ΒΟΥΛΗ ΤΩΝ ΕΛΛΗΝΩΝ 
ΠΕΡΙΟΔΟΣ Κ΄- ΣΥΝΟΔΟΣ Γ΄ 
ΔΙΑΡΚΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΠΑΡΑΓΩΓΗΣ ΚΑΙ ΕΜΠΟΡΙΟΥ  


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

Στην Αθήνα σήμερα, 26 Μαρτίου 2026, ημέρα Πέμπτη και ώρα 14.10΄, στην Αίθουσα Γερουσίας του Μεγάρου της Βουλής,  συνήλθε σε συνεδρίαση η Διαρκής Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου, υπό την προεδρία της Προεδρεύουσάς της, κυρίας Μαρίας-Ελένης (Μαριλένας) Σούκουλη-Βιλιάλη, με θέμα ημερήσιας διάταξης την Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής από τον Αναπληρωτή Υπουργό Υποδομών και Μεταφορών, κ. Κωνσταντίνο Κυρανάκη, σύμφωνα με το άρθρο 32§9 του Κανονισμού της Βουλής, σχετικά με την προς υπογραφή σύμβαση του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών για την «Προμήθεια 50 Αρθρωτών Ηλεκτρικών Αστικών Οχημάτων 18 μέτρων και παρελκομένων τους».
Στη συνεδρίαση παρέστησαν ο Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών, κ. Κωνσταντίνος Κυρανάκης, καθώς και αρμόδιοι υπηρεσιακοί παράγοντες. 
Η Προεδρεύουσα της Επιτροπής, αφού διαπίστωσε την ύπαρξη απαρτίας, κήρυξε την έναρξη της συνεδρίασης και έκανε την α΄ ανάγνωση του καταλόγου των μελών της Επιτροπής.
[bookmark: _Hlk231405511]Παρόντες ήταν οι Βουλευτές κ.κ. Αθανασίου Χαράλαμπος, Αλεξοπούλου Χριστίνα, Αντωνίου Μαρία, Αραμπατζή Φωτεινή, Βασιλειάδης Βασίλειος (Λάκης), Γιόγιακας Βασίλειος, Γιώργος Ιωάννης, Ζεμπίλης Αθανάσιος, Καππάτος Παναγής, Καράογλου Θεόδωρος, Καρασμάνης Γεώργιος, Κεδίκογλου Συμεών (Σίμος), Κόνσολας Εμμανουήλ (Μάνος), Κυριάκης Σπυρίδων, Λαζαρίδης Μακάριος, Λεονταρίδης Θεόφιλος, Μαρκόπουλος Δημήτριος, Παπαδόπουλος Μιχαήλ (Μιχάλης), Παπακώστα – Παλιούρα Αικατερίνη (Κατερίνα), Παπάς Θεοφάνης (Φάνης), Πέτσας Στυλιανός (Στέλιος), Σενετάκης Μάξιμος, Σιμόπουλος Ευστράτιος (Στράτος), Σούκουλη - Βιλιάλη Μαρία - Ελένη (Μαριλένα), Σταϊκούρας Χρήστος, Σταμενίτης Διονύσιος, Στύλιος Γεώργιος, Φόρτωμας Φίλιππος, Χαρακόπουλος Μάξιμος, Χατζηβασιλείου Αναστάσιος (Τάσος), Νικητιάδης Γεώργιος, Νικολαΐδης Αναστάσιος (Τάσος), Παρασύρης Φραγκίσκος (Φρέντυ), Πουλάς Ανδρέας, Χνάρης Εμμανουήλ, Ζαμπάρας Μιλτιάδης (Μίλτος), Κόκκαλης Βασίλειος, Μαμουλάκης Χαράλαμπος (Χάρης), Μεϊκόπουλος Αλέξανδρος, Παππάς Νικόλαος, Δελής Ιωάννης, Κατσώτης Χρήστος, Μεταξάς Κωνσταντίνος Βασίλειος, Τσοκάνης Χρήστος, Πέρκα Θεοπίστη (Πέτη), Αθανασίου Μαρία, Χήτας Κωνσταντίνος, Δελβερούδης Κομνηνός, Τσιρώνης Σπυρίδων, Καζαμίας Αλέξανδρος, Αυλωνίτης Αλέξανδρος – Χρήστος, Κόντης Ιωάννης, Πούλου Παναγιού (Γιώτα) και Τζάκρη Θεοδώρα.
ΜΑΡΙΑ- ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ-ΒΙΛΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Καλησπέρα κυρίες και κύριοι συνάδελφοι. Χρόνια πολλά.
Αρχίζει η συνεδρίαση της Διαρκούς Επιτροπής Παραγωγής και Εμπορίου με θέμα ημερήσιας διάταξης την Ενημέρωση των μελών της Επιτροπής μας από τον Αναπληρωτή Υπουργό Υποδομών και Μεταφορών, κ. Κωνσταντίνο Κυρανάκη, σύμφωνα με το άρθρο 32§9 του Κανονισμού της Βουλής, σχετικά με την προς υπογραφή σύμβαση του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών για την «Προμήθεια 50 Αρθρωτών Ηλεκτρικών Αστικών Οχημάτων 18 μέτρων και παρελκομένων τους».
Στη συνεδρίαση παρίσταται ο Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών, ο κ. Κωνσταντίνος Κυρανάκης.
Ως προς τη διαδικασία της συζήτησης θα ξεκινήσουμε με την ενημέρωση από τον Αναπληρωτή Υπουργό, θα μιλήσουν οι Εισηγητές που μας έχουν φέρει οι Γραμματείες των Κοινοβουλευτικών Ομάδων, ξεκινώντας από τον πρώτο σε δύναμη όπως κάνουμε πάντα, και βεβαίως, θα καταρτιστεί και κατάλογος με συναδέλφους που επιθυμούν να μιλήσουν. 
Τέλος, τα ερωτήματα που ενδεχομένως τεθούν κατά τη διάρκεια της συνεδρίασης θα απαντηθούν συνολικά από τον Αναπληρωτή Υπουργό, ολοκληρώνοντας έτσι και τη διαδικασία. 
Τον λόγο έχει ο Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών, ο κ. Κωνσταντίνος Κυρανάκης. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε. 
Προσερχόμαστε στη Βουλή για μία ακόμη ενημέρωση σε σχέση με την ανανέωση του στόλου των λεωφορείων στην Αττική και στη Θεσσαλονίκη, μία συνεχής προσπάθεια του Υπουργείου Μεταφορών τα τελευταία 6,5 χρόνια, στην οποία έχουν συμβάλλει όλοι όσοι πέρασαν από αυτό το Υπουργείο. 
Προμήθεια, λοιπόν, 50 Αρθρωτών Ηλεκτρικών Αστικών Οχημάτων 18 μέτρων και παρελκομένων τους, κατόπιν (α) του 46097/14.3.2025 πρωτογενούς αιτήματος της Διεύθυνσης Επιβατικών Μεταφορών του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών και (β) του 56767/31.3.2025 αιτήματος τροποποίησης της 107838 2022/27.7.2022 απόφασης για ένταξη στο Ταμείο Ανάκαμψης και Ανθεκτικότητας του έργου «ΔΗΜΟΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ-ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΣΗ» (Κωδικός ΟΠΣ ΤΑ 5181142), Κωδικός ΠΔΕ  2021ΤΑ77100011) της Δράσης 16924-Ηλεκτροκίνηση, εκδόθηκε η 60107 2025/4.4.2025 απόφαση του Αναπληρωτή Υπουργού Εθνικής Οικονομίας και Οικονομικών σχετικά με την 4η τροποποίηση της ως άνω απόφασης ένταξης. Με την τελευταία αυτή απόφαση προστέθηκε νέο υποέργο για την προμήθεια 50 ηλεκτρικών αστικών λεωφορείων 18 μέτρων και των παρελκομένων τους, προϋπολογισμού 46,5 εκατομμύρια ευρώ (με ΦΠΑ) (προϋπολογισθείσα τιμή μονάδος 750.000 ευρώ πλέον ΦΠΑ).
Μετά από την 68944 2025/17.4.2025 σύμφωνη γνώμη της Ειδικής Υπηρεσίας Συντονισμού του Ταμείου Ανάκαμψης εκδόθηκε η 7/2025 διακήρυξη του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών, για την οποία τηρήθηκαν οι διατυπώσεις δημοσιότητας: υπ' αριθ. πρωτ. 69114/23.4.2025 (ΑΔΑ.: ΨΘΗΝ465ΧΘΞ-ΙΚ0, ΑΔΑΜ: 25PROC016703258) απόφαση (διακήρυξη 07/2025), για ανοικτό ηλεκτρονικό διαγωνισμό, άνω των ορίων, με κριτήριο κατακύρωσης την πλέον συμφέρουσας από οικονομική άποψης προσφορά, με βάση τη βέλτιστη σχέση ποιότητας-τιμής για την επιλογή αναδόχου.
Υποβολή προσφορών είχαμε 10.6.2025. Ηλεκτρονική αποσφράνιση προσφορών: 16.6.2025. Τρεις διαγωνιζόμενοι: «Yutong Bus Co., Ltd», «Zhongtong Bus Holding Co., Ltd», «BYD Auto Industry Co., Ltd». Ολοκλήρωση αξιολόγησης τεχνικών προσφορών: 19.9.2025.
Κατά της 151194/19.9.2025 απόφασης του Αναπληρωτή Υπουργού Υποδομών και Μεταφορών η εταιρεία «Zhongtong Bus Holding Co. Ltd» άσκησε ενώπιον της Ενιαίας Αρχής Δημοσίων Συμβάσεων (ΕΑΔΗΣΥ) προδικαστική προσφυγή κατά της ως άνω απόφασης, με αιτιάσεις που αφορούσαν την απόρριψη της προσφοράς της, ενώ η εταιρεία «Yutong Bus Co., Ltd» άσκησε ενώπιον της ΕΑΔΗΣΥ προδικαστική προσφυγή, με αίτημα την απόρριψη της προσφοράς της εταιρείας «Zhongtong Bus Holding Cọ., Ltd», για επιπλέον λόγους σχετικούς με τη μη πληρότητα της τεχνικής της προσφοράς και όχι μόνον για τους λόγους για τους οποίους κρίθηκε απορριπτέα σχετικά με τα δικαιολογητικά συμμετοχής της στον διαγωνισμό.
Στη συνέχεια είχαμε απόρριψη προδικαστικής προσφυγής της «Zhongtong», από ΕΑΔΗΣΥ: 27.11.2025 [υπ' αριθ. 1754, 1755/2025 Απόφαση του 7ου Κλιμακίου της Ενιαίας Αρχής Δημοσίων Συμβάσεων]. Αποσφράγιση οικονομικών προσφορών: 12.12.2025. Η οικονομική προσφορά της εταιρείας «Yutong Bus Co., Ltd», ανήλθε στο ποσό των 32.650.000,00 ευρώ πλέον ΦΠΑ (653.000,00 ευρώ πλέον ΦΠΑ ανά όχημα με τιμή μονάδος). Ολοκλήρωση αξιολόγησης οικονομικών προσφορών με το Πρακτικό της 19ης Δεκεμβρίου 2025, η Επιτροπή εισηγήθηκε ομόφωνα, μετά από την αξιολόγηση του υποφακέλου «Οικονομική Προσφορά», την ανάδειξη της εταιρείας «Yutong Bus Co., Ltd» ως προσωρινού αναδόχου κατά τα οριζόμενα στο άρθρο 3.1.2.1 του ΤτΔ.
Το ανωτέρω Πρακτικό εγκρίθηκε με την υπ' αριθ. 215909/29.12.2025, απόφαση του Αναπληρωτή Υπουργού Υποδομών και Μεταφορών.
Πρόσκληση  σε προσωρινό ανάδοχο για υποβολή δικαιολογητικών κατακύρωσης στις 31.12.2025. Υποβολή φακέλου δικαιολογητικών κατακύρωσης από προσωρινό ανάδοχο στις 12.01.2026. Διαβίβαση φακέλου δικαιολογητικών κατακύρωσης σε Επιτροπή Διενέργειας στις 13.01.2026. 
Κατακύρωση Σύμβασης με το Πρακτικό της 15ης Ιανουαρίου 2026, η Επιτροπή Διενέργειας εισηγήθηκε ομόφωνα ότι ο προσωρινός ανάδοχος, «Yutong Bus Co., Ltd» εκπληρώνει τους όρους και τις προϋποθέσεις συμμετοχής στη διαγωνιστική διαδικασία, καθώς επίσης και τα κριτήρια ποιοτικής επιλογής, τόσο κατά την υποβολή της προσφοράς της, όσο και κατά την υποβολή των δικαιολογητικών κατακύρωσης του προσωρινού αναδόχου και εισηγείται ομόφωνα την κατακύρωση της Σύμβασης του Διαγωνισμού στην εταιρεία «Yutong Bus Co., Ltd».
Το ανωτέρω Πρακτικό εγκρίθηκε με την υπ' αριθ. 8734/19.01.2026, απόφαση του Αναπληρωτή Υπουργού Υποδομών και Μεταφορών. Εισαγωγή φακέλου στο Ελεγκτικό Συνέδριο για προσυμβατικό έλεγχο πραγματοποιήθηκε στις 26.01.2026. Με την πράξη 70/2026 ΣΤ' Κλιμακίου Ελεγκτικού Συνεδρίου, είχαμε επιτυχή προσυμβατικό έλεγχο στις 17.3.2026. Ενημέρωση της Διαρκούς Επιτροπής Παραγωγής και Εμπορίου, σήμερα, 26.3.2026. Αυτά ως προς τα τυπικά, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι.
Να ενημερώσω μόνο ότι, το 2019 στη Θεσσαλονίκη, υπενθυμίζω, κυκλοφορούσαν 240 λεωφορεία, σήμερα κυκλοφορούν πάνω από 500. Στον ΟΑΣΘ, έχουμε πλέον 206 καινούργια στο σύνολο, εκ των οποίων, 160 ηλεκτρικά και αντίστοιχα, στον ιδιώτη ανάδοχο συγκοινωνιακού έργου μέχρι τον Σεπτέμβριο, θα έχουμε 220, εκ των οποίων, τα 100 ηλεκτρικά. Σύνολο, λοιπόν, στη Θεσσαλονίκη, θα έχουμε 426 νέα λεωφορεία, σε σύνολο κυκλοφορούντων τον Σεπτέμβριο 520. Αυτά σε σύγκριση με 2019, που παραλάβαμε 240 λεωφορεία.
Ευχαριστώ πολύ.

ΜΑΡΙΑ- ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ-ΒΙΛΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Και εμείς, σας ευχαριστούμε, κ. Υπουργέ. Τον λόγο έχει ο εκπρόσωπος της ΚΟ «ΝΕΑ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑ», κ. Δημήτρης Μαρκόπουλος. 
ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΜΑΡΚΟΠΟΥΛΟΣ: Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε.
Πλούσια και παραγωγική η θητεία σας, κ. Υπουργέ. Να που τελικά τα νιάτα φέρνουν και έντονη κινητικότητα. Δεν πέρασαν λίγες ημέρες, ούτε καν εβδομάδα και έχουμε νέα συζήτηση στη Διαρκή Επιτροπή Παραγωγής και Εμπορίου και, μάλιστα, για κάτι το οποίο μας χαροποιεί ιδιαίτερα. 
Η Σύμβαση, λοιπόν, που προωθεί το Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών, αποτελεί ένα ουσιαστικό βήμα εκσυγχρονισμού των δημόσιων συγκοινωνιών της χώρας μας. Κομίζει θετικά νέα, γιατί μιλάμε για την προμήθεια 50 νέων ηλεκτρικών αρθρωτών λεωφορείων και 25 φορτιστών, με την ταυτόχρονη επισήμανση ότι ενισχύεται ο στόλος των αστικών συγκοινωνιών, ιδιαίτερα, στη Θεσσαλονίκη. Αυτό πρέπει να το τονίσουμε.
Μην ξεχνάμε το πρόβλημα που παρέλαβε η Κυβέρνηση της «ΝΕΑΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ», του Κυριάκου Μητσοτάκη, το 2019, έναν κατεστραμμένο επί της ουσίας ΟΑΣΘ. Έναν ΟΑΣΘ, όμως, ο οποίος αυτή τη στιγμή θα έχει 426 -ακούστε τα νούμερα, τα είπε και ο Υπουργός, πριν- νέα λεωφορεία, σε μία δύναμη άνω των 520, τη στιγμή που είχε παραλάβει αυτή η Κυβέρνηση 240 λεωφορεία και, μάλιστα, σε κακή κατάσταση.
Επομένως, θεωρώ ότι πρόκειται για μία ξεκάθαρα θετική προοπτική, ιδιαίτερα, όταν μιλάμε για έναν στόλο, ο οποίος θα είναι εξόχως φιλικός προς το περιβάλλον και με σύγχρονες τεχνολογίες.
Το έργο, αγαπητές και αγαπητοί συνάδελφοι, χρηματοδοτείται από το Ταμείο Ανάκαμψης, γίνεται δουλειά και εκεί, με αξιοποίηση των ευρωπαϊκών πόρων, με βέλτιστο τρόπο. Υπάρχει ένα σαφές χρονοδιάγραμμα υλοποίησης, σφιχτό πρόγραμμα, όπως μας έχει συνηθίσει ο Υπουργός, κ. Κωνσταντίνος Κυρανάκης, κι αυτό είναι μετρήσιμο. Θέλω να το επισημάνουμε αυτό, ότι στην υπουργική θητεία του Υπουργού, κ. Κωνσταντίνου Κυρανάκη, τα πάντα είναι μετρήσιμα, τα πάντα είναι στοχευμένα, με την έννοια, δηλαδή, της οργάνωσης χρόνων, «deadlines» και παραδοτέων κι αυτό πρέπει να το αποδώσουμε θετικά. Και, προφανώς, η διαγωνιστική διαδικασία βασίζεται στη βέλτιστη σχέση ποιότητας- τιμής, διασφαλίζοντας τη διαφάνεια και την αποτελεσματικότητα. 
Είναι ξεκάθαρη η προσπάθεια από το Υπουργείο Μεταφορών, για την ανάγκη βελτιστοποίησης, βελτίωσης της καθημερινότητας των πολιτών. Ιδιαίτερα, μάλιστα, σε μια Θεσσαλονίκη, στην οποία γίνεται και το μεγάλο έργο του «FlyOver», είναι σαφής ο προσανατολισμός της Κυβέρνησης προς την τόνωση των μεταφορών στο σύνολό τους στη Βόρεια Ελλάδα. Κι αυτό πρέπει να το ακούσουν οι φίλοι μας οι Βορειοελλαδίτες, το πόσο μεγάλη έμφαση έχει υπάρξει στη βελτίωση της καθημερινότητας.
Ξέρετε, εμάς το μετρό δεν ήταν μακέτα, είναι πραγματικότητα. Η ενίσχυση των λεωφορείων, δεν είναι σχέδιο, είναι πράξη. Το «FlyOver», το οποίο πήγε και ο Πρωθυπουργός τις προηγούμενες ημέρες, δεν το συζητάμε απλά, το προχωράμε ως Κυβέρνηση. Κι αυτό το λέω, γιατί πολλά έχουμε ακούσει. Τα λόγια εύκολα, οι πράξεις, όμως, κατά τη γνώμη μας, πιο σημαντικές.

Αυτό πρέπει να το ακούει ο ελληνικός βορράς, γιατί αυτή είναι η πολιτική, με αξία και με ουσία. Όχι πολιτική στα λόγια. Όχι πολιτική του συναισθήματος. Όχι επίκληση του ανορθολογισμού, αλλά του ορθολογισμού των πράξεων και των έργων. Κι αυτή είναι η Κυβέρνηση Μητσοτάκη. Γιατί το να επικαλούμαστε διαρκώς το συναίσθημα και να μιλάμε για μια πολιτική επένδυση μόνο με το συναίσθημα στο Βορρά, είναι κάτι το οποίο φέρνει πίσω τον ελληνικό βορρά. Τον ελληνικό βορρά τον πάνε μπροστά τα έργα και τα αποτελέσματα. Και, ναι, εμείς έχουμε αποτελέσματα. 
Προκαλώ τους συναδέλφους της Μειοψηφίας, της Αντιπολίτευσης, να μας πουν πότε έχουν εξελιχθεί σε επίπεδο μεταφορών και έργων, τόσο μεγάλα αποτελέσματα όσο της Κυβέρνησης Μητσοτάκη. Επαναλαμβάνω. Νέα λεωφορεία με ηλεκτροκίνηση, πράσινη πολιτική. «FlyOver», μεγάλο έργο. Παράδοση του μετρό, καθημερινότητα καλύτερη. Και, κ. Κυρανάκη, αν και εκλέγεστε στον νότο, πραγματικά, νομίζω, ότι επί των ημερών σας, αυτά τα οποία υπάρχουν ως παραδοτέα ή αυτά τα οποία εξελίσσονται, είναι πραγματικά κάτι το εντυπωσιακό. Και, ναι, στις επόμενες εκλογές, θα πάμε με ισχυρό λόγο προς τους βορειοελλαδίτες κι εμείς θα τους πούμε, έργα μετρήσιμα να βγουν να τα δουν, να τα αξιολογήσουν και οι άλλοι θα πάνε μόνο με το συναίσθημα. Αυτή είναι η διαφορά μας. 
Ολοκληρώνω. Απαντάμε, λοιπόν, σ’ ένα χρόνιο πρόβλημα του παλαιωμένου  κατεστραμμένου στόλου στα προηγούμενα χρόνια και στη χαμηλή ποιότητα της μετακίνησης, με υψηλές προδιαγραφές. Ταυτόχρονα, υπάρχει πρόβλεψη για εκπαίδευση του προσωπικού, για τεχνική υποστήριξη και πολυετή εγγύηση, η οποία εξασφαλίζει τη βιωσιμότητα της επένδυσης. Η Κυβέρνηση αποδεικνύει έμπρακτα, ότι επενδύει σε πράσινες πολιτικές, σε πράσινες μεταφορές, σε σύγχρονες υποδομές και σε ένα καλύτερο αστικό περιβάλλον για όλους. Αυτή είναι πράσινη πολιτική. Αυτή είναι μια πράσινη Κυβέρνηση, όχι κάποιοι που μόνο με «τσιτάτα» ιδεολογικοπολιτικά μιλάνε για πράσινες πολιτικές. Εμείς τις εφαρμόζουμε. 
Στηρίζουμε, λοιπόν, κυρία Πρόεδρε, αγαπητέ Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, αυτή τη σύμβαση, γιατί υπηρετεί το δημόσιο συμφέρον, φέρνει τις συγκοινωνίες της χώρας μας ένα βήμα πιο κοντά στο μέλλον και επιβεβαιώνει μια εξαιρετική πολιτική πορεία της Κυβέρνησης και του Υπουργού, Κωνσταντίνου Κυρανάκη, και του επιτελείου του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών και του Πρωθυπουργού,  Κυριάκου Μητσοτάκη, προς μια σωστή κατεύθυνση. Στη βόρεια Ελλάδα, κοιτάμε τον πολίτη ως προς τις μεταφορές και τις υποδομές, στα μάτια και του λέμε, ναι, αυτά είναι τα πεπραγμένα μας. Αυτές είναι οι μεγάλες νίκες. Αυτή είναι η προσφορά της Κυβέρνησης Μητσοτάκη αυτή τη δεύτερη τετραετία. 
Ευχαριστώ πολύ.
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Κι εμείς σας ευχαριστούμε κ. συνάδελφε και για την ακρίβεια στον χρόνο. Ακολουθεί ο εκπρόσωπος της Κ.Ο. «ΠΑΣΟΚ – ΚΙΜΗΜΑ ΑΛΛΑΓΗΣ», ο κ. Αναστάσιος Νικολαΐδης. Παρακαλώ κ. συνάδελφε, έχετε τον λόγο. 
ΑΝΑΣΤΑΣΙΟΣ (ΤΑΣΟΣ) ΝΙΚΟΛΑΪΔΗΣ: Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Μάλλον, οι πολίτες της βορείου Ελλάδος που κοιτάτε στα μάτια είναι τυφλοί. Δράμα είμαστε, δράμα το πάει η Κυβέρνηση της «ΝΕΑΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ» για την περιφέρεια Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης και όσοι επισκέπτονται την περιφέρειά μας νομίζω ότι θα συμφωνήσουν, γιατί κ. Μαρκόπουλε, σας άκουσα λες και είστε από την περιφέρεια Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης. Λες και είστε βορειοελλαδίτης.
Το 2019 προεκλογικά, ο τότε υποψήφιος για Πρωθυπουργός της Ελλάδος, Κυριάκος Μητσοτάκης, υποσχέθηκε ότι θα υλοποιηθεί το έργο Δράμα - Αμφίπολη μέσα στην τετραετία. Στις εκλογές του 2023, ο Πρωθυπουργός της Ελλάδος, Κυριάκος Μητσοτάκης, είπε ότι θα ολοκληρωθεί το έργο μέχρι τα τέλη της παρούσας Κυβέρνησης. Αυτό το έργο, από ότι γνωρίζει σίγουρα ο κ. Κυρανάκης και δεν φέρει και καμία ευθύνη γι’ αυτό, γιατί δεν είναι αρμοδιότητα του, σήμερα δεν έχει ξεκινήσει και ακόμα δεν ξέρουμε πότε θα ξεκινήσει. 
Έχετε μιλήσει με τον Περιφερειάρχη Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης; Έχετε μιλήσει με τους Αντιπεριφερειάρχες που πρόσκεινται στην παράταξή σας; Έχετε μιλήσει με τους Δημάρχους, για να καταλάβετε τι τραβάμε εμείς στη βόρεια Ελλάδα; Αν ήταν όλα ρόδινα, δεν θα είχαμε τη μεγαλύτερη μείωση πληθυσμού στην Ελλάδα σε δύο Δήμους του νομού μου. 
Καμιά φορά, πραγματικά, κρατήστε μικρό καλάθι, υλοποιήστε έργα πνοής, έργα υποδομών. Ο κ. Κυρανάκης γνωρίζει πάρα πολύ καλά, που πάλι δεν είναι ευθύνη του, ότι έχει κλείσει ο σιδηρόδρομος στην περιφέρειά μας. Δεν υπάρχει σιδηρόδρομος. Δεν είναι τώρα έργα για να έρθουμε σε αντιπαράθεση. Πραγματικά, κοιτώντας σας εγώ στα μάτια, είναι για να μπορέσουμε να συμβάλουμε όλοι προς το καλό των Ελλήνων πολιτών.
Εχθές ήταν Εθνική Επέτειος και όλοι σταθήκαμε ότι οι Έλληνες μπορούμε ενωμένοι να κάνουμε πολλά. Εγώ, τώρα σας ακούω λες και ζείτε σε άλλη Ελλάδα εσείς και σε άλλη Ελλάδα εγώ. Ζητώ συγγνώμη, κ. Μαρκόπουλε, αλλά τα πράγματα δεν είναι όπως τα παρουσιάζετε, γιατί εγώ δεν μένω στον Πειραιά, μένω στη Δράμα. Αν έμενα στον Πειραιά, θα μπορούσα να μιλήσω για τον Πειραιά.
ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ ΜΑΡΚΟΠΟΥΛΟΣ (ομιλεί εκτός μικροφώνου): Πείτε για τη Θεσσαλονίκη, όμως.
ΑΝΑΣΤΑΣΙΟΣ (ΤΑΣΟΣ) ΝΙΚΟΛΑΪΔΗΣ: Κ. Υπουργέ, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, η εφαρμογή της ηλεκτροκίνησης στις μετακινήσεις και συγκεκριμένα στις αστικές μετακινήσεις έχει έντονη περιβαλλοντική σημασία και όπως έχουμε αναφέρει και συμφωνούμε όλοι σε αυτό, αποτελεί στρατηγική επιλογή για την ποιότητα ζωής των πολιτών και κυρίως των επόμενων γενεών. 
Ειδικά για τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, θεωρούμε ότι απαιτείται η εφαρμογή ενός αξιόπιστου σχεδίου και θα λαμβάνει υπόψη όλες τις παραμέτρους, ώστε οι όποιες παρεμβάσεις να είναι πλήρως αποδοτικές. 
Συζητάμε σήμερα για την προμήθεια 50 ηλεκτρικών αστικών οχημάτων για την πόλη της Θεσσαλονίκης και τους αντίστοιχους φορτιστές βραδείας φόρτισης, καθώς και διαφόρων εγχειριδίων που αφορούν την εκπαίδευση και τη λειτουργία τους. Είναι εύλογο να έχουν προκύψει διάφορα ερωτήματα, τα οποία και καταθέτουμε, αναμένοντας απαντήσεις. 
Πρώτα από όλα, ποιο είναι το κόστος εγκατάστασης των φορτιστών και αν υπάρχει σχετική πρόβλεψη για αυτό; Όπως είναι γνωστό, η εγκατάσταση πλήθους φορτιστών δεν είναι μια απλή διαδικασία και προϋποθέτει μεγάλο κόστος.
Για το ίδιο θέμα, υπάρχει χρονοδιάγραμμα εγκατάστασης των φορτιστών και πώς συνδέεται χρονικά με την προμήθεια των ηλεκτρικών οχημάτων; Υπάρχει περίπτωση να γίνει πρώτα η προμήθεια των λεωφορείων και στη συνέχεια να εγκατασταθούν οι φορτιστές;
Υπάρχει πλάνο χωροθέτησης; Πώς θα γίνει η εκπαίδευση του προσωπικού και ειδικά των τεχνιτών που θα αναλάβουν τη συντήρηση; Τι σημαίνει, στην πράξη, για τη λειτουργία του συστήματος η προμήθεια φροντιστών βραδείας φόρτισης;
Νομίζω ότι είναι εύλογα τα ερωτήματα, για τα οποία θα πρέπει να υπάρξουν απαντήσεις, ώστε να γνωρίζουν και οι πολίτες της Θεσσαλονίκης, αλλά και το προσωπικό, το ποια θα είναι η συνέχεια. 
Όσον αφορά τη μεγάλη εικόνα και ευρύτερα τη δημόσια συγκοινωνία στη Θεσσαλονίκη, συναντάμε σχεδόν τα ίδια προβλήματα που καταγράφονται και στην Αθήνα και αφορούν το στόλο, τις υποδομές και το ανθρώπινο δυναμικό. 
Όσο για τη Θεσσαλονίκη, έχουμε καταθέσει ως «ΠΑΣΟΚ», και λειτουργώντας υπεύθυνα και με θεσμικό τρόπο, ερωτήσεις που σχετίζονται με τη λειτουργία του μετρό, αλλά κατά παράβαση του κανονισμού, κ. Μαρκόπουλε, απάντηση δεν έχουμε πάρει από το αρμόδιο Υπουργείο. 
Πρόκειται για ένα μέσο που προσφέρει διέξοδο στην υφιστάμενη κεντρική γραμμή και γι’ αυτό, θα πρέπει να επεκταθεί χωρίς καθυστερήσεις. Δυστυχώς, όμως, η ενημέρωση που έχουμε είναι ότι η επέκταση προς την Καλαμαριά λαμβάνει συνεχώς αναβολές. 
Μάλιστα, πλέον από πλευράς Υπουργείου δεν δίνεται συγκεκριμένο χρονοδιάγραμμα, ενώ θα έπρεπε να υπάρχει απόλυτη διαφάνεια και ενημέρωση προς τους πολίτες.
Σχετικά με τα δρομολόγια του ΟΑΣΘ, τα προβλήματα είναι παρόμοια με αυτά που δυσχεραίνουν τη ζωή των πολιτών στην Αθήνα, καθυστερήσεις στα δρομολόγια, μη εκτέλεση προγραμματισμένων δρομολογίων, κόσμος που στοιβάζεται εκτός και εντός οχημάτων, βλάβες και ακινητοποίηση οχημάτων. Όλα αυτά συνθέτουν μια εικόνα που πληγώνει συμπολίτες μας στη Θεσσαλονίκη και την ευθύνη την έχει η παρούσα Κυβέρνηση γιατί είναι κυβέρνηση των τελευταίων επτά χρόνων.
Όσο για το «FlyOver», θα σας πω το εξής, κ. Μαρκόπουλε, και συγνώμη αλλά εσείς τα είπατε. Εγώ, ως ένας κάτοικος της Δράμας, μπορώ να πετάξω από το Αεροδρόμιο Μακεδονίας της Θεσσαλονίκης. Για να πετάξω στις 8:00 το πρωί σήμερα, ξεκίνησα στις 4:30 και ο λόγος είναι ότι δεν γνωρίζουμε τι ώρα θα φτάσουμε στο Αεροδρόμιο. Οπότε ναι, είμαστε υπέρ των μεγάλων έργων, το θέμα, όμως, είναι να λειτουργούν προς το καλό των πολιτών και αυτή τη στιγμή η Θεσσαλονίκη μέσω του «FlyOver» βασανίζεται. Αυτό θα πρέπει να δει η παρούσα Κυβέρνηση, ώστε οι πολίτες να μην ταλαιπωρούνται στους δρόμους. 
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς είναι ένας τομέας που πληγώνει τους κατοίκους των μεγάλων αστικών κέντρων και προκαλεί έντονα εμπόδια στην καθημερινότητά τους. Αφορά την ποιότητα της ζωής των πολιτών και την αξιοπρέπεια στις μετακινήσεις τους. Είναι σαφές, ότι τα τελευταία επτά χρόνια δεν έχουν γίνει όλα όσα θα έπρεπε και απαιτείται πλέον να γίνουν πολύ περισσότερα και σε διαφορετική κατεύθυνση για να μπορέσουν οι δημόσιες συγκοινωνίες να κάνουν ένα άλμα προς τα εμπρός. Η παρούσα Κυβέρνηση έχει αποδείξει ότι δεν μπορεί να υπηρετήσει σ’ αυτή την κατεύθυνση. Η πολιτική αλλαγή αφορά άμεσα και την καθημερινότητα των συμπολιτών μας και γι’ αυτό πρέπει να γίνει πράξη άμεσα.
Συγγνώμη για τη συναισθηματική φόρτιση, κ. Μαρκόπουλε, αλλά, πραγματικά, ως κάτοικοι της Περιφέρειας Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης βλέπουμε μια Περιφέρεια να συρρικνώνεται, μια Περιφέρεια που με τα βόρεια σύνορά της συνδέεται με άθλιο οδικό δίκτυο, τους καλοκαιρινούς μήνες δεν μπορείτε να καταλάβετε τι τραβάνε οι επαγγελματίες και οι κάτοικοι του λεκανοπεδίου του Νευροκοπίου, δεν μπορείτε να καταλάβετε το τι συμβαίνει σε έναν δρόμο Δράμας-Καβάλας, ο οποίος είναι ένας δρόμος που έργο υλοποιείται αλλά έργο δεν γίνεται και η μετακίνηση των πολιτών γίνεται μέσα από χωριά. 
Πραγματικά, σας καλώ να έρθετε να επισκεφτούμε μαζί τη Δράμα, με μεγάλη μου χαρά και να κάνετε μετά την ομιλία σας για τον νομό Δράμας και την Περιφέρεια Μακεδονίας και Θράκης.
Σας ευχαριστώ.
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Σας ευχαριστούμε, κ. Νικολαΐδη.
Τον λόγο έχει ο εκπρόσωπος της ΚΟ «ΣΥΝΑΣΠΙΣΜΟΣ ΡΙΖΟΣΠΑΣΤΙΚΗΣ ΑΡΙΣΤΕΡΑΣ - ΠΡΟΟΔΕΥΤΙΚΗ ΣΥΜΜΑΧΙΑ», κ. Αλέξανδρος Μεϊκόπουλος.
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΜΕΪΚΟΠΟΥΛΟΣ: Ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε.
Δεν αμφιβάλει, ούτε αμφισβητεί, θεωρώ, κανείς πως η ανανέωση του στόλου με ηλεκτρικά λεωφορεία είναι κάτι παραπάνω από αναγκαία, είναι επιτακτική και επιβάλλεται να συμβεί. Επειδή, όμως, μιλάμε για 32,6 εκατ. ευρώ δημοσίου χρήματος, μιλάμε και για μια επιλογή που πρέπει να αντέχει και σε σοβαρό έλεγχο. Φαντάζομαι δεν διαφωνούμε σ’ αυτό. 
Νομίζω ότι έχει μια αξία να αναφερθεί ότι στην προκήρυξη του εν λόγω διαγωνισμού υπήρξαν περίπου 27 παρατηρήσεις προς διόρθωση. Αυτό, νομίζω, δείχνει και μια προχειρότητα στο σχεδιασμό που υπήρξε. Για του λόγου το αληθές, άλλαξε και η καταληκτική ημερομηνία υποβολής προσφορών.
Με αυτές τις παρατηρήσεις να έρθω και στα επί μέρους της σύμβασης.
Πρώτο ζήτημα. Το κόστος είναι 653.000 ευρώ ανά λεωφορείο. Μπορείτε να μας δώσετε μια συνοπτική εικόνα, κ. Υπουργέ, σε σχέση με άλλες ευρωπαϊκές πόλεις; Υπάρχει τεκμηρίωση ότι πετύχατε πραγματικά την καλύτερη δυνατή συμφωνία ή απλώς επικαλείστε τυπικά τη βέλτιστη σχέση ποιότητας τιμής; 
Δεύτερο και πιο ουσιαστικό. Υποδομές. Νομίζω ότι βλέπουμε άλλη μια φορά να προηγείται η αγορά οχημάτων και να ακολουθεί, εάν ακολουθήσει κάποια στιγμή, η υποδομή. Η ίδια σύμβαση μιλάει για φορτιστές σε συγκεκριμένα αμαξοστάσια, αλλά δεν απαντά στο βασικό. Υπάρχει ολοκληρωμένο λειτουργικό δίκτυο φόρτισης ή θα δούμε λεωφορεία να μετακινούνται για να φορτίσουν, όπως συμβαίνει σε πολλά αμαξοστάσια της Αθήνας;
Τρίτο ζητούμενο. Υπάρχουν υψηλοί όροι της σύμβασης. Υπάρχει ρήτρα αναπροσαρμογής τιμής. Με απλά λόγια, υπάρχει κίνδυνος να πληρώσουμε περισσότερα για τον ίδιο αριθμό λεωφορείων. Ωστόσο, λαμβάνοντας υπόψη και το ήδη εξαιρετικά υψηλό κόστος, δεν αναλύονται εξαντλητικά οι λόγοι που μπορεί να οδηγήσουν σε αύξηση τμήματος.
Τελευταίος παράγοντας είναι η βιωσιμότητα. Η εγγύηση λέει ότι λήγει σε 5 με 6 χρόνια. Μετά; Ποιο είναι το πραγματικό κόστος κύκλου ζωής; Ποιος θα πληρώσει την αντικατάσταση μπαταριών; Γιατί οφείλω να υπενθυμίσω στη συνεδρίαση αυτή, αυτό που συνέβη με τα λεωφορεία με μπουκάλες αερίου. Το κόστος αλλαγής του εξοπλισμού αποδείχθηκε τεράστιο και τα λεωφορεία πλέον πηγαίνουν για «scrap» στην κυριολεξία. Θα επαναληφθεί το ίδιο και με τα ηλεκτρικά λεωφορεία; Επίσης, μετά τη λήξη της εγγύησης, ποιος θα κάνει τη συντήρηση των οχημάτων; Διότι σύμφωνα με ορισμένους εκπροσώπους των εργαζομένων, το μόνιμο προσωπικό σήμερα δεν έχει εκ των πραγμάτων τις απαιτούμενες γνώσεις για την επισκευή και συντήρηση ηλεκτροκίνητων λεωφορείων.
Και μια τώρα που θίξαμε το ζήτημα του προσωπικού, να έρθω και λίγο σε πιο πρακτικά ζητήματα. Οδηγοί για να τα οδηγήσουν υπάρχουν; Γιατί μαθαίνουμε ότι γίνονται προκηρύξεις για μόνιμους, προσλαμβάνονται για ένα μήνα και φεύγουν επειδή ο μισθός δεν ανταποκρίνεται σε αυτό που έχει εξαγγελθεί και μετά γίνονται προκηρύξεις για ορισμένου χρόνου. Εδώ, δεν έρχονται οι μόνιμοι, θα έρθουν για ορισμένου χρόνου; Νομίζω, ότι εσείς ήσασταν, κ. Υπουργέ, που είχατε δεσμευτεί για ειδικό μισθολόγιο για τους νέους οδηγούς. Εξακολουθούν να ισχύουν οι δεσμεύσεις αυτές; Είχατε επίσης, δεσμευτεί, ότι όλοι οι οδηγοί θα κατέβουν στο τιμόνι, βάζοντας τέλος στις υπηρεσίες γραφείου. Σωστό. Υπάρχουν καταγγελίες κ. Υπουργέ, ότι ούτε αυτή η δέσμευση έχει τηρηθεί. Γιατί οι οδηγοί επιστρέφουν μεν στην κίνηση αλλά αυτό γίνεται για μια εβδομάδα του μήνα. Τις υπόλοιπες τρεις είναι πάλι στη διάθεση πάλι του αμαξοστασίου.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): (Ομιλεί εκτός μικροφώνου) Ποιος τα λέει αυτά;
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΜΕΪΚΟΠΟΥΛΟΣ: Καταγγελίες είναι αυτές. Καταγγελίες από εκπροσώπους των εργαζομένων και ρωτάω αν ευσταθούν. Καταγγελίες είναι.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): (Ομιλεί εκτός μικροφώνου) Έχετε εγγράφως κάτι;
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΜΕΪΚΟΠΟΥΛΟΣ: Εγγράφως δεν έχω. Καταγγελίες είναι. Ρωτάω αν ευσταθούν. Απαντήστε μας. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): (Ομιλεί εκτός μικροφώνου) Προσκομίστε κάτι.
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΜΕΪΚΟΠΟΥΛΟΣ: Μπορούν να συντάξουν και υπόμνημα προφανώς. Γιατί πραγματικά δεν καταλαβαίνω με ποιο κριτήριο λαμβάνουν αυτή την ευνοϊκή μεταχείριση. Γι’ αυτό το ρωτάω και αν ισχύει.
Όσον αφορά τη Θεσσαλονίκη. Γνωρίζουμε ότι σύμφωνα με εκτιμήσεις, η πόλη χρειάζεται 300 με 350 λεωφορεία για την επαρκή κάλυψη των συγκοινωνιακών αναγκών. Σήμερα στην πόλη, αν δεν κάνω λάθος, κυκλοφορούν ήδη 110 ηλεκτρικά λεωφορεία. Ήθελα να ρωτήσω, λοιπόν, με βάση και τη λειτουργία του μετρό, έχει γίνει αναδιοργάνωση των δρομολογίων ώστε να ανταποκρίνονται στις πραγματικές ανάγκες των πολιτών; Γιατί αυτό το πολύπαθο καινούργιο μετρό της πόλης, υπάρχουν πολλές φορές, στις οποίες δεν λειτουργεί για να είμαστε ειλικρινείς.
Όλα αυτά τα αναφέρω, για να σας δείξω, ότι η σημερινή παρέμβασή σας, νομίζω ότι αποδυναμώνεται στην πράξη από την συγκοινωνιακή εικόνα που παρουσιάζει η πόλη.
Και έρχομαι και κάτι τελευταίο που οφείλω να ρωτήσω. Με το αμαξοστάσιο στον Βοτανικό, τι θα γίνει κ. Υπουργέ; Οι υποδομές είναι έτοιμες, οι φορτιστές έχουν τοποθετηθεί. Τα λεωφορεία συνεχίζουν όμως και μετακινούνται σε άλλα αμαξοστάσια για να φορτίσουν. Υποτίθεται ότι περιμένουμε από τον ΔΕΔΔΗΕ να επιλύσει το πρόβλημα με το καλώδιο. Πόσο θα χρειαστεί να περιμένουμε ακόμα; Υπάρχει κάποιο χρονοδιάγραμμα για να μας πείτε πότε θα είναι λειτουργικό το δίκτυο φόρτισης στο αμαξοστάσιο;
Αυτά. Σας ευχαριστώ πολύ.
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Και εμείς ευχαριστούμε κ. συνάδελφε. Θα ακολουθήσει ο εκπρόσωπος της ΚΟ «ΚΟΜΟΥΝΙΣΤΙΚΟ ΚΟΜΜΑ ΕΛΛΑΔΟΣ», ο κ. Κωνσταντίνος Βασίλειος Μεταξάς μέσω «webex». Κ. Μεταξά, έχετε τον λόγο για 7 λεπτά παρακαλώ.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΜΕΤΑΞΑΣ: Θα ζητήσω μία μικρή ανοχή, κυρία Πρόεδρε, αν είναι εύκολο, γιατί θέλω να αναφερθώ και σε κάποια τεχνικά ζητήματα να απαντήσει και ο Υπουργός.
Έχει ανακοινωθεί εδώ και καιρό η ένταξη στο στόλο του ΟΑΣΘ των 50 αρθρωτών ηλεκτρικών αστικών οχημάτων 18 μέτρων που συζητούμε σήμερα. Ήδη, ο ΟΑΣΘ μέσω του ΟΣΕΘ έχει προμηθευτεί τα προηγούμενα δύο χρόνια 110 κανονικά 12μετρα ηλεκτρικά λεωφορεία από την ίδια την κινεζική εταιρεία «Yutong Bus Co., Ltd». Θα ήταν ζήτημα μιας ξεχωριστής τοποθέτησης, αλήθεια ενδιαφέρουσας, να σταθούμε πάνω σε αυτό το ζήτημα. Είχαμε την ευκαιρία να πούμε και πριν από τρεις μέρες, τη Δευτέρα, στη συζήτηση του νομοσχεδίου για τον λεγόμενο εκσυγχρονισμό των μεταφορών. Ζητήματα και τη θέση του ΚΚΕ σε σχέση με την πορεία της πράσινης μετάβασης, τους ανταγωνισμούς και τις αντιφάσεις και εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης.
Για μια στρατηγική, δηλαδή, της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ώστε να ενισχύσει τα μονοπώλιά της. Όμως, βλέπουμε και σε αυτή την περίπτωση και σε αυτή τη σύμβαση, τελικά χάνουν στο διεθνή ανταγωνισμό και μάλιστα χάνουν από την Κίνα. Δεν είναι τυχαίο ότι οι τρεις εταιρείες, οι οποίες πλειοδότησαν στη συγκεκριμένη σύμβαση και οι τρεις είναι από την Κίνα, κάτι που αποτελεί και με έναν τρόπο και πληρωμένη απάντηση. Δευτερεύον, αλλά έχει σημασία και αυτό, σε εκείνους που ψάχνουν να βρουν ψήγματα κομμουνισμού σε αυτή την καπιταλιστική χώρα, την Κίνα, που όπως φαίνεται και στην παρούσα σύμβαση και είναι στοιχεία και πληρωμένη απάντηση για όλους αυτούς τα όσα αναφέρονται στη σύμβαση, το γεγονός ότι μια χαρά υπάρχει ανταγωνισμός ανάμεσα στις εταιρείες. Μάλιστα, η μία εταιρεία προσέφυγε και δικαστικά απέναντι στις άλλες εταιρείες. Όλα λειτουργούν κανονικά, όπως λειτουργούν σε κάθε καπιταλιστική οικονομία. 
Τελικά, τα χρήματα του Ταμείου Ανάκαμψης όμως, κ. Υπουργέ, πηγαίνουν στους ανταγωνιστές. Τα χρήματα αυτά τα οποία, «πληρώνουν με το αίμα τους» οι λαοί της  Ευρώπης, πηγαίνουν στους ανταγωνιστές της Ευρωπαϊκής Ένωσης και μάλιστα στα πλαίσια της αντιπαράθεσης του ευρωατλαντικού με το ευρωασιατικό μπλοκ που οξύνεται. Πραγματικά έρχεστε και εσείς σε δύσκολη θέση. Αλήθεια, τι θα πουν γι’ αυτή τη σύμβαση οι στρατηγικοί σας σύμμαχοι, οι Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής; Τι θα πει η κυρία πρέσβης που αλωνίζει όλη την Ελλάδα και προσπαθεί να «ξεδοντιάσει» τους κινέζους από διάφορες θέσεις που έχουν πάρει. Σε συνθήκες, μάλιστα, που στην Ευρωπαϊκή Ένωση ήδη προσπαθούν να αποκλείσουν κινεζικά μονοπώλια, όπως στον κλάδο των τηλεπικοινωνιών για λόγους ασφαλείας. Αλήθεια, τι θα γίνει αν αυτό γενικευτεί; Ποιος «θα πληρώσει τη νύφη» ξανά από όλη αυτή την κατάσταση; Λέω, θα ήταν μια ξεχωριστή τοποθέτηση, ανέφερα μόνο κάποιες πλευρές.  
Τα πενήντα αρθρωτά λεωφορεία που συζητάμε, ναι σαν αντικείμενα, σαν μέσα, εννοείται θα βοηθήσουν. Ωστόσο, δεν είναι και κάποιος μεγάλος αριθμός για να καλύψει το σύνολο των αναγκών του Οργανισμού. Ιδίως, σε αρθρωτά λεωφορεία, που εδώ και δέκα χρόνια είναι το μεγάλο πρόβλημα του ΟΑΣΘ. Όταν κυκλοφορούσαν 520 λεωφορεία πριν την παράδοση των 31 γραμμών στα ΚΤΕΛ, πάνω από 200 λεωφορεία ήταν αρθρωτά,  ενώ σήμερα ζήτημα αν κυκλοφορούν 100.
Αυτά τα 50 αρθρωτά λεωφορεία θα διατεθούν για τις ανάγκες της δυτικής Θεσσαλονίκης, καθώς ο σταθμός φόρτισης θα κατασκευαστεί στο αμαξοστάσιο της Σταυρούπολης, όπως και αυτός που υπάρχει και λειτουργεί για τα 110 ηλεκτρικά 12μετρα, τα οποία κυκλοφορούν σήμερα. Στο αμαξοστάσιο του Φοίνικα που καλύπτει τις γραμμές της ανατολικής Θεσσαλονίκης, δεν δόθηκε άδεια για κατασκευή σταθμού φόρτισης και αυτό θα γίνει σύμφωνα με τις πληροφορίες κάπου το 2027 και μάλιστα σε περιοχή έξω από τη Θεσσαλονίκη, στη Νέα Ραιδεστό, όπου έχει βρεθεί κατάλληλο οικόπεδο. Κ. Υπουργέ, μπορείτε να πείτε κιόλας αν ισχύουν αυτές οι πληροφορίες. 
Έτσι, συνολικά στο αμαξοστάσιο της  Σταυρούπολης θα υπάρχουν 110 ηλεκτρικά των  12 μέτρων και 50 των 18 μέτρων και στον Φοίνικα κανένα. Και στα δύο αμαξοστάσια υπάρχουν δεκάδες λεωφορεία με θερμικούς κινητήρες, τα περισσότερα της εταιρείας ενοικίασης «MED Bus». Σήμερα, ο ΟΑΣΘ κυκλοφορεί περίπου 300 λεωφορεία τις καθημερινές, αλλά οι ανάγκες με βάση τα οργανογράμματα είναι για περίπου 350. Υπάρχουν λεωφορειακές γραμμές, όπως για παράδειγμα το 12 - Κάτω Τούμπα, το 27 - Σταυρούπολη, το 31 - Βούλγαρη, το 32 - κάτω Ηλιούπολη, το 34 - άνω Ηλιούπολη και άλλες, που θα έπρεπε να λειτουργούν μόνο με αρθρωτά, αλλά λόγω έλλειψης υπάρχουν πολλές φορές κανονικά 12μετρα, με τα ανάλογα αρνητικά αποτελέσματα στην εξυπηρέτηση των επιβατών, με τον καθημερινό συνωστισμό  τους. 
Βέβαια, το πρόβλημα του ΟΑΣΘ, αυτή τη στιγμή, είναι ότι δεν έχει τους απαραίτητους οδηγούς για να επανδρώσει περισσότερα λεωφορεία. Κάθε λεωφορείο για να καλύψει τις βάρδιες χρειάζεται περίπου τρεις οδηγούς και ο ΟΑΣΘ έχει σήμερα κάτω από 900 εν ενεργεία οδηγούς. Πριν από κάποιους μήνες, η Διοίκηση του Οργανισμού είχε εξαγγείλει προσλήψεις 200 εργαζομένων, εκ των οποίων 150 θα ήταν οδηγοί και 40 τεχνίτες. Πρόσφατα, ανακοινώθηκε ότι ο νέος διαγωνισμός που προετοιμάζεται, δεν θα περιλαμβάνει προσλήψεις τεχνιτών, αλλά μόνο των 150 οδηγών, με συμβάσεις μάλιστα ορισμένου χρόνου. 
Με αυτά τα δεδομένα, είναι αμφίβολο αν και κατά πόσο θα καλύψουν τις αποχωρήσεις οδηγών λόγω συνταξιοδότησης, αλλά και λόγω παραιτήσεων συμβασιούχων οδηγών, που προσλήφθηκαν τα προηγούμενα δύο χρόνια, ώστε τελικά με την προσθήκη των 50 αυτών νέων λεωφορείων να μπορέσει να αυξηθεί στην πράξη ο αριθμός των κυκλοφορούντων λεωφορείων, που αυτό είναι το ζητούμενο για τον λαό της πόλης. Δεν είναι να κάθονται τα λεωφορεία και να τα κοιτάμε και να λέει ο κ. Μαρκόπουλος «τι ωραία έχουμε πολλά λεωφορεία».
Σε αυτή την άποψη μας, συνηγορεί και η πληροφορία, ότι τελικά η Διοίκηση του οργανισμού προσανατολίζεται να τραβήξει οδηγούς από την κίνηση για να καλύψει κάποιες θέσεις τεχνιτών που έχουν απομείνει εκεί, πραγματικά, ελάχιστοι υπάλληλοι. Θα θέλαμε και την άποψή σας γι’ αυτό, κ. Υπουργέ. 
Επίσης, είπατε κάποια στοιχεία στην αρχή, κ. Υπουργέ. Θέλουμε να ρωτήσουμε συγκεκριμένα για το πόσα λεωφορεία κυκλοφορούν σήμερα και πόσα υπολογίζει η Κυβέρνηση ότι θα κυκλοφορούν την επόμενη μέρα με την ένταξη των 50 αρθρωτών, γιατί τελικά αυτό που θα πρέπει να μετρήσουμε είναι τα κυκλοφορούντα λεωφορεία. Επίσης, συζητιέται ότι θα δοθούν κάποιες επιπλέον γραμμές του ΟΑΣΘ στα ΚΤΕΛ, όπως για παράδειγμα η γραμμή 72, Νέα Μηχανιώνα - ΙΚΕΑ και η γραμμή 52, Ν.Σ. Σταθμός – ΔΙΠΑΕ (Σίνδος), που εξυπηρετούνται από αρθρωτά λεωφορεία του ΟΑΣΘ. Ισχύει αυτό, κ. Υπουργέ; Θα προχωρήσετε σε μία τέτοια παράδοση επιπλέον γραμμών;
Τέλος, κάποια ζητήματα που έχουν να κάνουν με τεχνικά θέματα που θέτουν και οι ίδιοι οι υπάλληλοι, οι εργαζόμενοι στον ΟΑΣΘ και αφορούν μια αρχική εμπειρία από τα κυκλοφορούντα ηλεκτρικά λεωφορεία της «Yutong Bus Co., Ltd». Το πρώτο είναι η επάρκεια των μπαταριών, το συζητήσαμε και στο νομοσχέδιο για τα ταξί. Τις πολύ κρύες μέρες που η θερμοκρασία πέφτει κάτω από το μηδέν, οι μπαταρίες χάνουν γρήγορα ενέργεια. Το ίδιο και τις ζεστές μέρες, που η θερμοκρασία είναι πάνω από 33 βαθμούς κελσίου και η λειτουργία των κλιματιστικών είναι συνεχής από το ξημέρωμα. Όταν υπάρχουν αυτές οι συνθήκες, σε ορισμένες γραμμές με μεγάλο επιβατικό φόρτο ή με έντονες ανωφέρειες, οι μπαταρίες δεν επαρκούν για την εκτέλεση όλων των δρομολογίων και των δύο βαρδιών από τις 5 το πρωί μέχρι τις 12 το βράδυ και κόβονται από ένα δρομολόγιο σε κάθε λεωφορείο, με αποτέλεσμα την υποβάθμιση της εξυπηρέτησης των επιβατών. Δίνονται κάποιες αυτονομίες στη σύμβαση, 200 χιλιόμετρα απ’ ότι θυμάμαι, αλλά δεν είναι πραγματικές δοκιμές στον δρόμο, αποκλίνουν πάρα πολύ από την ίδια την πραγματικότητα. Έχουμε μια πληροφορία, κ. Υπουργέ, σε σχέση με αυτό το ζήτημα, ότι ακριβώς επειδή τα ηλεκτρικά λεωφορεία είναι βαρύτερα των συμβατικών θερμικών και στα ήδη κυκλοφορούντα «Yutong Bus Co., Ltd» είναι τοποθετημένες οι μπαταρίες στο πίσω μέρος, στην περιοχή που υπάρχει ο κινητήρας στα συμβατικά αλλά και επάνω στην οροφή, ότι αυτό το επιπρόσθετο βάρος δημιουργεί μεγαλύτερη αδράνεια στο όχημα, με αποτέλεσμα οι κραδασμοί να είναι εντονότεροι. Έγινε μια προσπάθεια από την «Yutong Bus Co., Ltd» να απορροφούνται από μαλακές αναρτήσεις, ωστόσο αυτοί οι κραδασμοί μπορούν να επηρεάσουν και την αξιοπιστία και τη διάρκεια ζωής των μπαταριών και πραγματικά οι δρόμοι της Θεσσαλονίκης είναι τόσο χάλια. Δεν έχετε κάνει κάτι σοβαρό για τους κεντρικούς ή τους συνοικιακούς, με αποτέλεσμα να έχουμε την πληροφορία ότι οι κινέζοι τεχνικοί, οι οποίοι βρίσκονται μόνιμα στο αμαξοστάσιο του ΟΑΣΘ στη Σταυρούπολη και παρακολουθούν τις διάφορες τεχνικές παραμέτρους στα ηλεκτρικά λεωφορεία, έχουν εκφράσει τη δυσαρέσκειά τους για την κατάσταση των δρόμων σχετικά με την εγγύηση των μπαταριών. Ισχύει αυτό κ. Υπουργέ;
Δύο ακόμα ζητήματα θα αναφέρω. Το πρώτο έχει να κάνει επίσης, στα τεχνικά ζητήματα, τα θέτουν οι ίδιοι οι οδηγοί, ότι στα υφιστάμενα λεωφορεία της «Yutong Bus Co., Ltd» δεν παρέχεται πλήρης απομονωμένη κλειστή καμπίνα για την προστασία του οδηγού. Επιπλέον, τα παράθυρα -έχω δει και εγώ κάποιες φωτογραφίες- είναι τύπου θυρίδων. Δηλαδή, το άνοιγμα είναι στενό και δεν ξέρω αν καλύπτεται ακόμη και αυτή η θεσμοθετημένη με βάση τη νομοθεσία κατ’ ελάχιστο ανοιγόμενη επιφάνεια. Πρέπει να είναι το 17% της συνολικής υάλωσης της επιφάνειας των πλαϊνών παραθύρων. Η εισροή φυσικού αέρα εντός του εσωτερικού χώρου των επιβατών είναι πιο υγιεινή και φυσικά η αποφυγή της συνεχούς χρήσης των κλιματιστικών μειώνει την καταπόνηση των μηχανημάτων, το οποίο θα πρέπει να λάβετε υπόψη, όπως και για τα παράθυρα δεν έχουνε καθόλου αντηλιακή προστασία όπως τα παλαιότερα λεωφορεία του ΟΑΣΘ. Νομίζω δεν χρειάζεται να εξηγήσω, γιατί αυτό είναι απαραίτητο σε μια χώρα, όπως η δική μας. Για τη θέση του ασυρμάτου στα λεωφορεία του ΟΑΣΘ και ιδιόκτητα και ενοικιαζόμενα, υπάρχει σταθερή ασύρματη συσκευή για την επικοινωνία των οδηγών με το κέντρο ρύθμισης κυκλοφορίας του ΟΑΣΘ που λαμβάνει ενημέρωση από τους οδηγούς, δίνει οδηγίες, ενώ στα ηλεκτρικά της «Yutong Bus Co., Ltd» η εταιρεία δεν επέτρεψε την τοποθέτηση σταθερού ασύρματου, ενώ οι φορητοί που τοποθετήθηκαν, δεν είχαν σταθερή βάση για σωστή φόρτιση, δεν είχαν εξωτερική κεραία και γι αυτό το λόγο δεν προσέφεραν καλή και ποιοτική σύνδεση, με αποτέλεσμα στο σύνολο των 110 αυτών λεωφορείων να έχουν τεθεί εκτός λειτουργίας και η επικοινωνία να γίνεται μέσω του προσωπικού κινητού τηλεφώνου, που υποτίθεται ότι απαγορεύει τη χρήση του ο νόμος. 
Τέλος, για τους φορτιστές και την κοινή χρήση τους από τον ΟΑΣΘ και τα ΚΤΕΛ. Ο ιδιώτης με τις πλάτες της Κυβέρνησης από τα 23 εκατομμύρια ευρώ τον χρόνο, τα προηγούμενα χρόνια, έφτασε για το 2026 να παίρνει 43 εκατομμύρια και με την ανάδειξή της σε κύριο ανάδοχο του συγκοινωνιακού έργου για δέκα συν πέντε χρόνια, θα παίρνει 60 εκατομμύρια με προαίρεση για ακόμα περισσότερα αν αυξηθεί ο αριθμός των επιβατών εισιτηρίων. Αφού του έκανε δώρο ο ΟΣΕ την αγορά των 100 ηλεκτρικών 12 μέτρων της «Yutong Bus Co., Ltd» ,τώρα και μέχρι να είναι έτοιμες οι δικές του εγκαταστάσεις θα φορτίζει και στο αμαξοστάσιο του ΟΑΣΘ. Ένα ακόμα δωράκι στα πλαίσια της παράδοσης της συγκοινωνίας και της μεταφοράς στα επιχειρηματικά συμφέροντα. 
Σας ευχαριστώ.
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Κι εμείς ευχαριστούμε, κ. συνάδελφε. Ακολουθεί η συνάδελφος από την ΚΟ «ΝΕΑ ΑΡΙΣΤΕΡΑ». Τον λόγο έχει η κυρία Πέρκα. 
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, Καππάτος Παναγής, Καράογλου Θεόδωρος, Καρασμάνης Γεώργιος, Κεδίκογλου Συμεών (Σίμος), Κόνσολας Εμμανουήλ (Μάνος), Κυριάκης Σπυρίδων, Λαζαρίδης Μακάριος, Λεονταρίδης Θεόφιλος, Μαρκόπουλος Δημήτριος, Παπαδόπουλος Μιχαήλ (Μιχάλης), Παπακώστα – Παλιούρα Αικατερίνη (Κατερίνα), Παπάς Θεοφάνης (Φάνης), Πέτσας Στυλιανός (Στέλιος), Σενετάκης Μάξιμος, Σιμόπουλος Ευστράτιος (Στράτος), Σούκουλη - Βιλιάλη Μαρία - Ελένη (Μαριλένα), Σταϊκούρας Χρήστος, Σταμενίτης Διονύσιος, Στύλιος Γεώργιος, Φόρτωμας Φίλιππος, Χαρακόπουλος Μάξιμος, Χατζηβασιλείου Αναστάσιος (Τάσος), Νικητιάδης Γεώργιος, Νικολαΐδης Αναστάσιος (Τάσος), Παρασύρης Φραγκίσκος (Φρέντυ), Πουλάς Ανδρέας, Χνάρης Εμμανουήλ, Ζαμπάρας Μιλτιάδης (Μίλτος), Κόκκαλης Βασίλειος, Μαμουλάκης Χαράλαμπος (Χάρης), Μεϊκόπουλος Αλέξανδρος, Παππάς Νικόλαος, Δελής Ιωάννης, Κατσώτης Χρήστος, Μεταξάς Κωνσταντίνος Βασίλειος, Τσοκάνης Χρήστος, Πέρκα Θεοπίστη (Πέτη), Αθανασίου Μαρία, Χήτας Κωνσταντίνος, Δελβερούδης Κομνηνός, Τσιρώνης Σπυρίδων, Καζαμίας Αλέξανδρος, Αυλωνίτης Αλέξανδρος – Χρήστος, Κόντης Ιωάννης, Πούλου Παναγιού (Γιώτα) και Τζάκρη Θεοδώρα.
ΘΕΟΠΙΣΤΗ (ΠΕΤΗ) ΠΕΡΚΑ:  Κυρία Πρόεδρε, ευχαριστώ. Ένα σχόλιο θα κάνω και εγώ για αυτά που είπε ο κ. Μαρκόπουλος. Θα μιλήσω κι εγώ για τη δική μου περιοχή. Η Φλώρινα είναι η μόνη πρωτεύουσα στη Βόρεια Ελλάδα χωρίς κάθετο άξονα. Δεν υπάρχει κάθετος άξονας με την Εγνατία. Είναι σε απολιγνιτοποίηση, γιατί μιλάμε για «πράσινη» μετάβαση. Ξαφνικός θάνατος, χωρίς στήριξη της κοινωνίας, καμία πρόθεση, με δυο-τρεις μεγάλους επενδυτές να κάνουν τα πάντα όλα. Γιατί δεν έχει καταλάβει ο κ. Πρωθυπουργός ότι το πλαίσιο ήταν απανθρακοποίηση και όχι απολιγνιτοποίηση. Κλείνει, λοιπόν, τους λιγνίτες, βάζει φυσικά αέρια παντού, κάθετος διάδρομος LNG και τέσσερις συμβάσεις νέες για εξορύξεις υδρογονανθράκων. Έτσι, δεν γίνεται «πράσινη» μετάβαση.
Σε ότι αφορά την ηλεκτροκίνηση, προφανώς ναι. Μάλιστα, προφανώς, ξεκινάμε από τα δημόσια μέσα μεταφοράς. Τα είπαμε και στο προηγούμενο νομοσχέδιο που συζητούσαμε για τα ταξί, που πραγματικά και εκεί πήγατε να επιβάλλετε ξαφνικό θάνατο με 450 ταχυφορτιστές. Είχαν αποτύχει εντελώς τα προηγούμενα προγράμματα της ηλεκτροκίνησης. Επαναφέρω, όμως, λίγο τους σταθμούς φόρτισης, γιατί όπως είπε και ο προηγούμενος συνάδελφος στη Θεσσαλονίκη ξέρουμε ότι υπάρχει μόνο δυτικά. Όλα αυτά γίνονται πολύ αργά. Ας σκεφτούμε πόσα χρόνια συζητάμε και πότε ήταν το πρώτο νομοσχέδιο, πρέπει να ήταν το 2019, για την ηλεκτροκίνηση.
Βεβαίως, το θέμα των οδηγών, που είχατε στο νομοσχέδιο τη φαεινή ιδέα να κάνει σχολείο η ΟΣΥ αντί να δώσετε λίγα χρήματα παραπάνω, ώστε να προσέρχονται οι άνθρωποι, αλλά να μπορούν να ζήσουν με τη δουλειά τους. 
Τώρα πάμε λίγο στη Σύμβαση και μετά έχω μόνο ερωτήσεις, κ. Υπουργέ, γιατί δεν έχω βγάλει συμπέρασμα. Εδώ βλέπω 32 εκατομμύρια για τα 50 λεωφορεία. Τον Νοέμβριο μας είχατε ενημερώσει για 150 λεωφορεία 12μέτρα, 51 εκατομμύρια. Είναι 12μέτρα εκείνα και 18μετρα αυτά. Προκύπτει αυτή η διαφορά τόσο εύκολα; Βεβαίως, πάντα και πάλι με την «Yutong Bus Co., Ltd». 
Θέλω να πω είναι ότι κατά καιρούς, όπως τον Νοέμβρη μας είχατε εξαγγείλει προμήθεια 125 απλών, ηλεκτρικών, αστικών κ.λπ., με τη διενέργεια του διαγωνισμού. Έχουμε μια σύγχυση με τους διαγωνισμούς για νέα λεωφορεία. Δηλαδή, πόσα από αυτά έχουν προχωρήσει; Πόσα κυκλοφορούν; Πρέπει να ανατρέξω στα πρακτικά, γιατί πραγματικά έτσι δεν μπορώ να το καταλάβω. Στην ομιλία του κ. Σταϊκούρα, του προκατόχου σας, μιλούσε για προμήθεια 100 αρθρωτών αστικών οχημάτων 18μετρων συμπιεσμένου φυσικού αερίου. Φυσικά, εδώ δεν ήταν και ηλεκτρικά, αλλά όπως και να έχει και από αυτά δεν ξέρουμε πού βρισκόμαστε σήμερα ή πόσα λεωφορεία κυκλοφορούν στο δρόμο; Τι έχει κάνει το Υπουργείο, οι συγκοινωνιακοί φορείς σε σχέση με προσλήψεις οδηγών κ.λπ.;
 Επίσης, από παλιές δηλώσεις: «μέχρι το τέλος της τετραετίας, θα πετύχουμε τη δρομολόγηση προμήθειας 1.300 νέων λεωφορείων σύγχρονης αντιρρυπαντικής τεχνολογίας, τα οποία πρόκειται να αναβαθμίσουν τις αστικές συγκοινωνίες σε Αθήνα και Θεσσαλονίκη». Πόσα από αυτά τα 1.300 λεωφορεία, που έχουν εξαγγελθεί, κυκλοφορούν σήμερα στους δρόμους;
Συνεχίζω με 250 ηλεκτρικά λεωφορεία, πάλι προμήθεια για Αθήνα και Θεσσαλονίκη, πάλι με τη «Yutong Bus Co., Ltd». Και τον Νοέμβριο του 2025 ανακοινώσατε τα 125 πάλι με τη «Yutong Bus Co., Ltd».  Τι σχέση έχουν όλοι οι διαγωνισμοί μεταξύ τους; Πόσοι απ’ αυτούς προχώρησαν; Πόσα από αυτά τα λεωφορεία είναι στους δρόμους; Πραγματικά το έχω απορία και δεν θέλω να συνεχίσω. 
Ευχαριστώ. 
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Κι εμείς σας ευχαριστούμε, κυρία συνάδελφε. Τον λόγο έχει η  εκπρόσωπος της Κ.Ο. «ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΛΥΣΗ - ΚΥΡΙΑΚΟΣ ΒΕΛΟΠΟΥΛΟΣ», η κυρία Μαρία Αθανασίου.
ΜΑΡΙΑ ΑΘΑΝΑΣΙΟΥ:  Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Κύριε Υπουργέ, τα αστικά λεωφορεία στην Αθήνα αποτελούν βασικό πυλώνα μετακίνησης, ιδιαίτερα, για τον λόγο ότι αποτελούσαν για δεκαετίες το μοναδικό, σχεδόν, μέσο δημόσιας μετακίνησης, πλην της γραμμής του ηλεκτρικού σιδηροδρόμου. Ακόμη και μετά τη λειτουργία των δύο γραμμών μετρό, πολλές περιοχές έμειναν χωρίς κάλυψη. Ακόμα όμως κι αυτές, οι οποίες υποτίθεται ότι καλύφθηκαν σε πολλές περιοχές, οι σταθμοί του μετρό βρίσκονται εκτός οικισμού και εμπορικού κέντρου, όπως οι σταθμοί Αγία Παρασκευή, Χαλάνδρι, Ηλιούπολη, Άλιμος, Αργυρούπολη, διατηρώντας αμείωτη την ανάγκη παράλληλης λειτουργίας λεωφορειακών γραμμών.
Ωστόσο, η λειτουργία των λεωφορείων αντιμετωπίζει σημαντικά προβλήματα και προκλήσεις, όπως η έντονη κίνηση στους δρόμους της Αθήνας, η οποία καθυστερεί τα λεωφορεία, μειώνει την αξιοπιστία των δρομολογίων και αυξάνει τους χρόνους μετακίνησης. Σ’ αυτό συντείνει και η έλλειψη προσωπικού σε οδηγούς και τεχνικούς, έλλειψη η οποία οδηγεί σε αραιά δρομολόγια, σε σημαντικές καθυστερήσεις και σε υπερφόρτωση οχημάτων και σε υπερπληρότητα. Επιπροσθέτως, σε ώρες αιχμής τα λεωφορεία είναι συχνά γεμάτα, ειδικά σε πυκνοκατοικημένες περιοχές. Ακόμα, οι λεωφορειολωρίδες δεν είναι επαρκείς, ενώ συχνά καταλαμβάνονται από άλλα οχήματα, χωρίς την απαραίτητη αστυνόμευση.
Η ανάγκη για «πράσινες» μετακινήσεις πιέζει όντως για ηλεκτρικά λεωφορεία, καθώς και για μείωση εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα. Ως προς το σκέλος της ψηφιοποίησης και εξυπηρέτησης, αν και υπάρχουν εφαρμογές, όπως το «OASA Telematics», χρειάζεται καλύτερη ακρίβεια δεδομένων και πληροφόρηση σε πραγματικό χρόνο. Επίσης, για την αντιμετώπιση του προβλήματος απαιτείται εγκατάσταση έξυπνων συστημάτων διαχείρισης κυκλοφορίας, καθώς και ενίσχυση συνδυασμένων μεταφορών μετρό-τραμ. Παράλληλα, η αστική ανάπτυξη, δηλαδή, η επέκταση της πόλης δημιουργεί νέες ανάγκες δρομολογίων, λόγω πίεσης στο υπάρχον δίκτυο.
 Για να λυθούν, όμως, αυτά τα προβλήματα, τα οποία επηρεάζουν την καθημερινότητα του επιβατικού κοινού, χρειάζεται γενναία χρηματοδότηση, η οποία να αποσκοπεί στην ανανέωση του στόλου, στη συντήρηση του υπάρχοντος στόλου, αλλά και σε επίσης, γενναίες προσλήψεις. Δεν μπορούμε να ελπίζουμε σε λειτουργία οποιουδήποτε στόλου ανανεωμένου ή μη, χωρίς τον απαραίτητο αριθμό ανθρώπων οι οποίοι θα τον κινούν και θα το συντηρούν. Δεν μπορεί όμως και η Κυβέρνηση να ελπίζει σε αύξηση της ζήτησης θέσεων εργασίας, δηλαδή, σε αύξηση του ενδιαφέροντος εργαζομένων οδηγών και τεχνικών, αν δεν δώσει κίνητρα. Δεν μπορεί να κρατά καθηλωμένους τους μισθούς σε χαμηλά επίπεδα, σε επίπεδα τα οποία δεν προσφέρουν βιωσιμότητα στις οικογένειες των εργαζομένων και να ελπίζει σε εκδήλωση ενδιαφέροντος. Ιδιαίτερα όταν στην άλλη όχθη υπάρχει ο αντίποδας της απασχόλησης στον ιδιωτικό-τουριστικό τομέα με σαφώς υψηλότερες αποδοχές για τον ίδιο ακριβώς επαγγελματικό κλάδο.
Σύμφωνα με ευρωπαϊκές μελέτες, στην Ευρώπη περίπου 70% των πολιτών είναι ικανοποιημένοι από τις δημόσιες συγκοινωνίες. Οι πόλεις της Βόρειας και Δυτικής Ευρώπης έχουν καλύτερη απόδοση, ενώ οι πόλεις της Νότιας και Ανατολικής Ευρώπης, όπως η Αθήνα, υστερούν σε αξιοπιστία και ποιότητα. 
Συγκριτικά, η Αθήνα υστερεί σημαντικά στην αξιοπιστία, εμφανίζοντας καθυστερήσεις λόγω άναρχης κυκλοφορίας συν λιγότερα δρομολόγια λόγω έλλειψης οδηγών, ενώ την ίδια στιγμή πόλεις, όπως η Κοπεγχάγη, η Βιέννη, εμφανίζουν υψηλή ακρίβεια και συχνότητα, για παράδειγμα, με δρομολόγια ανά 3 έως 5 λεπτά σε βασικές γραμμές.
Η Αθήνα μόλις πρόσφατα μπαίνει σε ηλεκτροκίνηση τη στιγμή κατά την οποία πόλεις, όπως το Άμστερνταμ ή το Παρίσι, έχουν θέσει ως στόχο να έχουν πλήρως καθαρό στόλο μέσα στην επόμενη δεκαετία. Η διαφορά έγκειται στο ότι εκεί υπάρχουν και λειτουργούν κατάλληλες υποδομές φόρτισης, συντήρησης λειτουργίας, οι οποίες καθιστούν την ηλεκτροκίνηση πάνω από όλα ασφαλή και αξιόπιστη. 
Το πρόβλημα όμως της Αθήνας είναι και πολεοδομικό όχι μόνο συγκοινωνιακό. Η πόλη ως προς την κυκλοφορία και τον αστικό σχεδιασμό εμφανίζει στενούς δρόμους με παράλληλη παράνομη στάθμευση, χωρίς κανείς να τους ελέγχει, έντονη εξάρτηση των πολιτών από το αυτοκίνητο, πράγμα φυσικό αφού οι δημόσιες συγκοινωνίες δεν ικανοποιούν σε συχνότητα και ακρίβεια δρομολογίων, με το φαινόμενο των συχνών καθυστερήσεων λεωφορείων, τη στιγμή κατά την οποία στη Βόρεια Ευρώπη δίδεται προτεραιότητα στα μέσα μαζικής μεταφοράς, με επαρκή λειτουργία λεωφορειολωρίδων, αλλά και με μέτρα περιορισμού χρήσης ΙΧ, όπως καλύτερη ενσωμάτωση με ποδήλατο και περπάτημα. 
Το συμπέρασμα είναι ότι η Αθήνα, αλλά και όλες οι μεγάλες πόλεις της Ελλάδας, υστερούν σε επενδύσεις και οργάνωση, ενώ παράλληλα παρουσιάζουν δομικά προβλήματα ως προς την κυκλοφορία και την πολεοδομία τους. 
Αυτές τις προκλήσεις καλείται να αντιμετωπίσει η Κυβέρνηση. Τα κύρια μειονεκτήματα των αρθρωτών λεωφορείων στον αστικό ιστό είναι η δυσκολία κίνησης και ιδιαίτερα στροφής στους στενούς δρόμους της πόλης, λόγω μεγάλου μήκους των οχημάτων, 18 συν μέτρα, δυσκολία μετακίνησης σε στενούς δρόμους, προβλήματα σε πυκνοδομημένες περιοχές, πρόβλημα το οποίο επιτείνεται λόγω και της άναρχης στάθμευσης. Παράλληλα, έχουν πιο δύσκολη επιτάχυνση και επιβράδυνση, συμβάλλοντας έτσι στο μποτιλιάρισμα, καθώς και δυσκολία σε αλλαγές λωρίδων, ενώ σε έντονη κίνηση μπορεί να μπλοκάρουν περισσότερο από ένα μικρότερο λεωφορείο. 
Ως προς τη συντήρησή τους, αυτή είναι πιο πολύπλοκη, διότι έχουν άρθρωση μηχανικό σημείο σύνδεσης, παρουσιάζουν περισσότερες πιθανότητες βλάβης και αυτός είναι ο λόγος που απαιτούν εξειδικευμένο προσωπικό. Παράλληλα, υφίσταται ανάγκη για ειδικές υποδομές, όπως ότι χρειάζονται μεγαλύτερες στάσεις, υπάρχει δυσκολία χωρητικότητας και μανουβραρίσματος σε παλιά αμαξοστάσια, αλλά απαιτούν και καλύτερο σχεδιασμό λεωφορειολωρίδων. Έχουν πιο δύσκολη οδήγηση, ειδικά σε βροχή ή στροφές, υφίσταται κίνδυνος δίπλωσης σε ολισθηρό δρόμο και η χρήση τους απαιτεί πιο έμπειρους οδηγούς. 
Παράλληλα, τα αρθρωτά λεωφορεία καθίστανται μη αποδοτικά σε ώρες εκτός αιχμής, διότι έχουν μεγάλη χωρητικότητα και μπορεί να κυκλοφορούν άδεια σε ώρες μη αιχμής, κάτι το οποίο συνεπάγεται σπατάλη ενέργειας και κόστους.
Συμπερασματικά, τα αρθρωτά λεωφορεία είναι ιδανικά για μεγάλες γραμμές και ώρες αιχμής και την ίδια στιγμή προβληματικά σε πόλεις με στενούς δρόμους και έντονη κυκλοφορία. 
Για πόλεις όπως η Αθήνα, ταιριάζουν κυρίως σε μεγάλες λεωφόρους με ευθείες, όπως η λεωφόρος Συγγρού και η Κηφισιάς, ενώ παράλληλα δεν είναι ιδανικά για γειτονιές και στενά δίκτυα. Αν απαιτηθεί να κυκλοφορήσουν σε στενά σημεία, θα πρέπει να ληφθούν ιδιαίτερα μέτρα, ώστε να μην υπάρχει κανένα εμπόδιο στην κυκλοφορία τους, όπως παράνομα σταθμευμένα οχήματα, εμπόδια σε στροφές, ενώ αν υπάρχει τέτοιο ενδεχόμενο χρειάζεται άμεση παρέμβαση των αρχών για άμεση απομάκρυνση του εμποδίου, δεν χωρούν δικαιολογίες, όπως δεν έχουμε γερανούς, υπάρχει έλλειψη προσωπικού στα οχήματα απομάκρυνσης. 
Κ. Υπουργέ, για να λειτουργήσει κάτι αποτελεσματικά απαιτείται να έχει προετοιμαστεί το έδαφος. Έτσι, κρίνεται απαραίτητη η στελέχωση της υπηρεσίας με οδηγούς, συντηρητές και εξοπλισμό με ανταλλακτικά κατάλληλα, επαρκή σε αριθμό και είδος, ενώ παράλληλα απαιτείται διαφάνεια ως προς τα κόστη προμήθειας και συντήρησης. 
Κατ’ αυτόν, λοιπόν, τον τρόπο χρειάζεται να κινηθεί η Κυβέρνηση, προκειμένου να πιάσει τόπο η επένδυση και να καταστήσει τις δημόσιες συγκοινωνίες αξιόπιστες και ελκυστικές και να επιφέρει αλλαγή στη νοοτροπία του επιβατικού κοινού, αλλιώς δεν θα αφήσει τη μακρά συνήθειά του, δηλαδή το να χρησιμοποιήσει το αυτοκίνητό του, αντί των δημοσίων συγκοινωνιών. Μεγάλος ο δρόμος για την ανατροπή αυτής της συνήθειας, εγώ σας εύχομαι να το πετύχετε. 
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Ευχαριστούμε, κυρία συνάδελφε.
Ακολουθεί ο εκπρόσωπος της Κ.Ο. «ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΚΟ ΠΑΤΡΙΩΤΙΚΟ ΚΙΝΗΜΑ «ΝΙΚΗ»». Κ. Δελβερούδη, έχετε τον λόγο.
ΚΟΜΝΗΝΟΣ ΔΕΛΒΕΡΟΥΔΗΣ: Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε.
Κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, κ. Υπουργέ, πριν αναφερθώ στη Σύμβαση για την προμήθεια αυτών των 50 ηλεκτρικών αστικών οχημάτων και των παρελκόμενών τους, θέλουμε να εκφράσουμε για άλλη φορά τη συμπαράστασή μας στους οδηγούς ταξί, τους οποίους το Υπουργείο με τη νομοθετική πρωτοβουλία που είχε την περασμένη εβδομάδα και τους αψήφησε και εν τέλει τους αδίκησε θα λέγαμε, κωφεύοντας στα αιτήματά τους. 
Σχετικά τώρα με τη Σύμβαση για τα ηλεκτρικά λεωφορεία, υπάρχουν σημεία, τα οποία χρήζουν διευκρινίσεων. 
Η Θεσσαλονίκη είναι μια πόλη επιβαρυμένη από την κίνηση, που χρειάζεται οπωσδήποτε ενίσχυση στις μαζικές συγκοινωνίες. Τα 50 αυτά ηλεκτρικά οχήματα θα αντικαταστήσουν κάποια από τα ήδη υπάρχοντα ή θα προστεθούν σε αυτά; Γιατί, αν κάνουμε απλώς αντικατάσταση, δεν θα επέλθει κάποια βελτίωση στο κυκλοφοριακό της Θεσσαλονίκης και θα παραμείνει η κίνηση στα ίδια επίπεδα. 
Είπατε κάποιους αριθμούς στην αρχή, νομίζω δεν είχα προλάβει, αν έχετε την καλοσύνη θα μας πείτε στη συνέχεια. Όμως, η ενίσχυση του στόλου με νέα λεωφορεία ίσως δώσει μια ανάσα σχετικά με αυτό που έλεγα προηγουμένως, στο κυκλοφοριακό της συμπρωτεύουσας που οι συγκοινωνίες θα είναι και πιο αξιόπιστες στους χρόνους τους. Άρα, και πιο θελκτικές για τους πολίτες, ώστε να προτιμήσουν το μέσο μαζικής μεταφοράς από το ΙΧ τους, μειώνοντας φυσικά έτσι και την κίνηση στους δρόμους.
 Βέβαια, υπάρχουν και άλλα ζητήματα που χρήζουν διευκρινίσεων, όπως είναι βέβαιο, και θέλω να ρωτήσω τα ηλεκτρικά λεωφορεία θα έχουν την ασφάλεια και την αντοχή των συμβατικών;
 Είχαμε θέσει αυτό το ζήτημα και στη σκανδαλώδη ένδεια των ηλεκτρικών ταξί. Έχουν δοκιμαστεί επαρκώς τα ηλεκτρικά οχήματα, ώστε να τα εντάξουμε στον στόλο των μαζικών αστικών συγκοινωνιών;
 Έπειτα, το κόστος λειτουργίας τους ή επισκευής τους είναι χαμηλότερο από το κόστος λειτουργίας και συντήρησης των ντιζελοκίνητων οχημάτων;
 Σαφώς και με τα σημερινά δεδομένα, η φόρτιση είναι φθηνότερη από την καύση πετρελαίου. Ωστόσο, δεν είναι η παραγωγή ενέργειας το μόνο κόστος, υπάρχει και η προμήθεια φορτιστών βραδείας φόρτισης που συνοδεύει τα οχήματα, για τους οποίους φυσικά δεν γνωρίζουμε ούτε την αντοχή τους, ούτε αν θα χρειαστεί σε σύντομο χρονικό διάστημα να αντικατασταθούν.
Επιπλέον, τα ηλεκτρικά οχήματα θα έχουν την ίδια αποδοτικότητα με τα συμβατικά, θα έχουν την ίδια αντοχή και το κόστος επισκευής τους θα είναι το ίδιο;
Ως ερωτήματα τα θέτουμε, ώστε να έχουμε και πληρότερη εικόνα της Σύμβασης.
Ένα άλλο ζήτημα που έχουμε θίξει επανειλημμένως, είναι το θέμα της εθνικής, της δικής μας παραγωγής δυνατότητας παραγωγής ενέργειας. Είναι πολύ σημαντικό, να έχουμε μια χώρα η οποία θα είναι κατά το δυνατόν, ενεργειακά ανεξάρτητη και αυτάρκη και αυτή τη στιγμή, έχουμε μόνο 15% ενεργειακή αυτάρκεια. Παρά ταύτα, εσείς κλείσατε τα εργοστάσια λιγνίτη που θα μπορούσαν να μας παρέχουν μια ενεργειακή ανεξαρτησία και βασίζεστε μόνο στις αμφιβόλου αποδοτικότητας, προβληματικής, μάλλον, αποδοτικότητας ανεμογεννήτριες και φωτοβολταϊκά. Που έχουν γεμίσει φυσικά τα βουνά της χώρας μας, και παρά ταύτα, δεν μας παράσχουν και ενεργειακή ανεξαρτησία και φυσικά, βασίζεστε στην εισαγωγή κυρίως φυσικού αερίου και συγκεκριμένα τώρα, η ενεργειακή αυτή κρίση που βιώνουμε εξαιτίας του πολέμου στη Μέση Ανατολή, πρέπει να μας συνετίσει ώστε να επενδύουμε μεν σε ηλεκτροκίνητα οχήματα, αλλά θα πρέπει να έχουμε εξασφαλίσει και την αντίστοιχη εθνική αυτάρκεια στην παραγωγή ενέργειας, που θα μπορεί να τα κινεί.
 Για να προχωρήσω λίγο παρακάτω, αν δεν κάνω λάθος, η πρώτη Σύμβαση για τα 250 εκείνα νέα ηλεκτρικά λεωφορεία που ήταν για την Αθήνα και για τη Θεσσαλονίκη, υπεγράφη στις 3 Σεπτεμβρίου του 2023, πάλι με αυτήν την κινεζική εταιρεία την «Yutong Bus Co., Ltd». Το κόστος τότε, για κάθε ηλεκτροκίνητο λεωφορείο ήταν 440.000 χιλιάδες ευρώ πλέον ΦΠΑ, ενώ με βάση την εν λόγω Σύμβαση το κόστος ανά όχημα είναι 653.000 χιλιάδες ευρώ πλέον ΦΠΑ. Αυτό πως εξηγείται, εκτός αν είναι αυτό που είπε κάποιος συνάδελφος, προηγουμένως, ότι τα μεν είχαν μεγαλύτερο μήκος και θα ήταν εύκολο να μας το εξηγήσετε κι αυτό;
 Γιατί, υπάρχει τεράστια διαφορά στην τιμή, εδώ.
 Επίσης, σύμφωνα με τους όρους της Σύμβασης προφανώς και η ανάδοχος εταιρεία αναλαμβάνει το πλήρες κόστος για τυχόν βλάβες και ελαττώματα των λεωφορείων για τα οποία φθείρετε και η δέσμευσή της ισχύει για τα πρώτα 5 χρόνια, δηλαδή, για το χρονικό διάστημα της εγγύησης καλής λειτουργίας, κατά τα οριζόμενα στη Σύμβαση.
Ενώ, για τους φορτιστές βραδείας φόρτισης των ηλεκτρικών λεωφορείων, καθώς και για τους συσσωρευτές αυτών, η εγγύηση λειτουργίας έχει διάρκεια 6 έτη. Που σημαίνει ότι μετά τη λήξη της εγγύησης, το κόστος συντήρησης και λειτουργίας των φορτιστών μεταφέρεται στους φορείς συγκοινωνιών, δηλαδή, στον ΟΑΣΘ για τη Θεσσαλονίκη. 
Όμως το μεγαλύτερο «αγκάθι» νομίζουμε στα ηλεκτρικά λεωφορεία είναι το κόστος των μπαταριών, καθώς αντιπροσωπεύει περίπου το 40%-50% της συνολικής αξίας του οχήματος. Επίσης, και αν κάνω λάθος διορθώστε με, στη Σύμβαση για τα πρώτα 250 λεωφορεία Αθήνα και Θεσσαλονίκη, νομίζω, ότι η διάρκεια της εγγύησης είναι 8 έτη με χωρητικότητα της μπαταρίας τουλάχιστον 80% της αρχικής και όχι 6 έτη όπως εν προκειμένω σε αυτή τη Σύμβαση. Επίσης, έχω την αίσθηση ότι τα διεθνή «standards» είναι 8 με 10 έτη.
Συγκεκριμένα, νομίζω, ότι στη Σύμβαση των 250 λεωφορείων, οι υψηλές εγγυήσεις υπερκαλύπτουν μια περίοδο έως 85 μήνες για τα οχήματα, δηλαδή, πάνω από 7 χρόνια και 99 μήνες για τους συσσωρευτές ανά όχημα, δηλαδή, πάνω από 8 χρόνια και 145 μήνες, δηλαδή, πάνω από 12 χρόνια για τους φορτιστές. Επιβεβαιώστε μας σας παρακαλώ αυτό, αν δηλαδή, υπάρχει διαφοροποίηση ως προς τη διάρκεια εγγύησης και αν ναι, για ποιο λόγο αλλάξει αυτό, και μάλιστα, με κόστος προμήθειας ανά όχημα πολύ μεγαλύτερο από ότι στα πρώτα 250 λεωφορεία όπου η διάρκεια των εγγυήσεων ήταν μεγαλύτερη. 
Αυτά και σας ευχαριστώ πολύ.
ΜΑΡΙΑ-ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ-ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Ευχαριστούμε πολύ, κ. συνάδελφε. Συνεχίζουμε με τον εκπρόσωπο της Κ.Ο. «ΠΛΕΥΣΗ ΕΛΕΥΘΕΡΙΑΣ – ΖΩΗ ΚΩΣΤΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ». Τον λόγο έχει ο κ. Καζαμίας.
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ: Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. 
Θα ήθελα να κάνω μία εισαγωγή και μετά να θέσω πέντε ερωτήματα με τη μορφή παρατηρήσεων και ερωτήσεων στον κ. Υπουργό. 
Εισαγωγικά να πω, ότι βεβαίως η κατεύθυνση πολιτικής του να εξοπλίζονται οι στόλοι των αστικών λεωφορείων με ηλεκτροκίνητα λεωφορεία είναι στη σωστή κατεύθυνση. Το θέμα είναι, βεβαίως, πώς εκτελείται η συγκεκριμένη Σύμβαση, με ποιους όρους και επίσης υπάρχει και ένα θέμα σχετικά με το κατά πόσο είναι σοφή πολιτική, την ώρα που υπάρχει προσπάθεια μετάβασης σε ηλεκτροκίνητα αστικά λεωφορεία, ταυτόχρονα, να αγοράζονται και πετρελαιοκίνητα. Θα επανέλθω σε αυτό το σημείο.
 Οι Συμβάσεις και τα έγγραφα των Συμβάσεων που είδαμε ήταν αρκετά πυκνά σε στοιχεία και πληροφορίες. Η πρώτη παρατήρηση που έχω να κάνω, με βάση τα όσα διάβασα και όσα άκουσα, σχετίζεται με την με την τιμή της μονάδας. Έχουμε μια σύμβαση για την προμήθεια 50 ηλεκτροκίνητων λεωφορείων για τη Θεσσαλονίκη και η Σύμβαση η ίδια μαζί με το ΦΠΑ ανέρχεται στα 46,5 εκατομμύρια ευρώ.
Υπάρχει στη Σύμβαση και πρόβλεψη για αγορά 25 φορτιστών και το κόστος, όμως, του λεωφορείου της μονάδας με βάση αυτή τη σύμβαση μάς φαίνεται αρκετά ψηλό. Το Ελεγκτικό Συνέδριο έχει μια παράγραφο και είπε ότι έκανε σύγκριση και βρήκε ότι το κόστος κυμαίνεται με ΦΠΑ σε 700.000-800.000 ευρώ το όχημα, αλλά ταυτόχρονα πρέπει να πω ότι σε έρευνα που κάναμε στο διαδίκτυο, φαίνεται ότι τα συγκεκριμένα λεωφορεία 18 μέτρων «Yutong Bus Co., Ltd» έχουν πολύ πιο χαμηλό είναι περίπου στο ήμισυ και πιο κάτω και θα ήθελα μια διευκρίνιση γι’ αυτό. Το βρήκα στο «ίντερνετ», έκανα έρευνα εγώ ο ίδιος, αν θέλετε να σας δώσω στοιχεία δεν μπορώ αυτή τη στιγμή αλλά μπορώ να σας τα δώσω. Σας το θέτω πάντως, μπορείτε να κάνετε εύκολα μια έρευνα και εσείς και να δείτε ποια είναι η τιμή, δηλαδή και με την τεχνητή νοημοσύνη αλλά και να κοιτάξετε τη μέση τιμή.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): (Ομιλεί εκτός μικροφώνου) Επειδή έχουμε κάνει τη σχετική έρευνα, θα μπορούσατε να μας το καταθέσετε αυτό;

ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ: Το ξέρω, παρατηρώ ότι το Ελεγκτικό Συνέδριο λέει άλλα και η διαφορά είναι μεγάλη, δεν είναι μικρή. Είναι υπερδιπλάσιο το κόστος, να σας στείλω κάποιο έγγραφο δεν είναι πρόβλημα,  αν έχετε να μας δώσετε μια απάντηση επ’ αυτού τώρα έχει καλώς. Πάντως αυτό που μπορώ να σας πω είναι ότι με έρευνα που έκανα στο διαδίκτυο αυτή τη στιγμή, την επιβεβαίωσα και υπολογίζεται ότι τα κινέζικα ηλεκτροκίνητα λεωφορεία 18 μέτρων, η τιμή τους κυμαίνεται από 180.000-350.000 δολάρια και το δολάριο είναι πιο αδύναμο νόμισμα σχετικά, ελαφρά πιο αδύναμο από το ευρώ.
Δηλαδή, αν το κάνουμε αυτό μετατροπή σε ευρώ φαίνεται ότι έχουμε κάτω από τη μισή τιμή. Καταλαβαίνω ότι αγοράζονται και φορτιστές επιπλέον, αλλά πάλι το κόστος είναι αρκετά σημαντικό. Αν δεν μπορείτε να απαντήσετε τώρα, εγώ θα σας στείλω τα στοιχεία που έχω και θα περιμένω απάντηση ίσως αργότερα. Αν μπορείτε να μας απαντήσετε τώρα, θα ήταν χρήσιμο. Παρατηρώ, όμως, ότι το Ελεγκτικό Συνέδριο λέει ότι έκανε έρευνα αγοράς και είναι γεγονός. Δηλαδή, στην πραγματικότητα αυτό που με εκπλήσσει περισσότερο είναι ότι το Ελεγκτικό Συνέδριο παραθέτει στοιχεία, τα οποία διαφοροποιούνται αρκετά από αυτά που είδαμε με τη δική μας έρευνα. Αυτό όσον αφορά την τιμή.
Το δεύτερο ζήτημα σχετίζεται με τη διάρκεια ζωής των οχημάτων. Τα «Yutong Bus Co., Ltd» δεν έχουν απαραίτητα τη μεγαλύτερη διάρκεια ζωής. Υπολογίστε ότι η διάρκεια ζωής τους είναι στα 12 με 15 χρόνια. Θα ήθελα να ρωτήσω τον Υπουργό, αν ελήφθη σοβαρά υπόψη η διάρκεια ζωής ως κριτήριο στη σύναψη του διαγωνισμού. Γιατί, αν για παράδειγμα έχουμε ένα ηλεκτροκίνητο λεωφορείο που έχει διάρκεια ζωής δέκα χρόνια, παράδειγμα είναι αυτό, και έχουμε ένα άλλο το οποίο έχει διάρκεια ζωής 20 χρόνια, το να είναι πιο ακριβό αυτό που έχει διπλάσια διάρκεια ζωής είναι οικονομικότερο, συμφερότερο μακροπρόθεσμα για το ελληνικό δημόσιο να το αγοράσουμε, παρά το γεγονός ότι τώρα μπορεί να είναι ακριβότερο, γιατί θα διαρκέσει περισσότερο. Επομένως, το ερώτημα που έχω να κάνω είναι κατά πόσο λήφθηκε υπόψη ως κεντρικό κριτήριο η αναμενόμενη διάρκεια ζωής του οχήματος. Γιατί το να πάρουμε το πιο φθηνό, αλλά ταυτόχρονα να μην διαρκέσει πολλά χρόνια και να χρειαστεί να το αντικαταστήσουμε σε 10 ή 12 χρόνια, ενώ θα μπορούσαμε να πάρουμε ένα πιο ακριβό όχημα που θα διαρκέσει 20 χρόνια, δεν είναι η καλύτερη επένδυση για το δημόσιο. Οπότε, σας θέτω αυτό ως δεύτερο ερώτημα.
Τρίτο ερώτημα, αφορά τις μπαταρίες. Οι μπαταρίες, ως γνωστόν, στα ηλεκτροκίνητα λεωφορεία έχουν διάρκεια ζωής περίπου στο μισό της διάρκειας ζωής του οχήματος, ίσως λίγο παραπάνω, θα πρέπει σε κάποια στιγμή οι μπαταρίες στα ηλεκτροκίνητα λεωφορεία να αντικατασταθούν με νέες μπαταρίες και ταυτόχρονα θα πρέπει να γίνει και αναβάθμιση όλου του οχήματος για να μπορέσει να αντέξει για όλα τα χρόνια της αναμενόμενης διάρκειας ζωής του. Θα ήθελα να ρωτήσω, η Σύμβαση προβλέπει να υπάρξει μελλοντικά αντικατάσταση της μπαταρίας των οχημάτων αυτών, ούτως ώστε να μη βρεθούμε σε μία συνθήκη όπου να υπάρχουν τα λεωφορεία, αλλά να μην έχουν μπαταρίες να τα κινήσουν. Αυτό θα πρέπει να προβλεφθεί. Είναι μέρος της, αν θέλετε, εξασφάλισης της βιωσιμότητας της επένδυσης. Είναι σημαντικό, διότι μετά από 5-7 χρόνια, οι μπαταρίες αυτές θα πρέπει να αντικατασταθούν.
Έρχομαι τώρα στο τέταρτο σημείο που σχετίζεται με την κίνηση των λεωφορείων αυτών και θα ήθελα να ρωτήσω τον κ. Υπουργό, πρόκειται για 50 οχήματα για τη Θεσσαλονίκη μήκους 18 μέτρων. Η εναλλακτική επιλογή θα ήταν να αγοραστούν λεωφορεία 12 μέτρων. Οι μελέτες δείχνουν ότι η μέση ταχύτητα των οχημάτων αυτών δεν διαφέρει πάρα πολύ, γιατί τα μεγαλύτερα λεωφορεία μπορούν να αλλάζουν επιβάτες πολύ γρήγορα, πιο γρήγορα από τα μικρότερα, αλλά τα μικρότερα έχουν τη δυνατότητα να κινούνται πιο ευέλικτα μέσα στην πόλη. Τέθηκε αυτό το ερώτημα. Θα ήθελα να σας ρωτήσω, με βάση ποια μελέτη αποφασίστηκε να πάτε σε αγορά 50 λεωφορείων 18 μέτρων και όχι μικρότερων και κατά πόσο αυτό θα επηρεάσει τη μέση ταχύτητα. Η μέση ταχύτητα των λεωφορείων στη Θεσσαλονίκη είναι λίγο πιο πάνω από τον ευρωπαϊκό μέσο όρο, αλλά βεβαίως η βασική αγωνία των επιβατών είναι να πηγαίνουν όσο γίνεται πιο γρήγορα και η μέση ταχύτητα είναι παράγοντας. Το λάβατε υπόψη και πόσο κεντρικά;
Έχω να κάνω και ένα σχόλιο σε κάτι που ξέχασα, αν μου επιτρέπετε.
Επίσης, ένας παράγοντας όσον αφορά τα ηλεκτροκίνητα λεωφορεία είναι ότι οι υψηλές θερμοκρασίες καταστρέφουν τις μπαταρίες. Αυτό έχει παρατηρηθεί. To λάβατε καθόλου υπόψη; Εδώ μιλάμε για καλοκαίρια τα οποία, πλέον, ξεπερνάνε τις συνηθισμένες θερμοκρασίες στη χώρα μας και οι μπαταρίες των λεωφορείων είναι ευαίσθητες απέναντι σε αυτό. Θα ήθελα να ξέρω, αν ελήφθη υπόψη. 
Έρχομαι στο πέμπτο σημείο που σχετίζεται με τα πετρελαιοκίνητα. Διαβάζω σε δημοσιεύματα ότι η Θεσσαλονίκη προμηθεύεται το 2026 έναν σημαντικό αριθμό, 139 πετρελαιοκίνητα λεωφορεία. 
Και η ερώτηση μου είναι, αν υποθέσουμε ότι αυτά είναι ακριβή, γιατί δε γίνεται μεγαλύτερη μετάβαση σε ηλεκτροκίνητα, δεδομένου ότι αυτά ευνοούν το περιβάλλον και συνεχίζουν να υπάρχουν νέες προμήθειες από πετρελαιοκίνητα αυτοκίνητα τη στιγμή που έχουμε μια Σύμβαση εδώ, η οποία μας λέει ότι έρχεται να προμηθευτεί 50 επιπλέον ηλεκτροκίνητα αυτοκίνητα, τα οποία κάνουν καλό στο περιβάλλον. Γιατί δεν επεκτείνεται πέραν του αριθμού αυτού; 
Με βάση ποιο κριτήριο, δηλαδή, αποφασίστηκε ότι δεν θα πάμε παρακάτω των 50 και θα συνεχίσουμε να έχουμε και πετρελαιοκίνητα; 
Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. 
ΜΑΡΙΑ- ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ-ΒΙΛΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Και εμείς, ευχαριστούμε, κ. συνάδελφε. Τον λόγο έχει ο κ. Χρήστος Σταϊκούρας.
ΧΡΗΣΤΟΣ ΣΤΑΪΚΟΥΡΑΣ: Σας ευχαριστώ πολύ, κυρία Πρόεδρε.
Εισαγωγικά, νομίζω ότι μπορούμε να συμφωνήσουμε όλοι ότι η εικόνα της Θεσσαλονίκης στις μεταφορές είναι πολύ καλύτερη σήμερα απ’ ό,τι ήταν στο παρελθόν.
Υπάρχει ένα μετρό, το οποίο δεν υπήρχε. Ακούω την κριτική για το πόσα χρόνια κάναμε να έχουμε μετρό στη Θεσσαλονίκη, αλλά σήμερα υφίσταται. Και σίγουρα, υπάρχουν περισσότερα και καλύτερα λεωφορεία στη Θεσσαλονίκη.
Οι, δε, συμπατριώτες μας στη Θεσσαλονίκη, που ευλόγως αγωνιούσαν, ήταν προβληματισμένοι, πόσα χρόνια θα πάρει το «FlyOver»; Νομίζω ότι σήμερα οι περισσότεροι αντιλαμβάνονται και μόνο, όταν διατρέχουν τα έργα τα οποία γίνονται, ότι σε δύο χρόνια έχει υλοποιηθεί περισσότερο από το 50% του έργου. 
Άρα, αισθάνονται αρκετά ασφαλείς ότι το έργο θα παραδοθεί περίπου σε έναν χρόνο από σήμερα. 
Συνεπώς, πέρα από τις όποιες ενστάσεις, τους όποιους προβληματισμούς, που ευλόγως καμιά φορά ακούω από την Αντιπολίτευση, αντικειμενικά η εικόνα της Θεσσαλονίκης είναι καλύτερη.
Και σήμερα, ερχόμαστε να συζητήσουμε μία νέα Σύμβαση για την προμήθεια 50 νέων ηλεκτρικών λεωφορείων. 
Να ξεκαθαρίσουμε ότι σε αυτό το Υπουργείο, το Υπουργείο Υποδομών και Μεταφορών, σε αντιδιαστολή, πολλές φορές, με άλλα, όπως το Υπουργείο Οικονομικών που λαμβάνεις μια απόφαση και γρήγορα εκτελείται, αυτό το Υπουργείο είναι σκυταλοδρομία. 
Τα λεωφορεία αυτά, γιατί τα συζητάμε; 
Τα συζητάμε, γιατί τον Δεκέμβρη του 2024, αντιληφθήκαμε ότι κάποια έργα του Ταμείο Ανάκαμψης και Ανθεκτικότητας, όπως είναι τα ηλεκτρικά ταξί, δεν πήγαιναν με βάση τις προβλέψεις που είχαν τεθεί από την Κυβέρνηση της «ΝΕΑΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ» και προπροηγούμενη πολιτική ηγεσία. 
Πρώτη προτεραιότητα και πρώτο μέλημα της πολιτικής ηγεσίας ήταν και είναι να στηρίξουν τις δημόσιες συγκοινωνίες. 
Άρα, τι κάναμε; 
Πείσαμε εταίρους και θεσμούς να μεταφέρουμε το αντίστοιχο χρηματικό ποσό από εκεί που κάποιο πρόγραμμα δεν πήγαινε με βάση τις αρχικές εκτιμήσεις. 
Που; 
Σε ηλεκτρικά λεωφορεία και γενικώς σε λεωφορεία, τα οποία βοηθούν την καθημερινότητα του πολίτη. 
Άρα, εξασφαλίστηκαν 46,5 εκατομμύρια από το τέλος του 2024 και ορθώς, ήρθε η πολιτική ηγεσία του Υπουργείου τον Απρίλιο του 2025 και προκήρυξε τον διαγωνισμό. 
Άρα, αν δείτε σε τι αναφερόμαστε; 
Αναφερόμαστε σε τροποποίηση του προγράμματος «Δημόσιες Μεταφορές - Ηλεκτροκίνηση» του Ταμείου Ανάκαμψης και Ανθεκτικότητας, κοινή απόφαση των Υπουργείων Εθνικής Οικονομίας και Οικονομικών και Υποδομών και Μεταφορών, για να γίνει άλλο ένα βήμα ενίσχυσης της καθημερινότητας των συμπατριωτών μας στη Θεσσαλονίκη.
Είναι μεμονωμένη η παρέμβαση;
Όχι, δεν είναι μεμονωμένη η παρέμβαση, είναι ένα ευρύτερο, συνεκτικό, κυβερνητικό σχέδιο αναβάθμισης των μεταφορών στη Θεσσαλονίκη. Σχέδιο που ξετυλίγεται με μεθοδικότητα από το 2019, από τις διαδοχικές Κυβερνήσεις της «ΝΕΑΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ». Στο επίπεδο των αστικών συγκοινωνιών έχει γίνει ήδη και συνεχίζονται να γίνονται ουσιαστικά βήματα. 
Η κυρία Πέρκα και στο παρελθόν είχε ρωτήσει να δώσουμε αναλυτικά στοιχεία και δίνουν οι πολιτικές ηγεσίες αναλυτικά στοιχεία για τους διαγωνισμούς.
Όλα τα λεωφορεία που κυκλοφορούν σήμερα, για παράδειγμα, στη Θεσσαλονίκη, τα ηλεκτρικά, οι διαγωνισμοί είχαν ξεκινήσει και είχαν δρομολογηθεί από την προπροηγούμενη πολιτική ηγεσία, Κυβέρνηση της «ΝΕΑΣ ΔΗΜΟΚΡΑΤΙΑΣ». Άρα, επανέρχομαι σε αυτό που λέω, σκυταλοδρομία. Το θέμα είναι να τρέξουμε με όσο γίνεται γρηγορότερες ταχύτητες, εκεί που μπορεί κάθε φορά η Κυβέρνηση να παρέμβει, γιατί, όπως ξέρετε και ακούσατε και τον Υπουργό, υπάρχουν και πάρα πολλά θέματα προσφυγών. Άρα, ήδη, έχουμε μία πρόβλεψη.
Έχει ενισχυθεί ο ΟΑΣΘ σε ανθρώπινο δυναμικό, προσλήψεις και το 2024 και το 2025. Έχουμε 110 ηλεκτρικά λεωφορεία, σήμερα συζητάμε άλλα 50, αλλά 110 ηλεκτρικά λεωφορεία κυκλοφορούν στη Θεσσαλονίκη από τον Ιούνιο του 2024. Επαναλαμβάνω, αυτός ο διαγωνισμός είχε ξεκινήσει πριν το 2023. Και θέλω να προσθέσω και καλώ τους συναδέλφους να επισκεφθούν κάποια στιγμή το σχετικό αμαξοστάσιο με τις υποστηρικτικές υποδομές φόρτισης που υπάρχει στη Θεσσαλονίκη από το Μάιο του 2024, από τους πιο σύγχρονους σταθμούς στην Ευρώπη. Και η συντριπτική πλειοψηφία αυτών των ηλεκτρικών λεωφορείων, εξυπηρετεί τις γραμμές της Δυτικής Θεσσαλονίκης.
Μάλιστα, γνωρίζετε, ότι πέρα από αυτά τα ηλεκτρικά λεωφορεία που ήδη κυκλοφορούν, πέρα από αυτά που θα κυκλοφορήσουν με το συγκεκριμένο διαγωνισμό, υπάρχει και η μίσθωση θερμικών λεωφορείων διαφόρων τύπων. Άρα, με τα 50 νέα λεωφορεία που, ορθώς, προωθεί η πολιτική ηγεσία του Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών, μπορούμε να καλύψουμε πρόσθετες κρίσιμες ανάγκες, όπως είναι να ενισχυθούν οι γραμμές κορμού με υψηλή επιβατική κίνηση, να εξυπηρετηθούν περιοχές που δεν καλύπτονται από το μετρό και να υπάρξει αυξημένη χωρητικότητα, αυτονομία, προσβασιμότητα, επιμένω σε αυτό, προσβασιμότητα στο σύνολο των λεωφορείων- υπενθυμίζω, ότι στην Αθήνα το 35% του στόλου δεν ήταν προσβάσιμο πριν από δύο χρόνια και νομίζω, ότι τώρα είναι στο σύνολό τους προσβάσιμα και περιβαλλοντική απόδοση.  Άρα, βλέποντας τη μεγάλη εικόνα της Θεσσαλονίκης, νομίζω ότι η πόλη μετασχηματίζεται συνολικά στον τομέα των μεταφορών.
Δεν είναι, όμως, μόνο τα ηλεκτρικά λεωφορεία που ήρθαν και έρχονται. Πάμε στο μετρό. Το μετρό Θεσσαλονίκης, για να μην ξεχνιόμαστε, λειτουργεί από τον Δεκέμβριο του 2024. Είναι ένας βασικός πυλώνας αυτής της αλλαγής. Ήδη, από τον πρώτο χρόνο λειτουργίας -σε μία πρόταση τα βασικά στατιστικά- 30 εκατ. επικυρώσεις εισιτηρίων το 2025, υψηλοί ρυθμοί και τους πρώτους μήνες του 2026, 2,5 εκατομμύρια επιβάτες το μήνα, 1,5 εκατομμύριο εμπορικά χιλιόμετρα, ακρίβεια δρομολογίων στο 99,9% και το 75% των καθυστερήσεων είναι κάτω από 10 λεπτά. Αυτά και μόνο, αλλά και η καθημερινή λειτουργία, μιλούν από μόνα τους. 
Το μετρό συμβάλλει δε και στη μείωση της κυκλοφορίας στο κέντρο της πόλης, με μείωση των οχημάτων κατά 15% και με περιορισμό των εκπομπών ρύπων. Και επειδή ακούστηκε και αυτό προηγουμένως από συναδέλφους -ευλόγως πάλι θα πω, στην αγωνία να γίνει όσο γίνεται πιο γρήγορα αυτό το έργο- η επικείμενη επέκταση προς την Καλαμαριά τους επόμενους μήνες, θα εξυπηρετεί επιπλέον 85.000 επιβάτες ημερησίως, η κίνηση των οχημάτων θα μειωθεί πρόσθετα κατά 10.000 αυτοκίνητα, ενισχύοντας έτσι ακόμα περισσότερο τη χρήση μέσων μαζικής μεταφοράς και μειώνοντας την επιβάρυνση του αστικού οδικού δικτύου. Αυτά όλα έγιναν τους τελευταίους 15 μήνες.
Επίσης, άκουσα και αυτό για το «FlyOver». Υπενθυμίζεται, ότι η εργοστασιακή εγκατάσταση του ιδιωτικού φορέα σύμπραξης έγινε τον Οκτώβριο του 2023. Τότε ξεκίνησαν οι εργασίες. Τον Οκτώβριο του 2023. Τότε, υπήρχαν, εύλογα, θα επαναλάβω, αγωνίες και ενστάσεις της τοπικής κοινωνίας, εξαιτίας της αναξιοπιστίας του παρελθόντος. Βάσιμοι προβληματισμοί τότε, για τα χρονοδιαγράμματα. Σήμερα, νομίζω, η εικόνα μιλά από μόνη της. Μέσα σε δυόμισι χρόνια έχει υλοποιηθεί περισσότερο από το 50%  του έργου, έργο το οποίο αναμένεται να ολοκληρωθεί σε λίγο περισσότερο από ένα χρόνο από σήμερα.
Με την ολοκλήρωσή του, θα διπλασιαστεί η κυκλοφοριακή ικανότητα του άξονα, συμβάλλοντας ουσιαστικά στην αποσυμφόρηση της πόλης και στην περαιτέρω βελτίωση των μετακινήσεων τόσο εντός Θεσσαλονίκης, όσο και στις περιφερειακές συνδέσεις.
Συνεπώς και κλείνοντας, όλες αυτές τις παρεμβάσεις: Νέος στόλος και περισσότερα λεωφορεία, «FlyOver» και μετρό, εντάσσονται σε ένα ευρύτερο στρατηγικό πλαίσιο όπου η Θεσσαλονίκη, με τις αναβαθμισμένες μεταφορικές υποδομές της, ενισχύει τον ρόλο της ως κόμβος του διευρωπαϊκού δικτύου μεταφορών, συνδέοντας κρίσιμους ευρωπαϊκούς και διεθνείς διαδρόμους. 
Η σημερινή προσυπογραφή σύμβασης για τα 50 νέα ηλεκτρικά λεωφορεία αποτελεί ένα ακόμα βήμα προς αυτήν την κατεύθυνση και επιβεβαιώνει ότι ο σχεδιασμός για τον εκσυγχρονισμό των μεταφορών στη συμπρωτεύουσα προχωρά με συνέπεια και με σαφή προσανατολισμό για τη βελτίωση της καθημερινότητας των πολιτών.
Ευχαριστώ.
ΜΑΡΙΑ - ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ-ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Και εμείς σας ευχαριστούμε κ. συνάδελφε. Τον λόγο έχει ο κ. Υπουργός. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Ευχαριστώ, κυρία Πρόεδρε. Όπως σωστά είπε ο κ. Σταϊκούρας, στο Υπουργείο αυτό όντως υπάρχει μια σκυταλοδρομία και το έργο τα τελευταία 6,5 χρόνια είναι συνεχές και πιστεύω ότι έτσι ακριβώς θα συνεχίσουμε. 
Έρχομαι στα στοιχεία που ζήτησαν οι συνάδελφοι από την Αντιπολίτευση. Οι περισσότεροι ρώτησαν ξανά πόσα είναι τελικά τα λεωφορεία που κυκλοφορούν όντως στη Θεσσαλονίκη σήμερα. Υπενθυμίζω ότι σε κυκλοφορία το 2019 είχαμε περίπου 250, αναλόγως τη μέρα και κάποιες μέρες ήταν 240. Σήμερα, έχουμε στο σύνολο 500, εκ των οποίων 300 με 315 αναλόγως τη μέρα τα κυκλοφορεί ο ΟΑΣΘ και 185 ο ιδιώτης ανάδοχος του συγκοινωνιακού έργου στις γραμμές που έχουν παραχωρηθεί. 
Άρα, λοιπόν, αυτά είναι λεωφορεία, όχι που κάθονται, δεν είναι σε αμαξοστάσια, δεν είναι λεωφορεία, τα οποία έχουμε προμηθευτεί και κάπου βρίσκονται. Είναι λεωφορεία που εξυπηρετούν πραγματικούς ανθρώπους με πραγματικούς οδηγούς. Αυτό είναι ανεξαρτήτως των όποιων ανακοινώσεων περί προσλήψεων, αυξήσεων και λοιπά. Είναι ένα αδιαπραγμάτευτο στοιχείο. Τα λεωφορεία αυτά βγαίνουν κάθε μέρα, εκτελούν βάρδιες, εξυπηρετούν κόσμο. Τα διπλάσια.
Άρα, λοιπόν, η Θεσσαλονίκη το 2019 είχε 250 λεωφορεία περίπου σε κυκλοφορία, δεν είχε μετρό και δεν είχε «FlyOver». Εμείς, σήμερα βρισκόμαστε σε μια κατάσταση με μετρό, με διπλάσια λεωφορεία και εν εκτελέσει το «FlyOver» και την επέκταση Καλαμαριάς και ξεκινάει και το έργο του προαστιακού. 
Άρα, λοιπόν, μιλάμε και για μια συγκοινωνιακή επανάσταση στη Θεσσαλονίκη. Δεν μοιράζομαι τη μίζερη κριτική που ασκήθηκε ότι οι Θεσσαλονικείς δεν βιώνουν αυτή την αλλαγή και όλα αυτά που ακούστηκαν. Ήδη, στις μετρήσεις κοινής γνώμης που εκτελούνται κάθε μήνα στη Θεσσαλονίκη, θα θυμούνται οι παλαιότεροι ότι το θέμα των συγκοινωνιών και το θέμα των δημοσίων μεταφορών ήταν πάρα πολύ ψηλά στα προβλήματα, τα οποία εξέφραζαν οι Θεσσαλονικείς τα προηγούμενα χρόνια. Σήμερα, δεν είναι καν στη δεκάδα.
Άρα, λοιπόν, την αλλαγή αυτή τη βιώνουν, τη νιώθουν. Η κίνηση έχει μειωθεί αισθητά, πάνω από 15% με βάση τις μελέτες που κάνει το Ινστιτούτο Μεταφορών του αναγνωρισμένου ερευνητικού κέντρου ΕΚΕΤΑ, το οποίο μάλιστα είναι και πολυβραβευμένο. 15% μείωση στην κυκλοφοριακή συμφόρηση, η οποία θα βελτιωθεί ακόμη περισσότερο προφανώς όταν θα επεκταθεί και το μετρό προς την Καλαμαριά και δοθεί στην κυκλοφορία το «FlyOver». Θα μιλάμε για μία εντελώς άλλη πόλη. Η Θεσσαλονίκη στην πράξη αλλάζει και θα αλλάξει ακόμη περισσότερο. 
Έρχομαι στα συγκεκριμένα ερωτήματα του κ. Νικολαΐδη, ο οποίος ρώτησε για τους φορτιστές. Το κόστος εγκατάστασης για τους φορτιστές είναι 7 εκατομμύρια ευρώ, το χρονοδιάγραμμα εγκατάστασης τους για πλήρη λειτουργικότητα είναι το φθινόπωρο του 2026. Άρα, λοιπόν, μαζί με τις διαδικασίες για την ταξινόμηση, πινακίδες, τηλεματική των νέων λεωφορείων, αυτά τα δύο ταυτίζονται. Τα οχήματα θα είναι σε κυκλοφορία σχεδόν ίδια περίοδο μαζί με τους φορτιστές σε κυκλοφορία. 
Ναι, υπάρχει πλάνο χωροθέτησης προφανώς και έχουμε τελειώσει και με τις εκπαιδεύσεις των τεχνιτών για τα ηλεκτρικά και αναμένονται και οι πιστοποιήσεις τους. Ο κύκλος εκπαίδευσης έχει ήδη τελειώσει. 
Σε ό,τι αφορά καθυστερήσεις, βλάβες και συνωστισμό, προφανώς η εικόνα είναι αισθητά βελτιωμένη σε σχέση με ό,τι παραλάβαμε. Σίγουρα σε όλα τα οχήματα υπάρχουν κάποιες βλάβες, υπάρχουν κάποιες φορές ακυρώσεις, οι οποίες οδηγούν σε συνωστισμό. Όμως αυτά τα φαινόμενα είναι πολύ λιγότερα από τα προηγούμενα χρόνια λόγω ανανέωσης στόλου και ενίσχυσης με οδηγούς. Παρόλα αυτά, όπως κάνουμε και στην Αθήνα με το «report.oasa.gr», αντίστοιχα λειτουργεί εργαλείο στη Θεσσαλονίκη, «report.oseth.com.gr», στο οποίο μπορούν οι πολίτες να καταγγείλουν, να αναφέρουν προβλήματα για να μπορεί και o Οργανισμός να τα λύνει όσο το δυνατόν πιο άμεσα. 
Ο κ. Μεϊκόπουλος ρώτησε για τις 27 παρατηρήσεις προς διόρθωση στο τεύχος. Αυτό είναι κάτι το οποίο είναι υγιές, δηλαδή όταν βγαίνει ένα τεύχος σε διαβούλευση και υποβάλλονται παρατηρήσεις και αυτές ενσωματώνονται στο τελικό τεύχος είναι κάτι το οποίο πρέπει να γίνεται. Θα ήταν πρόβλημα, εάν δεν ενσωματώνονταν οι περισσότερες παρατηρήσεις. Άρα, λοιπόν, το τελικό τεύχος διακήρυξης ήταν καθόλα άρτιο, έχοντας συνεκτιμήσει σχετικά σχόλια σε πρότερη διαδικασία δημόσιας διαβούλευσης επί οχημάτων του ιδίου τύπου, παρατηρήσεις εν γένει σημειακές και απλές ως προς την αποκατάστασή τους. 
Ζητήσατε σύγκριση σε σχέση με άλλες ευρωπαϊκές χώρες και νομίζω ανέφερε και ένα στοιχείο ο κ. Καζαμίας, ο οποίος δεσμεύτηκε να προσκομίσει έγγραφο. Εμείς από την έρευνα που έχουμε κάνει σε όλες τις ευρωπαϊκές αγορές, δηλαδή τους αντίστοιχους οργανισμούς σε ευρωπαϊκές πρωτεύουσες ή άλλες πόλεις, οι οποίο προμηθεύονται ηλεκτρικά λεωφορεία, είδαμε ότι το κόστος κυμαίνεται από 600.000 ευρώ έως 1 εκατομμύριο ευρώ για 18μετρα ηλεκτρικά λεωφορεία. Εμείς, λοιπόν, με την τιμή των 650.000 ευρώ καταλαβαίνετε ότι είμαστε στην κάτω κλίμακα αυτού του εύρους, το οποίο, επαναλαμβάνω, είναι από 600.000 ευρώ έως 1 εκατομμύριο ευρώ. Υπάρχουν σχετικά έγγραφα, σχετικά στοιχεία ανά χώρα. Προφανώς, οι τιμές είναι πολύ φθηνότερες για τα κινεζικής προέλευσης από τα ευρωπαϊκά. Αυτό είναι ένα γενικότερο πρόβλημα, το οποίο αφορά την ανταγωνιστικότητα της ευρωπαϊκής οικονομίας και σίγουρα δεν είναι της παρούσης. Νομίζω, όμως, ότι πετύχαμε, με τη σημαντική έκπτωση αυτή, την οποία έδωσε ο ανάδοχος, την κάτω κλίμακα του ευρωπαϊκού μέσου όρου.

Είπατε, επίσης, κ. Μεϊκόπουλε, ότι προηγούνται τα οχήματα από τις υποδομές. Όχι, δεν ισχύει αυτό, γι’ αυτό και ο διαγωνισμός προβλέπει και εγκατάσταση 25 φορτιστών ταυτόχρονα με την έλευση των οχημάτων και όχι αργότερα. Θα γίνει αυτή η εγκατάσταση στο αμαξοστάσιο της Σταυρούπολης στη Θεσσαλονίκη. Αυτό έρχεται και συμπληρώνει το δίκτυο φόρτισης, το οποίο υπάρχει ήδη, για να μπορέσει να σηκώσει την απαραίτητη ηλεκτροδότηση που χρειάζονται τα λεωφορεία για να εκτελούν δρομολόγια χωρίς επιχειρησιακά προβλήματα. 
Μας ρωτήσατε εάν υπάρχουν λόγοι που μπορούν να οδηγήσουν σε αύξηση τιμήματος. Εγώ θα σας πω τι έχει γίνει μέχρι στιγμής, γιατί κάτι τέτοιο νομίζω αναφέρθηκε και στην προηγούμενη Επιτροπή. Δεν συντρέχει κάποιος λόγος σήμερα, όπως δεν υπήρξε και το ενδεχόμενο και στην επιτυχή αντίστοιχη προμήθεια των 250 ηλεκτρικών λεωφορείων που μοιράστηκαν σε 140 για την Αττική και 110 για τη Θεσσαλονίκη και τέθηκαν επιτυχώς σε κυκλοφορία τον Μάϊο και τον Ιούνιο του 2024. Έχουμε, λοιπόν, ήδη πάνω από ενάμιση χρόνο εμπειρίας με βάση την προηγούμενη σύμβαση, δεν έχει προκύψει λόγος αύξησης του τιμήματος, άρα δεν θεωρώ ότι συντρέχει λόγος ανησυχίας για κάτι τέτοιο. Παρόλα αυτά, εδώ είμαστε για να λογοδοτήσουμε.
Εγγύηση. Η εγγύηση για τα οχήματα είναι άνω των 7 ετών, αλλά για τις μπαταρίες είναι άνω των 8 ετών. Άρα, λοιπόν, σχετικά με τις παρατηρήσεις από αρκετούς συναδέλφους που είπαν ότι μετά από 4-5 χρόνια θα πρέπει να αλλάξουν μπαταρίες, εάν χρειαστεί σε ένα όχημα να αλλάξουμε είναι εντός της εγγύησης έως και τα 8 έτη και παραπάνω. Αντίστοιχη και μεγαλύτερη, 145 μήνες, είναι για τους φορτιστές. Άρα, λοιπόν, εδώ μιλάμε για αρκετά ικανοποιητικές εγγυήσεις, οι οποίες απαντούν σ’ αυτή την κριτική και τις ερωτήσεις που τέθηκαν.
Το κόστος επίσης, για τις μπαταρίες δεν αντιστοιχεί στο 40% που είπε, νομίζω, ο συνάδελφος από το κόμμα της «ΝΙΚΗΣ». Το κόστος είναι κάτω του 20% για την μπαταρία. Όχι 40%. 
Ρωτήσατε επίσης, αν έχουμε αύξηση προσωπικού και καλύτερες αμοιβές για το προσωπικό.
Νομίζω ο κ. Μεταξάς, μου άσκησε μια κριτική και στη συζήτηση για το προηγούμενο νομοσχέδιο την περασμένη Δευτέρα στην Ολομέλεια και δεν είχα το χρόνο να του απαντήσω, διότι πλέον υπάρχει και ο κόφτης στη Βουλή και καλώς υπάρχει. Μαζί με το ενιαίο μισθολόγιο, κ. Μεταξά από το «ΚΚΕ», το οποίο υπάγεται στις αυξήσεις που έχουμε δει από τη μείωση της φορολογίας εισοδήματος, επηρεάζεται από την αύξηση του κατώτατου μισθού, ανακοινώθηκε σήμερα, 920 ευρώ ο κατώτατος μισθός για το 2026. Όλα αυτά συμπαρασύρουν και το ενιαίο μισθολόγιο. Σε αυτό έρχεται να προστεθεί κάτι, το οποίο δεν αναφέρατε στην Ολομέλεια και θέλω να το πω εδώ μιας και μου δίνεται η ευκαιρία, η συλλογική σύμβαση εργασίας, η οποία προσθέτει αμοιβές, πραγματικές αμοιβές.
Η συλλογική σύμβαση εργασίας εδώ στην ΟΣΥ είναι 27 εκατομμύρια ευρώ. Και φέτος με βάση τη νέα συμφωνία, η οποία έχει επιτευχθεί από την προηγούμενη εβδομάδα, πάμε σε μια σημαντική αύξηση, η οποία προφανώς είναι και στην έγκριση του Υπουργείου Οικονομικών. 27 εκατομμύρια ευρώ διά του συνόλου των εργαζομένων της ΟΣΥ, αντιστοιχεί σε 400 ευρώ ανά εργαζόμενο. Δηλαδή, μαζί με το νέο μισθολόγιο, το οποίο έχει τις αυξήσεις που σας είπα νωρίτερα, μείωση φορολογίας και αύξηση κατώτατου, έχουμε συν 400 ευρώ ανά εργαζόμενο. Σε αυτά τα 400 ευρώ εμείς ερχόμαστε και νομοθετήσαμε -έχει ήδη γίνει αυτό και συμφωνήσαμε τη συλλογική σύμβαση- επιπλέον μπόνους 150 ευρώ το μήνα για κάθε ενεργό οδηγό αστικών συγκοινωνιών. Άρα, λοιπόν, μόνο οδηγοί, οι οποίοι είναι στο τιμόνι, όχι οδηγοί που έχουν προσληφθεί αλλά είναι σε γραφεία, θα έχουν επιπλέον των τετρακοσίων, 150 ευρώ το μήνα. Συν τους τεχνίτες. Νομίζω το είπε η κυρία Αθανασίου, ότι πρέπει να επιβραβεύσουμε τους τεχνίτες, οι οποίοι φροντίζουν ώστε τα λεωφορεία μας να κυκλοφορούν με ασφάλεια καθημερινά. Άρα, λοιπόν, έχουμε μια πολύ σημαντική οικονομική επιβράβευση-ανταμοιβή, η οποία έρχεται να ξεπεράσει τους μισθούς που δίνονται σε αρκετούς κλάδους του ιδιωτικού τομέα. Για παράδειγμα, η κοινοπραξία των ΚΤΕΛ, η οποία εκτελεί συγκοινωνιακό έργο δίνει χαμηλότερους μισθούς, δίνει 1.000-1.100. Άρα, έχουμε ένα σημαντικό μισθολογικό κίνητρο συν του ότι υπάρχει μια σταθερότητα στην εργασία.
Η στρατηγική μας, λοιπόν, σε σχέση και με τους συμβασιούχους για τους οποίους ρωτήσατε κ. Μεϊκόπουλε «τι λογική έχουν». Η λογική είναι απλή. Έρχονται γρήγορα με μια πρώτη οκτάμηνη σύμβαση οδηγοί, οι οποίοι μάλιστα τώρα με την ψήφιση του νέου νομοσχεδίου θα μπορούν να έρχονται και χωρίς επαγγελματικό δίπλωμα, θα μπορούν να έρχονται να επιδοτούμε εμείς το δίπλωμα τους και με συμφωνία για πέντε χρόνια να είναι στο τιμόνι να μπορούν να ανεβαίνουν στο τιμόνι. Και αν δεν είναι, θα πρέπει να πληρώνουν πίσω στην ΟΣΥ το κόστος του διπλώματος. Είναι μια πολύ σημαντική αλλαγή. Δεν έχει κομματικά χαρακτηριστικά. Είναι μια σημαντική αλλαγή, την οποία πρέπει να κρατήσει οποιαδήποτε κυβέρνηση έρθει στην εξουσία, διότι μας επιτρέπει να βλέπουμε στην πράξη ποιοι είναι οι καλοί οδηγοί, ποιοι είναι συνεπείς οδηγοί, ποιοι είναι αυτοί, οι οποίοι μπορούν να επιτελέσουν έργο και ταυτόχρονα μπορούν να κάνουν την αίτησή τους και στις ενεργές προκηρύξεις του δημοσίου, τις κλασικές προκηρύξεις, ώστε μετά από κάποιους μήνες να έρθουν και με συμβάσεις αορίστου κανονικά στο τιμόνι με τις όποιες ανταμοιβές, ήδη, ανέφερα.
Άρα, λοιπόν, η δουλειά που έχουμε να κάνουμε στο Υπουργείο Μεταφορών για να επιβραβεύσουμε οδηγούς και να αυξήσουμε έτσι και τα δρομολόγια, να πυκνώσουμε τα δρομολόγια, είναι μετρήσιμη και πάρα πολύ σημαντική.
Είχα δεσμευτεί όντως, ότι από τους 700, οι οποίοι δήλωναν άρρωστοι, δήλωναν ότι έχουν κάποιο πρόβλημα υγείας και βρίσκονται έτσι σε γραφεία θα ξεκαθαρίσει η κατάσταση. Αυτοί, οι οποίοι δεν μπορούν να ανταποκριθούν, θα φύγουν από την ΟΣΥ. Αυτοί, οι οποίοι ψευδώς έλεγαν ότι έχουν πρόβλημα υγείας ή διαπιστώνεται ότι, εν πάση περιπτώσει, θεραπεύτηκαν, θα επιστρέψουν στο τιμόνι. Και αυτοί, οι οποίοι έχουν αντικειμενικό πρόβλημα αλλά πρέπει να παραμείνουν στην ΟΣΥ, επίσης, θα βρεθεί μια λύση. Αυτό έχει γίνει. Μέχρι τέλος του Μαρτίου, βαριά μέχρι την πρώτη εβδομάδα του Απριλίου, θα έχουμε μηδενίσει τις ιατρικές εξετάσεις αυτών των 700.
Άρα, λοιπόν, θα είμαι σε θέση να σας ανακοινώσω ακριβώς τα νούμερα των οδηγών που έχουν επιστρέψει το τιμόνι. Ήδη, είμαστε στους 150 από αυτή την διαδικασία. Νομοθετήσαμε και δεν το ψηφίσατε μια διάταξη, η οποία λέει ότι, αν είσαι ακατάλληλος σου παίρνει πίσω η πολιτεία το επαγγελματικό σου δίπλωμα, διότι αν εσύ δηλώνεις ότι είσαι ακατάλληλος για οδήγηση δεν πρέπει να οδηγείς σε κανένα άλλο κλάδο. Για να εξαλείψουμε το φαινόμενο που κάποιοι ήθελαν να παίρνουν τον μισθό του δημοσίου από την ΟΣΥ, αλλά πήγαιναν σε άλλες ώρες, άλλα ωράρια, τη σεζόν να δουλεύουν κάπου αλλού με το ίδιο επάγγελμα, να δουλέψουν ως οδηγοί. Αυτό τελείωσε. Τελείωσε η κοροϊδία στον φορολογούμενο. Ο φορολογούμενος δεν θα πληρώνει ανθρώπους, οι οποίοι ψευδώς δηλώνουν ότι δεν είναι ικανοί, αλλά για κάποιο λόγο πηγαίνουν στα τουριστικά ή οπουδήποτε αλλού να δουλέψουν ως οδηγοί. Κι έτσι, λοιπόν, έχει μπει μία πολύ σημαντική τάξη.
Προφανώς, άνθρωποι, οι οποίοι έχουν πραγματικό πρόβλημα υγείας και μάλιστα το απέκτησαν στη διάρκεια της επαγγελματικής τους διαδρομής στον ΟΑΣΑ, στην ΟΣΥ, αυτούς τους ανθρώπους τους σεβόμαστε, βρίσκουμε ρόλους γι’ αυτούς. Ελεγκτές, φύλακες, ελιγμοδηγοί είναι κάποιοι και θα πάμε και σε μετατάξεις σε άλλους οργανισμούς, εντός του Υπουργείου Μεταφορών, οι οποίοι έχουν ανάγκες που δεν έχουν την απαίτηση του να κάθεσαι για 7,5 ώρες στο τιμόνι. Τονίζω το 7,5 ώρες, διότι πολλά έχουν ακουστεί και για 13ωρα. Αυτά δεν  ισχύουν για τους οδηγούς της ΟΣΥ. Το ελέγχουμε πάρα πολύ αυστηρά και με ψηφιακό τρόπο. Με μια ψηφιακή πλατφόρμα, από αυτές που σας αρέσουν, κ. Νικολαΐδη, και με μελέτη. 
Ερώτηση, έχει γίνει μελέτη για τα δρομολόγια στη Θεσσαλονίκη, για το ποιο λεωφορείο θα πηγαίνει σε ποιο δρόμο, την πυκνότητα τους, κτλ κτλ. Ναι, είναι η απάντηση. Ο ΟΣΕΘ, σε συνεργασία με συγκοινωνιολόγους του ΟΑΣΘ, εδώ και αρκετούς μήνες, την έχουν υλοποιήσει και, με βάση αυτήν, στα τέλη Μαΐου, αφού γίνει και η απαραίτητη διαβούλευση με την τοπική κοινωνία και τους φορείς, δημάρχους και ούτω καθεξής, θα υπάρξει ο ανασχεδιασμένος χάρτης μεταφορών Θεσσαλονίκης, ο οποίος θα τεθεί σε ισχύ με την έναρξη της επέκτασης του μετρό στην Καλαμαριά.
Για το αμαξοστάσιο του Βοτανικού που με ρωτήσατε, κ. Μεϊκόπουλε, η καθυστέρηση οφειλόταν σε σύνδεση από τον ΔΕΔΔΗΕ. Ολοκληρώθηκε η σύνδεση, έχουμε τελειώσει με αυτό και είναι πλήρως λειτουργική. 
Κριτική, για έλλειψη οδηγών στον ΟΑΣΘ, από το «ΚΚΕ» που ασκήθηκε, προφανώς πάντως θέλουμε το καλύτερο. Η κατάσταση, όμως, είναι αισθητά βελτιωμένη σε σχέση με τα προηγούμενα χρόνια. Έχουμε 171 περισσότερους οδηγούς, σήμερα που μιλάμε. Επάρκεια μπαταριών και εγγύηση, νομίζω το θέσατε και εσείς κ. Μεταξά, απάντησα νωρίτερα. 
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ: Κ. Υπουργέ, είπατε κάτι ανακριβές. Στη σελίδα 28 λέει ότι η εγγύηση είναι για 6 χρόνια, όχι για 8, και καλύπτει μόνο τις πρώτες μπαταρίες όχι  την αγορά νέων μπαταριών. Το είπατε πριν, σε απάντηση σε εμένα, το έθεσε και ο κ. Μεταξάς, έχετε δίκιο. Σελίδα 28 της Σύμβασης. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Θα επανέλθω με το ακριβές σημείο. Λοιπόν, για το 17%, αυτό που είπε ο κ. Μεταξάς, δεν ισχύει. Τα λεωφορεία του αναδόχου διαθέτουν περισσότερο από 17 τοις εκατό ανοιγόμενη πλευρική επιφάνεια παραθύρων, όπως έχει ελεγχθεί και αξιολογηθεί από την Επιτροπή Διενέργειας Διαγωνισμού επί των τεχνικών προσφορών. 
Η κυρία Πέρκα ανέφερε ξανά τα περί ξαφνικού θανάτου των ταξί. Το νομοσχέδιο ψηφίστηκε τη Δευτέρα. Σήμερα έχουμε Πέμπτη, είναι μια ηλιόλουστη μέρα, δεν έχει υπάρξει κάποιος ξαφνικός θάνατος. Αυτά τα διάφορα «μπαλκονάτα», τα οποία είδαμε τις προηγούμενες μέρες να εκτυλίσσονται, νομίζω ότι διαψεύδονται από την ίδια την πραγματικότητα.
Άσκηση κριτικής περί των αμοιβών, ότι δίνουμε περισσότερα λεφτά στους οδηγούς, νομίζω το απάντησα ήδη. Δεν ξέρουμε πόσα  κυκλοφορούν, το απάντησα, επίσης, ήδη, για τη Θεσσαλονίκη.

Μας άσκησε η κυρία  Αθανασίου κριτική ότι, στη βόρεια Ευρώπη, όπως μας είπατε, δίνουν προτεραιότητα στα μέσα μαζικής μεταφοράς μέσω λεωφορειολωρίδων, ενώ εδώ όχι. Θυμίζω, γιατί εδώ φτάνουμε στα όρια της παράνοιας.
Θυμίζω, ότι σε προηγούμενο νομοσχέδιο είχαμε αντιπαρατεθεί διότι εμείς λέγαμε ότι πρέπει να υπάρχει προτεραιότητα στη λεωφορειολωρίδα και εσείς λέγατε ότι δεν πρέπει να υπάρχει και ότι πρέπει να τη δώσουμε ελεύθερα και στα ταξί. Άρα, λοιπόν, εμείς πήραμε μία επιλογή για κάποιον κλάδο, με πολιτικό κόστος, το αναγνωρίζω, η οποία όμως έχει βελτιώσει αισθητά τους χρόνους εκτέλεσης δρομολογίων. Για παράδειγμα, εδώ στην Αθήνα το 550 που εξυπηρετεί από το Φάληρο μέχρι την Κηφισιά, είχε πέρυσι τέτοια εποχή χρονοσυχνότητα 18 λεπτά και σήμερα έχει 10 λεπτά. Σε αυτό έχει συμβάλει και η εκκαθάριση της λεωφορειολωρίδας, η οποία επιτηρείται πλέον από κάμερες και αποδίδει ψηφιακές κλήσεις για τους παραβάτες.
Για την υψηλή θερμοκρασία που ρωτήσατε κ. Καζαμία, δεν έχει προκύψει κάποιος λόγος ανησυχίας. Είχαμε ένα πάρα πολύ θερμό καλοκαίρι αυτό που μας πέρασε και υπήρχαν σχετικές καταγγελίες, οι οποίες διαψεύστηκαν από την πραγματικότητα. Τα ηλεκτρικά λεωφορεία της ίδιας εταιρείας εδώ στην Αθήνα επέστρεφαν στο αμαξοστάσιο με 20% και 30% γεμάτη την μπαταρία. Άρα, λοιπόν, σε συνθήκες καύσωνα που έφτασαν και στους 41 βαθμούς, κάτι τέτοιο δεν φάνηκε να επιβεβαιώνεται.
Στο ερώτημα σας για τα «diesel» λεωφορεία, είναι στρατηγική του Υπουργείου και όλων των ευρωπαϊκών κρατών να υπάρχει μίγμα. Είναι λάθος στρατηγική να πηγαίνεις μόνο με μια τεχνολογία, γι’ αυτό και στην Αθήνα σήμερα έχουμε ένα τρίτο ηλεκτρικά, ένα τρίτο φυσικού αερίου, λίγο λιγότερο, και ένα τρίτο, λίγο περισσότερο, καινούργιας τεχνολογίας ντιζελοκίνητα, και θα έχουμε και υδρογόνου. Άρα, λοιπόν, έχουμε ένα μίγμα πολλών τεχνολογιών, για να μπορεί η χώρα να δοκιμάζει τεχνολογίες και να παίρνει τις αποφάσεις της η κάθε πολιτική ηγεσία, το κάθε Υπουργείο Μεταφορών, με την εκάστοτε κυβέρνηση ανάλογα με την τεχνολογία, η οποία αποδίδει καλύτερα. Για παράδειγμα, η επιλογή μας για να κάνουμε μερική κατάργηση των τρόλεϊ αφορά και το κόστος, διότι τα νέα ηλεκτρικά λεωφορεία κοστίζουν πολύ λιγότερο στον φορολογούμενο σε σχέση με τα σημερινά τρόλεϊ. Αυτό είναι κάτι το οποίο είναι στη διάθεση και των επόμενων Υπουργών Μεταφορών, για να μπορέσουν να πάρουν σωστές αποφάσεις και στο μέλλον. 
Υπάρχει κάποιο ερώτημα, το οποίο νιώθει το Σώμα ότι δεν απαντήθηκε;
ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ: Όχι ακριβώς. Έχω ένα ερώτημα πάνω στην απάντηση που δώσατε για το μείγμα των τεχνολογιών που χρησιμοποιούνται. Το καταλαβαίνω αυτό που είπατε. Στρατηγικός στόχος, όμως, μετάβαση σε καθαρές μορφές ενέργειας δεν υπάρχει μελλοντικά; Άρα, το μίγμα αυτό θα πρέπει να είναι μια μεταβατική περίοδος και στο τέλος θα πρέπει να πάμε σε ένα τελικό στόχο όχι πολύ μακριά ελπίζω, όπου θα έχουμε και ηλεκτροκίνητα και υδρογόνου αλλά δεν θα έχουμε πετρελαιοκίνητα. Θα μπορούσατε να μας πείτε που έχει τοποθετηθεί αυτός ο στόχος;
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Από το πρακτικό της Επιτροπής Διενέργειας, προκύπτει ότι ο χρόνος εγγύησης των μπαταριών είναι 96 μήνες, δηλαδή κάτι παραπάνω από 8 χρόνια.

ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΣ ΚΑΖΑΜΙΑΣ:  Στη σελίδα 28 πάντως λέει, ότι ο ελάχιστος χρόνος εγγύησης καλής λειτουργίας των συσσωρευτών κίνησης των ηλεκτρικών λεωφορείων ορίζεται σε 6 έτη.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Αυτή είναι η απαίτηση της διακήρυξης που διαβάζετε, δεν είναι η τελική σύμβαση. Έτσι, λοιπόν, οι διαγωνιζόμενοι είχαν την ευκαιρία να παρουσιάσουν και χαμηλότερη τιμή αλλά και καλύτερες προδιαγραφές. Άρα, λοιπόν, το τελικό, το οποίο παίρνει η χώρα είναι 96 μήνες. 
Σε ότι αφορά τον τελικό στόχο, προφανώς τελικός στόχος είναι οι καθαρές μορφές ενέργειας. Αλλά, όπως αναφέρατε και στη διάρκεια της συζήτησης του προηγούμενου νομοσχεδίου, αυτή η μετάβαση πρέπει να γίνεται σταδιακά. Όσο, δηλαδή, προχωρά αυτή η μετάβαση, πρέπει να συνοδεύεται και με τις κατάλληλες υποδομές. 
Άρα, λοιπόν, ο σχεδιασμός μας συμβαδίζει με τη δυνατότητα που έχει ο ΔΕΔΔΗΕ να δώσει περισσότερο ρεύμα, συμβαδίζει με την εξέλιξη των τεχνολογιών μπαταριών, οι οποίες είναι πολύ καλύτερες σήμερα από ότι ήταν πριν δύο χρόνια και είμαι σίγουρος όσο προχωρά ο καιρός, θα βελτιώνεται ακόμη περισσότερο. Άρα, όταν θα πάρει την απόφαση η χώρα να πάει σε πλήρη εξηλεκτρισμό των στόλων Αθήνας και Θεσσαλονίκης για τα λεωφορεία της, πιθανώς οι μπαταρίες να μπορούν να εξυπηρετούν και περισσότερα χιλιόμετρα, να έχουν μεγαλύτερη διάρκεια ζωής και μικρότερο κόστος. Άρα, σταδιακά πηγαίνουμε με σταθερά βήματα, ώστε να μην έρθει η χώρα σε μια κατάσταση που δεν μπορεί να λειτουργήσει επιχειρησιακά τα λεωφορεία, τα οποία λαμβάνει.
Συμπερασματικά, κυρίες και κύριοι συνάδελφοι, νομίζω ότι όλοι συμφωνούμε ότι πρέπει να πάμε σε αυτή την μετάβαση.
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Κύριε Υπουργέ, έχει ζητήσει τον λόγο ο κ. Μεταξάς. Μήπως κάπου δεν καλύφθηκε. Να σας διακόψω για να ολοκληρώσετε, αφού ακούσουμε τον κ. Μεταξά.
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ- ΒΑΣΙΛΕΙΟΣ ΜΕΤΑΞΑΣ: Κ. Υπουργέ, είχα θέσει δύο ερωτήματα. Το πρώτο αφορά το αμαξοστάσιο του Φοίνικα. Σχετικά με το ότι δεν δόθηκε άδεια για την κατασκευή σταθμού φόρτισης κι αν ισχύει η πληροφορία ότι αυτό θα γίνει κάπου έξω από τη Θεσσαλονίκη, στη Νέα Ραιδεστό. Το πρώτο ερώτημα ήταν αυτό που δεν απαντήθηκε.
Το δεύτερο ερώτημα είναι αν προτίθεστε να προχωρήσετε στην παράδοση προς τα ΚΤΕΛ των δύο γραμμών το 72 Μηχανιώνα-ΙΚΕΑ και το 52 νέο σιδηροδρομικό σταθμό ΔΙΠΑΕ Σίνδου. 
ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ ΚΥΡΑΝΑΚΗΣ (Αναπληρωτής Υπουργός Υποδομών και Μεταφορών): Για Αμαξοστάσιο όντως ισχύει ότι θα υπάρξει μια μετεγκατάσταση. Έχουμε έρθει σε συμφωνία με την Περιφέρεια Κεντρικής Μακεδονίας ώστε να μας παραχωρηθεί ένας πλέον κατάλληλος χώρος, στον οποίο θα δημιουργηθεί το σύγχρονο αμαξοστάσιο. Άρα, λοιπόν, το αμαξοστάσιο του Φοίνικα σταδιακά θα εγκαταλειφθεί.
Σε σχέση με τις δύο γραμμές, αυτή τη στιγμή δεν είμαι διαθέσιμος να σας απαντήσω. Θα απαντήσω γραπτά, είτε προφορικά σε μια επόμενη συνεδρίαση. Ευχαριστώ.
ΜΑΡΙΑ – ΕΛΕΝΗ ΣΟΥΚΟΥΛΗ – ΒΙΛΙΑΛΗ (Προεδρεύουσα της Επιτροπής): Σας ευχαριστούμε πολύ κύριε Υπουργέ. Ολοκληρώθηκε η διαδικασία και 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, Καππάτος Παναγής, Καράογλου Θεόδωρος, Καρασμάνης Γεώργιος, Κεδίκογλου Συμεών (Σίμος), Κόνσολας Εμμανουήλ (Μάνος), Κυριάκης Σπυρίδων, Λαζαρίδης Μακάριος, Λεονταρίδης Θεόφιλος, Μαρκόπουλος Δημήτριος, Παπαδόπουλος Μιχαήλ (Μιχάλης), Παπακώστα – Παλιούρα Αικατερίνη (Κατερίνα), Παπάς Θεοφάνης (Φάνης), Πέτσας Στυλιανός (Στέλιος), Σενετάκης Μάξιμος, Σιμόπουλος Ευστράτιος (Στράτος), Σούκουλη - Βιλιάλη Μαρία - Ελένη (Μαριλένα), Σταϊκούρας Χρήστος, Σταμενίτης Διονύσιος, Στύλιος Γεώργιος, Φόρτωμας Φίλιππος, Χαρακόπουλος Μάξιμος, Χατζηβασιλείου Αναστάσιος (Τάσος), Νικητιάδης Γεώργιος, Νικολαΐδης Αναστάσιος (Τάσος), Παρασύρης Φραγκίσκος (Φρέντυ), Πουλάς Ανδρέας, Χνάρης Εμμανουήλ, Ζαμπάρας Μιλτιάδης (Μίλτος), Κόκκαλης Βασίλειος, Μαμουλάκης Χαράλαμπος (Χάρης), Μεϊκόπουλος Αλέξανδρος, Παππάς Νικόλαος, Δελής Ιωάννης, Κατσώτης Χρήστος, Μεταξάς Κωνσταντίνος Βασίλειος, Τσοκάνης Χρήστος, Πέρκα Θεοπίστη (Πέτη), Αθανασίου Μαρία, Χήτας Κωνσταντίνος, Δελβερούδης Κομνηνός, Τσιρώνης Σπυρίδων, Καζαμίας Αλέξανδρος, Αυλωνίτης Αλέξανδρος – Χρήστος, Κόντης Ιωάννης, Πούλου Παναγιού (Γιώτα) και Τζάκρη Θεοδώρα.

Τέλος και περί ώρα 16.00’ λύθηκε η συνεδρίαση.


Η ΠΡΟΕΔΡΕΥΟΥΣΑ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ


ΜΑΡΙΑ - ΕΛΕΝΗ (ΜΑΡΙΛΕΝΑ) ΣΟΥΚΟΥΛΗ - ΒΙΛΙΑΛΗ
