των εργαζομένων. Γιατί πολλές φορές μετά τη συμφορά των Τεμπών, ξεχνούμε τους εργαζόμενους που συκοφαντήθηκαν πολύ πως ήταν άρρωστοι  και δεν μπορούσαν να οδηγήσουν. 
Το ερώτημα απευθύνεται στον Πρόεδρο της Hellenic Train, ο οποίος έδειξε μια ευαισθησία και εξήρε τον Υπουργό που κατέθεσε το νομοσχέδιο όσον αφορά στην κατηγορία «ασφάλεια». Όπου στην ομάδα με θέματα περί ασφαλείας, αναφέρθηκε σε δύο δικλίδες που επανήλθαν και μια καινούργια που προστέθηκε, οι οποίες είχαν ή ατονήσει ή καταργηθεί; Δηλαδή, ενώ ήταν απαραίτητες για την ασφάλεια των φερόμενων Ελλήνων πολιτών, Ευρωπαίων πολιτών, η Κυβέρνηση είχε  αποφασίσει να ατονήσει ή να καταργήσει. Παρατηρείται ένα  σοβαρό θέμα, γιατί μας ενδιαφέρει η γνώμη και επιβεβαίωσε πως ξέρει ότι θεσμοθετείται ένα ειδικό σώμα, Ειδική Μονάδα Επιθεωρητών. 
Επομένως, θα ήθελα να τον ρωτήσω, πώς εφόσον δείχνει τόση ευαισθησία στο θέμα ασφάλεια των πολιτών και των εργαζομένων, γιατί εφόσον δεν προέβλεπε τον προϊστάμενο στον συρμό η ίδια εταιρεία, δεν το επέβαλε και ας μην το καθορίζει νόμος; Δηλαδή, τώρα που το περιγράφει ο νόμος, είναι καλό, αλλά πριν που δεν το περιέγραφε δεν χρειαζόταν;  Άρα, υποκρισία και ας μας πει ότι δεν είναι. 
Θα ήθελα, επίσης, να τον ρωτήσω, πώς ένας επιχειρηματίας που εκπροσωπεί μια Ιταλική εταιρεία που είναι μέλος μιας μεγάλη μητρικής εταιρίας, της FSI, που χρωστάει από την προηγούμενη χρονιά 204 εκατομμύρια ευρώ -ο Ισολογισμός του 2023, για την Hellenic Train έδειχνε ζημιές 65 εκατομμύρια ευρώ και τώρα περιμένουμε να δημοσιευθεί τον 9ο μήνα ο Ισολογισμός, για να δούμε πόσες ζημιές έχει καταγράψει; -ενώ έχει τόσο μεγάλες ζημιές λέει πως θα επενδύσει 35 εκατομμύρια, για να μπορέσει να αυξήσει τα κεφάλαια κίνησης λόγω των παρατεταμένων ζημιών. Και η ερώτηση είναι η εξής. Για ποιο λόγο μια επιχείρηση με τόσες ζημιές επιμένει να έχει ένα μεταφορικό μέσο; Μήπως γιατί η Κυβέρνηση πίεσε πάρα πολύ στο άρθρο 67 να του δώσει -παρακάμπτοντας όλες τις κατά παρέκκλιση πρόνοιες του νόμου των άρθρων 66 και 67- έτσι ώστε οι διατάκτης, δεν ξέρω ποιος δεν υπέγραφε, να έρθει με νόμο σήμερα να τους δώσει χρήματα του 2024 και του 2025;
Δηλαδή γίνεται βιώσιμη αυτή η επιχείρηση, επειδή το κράτος παρακάμπτοντας όλους τους υπηρεσιακούς παράγοντες, γιατί γι’ αυτό λέει «κατά παρέκκλιση», και του δίνει χρήματα για μεταφορικό έργο που ίσως και δεν κάνει, γιατί άκουσα τη συνάδελφο για τη Φλώρινα, αλλά πληρώνουμε πανάκριβα εμείς τις άγονες γραμμές για να πηγαίνει σιδηρόδρομος και πηγαίνουμε και νοικιάζουμε μεταφορικά μέσα από το ΚΤΕΛ, δεν είναι ντροπή; Άμα θέλει η Κυβέρνηση και είναι τόσο ενδιαφέρουσα, γιατί εγώ δεν έχω την «κακή» αίσθηση ότι δεν έχει ενδιαφέρον, αλλά είναι ντροπή να πληρώνονται τόσα εκατομμύρια για να μεταφέρουμε τους επιβάτες με λεωφορεία. 
Επίσης, θα ήθελα αφού αυτή η εταιρεία επιμένει -γιατί της αρέσει να είναι χρεοκοπημένη και να παράγει μεταφορικό έργο- πως αντιμετωπίζει το θέμα ο Πρόεδρος της, μιας και είναι εμπειρότατο στέλεχος της ΤΡΑΙΝΟΣΕ, τότε που φεύγουν τα εκατομμύρια στο διαφθορείο, επιτρέπεται να έχει γερμανική αυστηρή εκπαίδευση, γαλλικά συστήματα ασφαλείας που δεν έχουν τοποθετηθεί -καλώς εχόντων των πραγμάτων με τη συνέπεια που διακρίνει το Υπουργείο Μεταφορών τον 8ο μήνα του 2026 και βλέπουμε αν τοποθετηθούν- και πώς αισθάνεται ο ίδιος να μας πει, για να πάω στον κύριο Τερεζάκη, όταν ακούγεται από τόσα επίσημα χείλη, ότι ένα αναβαθμισμένο GPS -γιατί καλά έκανε ο Υπουργός και μας διόρθωσε- έχει απόκλιση 5 εκατοστών, αλλά θεωρείται και νοείται -και θέλω να κατατεθεί εδώ για να μας πει τη γνώμη του ως εμπειρότατος για τις ανάγκες του παρόντος, εννοώ του συστήματος ακριβούς γεωεντοπισμού, με απόκλιση 5 εκατοστών- νοείται ως σχεδόν πραγματικός χρόνος, εκείνος που είναι μικρότερος των 10 δευτερολέπτων. Επειδή, λοιπόν, είναι υπεύθυνος της Hellenic Train, με αυτή την απόκλιση που νοείται ότι κάτω από αντιστοιχίες θα είναι η χρονική, με 100 και 150 χιλιόμετρα που τρέχουν τα 2 τρένα μετά από πόσα χιλιόμετρα θα γεωεντοπίζατε ότι δεν έφυγαν τα τρένα αλλά ότι ήταν νεκροί; Το θεωρείτε εσείς σύστημα ασφαλείας; 
Προς τον κύριο Τερεζάκη ο οποίος έμαθα και σήμερα ότι έχει γαλουχηθεί και έχει μάθει τους σιδηροδρόμους στην αυστηρή γερμανική και τυπική νοοτροπία λειτουργίας των πραγμάτων. Πώς αισθάνεται εκείνος, εμείς το έχουμε πει από την πρώτη στιγμή ως ΝΙΚΗ, ότι μέχρι να αντικαταστήσετε τα συστήματα ασφαλείας τα οποία έχει πληρώσει η ελληνικός λαός πολλάκις, θέλω παρακαλώ να μου πείτε πώς εσείς αισθάνεστε, γιατί το αναφέρατε και εσείς το σύστημα γεωεντοπισμού, πώς αισθάνεστε που παραπλανάτε τους χρήστες, θεωρώντας το ότι είναι επικουρικό σύστημα ασφαλείας ενώ δεν είναι; Δεν είναι ασφαλείας. Ασφαλείας είναι η σηματοδότηση που δεν υπάρχει, η τηλεδιοίκηση που είπατε στη Μακεδονία δεν υπάρχει, στην Φλώρινα δεν χρειάζεται να υπάρχει, δεν πάει, το ETCS υπάρχει μόνο σε αυτό αλλά δεν υπάρχει στα άλλα, το GSM-R όπου πάει, μέσα από τα τούνελ, πιάνει δεν πιάνει, αλλά σίγουρα θα πιάνει το GPS. 
Επομένως πώς και για ποιο λόγο παραπλανάτε, γιατί φαντάζομαι ότι έχετε ερωτηθεί σχετικά με το νομοσχέδιο ως ένας εμπειρότατος μάνατζερ που δεν φεύγετε ποτέ από εκεί, ο ελληνικός λαός θεωρώντας ότι το GPS έστω και αναβαθμισμένο είναι σύστημα ασφαλείας. Γιατί αν τελικά το πρόβλημα στους σιδηροδρόμους είναι να μη χάσουμε τα τρένα, τα τραίνα δεν τα χάσαμε. Τα τρένα παραδόξως, γιατί για όλα φταίει ο σταθμάρχης, είναι ανόητο επιχείρημα για κάθε σοβαρό και έντιμο αναλυτή. Πώς είναι δυνατόν να βρέθηκαν την ίδια ώρα σε αντίθετη κατεύθυνση; Και θα ήθελα εδώ να τοποθετηθώ όχι επί της δικής μας θέσεως, γιατί δεν της δίνεται καμία σημασία, αλλά σχετικά με την πρόταση του κυρίου Γραμματίδη, που συνεργαστήκατε για 6 μήνες -αυτός έχασε, εσείς παραμείνετε, όταν είπε ότι πρώτα θα τοποθετηθούν τα συστήματα ασφαλείας, αυτά που είπε ο ελληνικός λαός και μετά να αναλάβετε το επιβατικό έργο.
Είναι δυνατόν να πειραματίζεστε, γιατί εκσυγχρονισμός δεν υφίσταται με διαφορετικές ταχύτητες. Ξέρετε ότι η Hellenic Train, πρέπει να το ξέρετε ότι πίεζε να παρακαμφθούν οι οδηγίες της ΡΑΣ έτσι ώστε, για παράδειγμα στα τούνελ που δεν έχουμε καλή σηματοδότηση, να περνάνε όποτε θέλουν. Επομένως, έχουμε Γαλλικά συστήματα ασφαλείας, Ιταλική ζημιογόνα εταιρεία που επιμένει να ζητάει από τον νομοθέτη να της πληρώνει δικαιώματα που ο διατάκτης δεν τα υπογράφει, Κινέζικα συμφέροντα και νεκρούς Έλληνες πολίτες.
 Εσείς, πέστε μου, κύριε Τερεζάκη, συμφωνήσατε ή διαφωνήσατε με την πρόταση του κ. Γραμματίδη να σταματήσει το επιβατικό έργο, όχι το μεταφορικό, διορθώνω, μέχρι να τοποθετηθούν όλα τα συστήματα ασφαλείας έτσι ώστε να διασφαλίζεται πραγματικά η ζωή των Ελλήνων, Ευρωπαίων πολιτών, των παγκοσμίων πολιτών που χρησιμοποιούν το σιδηρόδρομό μας;
Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και κλείνουμε με τον Ειδικό Αγορητή  από την Πλεύση Ελευθερίας, κ. Αλέξανδρο Καζαμία.
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ (Ειδικός Αγορητής της Κ.Ο. «ΠΛΕΥΣΗ ΕΛΕΥΘΕΡΙΑΣ–ΖΩΗ ΚΩΝΣΤΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ»): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε.
 Θα ήθελα καταρχήν να ευχαριστήσω τους φορείς για την παρουσία τους εδώ και να απευθύνω ερωτήσεις σε 5 εκπροσώπους φορέων. 
Θα ξεκινήσω με τον κ. Δριτσάκο, τον Πρόεδρο του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών & Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και θα ήθελα να του απευθύνω 2 ερωτήματα.
 Το πρώτο ερώτημα σχετίζεται με τις συνθήκες παραίτησης του κυρίου Παπαδημητρίου, τις οποίες όλοι γνωρίζουμε και οι οποίες σχετίζονται βεβαίως, με το Πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ για το «έγκλημα» των Τεμπών. Και η ερώτησή μου, συνοψίζεται στο εξής. Πιστεύετε ότι με τις αλλαγές που επιφέρει το παρόν νομοσχέδιο στη δομή του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, αποτρέπονται οι περιστάσεις που θα μπορούσαν μελλοντικά να οδηγήσουν σε μία παρόμοια εξέλιξη για τον Πρόεδρο του ΕΟΔΑΣΑΑΜ ή όχι;
Και η δεύτερη ερώτησή μου, αφορά πάλι τον κ. Δριτσάκο, κατά πόσο θεωρεί ότι το παρόν νομοσχέδιο, αξιοποιεί επαρκώς τις συστάσεις που έκανε κατόπιν της ανάλυσης που πραγματοποίησε για το «έγκλημα» των Τεμπών; Ο ΕΟΔΑΣΑΑΜ παρουσίασε κι αυτός είναι ο ρόλος του σε όλο το θεσμικό πλαίσιο για την ασφάλεια των σιδηροδρόμων και των αερομεταφορών. Ο ρόλος του είναι να συστήνει βελτιώσεις και αλλαγές στον τρόπο με τον οποίο η ασφάλεια των εναέριων και των σιδηροδρομικών μεταφορών «θωρακίζεται» και εμάς τουλάχιστον, μας κάνει μεγάλη εντύπωση ότι δεν υπάρχει στενή αντιστοιχία ανάμεσα στα συμπεράσματα του Πορίσματος του ΕΟΔΑΣΑΑΜ και σε αυτά που φέρνει το παρόν νομοσχέδιο. Εσείς τι γνώμη έχετε;
Η επόμενη ερώτηση μου αφορά τον κ. Ντίτσα, Πρόεδρο της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς. Ο ίδιος είπε κατά την τοποθέτησή του ότι, εύχεται αυτό το νομοσχέδιο να είναι το τελευταίο. Ωστόσο, προέβη σε προτάσεις για αλλαγή τουλάχιστον -όπως καταμέτρησα- 8 άρθρων του νομοσχεδίου. Η ερώτησή μου είναι, κατά πόσο πραγματικά πιστεύει ότι με όλες αυτές τις αλλαγές που προτείνει στο νομοσχέδιο ότι αυτό μπορεί πράγματι να είναι το τελευταίο; Και αν ισχύει η αίσθηση που αποκόμισα από το γεγονός ότι θεωρούσε πως υπάρχει ευρύ πεδίο για βελτιώσεις, θεωρεί ότι το παρόν νομοσχέδιο, αντανακλά μια διστακτικότητα και σύγχυση από την πλευρά της Κυβέρνησης όσον αφορά την αντιμετώπιση του πολύ μεγάλου ζητήματος της ασφάλειας των σιδηροδρόμων ή θεωρεί ότι όλες οι αλλαγές που προτείνει δεν είναι τόσο ουσιαστικές και συνεπώς το νομοσχέδιο, βρίσκεται σε μία πολύ θετική κατεύθυνση;
Συνεχίζω με την επόμενη ερώτησή μου προς την κυρία Μίντζια, την Πρόεδρο του ΔΣ των Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων. Μας ανέφερε μια σειρά από  7, αν πρόσεξα καλά, ζητημάτων που εντοπίζει στο νομοσχέδιο. Μεταξύ αυτών έθεσε θέμα κακής εφαρμογής των προηγούμενων νόμων και ζήτημα μειωμένου προσωπικού, ως προβλήματα, τα οποία θα πρέπει να αντιμετωπιστούν πολύ πιο δραστικά ούτως ώστε να εξασφαλιστεί η ασφαλής μεταφορά των επιβατών στους σιδηροδρόμους. Θα ήθελα να τη ρωτήσω κατά πόσο πιστεύει ότι και το παρόν νομοσχέδιο θα αντιμετωπίσει προβλήματα εφαρμογής, έτσι όπως το ανέγνωσε και κατά πόσο θεωρεί ότι αντιμετωπίζονται με τις διατάξεις του τα προβλήματα μειωμένου προσωπικού, τα οποία η ίδια έθεσε στην παρέμβασή της; 
Απευθυνόμενος προς τον κ. Γενιδούνια τον 4ο  από τους 5 εκπροσώπους φορέων στους οποίους θα ήθελα να απευθύνω ερωτήσεις. Ο κύριος Γενιδούνιας μας μίλησε για το γεγονός ότι είναι δύσκολο να επιτευχθεί συνολικά, ανέφερε, εποπτεία της κατάστασης ασφάλειας στους σιδηροδρόμους, αν κατάλαβα καλά, μέχρι το τέλος του έτους. Η ερώτησή μου προς αυτόν είναι το πότε εκτιμά ότι θα μπορεί πράγματι να ολοκληρωθεί μια τέτοια διαδικασία; Επίσης, έκανε λόγο για την εκπαίδευση στο παρελθόν που απέτυχε, νομίζω το 2021 και θα ήθελα να μας πει δυο λόγια για τους λόγους για τους οποίους, κατά την άποψή του, αυτή η εκπαίδευση απέτυχε, δεδομένου ότι το νομοσχέδιο βασίζεται πάρα πολύ στην εκπαίδευση ως μέσο για την αντιμετώπιση του προβλήματος ασφάλειας στους σιδηροδρόμους. Συνολικά, θα ήθελα να ρωτήσω τον κ. Γενιδούνια,   αν θεωρεί ότι υπάρχουν σημαντικά ζητήματα της ασφάλειας των σιδηροδρόμων τα οποία το νομοσχέδιο παραγνωρίζει; 
Τέλος, θα ήθελα να θέσω ένα ερώτημα στον κύριο Τερεζάκη, τον Διευθύνοντα Σύμβουλο του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδας του ΟΣΕ. Κύριε Τερεζάκη, είστε κατηγορούμενος για απόκρυψη των βίντεο που κατέγραψαν τη φόρτωση στην εμπορική αμαξοστοιχία στο «έγκλημα» των Τεμπών και στις 11 Ιουνίου ο συνήγορός σας ζήτησε αναβολή λόγω οσφυαλγίας και θα ήθελα να σας ρωτήσω με την κατηγορία αυτή και υπό τις συνθήκες αυτές, πως παραμένετε στη θέση σας και δεν έχετε ακόμη παραιτηθεί;
 Ευχαριστώ.
 ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο  ανεξάρτητος Βουλευτής, κ. Ιωάννης Κόντης. 
ΙΩΑΝΝΗΣ ΚΟΝΤΗΣ: Κυρία Πρόεδρε, ευχαριστώ. 
Η πρώτη μου ερώτηση είναι προς την κυρία Αϋφαντοπούλου,  Πρόεδρο της ΡΑΣ, και αν με ακούει θέλω να ρωτήσω το εξής. Καταρχάς ήμουν παρών σε αρκετές συνεδριάσεις  στην Εξεταστική και σε όλες τις Προανακριτικής και έχω μια καλή γνώση των 2 φακέλων, μια πλήρη γνώση θα έλεγα και διαπίστωσα εκεί ότι εκτός από τις αυτονόητες, διαχρονικές ευθύνες των πολιτικών κομμάτων υπάρχει μια μεγάλη ευθύνη της ΡΑΣ της προκατόχου σας, η οποία έχει εντοπισθεί φυσικά από την ανάκριση και τον κύριο εισαγγελέα και διαπίστωσα επίσης ότι έχει έναν μεγάλο αριθμό αρμοδιοτήτων, τις οποίες μάλλον οι προκάτοχοί σας περνούσαν εξ’ απαλών ονύχων, δηλαδή, από θέματα ελέγχων, από θέματα ενημερώσεων ανωτέρων ή άλλων αρμοδίων φορέων, πολιτικών προσώπων κλπ. Με αυτό το νομοσχέδιο αλλά και με την ανάληψη των καθηκόντων σας αυτών και εύχομαι να πάνε όλα καλά, εσείς μπορείτε να μας διαβεβαιώσετε ότι έχετε πλήρη έλεγχο σε αυτό τον τόσο σημαντικό φορέα που είναι η ΡΑΣ, η οποία, επαναλαμβάνω είναι η δική μου άποψη, έχει πολύ μεγάλο ρόλο στην ασφάλεια των συγκοινωνιών, της επικοινωνίας των τραίνων, της κίνησής τους και της ασφαλείας τους; Μπορείτε να μας βεβαιώσετε ότι από τότε μέχρι σήμερα  έχετε κάνει, τουλάχιστον σήμερα, τα απαραίτητα, ώστε να κυκλοφορούν τα τρένα ασφαλώς όσο μπορεί να γίνει αυτό; 
Επίσης, εσείς προσωπικά ως επικεφαλής πώς επιμερίζετε τις αρμοδιότητες και διασφαλίζετε ότι κάθε χρήσιμο καθήκον εποπτείας που μοιράζετε στους υφιστάμενους με πλήρη υπευθυνότητα και με τέτοιον τρόπο, ώστε να μην υπάρξουν παραλείψεις ή κενά, θα μπορεί να εκτελεστεί μέχρι «τελευταίας κεραίας», που λέμε; 
Στον κύριο Τερεζάκη, θα ήθελα να ρωτήσω μια σύντομη ερώτηση γιατί δεν θέλω να ασχοληθώ τώρα με άλλα θέματα. Κύριε Τερεζάκη, κύριε Πρόεδρε, κύριε Διευθύνοντα, πώς θα διασφαλίσετε ότι το προσωπικό σας θα ολοκληρώσει προβλεπόμενες τακτικές και έκτακτες αξιολογήσεις χωρίς καθυστερήσεις ή ελλείψεις και ποιες είναι οι συγκεκριμένες ενέργειες που έχετε δρομολογήσει για την πλήρη εφαρμογή του Ενιαίου Κέντρου Εποπτείας και του Συστήματος Ακριβούς Γεωεντοπισμού Αμαξοστοιχιών, όπως προβλέπεται στο νομοσχέδιο;
Επίσης, θα ήθελα να μας πει ο κύριος Παληός της ΕΡΓΟΣΕ, με δεδομένη τη συγχώνευση της ΕΡΓΟΣΕ με τον ΟΣΕ, πώς θα εξασφαλιστεί η ομαλή μετάβαση έργων χωρίς να επηρεαστεί η πρόοδος των έργων ασφαλείας, αν υπάρχει σχέδιο άμεσης προτεραιότητας για κρίσιμες υποδομές ασφαλείας, όπως σήραγγες, διαβάσεις και τα λοιπά και σε τι χρονοδιάγραμμα.
Επίσης, θέλω να κάνω μία τελευταία ερώτηση στον κ. Ντίτσα, της ΠΟΣ - ΜΣΤ. Με ποιο τρόπο προτίθεται να διασφαλίσει ότι οι συνεχείς και αυστηρότερες αξιολογήσεις του προσωπικού δεν θα οδηγήσουν σε υπερβολική πίεση και εργασιακή ανασφάλεια, αλλά θα ενισχύσουν πραγματικά την ασφάλεια; Επίσης, θεωρεί επαρκές το νέο πλαίσιο εκπαίδευσης και επανεκπαίδευσης που εισάγεται ή υπάρχουν πρόσθετες προτάσεις από πλευράς εργαζομένων - ακούσαμε βέβαια κάποια πράγματα- για πιο ουσιαστική κατάρτιση, αλλά και στελέχωση;
Αυτά είναι τα σημαντικά που μας ενδιαφέρουν σήμερα, αλλά πρώτα από όλα το να υπάρξει μια ομαλή συνεργασία και λειτουργία της ΡΑΣ με όλους τους άλλους φορείς, κάτι που δεν υπήρξε κι εμείς ψάχναμε για ξυλόλια και τα λοιπά, ξεχνώντας ότι υπήρχε μια σύγκρουση τρένων που επί 12 λεπτά κινούνταν αντίθετα και κανένας δεν φρόντισε ή δεν υπήρχαν θέματα τα οποία έπρεπε να υπάρχουν από συστήματα ασφαλείας, από προβλέψεις, από βάρδιες και τα λοιπά. Ήταν όλα σαν τον νόμο του Μέρφυ, το ένα μετά το άλλο. Πώς δεν θα ξανασυμβούν αυτά;
Ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει από την Πλεύση Ελευθερίας η κυρία Γεωργία Κεφαλά.
ΓΕΩΡΓΙΑ (ΤΖΩΡΤΖΙΑ) ΚΕΦΑΛΑ: Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε. Έχω καλυφθεί κατά το μεγαλύτερο μέρος των ερωτήσεων που θα ήθελα να κάνω. Συμπληρωματικά  θα ήθελα να απευθύνω μία ερώτηση στον Πρόεδρο του ΕΟΑΔΑΣΑΑΜ, και στη ΡΑΣ, αλλά και σε όλους όσους συμμετέχουν στο Σχέδιο Αντιμετώπισης Έκτακτης Ανάγκης, όπως βλέπουμε στο νομοσχέδιο, και Διαχείρισης Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων.
Επειδή ξέρουμε χαρακτηριστικά ότι έχουμε μεγάλη έλλειψη επιχειρησιακής ικανότητας, στον καθέναν από τους φορείς που καλούνται να στελεχώσουν αυτή την Επιτροπή κατάρτισης του Ενιαίου Σχεδίου θα ήθελα να ρωτήσω εάν πιστεύετε πως όλοι αυτοί οι συμμετέχοντες πραγματικά θα συμβάλουν στην επιχειρησιακή ικανότητα ενός μελλοντικού μεγάλου συμβάντος που θα χρειαστεί στο έπακρο τις ικανότητες αυτών των ανθρώπων.
Πιστεύετε, δηλαδή, ότι το ΕΚΑΒ με όλες τις συντονιστικές αδυναμίες που έχει, η Πυροσβεστική, η Ελληνική Αστυνομία, -να βγάλω εκτός το Υπουργείο Εθνικής Άμυνας το οποίο έχει μια αρκετά καλή εμπειρία - όλοι αυτοί οι άνθρωποι, θα καταφέρουν στο μέλλον να έχουν μία επιχειρησιακή συμφωνία και συνεννόηση κατάλληλη ώστε να αντιμετωπίσει ένα μεγάλο συμβάν;
Πραγματικά εμείς βλέπουμε ότι πολύ δύσκολα θα μπορέσει να επιτευχθεί αυτός ο σκοπός, χωρίς τις εμπειρίες ανθρώπων που έχουν ήδη την ανάλογη εμπειρία στο πεδίο. Γιατί εμείς δεν την έχουμε δυστυχώς, ούτε ακόμα και σε μεμονωμένα περιστατικά πολύ πολύ μικρότερης επιχειρησιακής δεινότητας. Θα ήθελα να μου απαντήσουν σε αυτό.
Ευχαριστώ πάρα πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Επειδή, όπως ακούσατε, ο αριθμός των ερωτημάτων είναι πάρα πολύ μεγάλος, θα ξεκινήσουμε με τους ερωτηθέντες φορείς. Τα ερωτήματα, απ’ ότι συγκράτησα και με ενημερώνει εδώ και η Γραμματεία, είναι προς όλους. Υπάρχουν βέβαια κάποιοι εκπρόσωποι, όπως ο κύριος Τερεζάκης και ο κύριος Δριτσάκος, χαρακτηριστικά αναφέρω, που έχουν δεχθεί πολύ μεγάλο όγκο ερωτήσεων. Τα λέω αυτά, γιατί θα δώσω χρόνο δύο λεπτών σε κάθε ακροόμενο φορέα. Κάποιοι δεν χρειάζονται φαντάζομαι αυτόν τον χρόνο. Παρακαλώ οι απαντήσεις να είναι το δυνατόν σύντομες και περιεκτικές, γιατί έχουμε επόμενη συνεδρίαση στις 17.00.
Ξεκινάμε με τον κύριο Αντώνιο Ψαρόπουλο, μέσω Webex.
ΙΩΑΝΝΗΣ ΝΤΙΤΣΑΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς  (ΠΟΣ - ΜΣΤ)): Είναι απαγορευτικός ο χρόνος που δίνεται. (ομιλεί εκτός μικροφώνου)
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τι εννοείτε, παρακαλώ;
ΙΩΑΝΝΗΣ ΝΤΙΤΣΑΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς  (ΠΟΣ - ΜΣΤ)): Τα 2 λεπτά είναι …(ομιλεί εκτός μικροφώνου)….
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Με ανοχή. Εσείς είχατε ήδη ανοχή, μιλήσατε πάνω από 7 λεπτά, τα έχω όλα καταγεγραμμένα. Με ανοχή, εξήγησα και στην αρχή, ότι ο μέγιστος χρόνος της προβλεπόμενης συνεδρίασης για φορείς, είναι 4 ώρες. Νομίζω πως επεδείχθει από το Προεδρείο ανοχή και αυτό είναι κάτι το οποίο εύκολα διαπιστώνεται. 
Επομένως για να μην χάνουμε τον πολύτιμό μας χρόνο, κύριε Ψαρόπουλε, μας ακούτε;  Παρακαλώ πολύ, έχετε τον λόγο για τις απαντήσεις.
ΑΝΤΩΝΙΟΣ ΨΑΡΟΠΟΥΛΟΣ (Συγγενής θύματος μη εκπροσωπούμενος από Σύλλογο): Σας ακούω, κυρία Πρόεδρε, ευχαριστώ πολύ. 
Εγώ, νομίζω ότι ήμουν αρκετά σαφής στην παρέμβασή μου, σε ότι αφορά τα αίτια της ανασφάλειας η οποία επικρατεί στον ελληνικό σιδηρόδρομο και οδήγησε, δυστυχώς, στην απώλεια της κόρης μου και πολλών άλλων θυμάτων. 
Εκτιμώ και επιμένω, ότι θα πρέπει να υπάρχει ένας ουσιαστικός έλεγχος, να ασκείται ένας ουσιαστικός έλεγχος από έναν κέντρο-ποιημένο φορέα και να μην περιοριζόμαστε στον αυτοέλεγχο των επιμέρους φορέων, ο οποίος είναι διάχυτος σε αρκετά νομοθετήματα και στο προηγούμενο, διότι έχει αποδειχθεί ότι είναι αναποτελεσματικός και επειδή, δυστυχώς, το βλέπω διαρκώς στα απολογητικά υπομνήματα διαφόρων κατηγορουμένων, να λένε, «ότι αυτός ο έλεγχος έπρεπε να είχε γίνει από τον ίδιο το φορέα, ο οποίος φέρει την ευθύνη», για εμένα αυτό είναι που πρέπει να απαλειφθεί. 
Συνεπώς, η αξιολόγηση και ο έλεγχος, πρέπει να γίνετε με αυστηρές προϋποθέσεις, από μία αρχή η οποία θα μπορεί να επιβάλει, άμεσα, ακόμα και παύση λειτουργίας του σιδηροδρόμου, διότι μόνο οι συστάσεις, όπως ανέφερα και στην εισαγωγική μου παρέμβασή, δεν αρκεί. Εννοείται ότι θα πρέπει τα συστήματα ασφαλείας, τα οποία εδώ και πάρα πολλά χρόνια έπρεπε να είχαν εγκατασταθεί, να εγκατασταθούν επιτέλους, ώστε να έχουμε έναν ασφαλή σιδηρόδρομο. 
Δεν θυμάμαι κάτι άλλο ως πιο εξειδικευμένο ερώτημα, το οποίο θα μπορούσα να απαντήσω και αν έχει την καλοσύνη όποιος υπέβαλε κάτι πιο συγκεκριμένο στο πρόσωπό μου, να μου το υπενθυμίσει παρακαλώ. 
Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε, τον κύριο Ψαρόπουλο. 
Τον λόγο έχει ο κ. Παναγιώτης Τερζάκης, Διευθύνων Σύμβουλος του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδος. 
ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ ΤΕΡΕΖΑΚΗΣ (Διευθύνων Σύμβουλος του Οργανισμού Σιδηροδρόμων Ελλάδος (ΟΣΕ)): Σας ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε και θα προσπαθήσω, να είμαι σύντομος και επιγραμματικός στην ερώτηση, αν διευκολύνεται η λειτουργία και η αποτελεσματικότητα στην νέα εταιρεία με την ίδρυσή της. 
Ναι, σε ένα βαθμό ξέρουμε καλά πως η πολυπλοκότητα και η μεγάλη διάσπαση αντικειμένων ήταν αυτή που δημιούργησε πρόβλημα συγχρονισμού στις εταιρείες για να ολοκληρώνουν τα έργα και αυτό λύνεται, μία ενιαία εταιρεία - ένας ενιαίος τρόπος λειτουργίας. Άρα, σίγουρα η λειτουργία και η αποτελεσματικότητα, είναι εγγυημένες για αυτή την εταιρεία την καινούργια.
Τι ενέργειες έγιναν από το προηγούμενο νομοσχέδιο έως σήμερα. Το προηγούμενο νομοσχέδιο, οι βασικές του διατάξεις δεν τεθήκαν καν σε λειτουργία. Όσον αφορά, όμως, θέματα ασφάλειας, που είχε θέσει το προηγούμενο νομοσχέδιο και κυρίως την εμπλοκή του ERA, μέσα στην αξιολόγηση και την εκπαίδευση σε ασφάλεια προσωπικού, αυτά συνεχίζουν, έγιναν από το 2024 και συνεχίζουμε μέχρι σήμερα με διαρκή εκπαίδευση μέσω του ΕRΑ σε θέματα ασφαλείας όλου του προσωπικού όλων των εμπλεκόμενων φορέων, δηλαδή υπάρχει διαρκής εκπαίδευση.  
Όσον αφορά τη διαχείριση της περιουσίας του ΟΣΕ. Ο ΟΣΕ δεν διαχειρίζεται την περιουσία, αυτό είναι αντικείμενο της ΓΑΙΑΟΣΕ και παραμένει και με το νέο νομοσχέδιο. 
Στα ερωτήματα που έθεσε ο κ. Μεϊκόπουλος, επειδή ήταν αρκετά και θέλω να σας δώσω μια εμπεριστατωμένη απάντηση, σας παρακαλώ αν γίνεται να μου τα δώσετε μέσω του Προεδρείου για να σας δώσω εγγράφως τις απαντήσεις, ιδίως για τα έξι σημεία που αναφέρεται στο πόρισμα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ.
Όσον αφορά το  GSM-R, το ETCS και το GSM-R τέθηκε σε λειτουργία το παρατρόχιο τον Ιούνιο του 2022 και το ETCS μέχρι και τον Νοέμβριο του 2023 είχε τεθεί στο βασικό άξονα σε λειτουργία. Δυστυχώς, η κακοκαιρία Daniel στη Θεσσαλία, ξέρουμε όλοι ότι κατέστρεψε ένα μεγάλο κομμάτι. Γίνονται οι αποκαταστάσεις αυτή τη στιγμή και τώρα βρισκόμαστε στην υλοποίηση της εγκατάστασης και συντήρησης των συστημάτων πάνω στα τρένα. Το  GSM-R ολοκληρώνεται τέλος Ιουλίου και το ETCS μέχρι το Σεπτέμβριο, θα έχουν εγκατασταθεί και ακολουθούν οι αναγκαίες πιστοποιήσεις που δεν είχαν ληφθεί μέχρι τώρα, για να μπορέσουν να καταστούν συστήματα λειτουργικά. 
Υπάρχει μια διαρκής -ρωτηθήκαμε για την ασφάλεια στο δίκτυο- ο  ERA, έχει επιβάλει και έχει ζητήσει, μία διαρκή αξιολόγηση των κινδύνων στο δίκτυο μας και αυτό γίνεται συνεχώς, είναι το λεγόμενο το Risk management και risk assessment, όπου ανάλογα με τα αποτελέσματα αυτής της μελέτης που γίνεται  και είναι διαρκής μελέτη και αποτελεί και αντικείμενο και μέρος του ΣΔΑ, του Σχεδίου Διαχείρισης Ασφάλειας, προβλέπονται και εντοπίζονται οι επικινδυνότητες και αναλόγως αντιμετωπίζονται. 
Όσον αφορά το ΑΣΕΠ που ρωτήθηκα, ολοκληρώθηκε ο διαγωνισμός. Έχουν συμπληρωθεί όλες οι θέσεις και στέλνουμε εδώ και 15 μέρες προσκλήσεις στα άτομα που έχουν επιλεγεί για να παρουσιαστούν και να μπορέσουν να ενταχθούν μέσα στη διαδικασία πρόσληψης και ιατρικών εξετάσεων. 
Για το ερώτημα αν χωρίς σηματοδότηση είναι ασφαλής η κυκλοφορία των τρένων σύμφωνα με τον ERA και την ΡΑΣ έχουν δοθεί εγκρίσεις λειτουργίας των σιδηροδρομικών γραμμών και στα κομμάτια, τα οποία δεν έχουμε σηματοδότηση. Άλλωστε και αυτό προβλέπεται και από τον Ευρωπαϊκό Κανονισμό,  δεν υπάρχουν παντού σηματοδοτήσεις και τηλεδιοίκηση. Υπάρχουν κομμάτια δικτύου όπου κάτω από συγκεκριμένες προϋποθέσεις γίνεται η κυκλοφορία των τρένων. 
Για το προσωπικό και τις ειδικότητες του έχουν δοθεί από τον ΟΣΕ και σε συνεργασία με το Υπουργείο για τα έτη 2025, 2026 και 2027. Έχει δοθεί αναλυτικός κατάλογος. Μπορώ να σας τον δώσω για το τι ειδικότητες θέλουμε στα τρένα. Αυτή τη στιγμή σαν προσωπικό ο ΟΣΕ διαθέτει σήμερα 1.315 άτομα και προβλέπεται να φτάσει τον αριθμό των 2.400 ατόμων με το καινούργιο νομοσχέδιο και την καινούργια οργανωτική δομή μέσα στο επόμενο έτος με την ολοκλήρωση της εταιρικής μεταρρύθμισης. 
Στο ερώτημα του κ. Βρεττού εάν το HEPOS είναι σύστημα ασφαλείας νομίζω ότι είπα και μπορούμε να το δούμε από τα πρακτικά αλλά να το επαναλάβω και τώρα το HEPOS δεν είναι το καθαυτό σύστημα ασφαλείας. Το καθαυτό σύστημα ασφαλείας είναι οι σηματοδοτήσεις και οι τηλεδιοικήσεις μαζί που συμπληρώνονται με το ETCS. Επιγραμματικά να πω η σηματοδότηση και η τηλεδιοίκηση ελέγχουν τις κινήσεις των σταθμαρχών και το ETCS ελέγχει τις αντιδράσεις, τις κινήσεις και την υπακοή των μηχανοδηγών στα σήματα της σηματοδότησης και της τηλεδιοίκησης. 
Όσον αφορά την κυκλοφορία χωρίς σηματοδότηση -το επανέλαβα και προηγουμένως- υπάρχουν οι δυνατότητες με τις οποίες και δίνονται οι εγκρίσεις σε κομμάτια σιδηροδρομικού δικτύου χωρίς σηματοδότηση και τηλεδιοίκηση με την πιστή εφαρμογή του Γενικού Κανονισμού Κυκλοφορίας να κινούνται τα τρένα όπως και γίνεται. 
Στο ερώτημα αν στις 11 Ιουνίου υπήρχε ένα δικαστήριο, στο οποίο ο συνήγορος μου ζήτησε την αναβολή της δίκης λόγω ιατρικού προβλήματος. Δεν έχει τελεσιδικήσει ακόμη η δίκη και σε αυτό το ερώτημα αν θέλετε θα σας απαντήσει και η νομική υπηρεσία για το τι ακριβώς συμβαίνει. 
Για τον προγραμματισμό των εκπαιδεύσεων, τα προγράμματα εκπαίδευσης τελούν υπό τον έλεγχο και την παρακολούθηση της ΡΑΣ. Τα προγράμματα εκπαίδευσης των σταθμαρχών και των κλειδούχων μπορείτε να τα δείτε, είναι κατατεθειμένα και ελέγχονται. Είναι ακριβώς τα ίδια που γίνονταν πάντα στον Οργανισμό. Η μόνη διαφορά που μπορεί να υπήρξε μία ή δύο ομάδες σταθμαρχών ήταν ότι επιταχύνθηκε η θεωρητική τους εκπαίδευση κάνοντας πρόγραμμα και τα Σάββατα. Αυτή ήταν η μόνη τροποποίηση. 
Όσον αφορά το Ενιαίο Κέντρο Ελέγχου, ήδη γίνονται οι σχετικές μελέτες για το πώς θα φτιαχτεί και πώς θα μεταφερθούν τα σήματα από τις  5 τηλεδιοικήσεις, ο χώρος έχει βρεθεί, το κοστολόγιο το αρχικό της προκαταρκτικής μελέτης υπάρχει και βρισκόμαστε σε φάση οριστικοποίησης των μελετών για να μπορέσει να προκηρυχθεί ο διαγωνισμός. Προγραμματίζουμε μέσα στο 2025 να μπορέσουμε να σηκώσουμε τον διαγωνισμό για να αρχίσει η κατασκευή του Ενιαίου Κέντρου Ελέγχου, το οποίο θα βλέπει όλες τις τηλεδιοικήσεις, 5 τον αριθμό, καθώς, επίσης, κάτι που δεν αναφέρθηκε και των 4 Κέντρων Ελέγχου Σηράγγων τα οποία δημιουργήθηκαν μέσα στο 2024. Υπάρχουν 4 Κέντρα Ελέγχου Σηράγγων, οι σήραγγες παρακολουθούνται επί εικοσιτετραώρου, με έναν αριθμό πάνω από 300 κάμερες και βλέπουμε τη συνεχή ροή των τραίνων και οποιουδήποτε μπαίνει μέσα στις σήραγγες. 
Κύριε Πρόεδρε, αυτές ήταν οι απαντήσεις που είχα, για οποιεσδήποτε ερωτήσεις δεν καλύφθηκαν οι κυρίες και κύριοι βουλευτές που ρώτησαν, παρακαλώ να μου σταλούν από τα πρακτικά μέσω της Γραμματείας της Επιτροπής, να μου σταλούν οι ερωτήσεις, για να απαντήσω αναλυτικά σε κάθε ένα από τα θέματα που ερωτήθηκα. 
Σας ευχαριστώ. 
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΓΙΟΓΙΑΚΑΣ (Προεδρεύων της Επιτροπής): Τον λόγο έχει ο κ. Παληός. 
ΧΡΗΣΤΟΣ ΠΑΛΗΟΣ (Διευθύνων Σύμβουλος της ΕΡΓΑ ΟΣΕ Α.Ε. (ΕΡΓΟΣΕ)): Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. Δεν είχα πολλές ερωτήσεις, θα απαντήσω από κοινού στις ερωτήσεις του κ. Βασιλειάδη και του κ. Νικολαΐδη, σχετικά με το αν υπάρχουν ευνοϊκές ρυθμίσεις ή αν επιλύονται προβλήματα με το υπό συζήτηση νομοσχέδιο. Όπως είπα και στην αρχική μου τοποθέτηση, οι τροποποιήσεις που επέρχονται με το υπό συζήτηση νομοσχέδιο προβλέπουν βελτιωτικές ρυθμίσεις, οι οποίες, οι παρεμβάσεις αυτές, είναι βελτιωτικές ως προς την οργάνωση, τη στελέχωση και τη λειτουργία της νέας εταιρείας. Με τη στελέχωση νέων έμπειρων ανθρώπων, με απλοποίηση διαδικασιών και με την ίδρυση της νέας εταιρείας επιτυγχάνετε ο στόχος της ενοποίησης των δραστηριοτήτων κατασκευής. 
Ως προς την ερώτηση, αν ζητήθηκαν οι απόψεις μου, όπως προείπα, είχα τη τιμή να συμμετέχω στις επιτροπές που εργάστηκαν για τη προετοιμασία αυτής της μεταρρύθμισης, οπότε προφανώς και μου ζητήθηκαν και κατατέθηκαν οι απόψεις μου. 
Όσον αφορά το ερώτημα τέλος του κ. Κόντη, σχετικά με το πώς εξασφαλίζει τη μετάβαση των έργων από τη νέα εταιρική δομή, με τη νέα εταιρική δομή, να ξεκαθαρίσουμε, ότι προβλέπεται η απορρόφηση της ΕΡΓΟΣΕ από τον ΟΣΕ και η καθολική διαδοχή όλων των συμβάσεων από τη νέα εταιρεία, οπότε δεν δημιουργείται κανένα κενό. Να ξεκαθαρίσουμε, ότι με Υπουργική Απόφαση ορίζονται τα αποφαινόμενα όργανα τα οποία είναι υπεύθυνα για τη διοίκηση και διαχείριση των έργων, αντίστοιχα -θα βγει μια τέτοια Υπουργική Απόφαση, είναι τυπική διαδικασία- που θα ξανά οριστούν οι διοικήσεις αυτών των έργων. Και τουναντίον θα πρόσθετα, ότι με τη νέα ενοποίηση, με την ενοποίηση αυτών των εταιρειών και τη νέα εταιρεία, επιταχύνονται οι διαδικασίες, καθώς, να ξεκαθαρίσουμε, ότι τα έργα η ΕΡΓΟΣΕ τα εκτελούσε από ιδρύσεώς της για λογαριασμό του ΟΣΕ και παραδίδονταν στον ΟΣΕ. Από τη στιγμή, λοιπόν, που η εταιρεία θα είναι μία και η διοίκηση των έργων θα είναι ενιαία, οι διαδικασίες παράδοσης και παραλαβής των έργων, ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα, με μία εταιρεία που θα διοικεί τα έργα, καταλαβαίνουμε ότι οι χρόνοι μειώνονται πάρα πολύ, οπότε τουναντίον, με τη νέα εταιρεία, είμαστε σίγουροι, ότι τα έργα θα γίνονται και σε πιο σύντομο χρονικό διάστημα σε σχέση με το παρελθόν. 
Ευχαριστούμε πολύ κύριε Πρόεδρε. 
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΓΙΟΓΙΑΚΑΣ (Προεδρεύων της Επιτροπής): Και εμείς ευχαριστούμε. Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Μπαλωμένο, Διευθύνοντας Σύμβουλο της ΓΑΙΑ ΟΣΕ. 
ΠΑΝΑΓΙΩΤΗΣ ΜΠΑΛΩΜΕΝΟΣ (Διευθύνων Σύμβουλος της ΓΑΙΑ ΟΣΕ Α.Ε.): Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
Δύο είναι οι ερωτήσεις που τέθηκαν στην  ΓΑΙΟΣΕ, η πρώτη αν διευκολύνει το νομοσχέδιο την εταιρεία. Ναι, υπάρχουν στο σχέδιο νόμου δύο διατάξεις οι οποίες διευκολύνουν πάρα πολύ την εταιρεία και ευχαριστούμε τον κ. Υπουργό γι’ αυτές τις δύο διατάξεις. 
Η δεύτερη ερώτηση σχετίζεται με την ευελιξία στο τομέα προσλήψεων και στη δυνατότητα ταχύτερης ανάθεσης έργων που προβλέπεται στο σχέδιο νόμου. Αυτές οι διατάξεις δεν αφορούν την ΓΑΙΟΣΕ, αφορούν τον ΟΣΕ, παρόλα αυτά, ένα σχόλιο είναι, ότι το ισχύον πλαίσιο έχει δοκιμαστεί και παράγει καθυστερήσεις και στον σιδηρόδρομο, όλοι μας χρειαζόμαστε μεγαλύτερες ταχύτητες. 
Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε. 
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΓΙΟΓΙΑΚΑΣ (Προεδρεύων της Επιτροπής): Τον λόγο έχει τώρα η Πρόεδρος της ΡΑΣ, κυρία Αϋφαντοπούλου. 
ΓΕΩΡΓΙΑ ΑΫΦΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ (Πρόεδρος της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων (ΡΑΣ)): Σας ευχαριστώ πολύ, κύριε Πρόεδρε. Αν και ήταν πάρα πολλές οι ερωτήσεις θα προσπαθήσω να απαντήσω σε κάποιες από αυτές, με τη μία εβδομάδα της παρουσίας μου στη ΡΑΣ. 
Καταρχάς, σε σχέση με τον αναβαθμισμένο ρόλο της ΡΑΣ. Η ΡΑΣ ορίζει τους όρους ασφάλειας, ελέγχει τους όρους ασφάλειας και επίσης επιβάλλει κυρώσεις. Αυτό το έκανε πάντα και θα συνεχίσει να το κάνει. Αυτό που «έρχεται» από το νομοσχέδιο και πραγματικά διασφαλίζεται, εισακούγοντας και τις προτάσεις των διαφόρων υπομνημάτων που έχουν δοθεί, είναι ότι πλέον η ΡΑΣ έχει ρόλο στην παρακολούθηση της βελτίωσης της ασφάλειας. Να πω και πάλι ότι η ΡΑΣ δεν έχει ευθύνη του παραγόμενου της ασφάλειας. Σε αυτό κύρια ευθύνη έχουν ο διαχειριστής της υποδομής και οι σιδηροδρομικές εταιρείες. Άρα, με αυτή την παρακολούθηση καταφέρνουμε να εμπλέκουμε όλους και εμπλέκοντας όλους στο πόσο καλά πηγαίνουμε, που πάσχουμε, προφανώς θα επιταχύνουμε και την κοινή κατανόηση, αλλά και την λήψη των γρήγορων αποφάσεων για να καταφέρουμε να διασφαλίζουμε τη βελτίωση της ασφάλειας. Αυτό είναι το ένα ζήτημα που αφορά στον νέο αναβαθμισμένο ρόλο της ΡΑΣ και πραγματικά θεωρώ ότι το νομοσχέδιο το έχει ξεκαθαρίσει.
Ρωτήθηκα για την επικαιροποίηση των συστημάτων των σχεδίων διαχείρισης της ασφάλειας. Πρέπει να καταλάβουμε ότι γίνονται τόσες επενδύσεις αυτή τη στιγμή και σε επίπεδο συστημάτων και σε επίπεδο υποδομών και τόσες αλλαγές που εκ των πραγμάτων είμαστε σε ένα μεταβατικό στάδιο και όντως και τα σχέδια διαχείρισης ασφάλειας πρέπει να επικαιροποιηθούν.  
Σε ό,τι αφορά τα ασφαλιστικά μέτρα, νομίζω ότι το άρθρο το μόνο που έκανε είναι να προσαρμοστεί στο αντίστοιχο άρθρο 17 της Οδηγίας. 
Για τα προγράμματα της εκπαίδευσης, το άνοιγμα της εκπαίδευσης και προς τις σιδηροδρομικές επιχειρήσεις αυτό είναι ικανοποιητικό. Η ΡΑΣ θα εκτελέσει τον ρόλο της για τον έλεγχο των προγραμμάτων της εκπαίδευσης, διασφαλίζοντας ότι η εκπαίδευση που θα δοθεί θα είναι στο επίπεδο το οποίο απαιτείται. Δεν ήμουν εκεί, αλλά γνωρίζω ότι οι εκπρόσωποι της ΡΑΣ συμμετείχαν στις επιτροπές που έκανε το Υπουργείο για το action plan και την ανάδραση και την ανάταξη  των σιδηροδρόμων.
Ειπώθηκε κάτι για τους πόρους της ΡΑΣ, τα κενά στο οργανόγραμμα. Η ΡΑΣ έχει 18 άτομα και όπως πολύ σωστά ειπώθηκε έχει πάρα πολλές ευθύνες. Η επιτάχυνση των διαδικασιών στο να προσλάβουμε ανθρώπους, το άνοιγμα του τρόπου με τον οποίο μπορούμε να φέρουμε την τεχνογνωσία στην ΡΑΣ, είναι κρίσιμη. Εδώ συζητούμε με το Υπουργείο και πραγματικά έχουμε δει την στήριξη προς τον φορέα και στο επίπεδο των πόρων των ανθρώπινων, αλλά και των υλικών για να προχωρήσουμε σε αυτή την κατεύθυνση.
Σχετικά με την ανεξαρτησία της ΡΑΣ. Η ανεξαρτησία της ΡΑΣ είναι δεδομένη και η Διοίκηση θα την υποστηρίξει στο βαθμό που πρέπει. Η ΡΑΣ λογοδοτεί στον ERA ο οποίος την κάθε 3 χρόνια. Λογοδοτεί στη Βουλή, κάθε χρόνο ερχόμαστε και λέμε τι κάναμε. Είναι μια Ανεξάρτητη Αρχή και νομίζω ότι η πορεία της Ολομέλειας στο επόμενο διάστημα θα αποδείξει ότι εννοεί και λειτουργεί αυτό το ρόλο της Ανεξάρτητης Αρχής.  
Ειπώθηκε κάτι για τα πορίσματα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ και πως αυτό το νομοσχέδιο πραγματικά είχε βοηθήσει σε αυτή την κατεύθυνση. Να πω ότι ναι, το νομοσχέδιο έχει βοηθήσει σημαντικά και θα πω ενδεικτικά τρία πράγματα. Θα μπορούσα να αναφερθώ και σε άλλα αν είχα χρόνο. Το πρώτο έχει να κάνει με το διαχωρισμό των αρμοδιοτήτων. Άκουσα το σχόλιο για το κατά πόσο η νομοθετική ευθύνη του Υπουργείου αρκεί. Θεωρώ ότι το Υπουργείο είναι εκεί προφανώς για να νομοθετήσει για τις εξελίξεις και στο επίπεδο συστημάτων και στο επίπεδο υποδομών, αλλά είναι εκεί για να δούμε και να διορθώσουμε πράγματα που θα χρειαστούν στο μέλλον για να καταφέρουμε να έχουμε το οικοσύστημα των σιδηροδρομικών μεταφορών να λειτουργεί έτσι όπως πρέπει. 
Το δεύτερο παράδειγμα για την ΡΑΣ, ειπώθηκε από την παράγραφο του 6.14 του ΕΟΔΑΣΑΑΜ. Λέει ότι πρέπει να παρακολουθούμε τα συμβάντα, πρέπει να έχουμε ένα Risk Assessment, να έχουμε μια στρατηγική με την οποία θα κάνουμε αυτούς τους ελέγχους, ακριβώς το να συλλέγουμε αυτή την πληροφορία και να μπορούμε να τη συλλέγουμε και με συστήματα ηλεκτρονικά. Πρέπει να αναπτύξουμε και ένα σύστημα ηλεκτρονικό στη ΡΑΣ, είναι η προτεραιότητά μας. Άρα, η ανάπτυξη τέτοιων συστημάτων και η δυνατότητα να πάρουμε τέτοια πληροφορία είναι πολύ κρίσιμη για να καταφέρουμε και αυτά τα οποία ζητιούνται από τα πορίσματα του ΕΟΔΑΣΑΑΜ και άλλων.
Θέλω να πω σε σχέση με την επιβολή αυτών που ειπώθηκαν. Επιβάλλουμε, λοιπόν, οχλήσεις, βλέπουμε προβλήματα, επιβάλλουμε συστάσεις κ.λπ.. Η διαδικασία είναι χρονοβόρα και πρέπει να μειώσουμε αυτούς τους χρόνους και για τους μειώσουμε σημαίνει ότι πρέπει να συνεργαστούμε και να επανέλθουμε και νομοθετικά αν χρειαστεί, για να μπορέσουμε από την ώρα που λέμε ότι υπάρχει κάποιο πρόβλημα γρήγορα  να καταφέρουμε τη βελτίωσή του. 
 Ειπώθηκε κάτι και για τη διαχείριση των έκτακτων συμβάντων και των μεγάλων συμβάντων. Η κατανόηση μου, με βάση την ενημέρωση που έχω μέχρι στιγμής, είναι ότι αυτό είναι για το Υπουργείο Κλιματικής Αλλαγής και Διαχείρισης Κρίσεων. Η ΡΑΣ συμμετείχε εκεί στις προτάσεις. Προφανώς, θα το δούμε και θα επανέλθουμε, αν χρειάζεται κάτι επιπλέον.
Να σημειώσω ότι το κομμάτι των πόρων είναι πολύ σημαντικό και πιστεύω ότι το Υπουργείο μέχρι στιγμής έχει επιδείξει ακριβώς αυτό το αίσθημα της συνεργασίας και της στήριξης προς τον φορέα και με τους ελεγκτές και με την επιτάχυνση των διαδικασιών για να πάρουμε κόσμο, αλλά ελπίζω σύντομα και με το καινούργιο συμβόλαιο που θέλουμε να έχουμε για τη μεταφορά τεχνογνωσίας από μια ευρωπαϊκή ΡΑΣ για να κάνουμε τη ΡΑΣ αντίστοιχη των άλλων ευρωπαϊκών ΡΑΣ.
Ευχαριστώ και για οτιδήποτε άλλο μπορώ να επανέλθω γραπτώς.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΓΙΟΓΙΑΚΑΣ (Προεδρεύων της Επιτροπής): Ευχαριστούμε την κυρία Αϋφαντοπούλου και συνεχίζουμε με τον κ. Δριτσάκο. 
Παρακαλώ, έχετε τον λόγο για τις απαντήσεις σας.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΔΡΙΤΣΑΚΟΣ (Πρόεδρος του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών (ΕΟΔΑΣΑΑΜ):
Ευχαριστώ, κύριε Πρόεδρε,  έχω συνοψίσει τα ερωτήματα που μας υπέβαλλαν και θα τα απαντήσω επί του συνόλου.
 Έχουμε να δηλώσουμε ότι με το παρόν νομοσχέδιο υιοθετείται σχεδόν το σύνολο των 17 συστάσεων του πορίσματος του ΕΟΔΑΣΑΑΜ όσον αφορά το δυστύχημα των Τεμπών και το νομοσχέδιο είναι προς τη σωστή κατεύθυνση. 
Έχω απαντήσεις όσον αφορά στις συστάσεις άρθρο προς άρθρο. Για παράδειγμα, η μία σύσταση απαντάει στο άρθρο 4 «Δημιουργία Μητρώου Σιδηροδρομικών Δεδομένων». Επί άλλης σύστασης απαντάνε τα άρθρα 5, 6 και 7 που θα σας πω μόνο τους τίτλους για να μην εξαντλώ το χρόνο. «Σύστημα Ακριβούς Γεωεντοπισμού Αμαξοστοιχιών», «Ψηφιακή εφαρμογή καταγραφής εντολών παραβάσεων», βιντεοσκόπηση και τα λοιπά, όπως αναφέρθηκε,  «Ενιαίοι Κανόνες Κυκλοφορίας». Το άρθρο 11 «Δοκιμασίες τακτικής αξιολόγησης καταλληλότητας προσωπικού», όπου αυτό είναι και στη Hellenic Train κ.λπ., τις έχω συνοψίσει ως «αξιολογήσεις προσωπικού» και «διαχειριστή υποδομής και σιδηροδρομικών επιχειρήσεων». 
Το άρθρο 12 απαντάει και καλύπτει μια σύσταση συνεργασίας με το Γενικό Επιτελείο Εθνικής Αμύνης στην αξιολόγηση καταλληλότητας προσωπικού ασφαλείας, το άρθρο 13 αντίστοιχα  για τον Προϊστάμενο Αμαξοστοιχίας και στο άρθρο 14 για την Ειδική Μονάδα Επιθεωρητών Σιδηροδρόμου. Υπάρχει απάντηση σε ανάλογη σύσταση και στο άρθρο 15 για την πρόσβαση σε εγκαταστάσεις και στο άρθρο 16 του νομοσχεδίου  για συντήρηση, ενσωμάτωση και τα λοιπά, Συνεχίζει με την επιστημονική υποστήριξη του Προέδρου της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων. Το άρθρο 18 αναφέρεται στην επιτάχυνση προσλήψεων, το άρθρο 19 στην Απόσπαση της Ρυθμιστικής Αρχής, το άρθρο 20 απαντά στη σύσταση μεταβολής της αρμοδιότητας έκδοσης Κανονισμών Εσωτερικής Λειτουργίας κ.λπ. και συνεχίζουμε. 
Δεν θα αναφέρω εκτενώς για τα άρθρα 21, 22, 23, έχω ολόκληρο τον κατάλογο εδώ, άρθρα 24, 25, 26, 27 και τα λοιπά μέχρι άρθρο 41 και τερματίζει με το άρθρο 47.
 Υπάρχει ολόκληρος φάκελος, όπου απευθύνονται οι συστάσεις στα άρθρα για να καλύψω το γεγονότ ότι υιοθετούνται στο σύνολο και οι 17 συστάσεις επί του πορίσματος που εξέδωσε ο  ΕΟΔΑΣΑΑΜ.
Συνεχίζω με ένα πολύ σημαντικό σχέδιο αντιμετώπισης έκτακτης ανάγκης και διαχείρισης σιδηροδρομικών ατυχημάτων. Επί αυτού έχει αναλάβει το Υπουργείο Κλιματικής Κρίσης και Πολιτικής Προστασίας. Έχει γίνει και μία σύσκεψη όπου έχουμε συμμετάσχει επί του θέματος. Έχει ξεκινήσει η επιτροπή. Υπάρχει συνεργασία μεταξύ του προαναφερόμενου Υπουργείου, του Υπουργείου Υγείας, Υποδομών, Κλιματικής Κρίσης όπως είπα, Εθνικής Άμυνας, της Ελληνικής Αστυνομίας, του Πυροσβεστικού Σώματος, του Εθνικού Κέντρου Άμεσης Βοήθειας του ΕΚΑΒ, όπου είναι σε εξέλιξη το αναμενόμενο σχέδιο. Θα δοθεί σε όλους τους φορείς, για να έχει επιστροφή, συμπλήρωση και τα σχετικά, ούτως ώστε να βγει ένα λειτουργικό, δομημένο, αποτελεσματικό και εφαρμόσιμο σχέδιο και θα γίνει και δοκιμή επί του πεδίου επ’ αυτού, θα γίνουν και δοκιμές . 
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΓΙΟΓΙΑΚΑΣ (Προεδρεύων της Επιτροπής): Συγγνώμη, επειδή ο κύριος Υπουργός πρέπει να πάει στην αίθουσα της Ολομέλειας για να απαντήσει σε επίκαιρη ερώτηση, θα διακόψουμε για 15 λεπτά, να πάρετε και εσείς μια ανάσα γιατί η συνεδρίαση είναι μακράς διαρκείας και σε ένα τέταρτο επανερχόμαστε. Συγγνώμη, κύριε Δριτσάκο για τη διακοπή. 

Διακοπή της συνεδρίασης

(Μετά τη διακοπή)

ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Προέδρος της Επιτροπής): Κυρίες και κύριοι, συνεχίζουμε την διακοπείσα συνεδρίαση για το νομοσχέδιο του Υπουργείου Υποδομών και την ακρόαση εξωκοινοβουλευτικών προσώπων.
Τον λόγο είχε, πριν την διακοπή, ο κ. Δριτσάκος ο οποίος και θα συνεχίσει να απαντά στα ερωτήματα που του τέθηκαν. 
Παρακαλώ, έχετε τον λόγο για να ολοκληρώσετε.
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΔΡΙΤΣΑΚΟΣ (Προέδρος του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών (ΕΟΔΑΣΑΑΜ): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε, θα είμαι σύντομος.  
Αυτό που αναφέρθηκε επισταμένως, και με αναφορά στα άρθρα του νέου νομοσχεδίου, ήταν ότι οι συστάσεις του πορίσματος του ΕΟΔΑΣΑΑΜ, για το δυστύχημα των Τεμπών, που ήταν στο σύνολο 17, καλύπτονται από το παρόν νομοσχέδιο.
Στη συνέχεια, θα αναφερθώ πολύ σύντομα και απλοϊκά για το ότι, το νέο νομοσχέδιο δίδει τη δυνατότητα στον Εθνικό Οργανισμό Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και δημιουργεί τρεις πυλώνες. Ο ένας, είναι η Μονάδα Διερευνήσεως Αεροπορικών Ατυχημάτων. Ο δεύτερος, είναι η Μονάδα Διερευνήσεως Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και ο τρίτος πυλώνας, είναι η Γενική Διεύθυνση Διοικητικών και Οικονομικών Υπηρεσιών.
 Στη συνέχεια αυτών των Διευθύνσεων – Μονάδων, θα ακολουθήσουνε Τμήματα για τα αεροπορικά, Τμήμα Διερεύνησης Αεροπορικών Ατυχημάτων, για τα σιδηροδρομικά αντίστοιχα, Τμήμα Διερεύνησης Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και στους δύο αυτούς πυλώνες, τμήματα πρόληψης, μελετών, ανάλυσης, εφαρμογών και στατιστικής, αυτό είναι πολύ σημαντικό και πολύ κρίσιμο. 
Βάσει αυτών, στην πλειοψηφία, βγαίνουν οι συστάσεις ασφαλείας, οι εμπεριστατωμένες συστάσεις που δίδονται στους φορείς, αιτιολογημένες και τεκμηριωμένες, και στη συνέχεια οι φορείς προβαίνουν στις περαιτέρω ενέργειες όπως αναφερθήκαμε κατά τη διάρκεια της σημερινής συνεδρίασης της Επιτροπής. Εδώ, υπάρχει η ιδιαιτερότητα στο ότι το Τμήμα Διοικητικών και Οικονομικών Υπηρεσιών του Οργανισμού, έχει τη δυνατότητα να έχει  Γραφείο Προϋπολογισμού, Γραφείο Αναλήψεων και Γραφείο Εκκαθάρισης. Αυτό, θα συντείνει στην άμεση λειτουργικότητα και οικονομική διαχείριση ούτως ώστε οι διερευνητές να μεταβαίνουν στον τόπο ενδιαφέροντος ή στον τόπο που πρέπει άμεσα, γιατί ο Οργανισμός θα έχει και γραφείο εκκαθάρισης. 
Για τα περαιτέρω, το προσωπικό του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης απαρτίζεται από προσωπικό το οποίο έχει την εμπειρία επί των αεροπορικών θεμάτων, προσωπικό που έχει την εμπειρία επί των σιδηροδρομικών θεμάτων, καθώς και προσωπικό διοικητικών και οικονομικών γνώσεων. Αυτό, το διοικητικών και οικονομικών, θα χρησιμεύσει στις προκηρύξεις, κατά το πλείστον δηλαδή, μέσω ΑΣΕΠ κ.λπ.. Ο Οργανισμός έχει σήμερα, στο σύνολό του, 18 υπαλλήλους και με τον ν.5167/2024 προβλέπεται να έχει 40 υπαλλήλους. Σταδιακά θα αυξηθεί το σύνολο του προσωπικού είτε με αποσπάσεις, όπως προβλέπει το παρόν νομοσχέδιο, είτε με μετατάξεις είτε με προσλήψεις. Βέβαια, επαναλαμβάνω, υπάρχει η ιδιαιτερότητα στους αεροπορικούς διερευνητές ότι θα πρέπει να έχουν γνώση των αεροπορικών θεμάτων, της αεροπορικής εμπειρίας και αντίστοιχα στους σιδηροδρομικούς, δηλαδή της σιδηροδρομικής εμπειρίας επί των σιδηροδρομικών θεμάτων. 
Όσον αφορά τώρα μια άλλη ερώτηση για τους πόρους. Ο Οργανισμός χρηματοδοτείται από τον Κρατικό Προϋπολογισμό κατά ένα μεγάλο μέρος, αλλά παράλληλα έχει προβλεφθεί να χρηματοδοτηθεί και από τον ICAO (International Civil Aviation Organization) και βρισκόμαστε σε αυτή την διαδικασία.  Αυτό, ευνοεί το γεγονός γιατί το Δεκέμβριο του 2025 -10 με 19 Δεκεμβρίου- θα περάσει τον έλεγχο του ICAO όπου εκεί θα πρέπει να ανταποκριθούμε έτσι όπως πρέπει για να είμαστε στα υψηλά επίπεδα που επιθυμούμε.
 Συνεργαζόμαστε βέβαια με τον ICAO, τον διεθνή οργανισμό, με την ΕΑSΑ (European Union Aviation Safety Agency) όσον αφορά τον αεροπορικό τομέα και τον ΝΕRA όσον αφορά το σιδηροδρομικό τομέα. Oι νόμοι τείνουν «επί τα βελτίω», καθώς αυτό το ανέφερα και στην πρωτολογία μου. Αναφερθήκαμε για τις προσλήψεις προσωπικού και την ανεξαρτησία τους και όταν θα έχουμε τις προβλεπόμενες ΚΥΑ σε εξέλιξη, θα είμαστε αρκετά καλύτερα.  
Σχετικά με τα καθήκοντα του προσωπικού, θα οριοθετηθούν και θα δρομολογηθούν αναλόγως με τον κανονισμό της εσωτερικής λειτουργίας, καθώς εδώ υπάρχει κάτι το πρωτότυπο, δηλαδή ότι μέχρι τώρα ο Κανονισμός Εσωτερικής Λειτουργίας έμπαινε σε ισχύ και ενεκρίνετο με Προεδρικό Διάταγμα. Ο κανονισμός προβλέπει ότι θα μπαίνει σε ισχύ και με την απόφαση του Διοικητικού Συμβουλίου και αυτό είναι ένα σχήμα ευέλικτο. Γιατί; Γιατί, με τη συσσώρευση των αλλαγών που περνάνε από το Διοικητικό Συμβούλιο είτε  αυξάνονται είτε αναιρούνται κάποιες διαδικασίες οι οποίες δεν χρειάζονται.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Επομένως, ολοκληρώσατε;
ΓΕΩΡΓΙΟΣ ΔΡΙΤΣΑΚΟΣ (Πρόεδρος του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών  και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών (ΕΟΔΑΣΑΑΜ)): Ναι.  Η τελευταία ήταν αυτή που πρωτολόγισα για το σχέδιο αντιμετώπισης εκτάκτου ανάγκης διαχείρισης ατυχημάτων,  έχει απαντηθεί και αυτό.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής):  Έχετε απαντήσει, ωραία. Σας ευχαριστούμε. 
Τον λόγο έχει ο κ.  Ιωάννης Ντίτσας, για να απαντήσει στις ερωτήσεις που τέθηκαν προς την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς.
 ΙΩΑΝΝΗΣ ΝΤΙΤΣΑΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς (ΠΟΣ- ΜΣΤ)): Ευχαριστώ, πολύ. Τα ερωτήματα που έχουν τεθεί, είναι σχεδόν τα ίδια. Ο κ. Νικολαΐδης είπε, αν έχω σημειώσει σωστά, για τα προβλήματα  ιδιαίτερα στις σχέσεις μεταξύ των εταιρειών. Εμείς, σαν Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, πιστεύουμε, και  θα θέλαμε να το κάνουμε και πρόταση αφού δεν υπάρχει και στο σχέδιο νόμου, θα πρέπει να υπάρξουν επιτέλους οι διεταιρικές συμβάσεις μεταξύ των  σιδηροδρομικών  εταιρειών, που θα πρέπει να ορίζουν υποχρεώσεις και δικαιώματα της μίας απέναντι στην άλλη. Γιατί, μέχρι σήμερα, αυτά δεν έχουν καταστεί πραγματικότητα, παρόλο που  τα τελευταία 8 χρόνια, τουλάχιστον, η Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, σε κάθε συνάντηση με Υπουργεία και με Διοικήσεις των εταιρειών, επιμείναμε σε αυτή τη διεταιρική σύμβαση.
Θεωρώ, ότι απαντήθηκαν οι ερωτήσεις, τουλάχιστον κατά το σύνολο.
Κάποια ερωτήματα που έθεσαν ο κ. Μεϊκόπουλος και ο κ. Καζαμίας, πιστεύω ότι είναι αλληλένδετα, που μιλάνε αν το νομοσχέδιο συμβάλλει στην ασφάλεια. Πιστεύουμε, σαν  Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών,  και μάλιστα είπα ότι είναι το τελευταίο -και βεβαίως πρέπει να είναι το τελευταίο- γιατί, αν οι αλλαγές που προτείνονται και αυτά που γράφει το σχέδιο νόμου εφαρμοστούν και ακολουθήσουν η διαδικασία των προσλήψεων που πρέπει να γίνουν στις εταιρείες του σιδηροδρόμου και η εφαρμογή του οργανογράμματος, θέλουμε να πιστεύουμε ότι είναι προς τη σωστή κατεύθυνση. Για το θέμα της ασφάλειας, εκτός όλων των άλλων, πιστεύουμε ότι πρώτον, με την τήρηση του Γενικού Κανονισμού Κίνησης, με τα συστήματα ασφαλείας που πρέπει επιτέλους να αποκτήσει ο σιδηρόδρομος και η χώρα μας για να είμαστε τουλάχιστον στα ευρωπαϊκά πρότυπα, καθώς και η συνεχής επιμόρφωση σε όλες τις εταιρείες ανεξαρτήτου κόστους, γιατί μέχρι σήμερα παρόλο που του ζητούσαμε και σαν δευτεροβάθμιο όργανο, αλλά και σαν πρωτοβάθμιο όργανο τα σωματεία μέλη μας, δυστυχώς οι δικαιολογίες ήταν πως δεν έχουμε προσωπικό και δεν ήταν ότι δεν έχουμε προσωπικό, αλλά προφανώς το κόστος. 
Ένα άλλο ερώτημα που μπήκε είναι, πώς σχολιάζουμε τις προσλήψεις μειώνοντας το ρόλο του ΑΣΕΠ και για ποιο λόγο δεν έχει τελειώσει ακόμα από το 2022. Νομίζω, ότι αυτό απαντήθηκε από τον Διευθύνοντα Σύμβουλο του ΟΣΕ για το διαγωνισμό του 2022. Τώρα, για το ρόλο του ΑΣΕΠ, και θέλω να είμαστε ξεκάθαροι μεταξύ μας γιατί ακούστηκαν στην αίθουσα ότι κάποιοι άλλοι οργανισμοί εποπτευόμενοι του Υπουργείου Μεταφορών, έχουν τελειώσει τη διαδικασία των προσλήψεων γιατί αυτή την ενημέρωση έχουμε και από τα γραπτά, δηλαδή ότι είναι ακριβώς με τον ίδιο τρόπο που αναφέρει το συγκεκριμένο νομοσχέδιο για την αναβάθμιση του σιδηροδρόμου. Τι θέλω να πω με αυτό; Ότι έχουν γίνει προσλήψεις και στην ουσία εάν δεν με απατά η μνήμη μου, ακριβώς με τον ίδιο τρόπο και με το ίδιο σχέδιο, υπό την εποπτεία του ΑΣΕΠ. Δεν μπορεί να είμαστε και με τον έναν και με τον άλλον. Ή  θα έχουμε τον ΑΣΕΠ ή θα έχουμε τη διαδικασία όπως προβλέπεται στο νομοσχέδιο με την εποπτεία του ΑΣΕΠ. Δεν μπορούν  δηλαδή κάποιοι να είναι καλοί και κάποιοι από τον ΟΣΕ να μην είναι σωστοί με την εφαρμογή εφόσον περάσουν οι τροποποιήσεις που είπαμε του συγκεκριμένου νομοσχεδίου. Δεν νομίζω ότι έχω να απαντήσω σε κάτι άλλο. 
Κλείνοντας, θέλω όμως να πω κάτι γιατί ακούστηκε στην αίθουσα ότι κάποιοι μας «μαλώσανε». Να πω λοιπόν από την πλευρά μου, εκπροσωπώντας την Πανελλήνια Ομοσπονδία Σιδηροδρομικών, ότι δεν ένιωσα κάποιον να με μαλώνει εδώ, στην αίθουσα. Και αυτό γιατί, στο κάτω κάτω της γραφής, εμείς δεν χρωστάμε τίποτα σε κανέναν παρά μόνο στους σιδηροδρομικούς που εκπροσωπούμε και γιατί έχουμε μάθει μέχρι τώρα, στα τόσα χρόνια που είμαστε, να είμαστε χρήσιμοι και όχι αρεστοί. 
Ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Εμείς σας ευχαριστούμε. Να συνεχίσουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Βαλαώρα, Πρόεδρος του ΔΣ του Σωματείου Εργαζομένων του ΟΣΕ (ΣΕΟ).
Παρακαλώ κ. Ντίτσα, ξεχάσατε να πείτε κάτι;
ΙΩΑΝΝΗΣ ΝΤΙΤΣΑΣ (Προέδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ομοσπονδίας Σιδηροδρομικών και Μέσων Σταθερής Τροχιάς (ΠΟΣ-ΜΣΤ) ): Κυρία Πρόεδρε, θα ήθελα να καταθέσουμε στην Γραμματεία της Επιτροπής και τις προτάσεις εγγράφως. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Να τις καταθέσετε κύριε Ντίτσα. Τον λόγο έχει ο κ. Βαλαώρας για τις απαντήσεις του. 
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΒΑΛΑΩΡΑΣ (Πρόεδρος του ΔΣ του Σωματείου Εργαζομένων ΟΣΕ (ΣΕΟ)): Καλησπέρα και από μένα, πολύ γρήγορα, χωρίς να καταχραστώ τον χρόνο, γιατί ακούστηκαν συγκεκριμένες ερωτήσεις. Απλά θέλω να πω σύντομα για τις διεταιρικές συμβάσεις, οι οποίες υποχρεούνται να υπάρχουν στις εταιρείες, ότι παράγουν και οικονομικά αποτελέσματα. Άρα όσο το δυνατόν γρηγορότερα, θα λύσουν προβλήματα. 
Νομίζω, κυρία Πρόεδρε, πως η Ελλάδα δεν πάσχει από νομοθεσία, πάσχει από παιδεία. Γιατί το λέω αυτό; Νόμοι υπάρχουν, πολλές φορές όμως οι νόμοι αυτοί δεν τηρούνται ή και όταν η κοινωνία αντιδρά «περίεργα» με κάποια πράγματα και πάλι οι νόμοι αυτοί δεν τηρούνται. Ξέρετε πως οι προσλήψεις του 2022 θα είχαν τελειώσει πολύ πιο γρήγορα; Ήρθε όμως το τραγικό δυστύχημα. Για όσους δεν το γνωρίζουν, καλούσαμε 60-70 άτομα την ημέρα και πέρναγαν μόνο 5 και ακόμα και τώρα που τελείωσε η διαδικασία και σας είπε ο κ. Τερζάκης ότι θα ξεκινήσουν κάποιοι να περάσουν ιατρικές εξετάσεις, ακόμα, λοιπόν και αυτοί που πέρασαν από την πρακτική δοκιμασία τώρα αρνούνται να πάνε για ιατρικές εξετάσεις. 
Γιατί; Γιατί φοβούνται. Γιατί είναι θέσεις ευθύνης και μετά το τραγικό δυστύχημα, όλοι κρατάνε μια στάση διαφορετική. Νομίζουμε, λοιπόν ότι το νομοσχέδιο κινείται προς τη σωστή κατεύθυνση, κάτι το οποίο περιγράφει το νομοσχέδιο, αλλά εμείς στο σιδηρόδρομο είχαμε αρχίσει και το κάναμε εδώ και 2 ή 3 χρόνια. Είναι οι αξιολογήσεις προσωπικού και μάλιστα, στα δελτία παροχής που έχουν έρθει και δουλεύουν στον Οργανισμό, κάθε 6 μήνες, περνάνε αξιολόγηση, για να δούμε ότι όλα είναι έτσι, όπως χρειάζεται. 
Τέλος θα ήθελα να πω ότι ο κύριος Υπουργός, να μου συγχωρέστε την έκφραση, τις «καταδρομικές» που έκανε στον ΟΣΕ Κυριακές μεσημέρι και ώρες περίεργες, νομίζω πως διαπίστωσε το τι γίνεται στο σιδηρόδρομο και το τι γίνεται με τους Έλληνες σιδηροδρομικούς. 
Ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς σας ευχαριστούμε. 
Τον λόγο έχει η κυρία Δάφνη Προβοπούλου, Πρόεδρος του Συλλόγου Εργαζομένων του ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ). 
ΔΑΦΝΗ ΠΡΟΒΟΠΟΥΛΟΥ (Πρόεδρος του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε πολύ σύντομα, γιατί  θέλω να μοιραστώ το χρόνο της απάντησης με τον συνάδελφό μου τον κ. Μακαρίτη. Η απάντηση, θα μου επιτρέψουν οι κύριοι Βουλευτές γιατί  δεν έχουν κάνει μεγάλες ερωτήσεις προς εμάς, θα είναι προς τον κύριο Υπουργό. 
Κύριε Κυρανάκη, εμείς δεν είπαμε  ότι μας εμποδίσατε να υποβάλουμε αιτήσεις για τις θέσεις. Δεν είπαμε ποτέ κάτι τέτοιο. Εμείς απλώς επισημάναμε, και σωστά  είπαμε και στο Υπουργείο, την μισθολογική ανισότητα μεταξύ των θέσεων αυτών των Διευθυντών, των Υποδιευθυντών και Γενικών Διευθυντών με το υπόλοιπο προσωπικό. Αυτή είναι και η ένσταση μας. Δημιουργείται μια εταιρεία με δύο ταχύτητες ουσιαστικά ή να το πούμε και διαφορετικά. Η κορυφή της πυραμίδας θα δουλεύει με ιδιωτικοοικονομικά κριτήρια και οι λοιποί, θα βρίσκονται με το Ενιαίο Μισθολόγιο στο «βαθύ» δημόσιο.  Αυτή την ένσταση υποβάλαμε.
Τώρα σε ό,τι αφορά τα υπόλοιπα που μας είπατε αν και ήθελα να πω ότι ακόμα κι αν μας δίνετε αυτή τη δυνατότητα εννοώ να καταλάβουμε θέσεις, πάλι άνισο θα ήτανε, γιατί ακόμα και να τις καταλάβουμε εμείς θα είμαστε στο πάνω μέρος της ανισότητας. Όποιοι  τις καταλάβουν εν πάση περιπτώσει εκ των εργαζομένων μας. Να πει τα υπόλοιπα, γιατί υπάρχει και συνέχεια στην απάντηση, ο κ. Μακαρίτης. Σας ευχαριστώ πολύ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Κύριε Μακαρίτη, έχετε τον λόγο για τις συμπληρωματικές απαντήσεις του φορέα σας.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΜΑΚΑΡΙΤΗΣ (Μέλος του ΔΣ του  Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Ευχαριστώ κυρία Πρόεδρε.
Μια σύντομη τοποθέτηση σχετικά με τη μομφή που δεχθήκαμε περί έλλειψης αυτοκριτικής σαν Σύλλογος. Καμία απολύτως ευθύνη δεν αποφεύγουμε, αλλά από την άλλη δεν μπορούμε να αναλάβουμε και ευθύνες που δεν μας αναλογούν και είναι άλλων. Γενικά όταν χάνεται μια μάχη, κατά κανόνα φταίνε και ευθύνονται περισσότερο οι στρατηγοί παρά οι στρατιώτες. Οι συγκεκριμένες σιδηροδρομικές εταιρείες, μεταξύ των οποίων και η ΕΡΓΟΣΕ, τις τελευταίες δεκαετίες δεν διοικούνται από εργαζόμενους, διοικούνται από διορισμένες διοικήσεις που διορίζονται από την πολιτική ηγεσία και φυσικά εποπτεύονται σε καθημερινή βάση από αυτή. Επομένως αν κάπου σημειώνονταν αρρυθμίες σε αυτή τη διαδικασία, θεωρούμε πως οι πρώτοι που πρέπει να κοιταχθούν στον καθρέφτη είναι η πολιτική ηγεσία και τελευταίοι οι εργαζόμενοι. Δεν φταίνε οι εργαζόμενοι όταν θεσπίζονται Οργανογράμματα τα οποία στελεχώνονται κατά το ήμισυ ή κατά το ένα τρίτο και οδηγούν σε «μαθηματική» αρρυθμία στη συνέχεια. Δεν φταίνε οι εργαζόμενοι όταν για μεγάλες συμβάσεις δημοσίων έργων, περίπλοκες, με μεγάλους προϋπολογισμούς στις οποίες είναι συμβαλλόμενοι οι μεγαλύτεροι κατασκευαστικοί όμιλοι της χώρας. Είναι γνωστό ότι οι κρίσιμες αποφάσεις λαμβάνονται σε υψηλότατο επίπεδο σε συνεργασία των διοικήσεων με την πολιτική ηγεσία και κατόπιν εφαρμόζονται στην υπόλοιπη πυραμίδα διαχείρισης.
Θέλω να πω με αυτό ότι, τελικά είναι εύκολο για έναν πολιτικό να λέει «εγώ δεν ευθύνομαι για το τι έκαναν οι  προηγούμενοι, τώρα ανέλαβα» ή μια διοίκηση «εγώ τώρα ανέλαβα, δεν ξέρω τι κάνουν οι προηγούμενοι». Οι εργαζόμενοι είναι πάντα εδώ και είναι άδικο να λέμε ότι είναι αυτοί που στο τέλος μόνο φταίνε, όταν απλά εφαρμόζουν αποφάσεις και πολιτικές των προϊσταμένων τους και της ηγεσίας τους.
Ένα δεύτερο σημείο, και κλείνω με αυτό, είναι ότι είναι επίσης άδικο να μηδενίζεται, ειδικά για την ΕΡΓΟΣΕ, το έργο της 25ετίας της λειτουργίας της, επικεντρωμένοι μόνο σε μια συγκεκριμένη σύμβαση σηματοδότησης και τηλεδιοίκηση, η οποία τελικώς αποτελεί το 6 τοις χιλίοις του συνολικά παραχθέντος έργου της εταιρείας όλα αυτά τα χρόνια. Η συγκεκριμένη σύμβαση που προφανώς καθυστέρησε υπερβολικά, αυτή τη στιγμή διερευνάται από την Ευρωπαϊκή και την Ελληνική Δικαιοσύνη, έχει διερευνηθεί 3 φορές από το Ελεγκτικό Συνέδριο και στο τέλος θα καταδειχθεί τι έγινε λάθος και γιατί και ποια είναι η σχέση της ή όχι με το μονοσήμαντη, αιτιοκρατική κτλ. με το τραγικό δυστύχημα.
Πέρα όμως από αυτή, υπάρχουν και 7 δις εκτελεσμένου επενδυτικού έργου που έχουν αλλάξει την όψη του σιδηροδρόμου στη χώρα, έχουν αντικαταστήσει 700 χιλιόμετρα απαρχαιωμένης γραμμής της εποχής του Τρικούπη, με υπερσύγχρονο σιδηροδρομικό δίκτυο, με σήραγγες και γέφυρες από τις σημαντικότερες στην Ευρώπη και στα Βαλκάνια, με νέα συστήματα, που τελικά αντιστοιχούν σε ένα σιδηρόδρομο τουλάχιστον στο κομμάτι που εκτελεί η ΕΡΓΟΣΕ με προδιαγραφές του καλύτερου 15% του ευρωπαϊκού δικτύου και το οποίο δεν πρέπει να μηδενιστεί. Προφανώς μέσα σε αυτό το πρόγραμμα υπάρχουν και αστοχίες, υπάρχουν και αρρυθμίες, αλλά υπάρχουν και πολλά success stories τα οποία θα έπρεπε να μην τα μηδενίσουμε και φυσικά μέρισμα σε αυτές τις επιτυχίες έχουν και οι εργαζόμενοι της εταιρείας.
Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε. Έχει ζητήσει τον λόγο ο Υπουργός για μια σύντομη παρέμβαση. Παρακαλώ, έχετε τον λόγο.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Ευχαριστώ, σύντομα να πω ότι στην αρχική μου τοποθέτηση είπα ότι όλοι πρέπει να κάνουμε την αυτοκριτική μας, αλλά δεν είναι μόνο ο ένας ή μόνο ο άλλος. Χαίρομαι που ακούω ότι οι εργαζόμενοι έχουν μέρος της επιτυχίας στα έργα που πήγαν καλά, άρα και μέρος της αποτυχίας στα έργα που δεν πήγαν καλά, γιατί έτσι πάει ο κανόνας και φαντάζομαι να συμφωνείτε κύριε Μακαρίτη. 
Άρα, όταν -γιατί φαντάζομαι δεν έχει την εικόνα κάποιος εδώ μέσα ότι τις συμβάσεις τις έχουν, τις επιβλέπουν ή τις υλοποιούν οι πολιτικές ηγεσίες, ούτε καν οι διοικήσεις. Οι επιβλέποντες είναι εργαζόμενοι. Άρα λοιπόν επιβλέποντες εργαζόμενοι σε συμβάσεις, οι οποίες καθυστέρησαν υπερβολικά, έχουν κι αυτοί την ευθύνη τους. Μπορεί κανένας από αυτούς να μην παρόν, μπορεί κανένας από αυτούς να μην είναι στα Προεδρεία στα Σωματεία σας -μπορεί, δεν το ξέρω, δεν έχω τέτοια εικόνα εγώ. Αλλά ας κοιτάξουμε λίγο όλοι μας -και η πολιτική ηγεσία και οι εργαζόμενοι- ο καθένας τον εαυτό του στον καθρέφτη και να δούμε τι πήγε λάθος σε αυτή την ιστορία. Δεν μπορούμε να ερχόμαστε εδώ και να δημιουργούμε μια εικόνα ότι όλα τα κάναμε τέλεια, η εμπειρία είναι εδώ και οποιαδήποτε άλλη ταχύτητα, δεύτερη ταχύτητα, είναι καταδικαστέα πριν καν δοκιμαστεί. 
Γιατί κυρία Προβοπούλου, κυρία Πρόεδρε, αυτοί οι οποίοι θα προσληφθούν στη θέση που θα προκηρυχθούν για στελέχη, δεν είναι μόνιμοι. Ιδιωτικοοικονομικά κριτήρια προβλέπονται και μισθολογικά και ως προς τη μονιμότητα.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΜΑΚΑΡΙΤΗΣ (Μέλος του ΔΣ του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Ούτε εμείς είμαστε μόνιμοι.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ  (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Εσείς μπορεί όχι, κάποιοι άλλοι είναι όμως.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΜΑΚΑΡΙΤΗΣ (Μέλος του ΔΣ του Συλλόγου Εργαζομένων ΕΡΓΟΣΕ (ΣΕ ΕΡΓΟΣΕ)): Και αν κριθούμε «ανεπαρκείς» μπορούμε να απολυθούμε και σήμερα που μιλάμε.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ  (Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Κάποιοι άλλοι είναι όμως. Μπορεί όχι εσείς. Κάποιοι άλλοι είναι όμως. 
Άρα λοιπόν, αν θέλετε και κρίνετε τον εαυτό σας ως «ικανό», κάντε αίτηση για τη θέση. Αν πιστεύετε ότι δεν ανταποκρίνεστε σε αυτά τα κριτήρια που θα τεθούν, μην κάνετε  αίτηση για τη θέση. Είναι τόσο απλά τα πράγματα.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Τον λόγο έχει η κυρία Διαμάντω Μίντζια, Πρόεδρος του ΔΣ του Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων.
ΔΙΑΜΑΝΤΩ ΜΙΝΤΖΙΑ (Πρόεδρος του ΔΣ του  Συλλόγου Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων): Ευχαριστώ πολύ. 
Σχετικά με τα ερωτήματα που τέθηκαν στο Σύλλογο Διπλωματούχων Μηχανικών Σιδηροδρόμων, οι απαντήσεις μας είναι οι εξής. Πρώτον, δεν έχουν συμπεριληφθεί οι παρατηρήσεις μας που αναρτήθηκαν στη δημόσια διαβούλευση στο κατατεθέν νομοσχέδιο παρά μόνο έχουν μειωθεί οι Υπουργικές Αποφάσεις, οι οποίες έχουν μεταφερθεί βάση των αποφάσεων του Διοικητικού Συμβουλίου του νέου φορέα.
Δεύτερον. Σημαντικά ζητήματα για το Σύλλογο στο κατατεθέν νομοσχέδιο είναι τα κάτωθι. Πρώτον, να εξασφαλίζεται η μέγιστη επάρκεια της Διοίκησης στο νέο φορέα με διαφάνεια και αξιοκρατία και χωρίς παρέκκλιση του ν. 5062/2023. Δεύτερον, απαιτείται άμεση ενίσχυση του προσωπικού και αύξηση της χρηματοδότησης στο νέο Φορέα. Εδώ πρέπει να πούμε ότι το 2020, το προσωπικό στους ευρωπαϊκούς σιδηροδρόμους ήταν κατά μέσο όρο 2 εργαζόμενους ανά χιλιόμετρο δικτύου και τα κονδύλια μόνο για τη συντήρηση ήταν 170.000 ευρώ ανά χιλιόμετρο. Στον «απαξιωμένο» ελληνικό σιδηρόδρομο ήταν αντίστοιχα 0,50 εργαζομένους ανά χιλιόμετρο ενώ τα κονδύλια για τη συντήρηση 5.000 ευρώ ανά χιλιόμετρα. Τρίτον, το Επενδυτικό Πρόγραμμα του ΟΣΕ και της ΕΡΓΟΣΕ, να υλοποιείται από τον νέο Φορέα, τον καθ’ ύλην αρμόδιο φορέα και όχι να διαμοιράζεται άτακτα σε άλλους φορείς.
Επόμενη απάντηση. Συμφωνούμε με τις προσλήψεις προσωπικού αορίστου χρόνου. Επιθυμούμε ισότιμους εργαζόμενους με ίδιες υποχρεώσεις, καθήκοντα, αλλά και ίδια δικαιώματα. Ασφαλώς μετά την απαραίτητη αξιολόγησή τους.
 Επόμενη απάντηση σχετικά με τη δημιουργία του Μητρώου Σιδηροδρομικών Δεδομένων. Δημιουργείται μια νέα εθνική εφαρμογή παρόμοια Ευρωπαϊκής εφαρμογής, το Μητρώο Υποδομής RAIL, το οποίο είναι υποχρεωτικής εφαρμογής για τη χώρα μας. Με τη νέα εθνική εφαρμογή, προστίθεται πολυπλοκότητα ενώ απαιτούνται περισσότεροι πόροι για την τήρηση των υπαρχόντων Ευρωπαϊκών και νεοσύστατων, με τον παρόντα νόμο, εθνικών εφαρμογών. 
Τέλος όσον αφορά στις Ειδικές Μονάδες Επιθεώρησης που απαιτούνται υπάλληλοι που δεν έχουν υπερβεί το 55ο έτος της ηλικίας τους. Το συντριπτικό ποσοστό του υφιστάμενου, του εξειδικευμένου προσωπικού, κυρίως μηχανικοί, αποκλείονται από τη συμμετοχή τους ενώ είναι εξειδικευμένα στελέχη. 
Νομίζω, απάντησα σε όλες τις ερωτήσεις. Ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς ευχαριστούμε.
Τον λόγο έχει ο κ. Πέτρος Ευγενικός, Αντιπρόεδρος του ΔΣ του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ).
ΠΕΤΡΟΣ ΕΥΓΕΝΙΚΟΣ (Αντιπρόεδρος του ΔΣ του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ)): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε.
Οι ερωτήσεις ήταν δύο, από τον κ. Νικολαΐδη και την κυρία Πέρκα. Στην ουσία όμως, μία θα είναι η απάντηση, γιατί ήταν παρόμοιες. Το ερώτημα λοιπόν, που εγώ τουλάχιστον κατέγραψα, ήταν αν τα προτεινόμενα μέτρα στο νομοσχέδιο συνεισφέρουν στην ασφάλεια του σιδηροδρόμου δεδομένου ότι τα συστήματα δεν λειτουργούν. Η απάντησή μας είναι ότι κατά τη γνώμη του Συλλόγου, ναι, σε πολύ μεγάλο βαθμό βοηθούν. Με δεδομένο ότι τα συστήματα ακόμα δεν έχουν εγκατασταθεί τουλάχιστον σε όλα τα τμήματα και δεν λειτουργούν ακόμα. Η απάντηση είναι, ναι, και θα το αιτιολογήσω πολύ σύντομα.
 Τον Οκτώβριο του 2024 ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων είχε βγάλει ένα δελτίο τύπου και είχε αποτυπώσει σε προτάσεις μέτρα που σε βραχυπρόθεσμο ορίζοντα θα μπορούσαν να είχαν αναληφθεί ή είχαν ήδη αναληφθεί για τη βελτίωση της ασφάλειας μέχρι να έχουμε τα Συστήματα. Έτσι πολλά από αυτά τα μέτρα που είχαμε τότε διατυπώσει, τα είδαμε ότι μέσα στο συγκεκριμένο νομοσχέδιο, ξεκινούν να περιγράφονται, με διάφορες διατάξεις και καλύπτονται ολικώς ή μερικώς στο πρώτο ουσιαστικό επίπεδο, αυτό το θεσμικό. Επομένως, θεωρούμε ότι συμβάλλουν στη βελτίωση της ασφάλειας μέχρι να έχουμε κάτι πιο μόνιμο. Από κει και πέρα προφανώς όπως ανέφερα και στην τοποθέτησή μου, η άμεση και ορθή εφαρμογή των προβλέψεων του νομοσχεδίου, αποτελεί την ουσία και την αναμένουμε σύντομα και υπήρχε και ένα δεύτερο κομμάτι όσον αφορά το Σύστημα Γεωεντοπισμού. Η άποψή μας είναι ότι σαφώς είναι χρήσιμο και πρέπει να υπάρχει. Είναι μία πρακτική, η οποία έχει εφαρμοστεί πολλά χρόνια σε άλλες χώρες της Ευρώπης, με πολύ καλά αποτελέσματα. 
Ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Συνεχίζουμε δίνοντας τον λόγο στον κ. Κωνσταντίνο Γενιδούνια, Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης (ΠΕΠΕ).
[bookmark: _Hlk221107163]ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΓΕΝΙΔΟΥΝΙΑΣ (Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης (ΠΕΠΕ)): Καταρχάς, σε σχέση με τη σύμβαση της Hellenic Train με το δημόσιο γιατί αν παρουσιάζει προβλήματα, νομίζω ψηφίστηκε μια σύμβαση το 2022, υπήρχε μια σύμβαση πριν, υπήρχαν προβλήματα, οι επενδύσεις δεν περπάτησαν, ελπίζουμε αυτό να λυθεί και υπήρχε και  υποχρηματοδότηση από το 2000 και εδώ και τα τελευταία χρόνια μάλλον, κανείς δεν πλήρωνε κανέναν. Αυτό είναι μια πραγματικότητα και αυτό πρέπει να σταματήσει. Αυτή ήταν η απάντηση του σωματείου μας σε αυτό που βλέπαμε εμείς. 
Η κατάσταση στη σιδηροδρομική υποδομή στον άξονα Αθήνας - Θεσσαλονίκης βρίσκεται σε καλύτερο επίπεδο με  λειτουργία τηλεδιοίκησης από την Αθήνα μέχρι το Λιανοκλάδι και από την Λάρισα μέχρι Θεσσαλονίκη, μονή γραμμή Λιανοκλάδι, Δομοκού, Λάρισα με δύο σταθμάρχες που τίθενται σε κάθε σταθμό και με μειωμένες ταχύτητες σημαντικά, κάτι που επηρεάζει τη χωρητικότητα του δικτύου. Στον προαστιακό Αθήνας σημαντικά προβλήματα προς το Κιάτο, δεν έχει προκηρυχθεί ακόμη η ανάταξη του δικτύου, σηματοδότηση, τηλεδιοίκηση, επικοινωνίες, υπάρχει πρόβλημα εκεί και δεν μπορεί να αυξηθεί η χωρητικότητα. Στο αεροδρόμιο τα γνωστά προβλήματα που έχουμε και σήμερα και στη βόρεια Ελλάδα τα πολύ σημαντικά προβλήματα προς Φλώρινα, προς Δράμα και από Θεσσαλονίκη προς Αλεξανδρούπολη. 
Ισχύει το πειθαρχικό δίκαιο στην ΤΡΑΙΝΟΣΕ στην Hellenic Train;  Όχι, δεν ισχύει, ένα πογκρόμ διώξεων σε βάρος μηχανοδηγών, ιδιαίτερα συνδικαλιστών έχει συμβεί τον τελευταίο καιρό υπό τη διοίκηση του κ. Ζηλιασκόπουλου και του κ. Rinaudo. Ενδεικτικά, θα πω, ότι παρακολουθούσαν μέχρι το Facebook,  του προέδρου του σωματείου μας του  προηγούμενου και του έστειλαν απολογία για ανάρτηση που έκανε την ημέρα που ήταν ασθενής με την γυναίκα του, φωτογραφία την ημέρα που γιόρταζε η γυναίκα του,  κ. Υπουργέ, και είχε τραβηχτεί 25 μέρες πριν και πήγαν να  τον βγάλουν τέσσερις μήνες σε αργία. Αυτό είναι το πειθαρχικό δίκαιο σήμερα στην ΤΡΑΙΝΟΣΕ στην Hellenic Train και αν ίσχυε οποιαδήποτε απόλυση έπρεπε να πέρναγε μέσα από αυτό. Η Hellenic Train σήμερα απολύει όποιον δεν της είναι ευχάριστος.
Στο θέμα της θέσης του προϊσταμένου, εδώ εμείς θα επιμείνουμε στο τι ισχύει στην Ευρώπη και επειδή θεωρούμε ότι έχουμε λογικά επιχειρήματα, θέλουμε να πούμε το εξής, τι είπε σήμερα η Hellenic Train ότι ο προϊστάμενος καταργήθηκε το 2019. Έχω εδώ την απόφαση του 2010, ξέρετε τι λέει; Από τον κ. Ζηλιασκόπουλο, το διοικητικό συμβούλιο λαμβάνοντας υπόψιν την τάδε απόφαση αποφασίζει, εγκρίνει την ανάθεση καθηκόντων, διενέργειας ελέγχων σιδηροδρομικών, τίτλους μεταφοράς και στους προϊσταμένους. Τους δίνει, εγκρίνει την ανάθεση καθηκόντων έκδοσης εισιτηρίων, ποια  ασφάλεια; Έδιωξαν όλο τον κόσμο τότε και δίνουν καθήκοντα αλλότρια στους προϊσταμένους, να κόβουν εισιτήρια. Ποια ασφάλεια; Εμείς λέμε πολύ συγκεκριμένα ότι υπάρχει επικάλυψη ρόλων με τη σημερινή διατύπωση, να είναι ξεκάθαροι οι ρόλοι. Υπάρχει ο προϊστάμενος αμαξοστοιχίας στο εξωτερικό και έχε αυτές τις αρμοδιότητες; Ή μήπως η Hellenic Train θέλει να εισάγει αυτή την αρμοδιότητα σήμερα για να βγάλει εκτός τον δεύτερο μηχανοδηγό, όπως επιχείρησε στην Επιτροπή και παρελκυστικά έμπλεξε και το  Υπουργείο με την πρόταση που κατέθεσε τότε. Η Hellenic Train την κατέθεσε, κ. Κυρανάκη, την πρόταση τότε για να βγει ο δεύτερος μηχανοδηγός και να βάλει προϊστάμενο ο οποίος θα ελέγχει και θα εποπτεύει. 
 ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωματικός Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): (Ομιλεί εκτός μικροφώνου.)
 ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΓΕΝΙΔΟΥΝΙΑΣ (Πρόεδρος της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού Έλξης (ΠΕΠΕ)): Βεβαίως και καλά κάνατε. Μα, αυτή υπήρχε και το 2018. Ξέρετε πως τον λέγαμε τότε; Συνεπιβαίνοντα και δεν τη δέχτηκε τότε η πολιτική ηγεσία. Αλλά σας λέω πως έρχεται η αλυσίδα των γεγονότων. Βάζουν κάποιον να εποπτεύει που δεν έχει την ίδια εκπαίδευση, που η εκπαίδευσή του κοστίζει πολύ λιγότερο, που οι  ιδιώτες θέλουν να ανοίξουν δικές τους σχολές και το συνδικαλιστικό κίνημα σε όλη την Ευρώπη λέει ότι η εκπαίδευση πρέπει να περνάει από τη δημόσια σιδηροδρομική ακαδημία του ΟΣΕ, από εκεί και μόνο για να διασφαλίζεται με ισχυρούς θεσμούς και με ισχυρό δομημένο πρόγραμμα και θέλει να κάνει αυτό πράγμα. Να βγάλω κάποιον που εποπτεύει, τον πληρώνω λιγότερο, μου κοστίζει λιγότερο, αφαιρώ τον δεύτερο μηχανοδηγό. Αυτό είναι το σχέδιο. Για αυτό, λοιπόν, εμείς λέμε να δούμε τι συμβαίνει στην Ευρώπη με τον προϊστάμενο και να δούμε αν πρέπει να ερωτηθεί και η Ευρωπαϊκή Επιτροπή.
 Τέλος, να πούμε για την εκπαίδευση, που ρώτησαν οι συνάδελφοί σας, τον Ιούνιο  του 2022 υποτίθεται ότι θα ολοκληρωνόταν το πρόγραμμα εκπαίδευσης των μηχανοδηγών. Στον έλεγχο που έκανε το σωματείο μας και σε συνάντηση με την τότε διοίκηση της Hellenic Train διαπιστώθηκε ότι μερίδα μηχανοδηγών είχε κάνει λιγότερα από τα προβλεπόμενα δρομολόγια που προβλέπει το πρόγραμμα σπουδών του ΟΣΕ, άλλη μερίδα είχε κάνει περισσότερα δρομολόγια από αυτά που προβλέπει το πρόγραμμα σπουδών του ΟΣΕ αλλά σε άλλες γραμμές. Ένα μπάχαλο υπήρχε τότε. Αποφάσισε η διοίκηση της Hellenic Train και απομάκρυνε κάποιον  ο οποίος δεν είχε την εμπειρία  να το πραγματοποιήσει, επανάφερε αυτόν που ήταν πριν και πήρε παράταση το πρόγραμμα τρεις μήνες, αυτό έγινε τότε για να ολοκληρωθεί. 
Στο θέμα, τι χρειάζεται; Ναι,  χρειάζεται όλο το σιδηροδρομικό σύστημα να λειτουργεί κανονικά, γενικός κανονισμός κυκλοφορίας, ασφαλώς με μηχανοδηγοί, συστήματα ασφαλείας, ασφαλώς, κόστος να μην το υπολογίζουν τόσο πολύ οι σιδηροδρομικές εταιρείες, ιδιαίτερα στην επανεκπαίδευση, όμως χρειάζεται κουλτούρα ασφάλειας η οποία σήμερα δεν υπάρχει στον σιδηρόδρομο. 
Περιστατικό της Παρασκευής, προχθές. Εμπορικό τρένο 400 μέτρα μεταφέρει επικίνδυνα φορτία. Ο ΟΣΕ δίνει τηλεγράφημα ότι τρεις διαβάσεις δεν λειτουργούν. Τρεις στη σειρά, 400 μέτρα τρένο. Ξέρετε τι έκανε η Hellenic Train; Αντικατέστησε τον μηχανοδηγό που αρνήθηκε να ξεκινήσει. Αυτή είναι κουλτούρα ασφαλείας; Εμείς ρωτάμε. Αρνήθηκε άνθρωπος να ξεκινήσει, γιατί ένα τρένο 400 μέτρα θα πέρναγε, βράδυ κιόλας, από τρεις αφύλακτες και μη λειτουργούσες διαβάσεις. Τι μήνυμα στέλνει η διοίκηση της Hellenic Train; Τρομοκρατώντας τους εργαζόμενους και περνώντας αυτές τις διατάξεις;
Όχι, δεν είναι αυτή λύση. Και γι’ αυτό εμείς ζητάμε τη συνάντηση μαζί σας. Για να σας πούμε την αλήθεια. Και θα πρέπει να πούμε ότι δυστυχήματα έχουν γίνει πάρα πολλά. Και στο Μενίδι το 2007, και στο Μεζούλι το 2008, και στο Ρουφ μετωπική το 2014 -Μετωπική στον Προαστιακό Αθήνας- και στο Άγανο το 2017. Σε όλα αυτά και Προϊστάμενοι υπήρχαν και κανονισμός. Τι δεν υπήρχε; Συστήματα ασφαλείας και ETCS. 
Αυτή είναι η αλήθεια που καταθέτουμε εμείς οι μηχανοδηγοί σε εσάς και την έχει καταθέσει και η ευρωπαϊκή μας Ομοσπονδία η οποία συμμετέχει στον κοινωνικό διάλογο στην Ευρώπη. Υπό αυτή την έννοια, νομίζω ότι απάντησα στις ερωτήσεις όλων. Αν χρειαστεί κάτι άλλο, εδώ είμαστε.
Ευχαριστώ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ευχαριστούμε και εμείς. Τον λόγο έχει ο κ. Βασίλειος Ζαβογιάννης.
ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΖΑΒΟΓΙΑΝΝΗΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της Πανελλήνιας Ένωσης Προσωπικού ΤΡΑΙΝΟΣΕ (ΠΕΠ ΤΡΑΙΝΟΣΕ)): Ναι. Εμείς είπαμε τις απόψεις μας, όσον αφορά τον Προϊστάμενο της αμαξοστοιχίας. Θεωρούμε ότι πρώτα από όλα πρέπει να υπάρχει συνεργασία όλων των κρίσιμων ειδικοτήτων όσον αφορά την κυκλοφορία. Ο Προϊστάμενος της αμαξοστοιχίας πρέπει να είναι συνοδός αμαξοστοιχιών, αλλά πρέπει να είναι με έναν καινούργιο ρόλο και όχι τον ρόλο που είχε, πράγματι, πριν το 2010.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής):. Συνεχίζουμε με τις απαντήσεις του κ. Ζηλιασκόπουλου.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΖΗΛΙΑΣΚΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της HELLENIC TRAIN ΑΕ): Εγώ είχα αρχικά σχετικά, συγκριτικά δηλαδή, λιγότερες ερωτήσεις, αλλά αφού μου δόθηκε ο λόγος θα απαντήσω και σε κάποια από τα θέματα που τέθηκαν του προσωπικού.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Με συγχωρείτε. Τις ερωτήσεις σας θα απαντήσετε παρακαλώ. Ήδη έχουμε υπερβεί τον χρόνο.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΖΗΛΙΑΣΚΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της HELLENIC TRAIN ΑΕ): Δεν θα μου πάρει πολύ χρόνο. Στα δύο λεπτά θα έχω απαντήσει. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Σε δύο λεπτά λοιπόν. Έχουμε υπερβεί τον χρόνο, ήδη, κατά 20 λεπτά και έχουμε επόμενη συνεδρίαση. Ευχαριστώ για την κατανόηση.
ΑΘΑΝΑΣΙΟΣ ΖΗΛΙΑΣΚΟΠΟΥΛΟΣ (Πρόεδρος του ΔΣ της HELLENIC TRAIN ΑΕ): Κατανοητό, κυρία Πρόεδρε.
Το 6.1.3 έχει απαντηθεί ήδη, οπότε δεν θα πάω εκεί.
Όσον αφορά για το προσωπικό, που ρωτήθηκε από την κυρία Πέρκα αν έχουμε για το Κέντρο Εποπτείας, το έχουμε αυτό το προσωπικό. Είναι έμπειρο και μπορεί να το επανδρώσει. Μηχανοστασιάρχες παλιοί. Δεν νομίζω  ότι είναι θέμα αυτό. 
Όσον αφορά τις δικλείδες ασφαλείας που καταργήθηκαν και γιατί δεν τις επιβάλλουμε ξανά, ερωτήθηκα. Οι δικλείδες ασφαλείας που καταργήθηκαν ή ατόνησαν, ήταν του ΚΠΚ και του Προϊσταμένου. Του Προϊσταμένου καταργήθηκε με νόμο. Δηλαδή, όταν λέμε με νόμο, εννοούμε με Υπουργική Απόφαση που ήταν μέσα στον Γενικό Κανονισμό Κίνησης το 2019 τον Απρίλιο, αν δεν κάνω λάθος. Αυτό δεν μπορούσαμε εμείς να το επαναφέρουμε. Ο Γενικός Κανονισμός Κίνησης βγαίνει με Υπουργική Απόφαση. Δεν μπορείς να έρθεις και να πεις ότι θα επανιδρύσω εγώ κάτι. Πώς; Ήθελε πάλι Γενικό Κανονισμό Κίνησης, Υπουργική Απόφαση ή νόμο, όπως γίνεται τώρα που είναι ακόμα πιο ισχυρό και ακόμη καλύτερο και δείχνει και την ισχυρή θέληση και δέσμευση αυτού του νόμου να το κάνει.
Η Hellenic Train είχε ζημιές. Αυτό ακούστηκε και για ποιο λόγο επιμένει να λειτουργεί, αφού χάνει λεφτά. Λίγο πολύ εγώ αυτό κατάλαβα. Είχε πράγματι… Μέχρι πριν τον covid, καταρχάς, δεν είχε ζημιές. Υπήρχε ένα χρέος το οποίο ήταν εκεί γύρω στα 65 εκατομμύρια ευρώ στη μητρική εταιρεία για την αγορά κάποιων ATR, κάποιου τροχαίου υλικού δηλαδή που είχε παρθεί από την Ιταλία. Καλώς ή κακώς είχε αγοραστεί έναντι κάποιου δανείου από τη μητρική εταιρεία. Οπότε σε αυτό αναφέρεστε ίσως. Από ΄κει και πέρα, προφανώς, μετά τον covid και μετά τα Τέμπη και τον Ντάνιελ έχει η εταιρεία ζημιά. Αλλά θα πρέπει εδώ να το τονίσω, ότι υπάρχει ισχυρή θέληση και ισχυρή δέσμευση της εταιρείας να μείνει και να λειτουργήσει στην Ελλάδα.
Γιατί αυτό και πώς αποδεικνύεται; Αυτό αποδεικνύεται, καταρχάς, από το MoU το οποίο υπογράφηκε από την Κυβέρνηση και από τη διοίκηση της εταιρείας με υποστήριξη της ιταλικής Κυβέρνησης με 360 εκατομμύρια ευρώ σε επενδύσεις, μη συμπεριλαμβανομένων αυτών στα εμπορευματικά. Χωρίς το Θριάσιο και χωρίς τα εμπορικά τρένα τα οποία θα υπάρχει άλλη δέσμευση.
Άρα, είναι εδώ και είναι εδώ για να μείνει και είναι μία εταιρία, η οποία θεωρείται από τις καλύτερες πανευρωπαϊκά και παγκόσμια και θέλουμε και νομίζω ότι και αυτό το νομοσχέδιο θα της δώσει τη δυνατότητα να αποδείξει και την δυναμική της και τη συνεισφορά της, τόσο στην οικονομία, όσο και στην κοινωνία. 
Τώρα, όσον αφορά για τους προϊσταμένους, για να λέμε και καμιά αλήθεια εδώ, γιατί, νομίζω, λέμε πολλά και συνδικαλιστικά, ίσως και πολιτικά, κάποιοι δεν θέλαν ποτέ τους προϊσταμένους. Υπάρχουν πολλοί συνάδελφοι εδώ να το διαμορφώσουν, «κάποιοι ήθελαν να είναι οι κυβερνήτες του τρένου, κατά τον πιλότο της αμαξοστοιχίας». Ε, δεν είναι έτσι. Ο προϊστάμενος, είναι ο κυβερνήτης του τρένου και αυτό που δώσαμε και το 2010 και στην πορεία, ήταν, τους δώσαμε όλες τις αρμοδιότητες για να κάνουν αυτή τη δουλειά. Ναι, θα μπορούσαν να κάνουν επιλεκτικά, δηλαδή να πάνε και να δουν αν κάποιος έχει εισιτήριο, γιατί υπήρχαν και τέτοιες περιπτώσεις, όπου κάποιοι δεν βγάζουν εισιτήρια κλπ. και τους δίνουμε και αυτή τη δυνατότητα, όπως και τη δυνατότητα, να μπαίνουν στα χειριστήρια μέσα και να ρίχνουν ποινές αν οι μηχανοδηγοί, δεν υπακούουν στις εντολές και ποτέ δεν είπαμε ότι θα καταργηθεί ο δεύτερος μηχανοδηγός. Να τα λέμε και αυτά, γιατί «μπαούλο τον ανεβάζανε, μπαούλο τον κατεβάζανε τον προϊστάμενο». Γιατί; 
Γιατί τον απαξίωναν, άλλα ο προϊστάμενος είναι ο άνθρωπος ασφαλείας πάνω στο τρένο, είναι το manual ETCS, να σου τραβήξει αν χρειαστεί την ακαριαία. 
Αυτά, είχα να πω, κυρία Πρόεδρε. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Σας ευχαριστούμε πολύ.
Τον λόγο έχει ο κ. Καγιούλης.
ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΚΑΓΙΟΥΛΗΣ Γενικός Διευθυντής της PIRAEUS EUROPE ASIA RAIL LOGISTICS (PEARL ΜΑΕ)):  Καλησπέρα σας. Εγώ έχω μόνο μία ερώτηση για το 613 των πορισμάτων του ΕΟΔΑΣΑΑΜ. Απλώς, η απάντησή μας είναι αυτή τη στιγμή υπέρ για όσους δεν γνωρίζουν, κατέχει σιδηροδρομική άδεια, έχει σύστημα διεύθυνσης ασφαλείας ενεργό που ελέγχετε από την ΡΑΣ. Παρόλα αυτά, δεν εκτελούμε αυτή τη στιγμή έτσι. Παρακολουθούμε, όμως, εδώ και αρκετά χρόνια, όλα τα θέματα ασφαλείας. Παρακολουθούμε με πολύ μεγάλη προσοχή, τα πορίσματα τα οποία εκδόθηκαν για το δυστύχημα. Θα είμαστε πλήρως συμβατή, με οτιδήποτε προκύψει νομοθετικά. 
Με λίγα λόγια, υπενθυμίζω, την αναφορά του κυρίου Δριτσάκου, στο άρθρο 4 και 6, ιδιαίτερα του νέου νομοσχέδιο, που κινείται στη σωστή κατεύθυνση και προφανώς καλύπτει τα περισσότερα θέματα, τα οποία αφορά το πόρισμα ΕΟΔΑΣΑΑΜ. 
Τέλος, να ξέρετε, η προσπάθεια της εταιρείας μας, είναι να παρακολουθεί όλες τις εκπαιδεύσεις εδώ και τουλάχιστον δύο χρόνια, που γίνονται, με νέες πρωτοβουλίες του Υπουργείο Μεταφορών αλλά και του ΟΣΕ. Τελευταίο είναι το ….τρέιλερ του ERA, για …(κακή σύνδεση WEBEX, δεν ακούγεται)…. γίνεται αυτή τη στιγμή και μέσα σε αυτό, δεν το παρακολουθούμε αλλά το παρακολουθούν δύο άτομα σταθερά, ώστε εμείς να έχουμε, εάν και όταν και εφόσον προχωρήσουμε σε έλξη για εμπορικά τρένα, να έχουμε ήδη καλλιεργήσει μια κουλτούρα ασφάλειας, τουλάχιστον σε αυτή την καινούργια προσπάθειά μας. 
Σας ευχαριστώ πολύ.
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Και εμείς σας ευχαριστούμε και ολοκληρώνουμε με τον κύριο Νικόλαο Κιουτσούκη, μέσω των υπηρεσιών Webex.
ΝΙΚΟΛΑΟΣ ΚΙΟΥΤΣΟΥΚΗΣ (Πρόεδρος του Σωματείου Εργαζομένων Προσωπικού (ΣΕΠ) της HELLENIC TRAIN): Ναι, επίσης και εγώ θα απαντήσω σύντομα στις ερωτήσεις που τέθηκαν στο σωματείο μας. 
Να πω ότι τα προβλήματα τα οποία εμείς αντιμετωπίζουμε με τις συμβάσεις που έχουν υπογραφεί ή που υπογράφονται μεταξύ του ελληνικού δημοσίου και της Hellenic Train, είναι σημαντικά και σοβαρά. Πρώτα απ’ όλα, δεν νομίζω ότι κάποιος πιστεύει ότι έχει δει κανένα πόρισμα - μάλλον κανένα μνημόνιο συνεργασίας μεταξύ του ελληνικού δημοσίου και της Hellenic Train. Από το 2017 μέχρι σήμερα, κανένα από αυτά τα MOU δεν έχει παρουσιαστεί, Φαντάζομαι ούτε και στο σύνολο των βουλευτών του ελληνικού κοινοβουλίου. 
Το δεύτερο που πρέπει να πω, είναι, ότι τα MOU αυτά τα οποία υπογράφονται, δεν συμπεριλαμβάνουν μέσα το προσωπικό - τους εργαζόμενους και είναι πολύ σημαντικό, γιατί, κοιτάξτε τώρα, αν το Κοινοβούλιο είναι ένας χώρος, δηλαδή, με παράθυρα και πόρτες και τοίχους, προφανώς δεν είναι αυτό. Το Κοινοβούλιο, είναι όλοι οι άνθρωποι οι οποίοι είναι μέσα σ’ αυτό, οι άνθρωποι δηλαδή οι εκπρόσωποι της δημοκρατίας, που προσπαθούν για το καλύτερο για τον ελληνικό λαό. 
Κατά τον ίδιο τρόπο και η Hellenic Train δεν είναι πουκάμισο αδειανό. Το κύριο στοιχείο της Hellenic Train είναι οι εργαζόμενοι της και αυτοί, οι οποίοι όπως είπαμε στην αρχή, πρέπει να εκπαιδεύονται συνεχώς, αδιαλείπτως με σοβαρή διεργασία και γι’ αυτό τον λόγο θα πρέπει σε κάθε μνημόνιο συνεργασίας μιας ιδιωτικής εταιρείας να υπάρχει πρόνοια και για το προσωπικό, αλλά και για το πώς διαχειρίζεται αυτή η εταιρεία το σύνολο του προσωπικού της. Αν θα κάνει προσλήψεις. Ποιο είναι το οργανόγραμμα της; Τι περιλαμβάνει η οργανωτική της δομή; Τι ειδικότητες έχει σιδηροδρομικές; 
Είναι σημαντικό να λέμε για τις σιδηροδρομικές ειδικότητες γιατί κατά την άποψή μας ο σιδηρόδρομος είναι μια αλυσίδα. Έστω και μία ειδικότητα να λείπει από αυτή την αλυσίδα προφανώς δεν θα μπορέσει να λειτουργήσει το σύνολο του συστήματος. 
Επιτρέψτε μου όμως να πω και κάτι ακόμα. Είναι ένα πλαίσιο δαιδαλώδες το νομοθετικό πλαίσιο που έχει η χώρα μας. Γιατί πράγματι το έχει. Είναι ένα δαιδαλώδες νομοθετικό πλαίσιο, το οποίο επηρεάζει πάρα πολύ το ζήτημα των έργων και την διαδικασία υλοποίησής τους. Φανταστείτε τώρα τον κάθε εργολάβο που δεν παίρνει μία διαδικασία να προσφεύγει στη δικαιοσύνη, να κάνει ενστάσεις και πηγαίνει λέγοντας. Όλα αυτά, λοιπόν, θα πρέπει η πολιτεία να τα επανεξετάσει, να διευκολύνει την πρόσβαση και την υλοποίηση των έργων -την πρόσβαση δηλαδή των εργολάβων για υλοποίηση των έργων- και επιτέλους θα πρέπει να αποδοθούν οι ευθύνες τα του Καίσαρος τω Καίσαρι και τα του Θεού τω Θεω.
Γιατί τα 12 δισεκατομμύρια που υποτίθεται ότι ο ΟΣΕ είχε μπει μέσα -έβαζε μέσα τον ελληνικό λαό- και το 2010 έγινε ο ν.3891 ουσιαστικά ήταν 12 δισεκατομμύρια, για τα οποία δανειζόταν ο ελληνικός σιδηρόδρομος, ο ΟΣΕ, για να υλοποιήσει έργα τα οποία ήταν ευθύνη των Κυβερνήσεων κάτι το οποίο δεν έχει γίνει ποτέ στους δρόμους, στις εθνικές οδούς ή σε άλλα ζητήματα που αφορούν τα μέσα μαζικής μεταφοράς όπως αεροδρόμια ή λιμάνια. Αυτό λοιπόν και μόνο αρκεί για να καταλάβουμε ότι όλα τα προηγούμενα χρόνια η πολιτεία δεν επέδειξε την ανάλογη σοβαρότητα απέναντι στον σιδηρόδρομο, ο οποίος σήμερα βρίσκεται στην κατάσταση που βρίσκεται. 
Εδώ, κάνοντας την αυτοκριτική μας ως εργαζόμενοι εμείς τα λέγαμε. Καταθέσαμε ογκώδεις φακέλους προς τη δικαιοσύνη για τον έλεγχο όλων αυτών των έργων που είτε σπαταλήθηκαν χρήματα είτε καθυστερούσαν συνεχώς να υλοποιηθούν από το 2010 και σίγουρα κάποιοι έχουν ευθύνη μέσα στην ΕΡΓΟΣΕ και νομίζω ότι οι συνάδελφοί μου σωστά τοποθετήθηκαν ότι δηλαδή άλλοι φταίνε για τις καθυστερήσεις των έργων. Όμως, είναι σημαντικό ότι οι συνάδελφοί μου σήμερα αποδέχονται την ενοποίηση ΟΣΕ και ΕΡΓΟΣΕ γιατί αυτή η πολυδιάσπαση του οργανισμού έχει φέρει και τραγικά αποτελέσματα με όσα έχουμε δει τα τελευταία χρόνια. 
Σας ευχαριστώ. 
ΦΩΤΕΙΝΗ ΑΡΑΜΠΑΤΖΗ (Πρόεδρος της Επιτροπής): Ολοκληρώσαμε τον κύκλο των απαντήσεων με τον κύριο Κιουτσούκη. 
Να ευχαριστήσουμε τις κυρίες και τους κυρίους εκπροσώπους των φορέων που σήμερα συμμετείχαν στην δεύτερη συνεδρίαση του σχεδίου νόμου του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών με τίτλο «Αναβάθμιση της ασφάλειας των σιδηροδρόμων – αξιολόγηση προσωπικού σιδηροδρόμων – ενίσχυση εποπτείας σιδηροδρομικού δικτύου – οργανωτική ενίσχυση της Ρυθμιστικής Αρχής Σιδηροδρόμων, του Εθνικού Οργανισμού Διερεύνησης Αεροπορικών και Σιδηροδρομικών Ατυχημάτων και Ασφάλειας Μεταφορών και της Εταιρείας Σιδηρόδρομοι Ελλάδος μονοπρόσωπη Α.Ε. και άλλες διατάξεις».
Εμείς, ως Επιτροπή, με την ολοκλήρωση της δεύτερης συνεδρίασης, θα κάνουμε ένα διάλειμμα 5 λεπτών και επανερχόμεθα με τους κυρίους και τις κυρίες συναδέλφους για την 3η  συνεδρίαση του νομοσχεδίου.

Λύεται η συνεδρίαση.

Στο σημείο αυτό γίνεται η γ΄ ανάγνωση του καταλόγου των μελών της Επιτροπής. Παρόντες ήταν οι Βουλευτές κ.κ. Αθανασίου Χαράλαμπος, Αλεξοπούλου Χριστίνα, Αντωνίου Μαρία, Αραμπατζή Φωτεινή, Βασιλειάδης Βασίλειος (Λάκης), Βλάχος Γεώργιος, Γιόγιακας Βασίλειος, Γιώργος Ιωάννης, Ζεμπίλης Αθανάσιος, Καλογερόπουλος Δημήτριος, Καππάτος Παναγής, Καράογλου Θεόδωρος, Καρασμάνης Γεώργιος, Κεδίκογλου Συμεών (Σίμος), Κόνσολας Εμμανουήλ (Μάνος), Κυριάκης Σπυρίδων, Λαζαρίδης Μακάριος, Λεονταρίδης Θεόφιλος, Μαρκόπουλος Δημήτριος, Παναγιωτόπουλος Νικόλαος, Παπαδόπουλος Μιχαήλ (Μιχάλης), Παπακώστα – Παλιούρα Αικατερίνη (Κατερίνα), Παπάς Θεοφάνης (Φάνης), Πέτσας Στυλιανός, Σενετάκης Μάξιμος, Σιμόπουλος Ευστράτιος (Στράτος), Σκρέκας Κωνσταντίνος, Σούκουλη – Βιλιάλη Μαρία – Ελένη (Μαριλένα), Σταϊκούρας Χρήστος, Σταμενίτης Διονύσιος, Στύλιος Γεώργιος, Τραγάκης Ιωάννης, Φόρτωμας Φίλιππος, Χαρακόπουλος Μάξιμος, Χατζηβασιλείου Αναστάσιος (Τάσος), Βατσινά Ελένη, Νικολαΐδης Αναστάσιος (Τάσος), Παρασύρης Φραγκίσκος (Φρέντυ), Χνάρης Εμμανουήλ, Χριστοδουλάκης Εμμανουήλ (Μανώλης), Βέττα Καλλιόπη, Ζαμπάρας Μιλτιάδης (Μίλτος), Κόκκαλης Βασίλειος, Μαμουλάκης Χαράλαμπος (Χάρης), Μεϊκόπουλος Αλέξανδρος, Παππάς Νικόλαος, Καραθανασόπουλος Νικόλαος, Κατσώτης Χρήστος, Μεταξάς Κωνσταντίνος Βασίλειος, Αθανασίου Μαρία, Χήτας Κωνσταντίνος, Πέρκα Θεοπίστη (Πέτη), Βρεττός Νικόλαος, Δελβερούδης Κομνηνός, Καζαμίας Αλέξανδρος, Κεφαλά Γεωργία (Τζώρτζια), Αυλωνίτης Αλέξανδρος - Χρήστος, Δημητροκάλλης Ιωάννης, Κόντης Ιωάννης, Κυριαζίδης Δημήτριος, Μανούσος Γεώργιος, Παπαϊωάννου Αρετή, Πούλου Παναγιού (Γιώτα), Τζάκρη Θεοδώρα, Χαλκιάς Αθανάσιος και Χουρδάκης Μιχαήλ.

Τέλος και περί ώρα 17.30΄ λύθηκε η συνεδρίαση.
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