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ΤΕΧΝΙΚΟ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ ΕΛΛΑΔΟΣ- Τμήμα Δ. Ελλάδος Ημερίδα «Ζώντας με την γέφυρα» 20/11/04


-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [Κ. κ. Χριστόπουλος]: Κύριε Νομάρχη. Κύριε Πρύτανη. Κυρίες και κύριοι. Νομαρχιακοί και Δημοτικοί Σύμβουλοι. Κύριε πρώην πρόεδρε του Τεχνικού Επιμελητηρίου. Κύριε Πρόεδρε της Αντιπροσωπείας του Τεχνικού Επιμελητηρίου:

Θέλω να σας ευχαριστήσω καταρχήν για την παρουσία σας στην σημερινή εκδήλωση, να σας πω ότι έχουμε την τιμή και την χαρά να έχουμε στο προεδρείο και τον πρόεδρο του Τμήματος Αιτωλοακαρνανίας  Τεχνικού Επιμελητηρίου, τον συνάδελφο τον κ. Γιώργο Παπαναστασίου και επίσης τα μέλη της Οργανωτικής Επιτροπής την κα. Πόλυ Γεωργακοπούλου, τον 

κ. Δημήτρη Ταμπακά, τον κ. Χρήστο Λέγκα. Στην επόμενη ενότητα θα υπάρξουν στο προεδρείο τα υπόλοιπα μέλη της Οργανωτικής Επιτροπής. 

Θέλω καταρχήν να πω ότι, το Τεχνικό Επιμελητήριο είχε την πρωτοβουλία της διοργάνωσης αυτής της εκδήλωσης κυρίως γιατί αισθανθήκαμε την ανάγκη να ασχοληθεί κάποιος με τις επιπτώσεις από αυτήν την γέφυρα  Ρίου - Αντιρρίου, με το τι κάνουμε μετά την λειτουργία της γέφυρας, με το πώς σχεδιάζουμε την ανάπτυξη της περιοχής και  με το πώς παίρνουμε κάποια μέτρα για να αποτρέψουμε κάποιες πιθανές αρνητικές επιπτώσεις. 

Δεν είμαστε εμείς αυτοί που θα πάρουμε τα μέτρα, αλλά εμείς είμαστε αυτοί που μπορούμε και αισθανόμαστε ότι πρέπει να προτείνουμε και αισθανόμαστε την ανάγκη έχοντας βαριά εάν θέλετε την υποχρέωση από την οργάνωση από το Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδας και από το Πανεπιστήμιο της Πάτρας του 1ου  διεθνούς επιστημονικού συνεδρίου το 1977 για την ζεύξη Ρίου 0 Αντιρρίου που αποτέλεσαν και την αρχή, εάν εξαιρέσει κανείς ένα προηγούμενο Προ-συνέδριο που είχε γίνει το 1974  πάλι από το Τεχνικό Επιμελητήριο στην Αθήνα, αλλά αυτό το συνέδριο το μεγάλο  το 1977 αποτέλεσε την αρχή για την δημιουργία αυτού του μεγάλου έργου  και παράλληλα θα τιμήσουμε και τους ανθρώπους που έκαναν πράξη αυτό το όραμα, δηλαδή τη δημιουργία του πρώτου διεθνούς Συνεδρίου.

Θα ήθελα να καλέσω στο βήμα τον Νομάρχη Αχαΐας για έναν σύντομο χαιρετισμό, τον κ. Δημήτριο Κατσικόπουλο . 

-κ. Δημήτριος Κατσικόπουλος: Νομάρχης Αχαΐας 

     Καλή σας ημέρα. 

    Δεν ξέρω να κάνω όλες τις προσφωνήσεις γιατί είναι και καθηγητές από άλλα μέρη πιστεύω που μπορεί να μην τους  γνωρίζω και να παρεξηγηθώ.  

   Κυρίες και κύριοι: 

   Χαιρετίζω την σημερινή ημερίδα και συγχαίρω το Τεχνικό Επιμελητήριο Δυτικής Ελλάδας για την πρωτοβουλία του να διοργανώσει αυτήν την εκδήλωση για ένα πάρα πολύ σημαντικό θέμα όπως η γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου η οποία αποτελεί μεν τεράστιας αναπτυξιακής σημασίας σε έργο, αλλά από μόνο του δεν αρκεί για να δώσει τα μέγιστα στην περιοχή υποδοχής του τη Δυτική Ελλάδα.

Για να απορροφήσει η Περιφέρεια μας τους αναπτυξιακούς κραδασμούς από αυτό το σημαντικό έργο που συνδέει  κοινωνίες, ανθρώπους, πολιτισμούς και οικονομίες και να επιτευχθεί η ανάδειξη της περιοχής και ιδίως της Πάτρας σε μείζονα κόμβο συνδυασμένων μεταφορών, είναι απαραίτητο το έργο της ζεύξης να συνοδευτεί πρωτίστως από δυο βασικά οδικά έργα που με λύπη διαπιστώνουμε ότι βαίνουν εάν όχι σε ακύρωση σίγουρα σε μακροχρόνιο πάγωμα. 

Αναφέρομαι στην Ιόνια οδό για την οποία ακούμε πάρα πολλά τις τελευταίες ημέρες, εχθές ο Πρωθυπουργός στα Ιωάννινα μίλησε για επιτάχυνση των διαδικασιών, για ολοκλήρωση των μελετών αλλά θέλω να καταθέσω στην  ημερίδα σας στο σύντομο χαιρετισμό μου ότι πριν από λίγες εβδομάδες 

(ενάμιση περίπου μήνα ) όπου επισκεφθήκαμε τον κ. Σουφλιά αναφερόταν συνέχεια στο κομμάτι Κόρινθος - Πάτρα - Πύργος και όταν του είπα δυο φορές «Κύριε υπουργέ, μιλάτε για δυο διαφορετικά έργα», επέμενε και αναγκάστηκε να μου πει ότι το κομμάτι Πύργος - Τσακώνα -εκεί που καταλήγει η Ιωνία οδός δηλαδή -δεν είναι ελκυστικό για τους εργολάβους, «αποτελεί βαρίδιο» μου είπε χαρακτηριστικά και για αυτό επανεξετάζεται. Πράγμα το οποίο σημαίνει ότι όλες οι ανησυχίες οι οποίες υπάρχουν κατά κάποιον τρόπο επιβεβαιώνονται και καλό θα είναι τις επόμενες ημέρες που θα έρθει ο κ. Σουφλιάς στην Πάτρα να πάρει και τα πορίσματα της σημερινής ημερίδας που πιστεύω ότι θα είναι πολύ σημαντικά και ωφέλιμα, να δώσει σαφείς απαντήσεις για να ξέρουμε το τι ακριβώς συμβαίνει . 

Ο ένας άξονας λοιπόν είναι αυτός ο σημαντικός, ο δεύτερος οδικός άξονας που επίσης οδηγείται από ότι φαίνεται στις καλένδες  γιατί δεν ξέρουμε εάν θα γίνει με εθνικούς πόρους με αυτοχρηματοδότηση ή πως σχεδιάζεται είναι η ολοκλήρωση της Π.Α.Θ.Ε. Απέναντι σε αυτές τις εξελίξεις πρέπει και οφείλουμε όλοι, να σταθούμε διεκδικητικά με ένα ραγές μέτωπο αντίδρασης στην επαπειλούμενη απαξίωση της Δυτικής Ελλάδας μέσω της περικοπής βασικών έργων στα οποία είχαμε στηρίξει τον αναπτυξιακό μας σχεδιασμό. 

Σε αυτήν την προσπάθεια το Τεχνικό Επιμελητήριο Δυτικής Ελλάδας έχει καθοριστικό ρόλο και σημαντικό λόγο. Επιτρέψτε μου να πω ότι, πριν προχωρήσουμε στην επιμέρους ανάλυση της κατάστασης στην μετά τη γέφυρα εποχή πρέπει να εξασφαλίσουμε για την περιοχή μας το εξής προαπαιτούμενο. Από άποψη γεωγραφική να αποτελέσει η γέφυρα τη συνδετήρια οδό των δυο διευρωπαϊκών δικτύων της χώρας , της Εγνατίας οδού δηλαδή μέσω της Ιόνιας οδού και της Πατρών - Αθηνών - Θεσσαλονίκης - Ευζώνων ( Π.Α.Θ.Ε. ). Όλοι λοιπόν πρέπει να παλέψουμε μαζί για αυτήν την προοπτική για την Αχαΐα και τη Δυτική Ελλάδα. 

Χαιρετίζω τους παριστάμενους επιστήμονες που εργάστηκαν για να βοηθήσουν την προώθηση του έργου της ζεύξης και εύχομαι καλή επιτυχία στις εργασίες της ημερίδας σας.

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλο]: Παρακαλώ τον κ. Πρύτανη για έναν σύντομο χαιρετισμό . 

-κ. Χρήστος Χατζηθεοδώρου  - Πρύτανης Πανεπιστημίου Πατρών:

     Ευχαριστώ, κύριε πρόεδρε. 

     Κύριε Νομάρχη. Κύριε αντινομάρχη. Κύριε αντιδήμαρχε. Κύριε πρόεδρε του Τ.Ε.Ε.. Κύριοι εκπρόσωποι Αρχών και Φορέων. Αγαπητοί συνάδελφοι και μέλη του Τεχνικού Επιμελητηρίου. Κυρίες και κύριοι:

     Το Πανεπιστήμιο Πατρών και εγώ προσωπικά ως πρύτανης και ιδίως ως πολιτικός μηχανικός ασχολούμενος με τα υδραυλικά έργα, νιώθουμε ότι έχουμε μια ιδιαίτερη σχέση με το εντυπωσιακό από τεχνικής απόψεως  όσο και από αισθητικής, έργο που είναι η γέφυρα της ζεύξης. 

Η σχέση αυτή που νιώθουμε έχει τις αρχές της όπως ήδη προαναφέρθηκε στην δεκαετία του ’70, με το συνέδριο εκείνο που οργανώθηκε με πρωτοβουλία του συναδέλφου και φίλου καθηγητού κ. Κώστα Γούδα, συνεχίστηκε με την συνεισφορά ορισμένων εξ’ ημών στην συλλογή και αξιολόγηση στοιχείων κατά το στάδιο της υπηρεσιακής προμελέτης και με την εμπλοκή πολλών συναδέλφων κατά τα στάδια μελέτης και κατασκευής. 

Η γέφυρα του Ρίου - Αντιρρίου αυτονόητε πως θα έχει σημαντικές επιπτώσεις. Οι επιπτώσεις αυτές είναι εν μέρει δύσκολα -για να μην πω μη- προβλέψιμες και κατά συνέπεια δύσκολα ελεγχόμενες. Για το λόγο αυτό ημερίδες και συνέδρια επί αυτού του θέματος των αναμενόμενων επιπτώσεων της γέφυρας, κατά την άποψη μου είναι πάρα πολύ σημαντικές γιατί θα θέσουν κατά το δυνατόν τρόπους και αρχές αντιμετώπισης των επιπτώσεων των αρνητικών και προώθησης των θετικών. 

Συγχαίρω, λοιπόν, τους οργανωτές για την πρωτοβουλία τους αυτή, η οποία νομίζω είναι αδήριτη ανάγκη ότι πρέπει να συνεχιστεί. Ευχαριστώ πολύ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Χριστόπουλος]: Θα ήθελα να καλέσω για ένα σύντομο χαιρετισμό επίσης τον κ. πρόεδρο της Αντιπροσωπείας του ΤΕΕ τον κύριο  Δημοσθένη Αγορή ο οποίος εκπροσωπεί και τον πρόεδρο του ΤΕΕ τον κύριο  Ιωάννη Αλαβάνο .

-κ. Δημοσθένης Αγορής- πρόεδρος Κεντρικής Αντιπροσωπείας Τ. Ε. Ε

      Κύριε Νομάρχη. Κύριε πρύτανη. Κυρίες και κύριοι. Αγαπητοί συνάδελφοι:   

      Καταρχήν Πρόεδρε, συγχαρητήρια και σε εσένα και στην Οργανωτική Επιτροπή για την δουλειά σας και για την ημερίδα που οργανώνετε  σήμερα.                                  Όταν ο Πρόεδρος του Τ.Ε.Ε. ο κ. Ιωάννης Αλαβάνος μου ζήτησε να εκπροσωπήσω το Τ.Ε.Ε. στην σημερινή εκδήλωση, αναζήτησα το τι θα μπορούσα να πω που να μην έχει ξαναειπωθεί για την γέφυρα ή εν πάση περιπτώσει να έχει ειπωθεί παλιά και να έχει ξεχαστεί και επίσης τι θα μπορούσα να πω για τις προοπτικές της γέφυρας, κάτι που είναι ευκολότερο εάν θέλετε, κάτι δηλαδή από το παρελθόν και κάτι για το μέλλον. Πήγα λοιπόν στην βιβλιοθήκη του Τ.Ε.Ε. για να αναζητήσω την αναγκαία επιστημονική τεκμηρίωση και να βρω ποια είναι η πρώτη καταγραμμένη επιστημονική εκδήλωση που έχει γίνει για την γέφυρα. Βρήκα δύο, μία από το Τεχνικό Επιμελητήριο και μία από το Πανεπιστήμιο Πατρών -από τις δύο μου αγάπες- . 

Το Τ.Ε.Ε. λοιπόν τον Δεκέμβριο του 1974 ξεκινάει μία όπως την ονόμαζε  μία σειρά δημοσίων συζητήσεων για την χερσαία σύνδεση Ρίου - Αντιρρίου, με πρόεδρο τον κ. Ευάγγελο Κουλουμπή, ξεκινάει 3 Δεκεμβρίου του 1974 -η πρώτη- δεν ολοκληρώνεται. Συνεχίζεται Δευτέρα- 3Φεβρουαρίου του 1975, δεν ολοκληρώνεται. Συνεχίζεται Δευτέρα 10 Φεβρουαρίου του 1975 και τελικά την Πέμπτη 13 Φεβρουαρίου του 1975, μετά δηλαδή από τέσσερις δημόσιες συζητήσεις καταλήγουν στα πρώτα συμπεράσματα. Ότι πρέπει να δούμε το θέμα εις βάθος επιστημονικά, τεχνικά, διότι υπάρχει δυνατότητα τεχνική. Δύο χρόνια μετά η σκυτάλη περνάει στο πανεπιστήμιο Πατρών. Οργανωτική επιτροπή, πρόεδρος - καθηγητής κ. Γούδας, συμμετέχει ο πρόεδρος του Τ.Ε.Ε. Δυτικής Ελλάδος κ. Θάνος Παπανικολόπουλος. 

Θα διαβάσω τα ονόματα της Οργανωτικής Επιτροπής, πλέον των συναδέλφων Γούδα και  Παπανικολόπουλου, οι κ. κ. Δημαρόγκωνας- Καράλης- Φράγκος - Καφετζής-Κατσιάρης- Λάζαρης - Στεφάνου -Γιαννόπουλος- Λιναράς. 

Υπάρχει επίσης και τεχνική γραμματεία με επικεφαλής τον κ. Σισσούρα  και 

κ. Πάντε -Τόκι - Ζαγούρας- Γεωργαντόπουλος -Κλειμόπουλος - Βάλβη  Καλογεροπούλου - Κονταρίνης - Ντούσκος - Γερογιάννης - Ανάλατος -Κανελλάκης- Πετσαγουράκης- Παυλοπούλου - Τζίμα Αλεξοπούλου – Ρόδη, πολλά από τα ονόματα αυτά κοσμούν την λίστα των μελών Δ. Ε. Π του Πανεπιστημίου μας τώρα. 

Κύριε πρόεδρε, πέντε λεπτά για να αναφέρω και τα ονόματα αυτών που συμμετείχαν με εργασίες όχι για να τους τιμήσω μόνο -που τους αξίζει τιμή τέτοιους αξιόλογους επιστήμονες- αλλά για να δείξω πόση επιστημονική δουλειά κρύβεται πίσω ακόμα και από μια προκαταρκτική συζήτηση σε ένα συνέδριο για ένα τόσο μεγάλο τεχνικό έργο. 

Είχε τέσσερις ενότητες : 

Στην ενότητα περιβάλλον - διαβάζω μόνο τα ονόματα των εισηγητών όχι τι είπαν ακριβώς-: οι  Ηλία - Κάντα - Παντελοπούλου - Γκαζέτα- Πρωτονετάριος Δρακόπουλος - Ρουσσοπούλου - Καρυδάκης - Δρακάτος - Κούσκουλας - Κάπαρης- Πάγκαλος- Παπαβρανούσης -Ζαγούρας -Στεφανής- Ηλιόπουλος - Λυμπεράτος - Γιαννοπούλου- Δοκουμετζίδης -Κοκκαλιάδης.

Και στο κομμάτι εκείνο που είναι οι τεχνικές λύσεις (ας αναφέρω και τις τεχνικές λύσεις) από τον Σιμόπουλο «Γεφύρωση Ρίου - Αντιρρίου με αναρτημένη γέφυρα πέντε ανοιγμάτων» -κάτι μας θυμίζει αυτό -. 

Μαρκάκη: «Η ζεύξη  Ρίου – Αντιρρίου με πλωτή γέφυρα» 

Δέδες - Γκαβογιάννης - Βασιλείου: «Ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου δια πλωτής γέφυρας μετά αποπλεούσης σήραγγος» 

Παπαβρανούσης: «Υπό-πλέουσα  υποβρύχια σήραγγα για το Ρίο - Αντίρριο»

Αναγνωστόπουλος - Αρώνης - Βρέττας - Ζουρίδης - Καρλάφτης κ.τ.λ.: «Ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου με υποβρύχια σήραγγα με αγωγούς». 

Μυδιάνθης – Βρίτσας: «Ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου με υποθαλάσσια σήραγγα» 

Καράλης: «Σήραγγα κάτω από τον πυθμένα της θάλασσας για την ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου».

Και υπήρξε άλλη ενότητα με ειδικές μελέτες : Σαφάκας- Καράλης-  Βασιλείου-Δρακάτος- Στεφάνου- Δημαρόγκωνας - Κωστέας -Αγγελόπουλος -Ράλλης και στο τέλος με πρόεδρο τον κ. Μπενέλη η τελική συνεδρίαση με τα συμπεράσματα του κ. Γούδα, ο οποίος καταλήγει ότι : ουσιαστικό και ομόφωνο είναι το συμπέρασμα ότι η ζεύξη Ρίου-Αντιρρίου είναι εφικτή τεχνικά με μια ποικιλία τρόπων. 

Από τη στιγμή που κάτι είναι τεχνικά εφικτό μπορεί να γίνει και πολιτικά εφικτό, έτσι λοιπόν το όραμα πριν από εκατό χρόνια που είχε εκφράσει ο  Χαρίλαος Τρικούπης, ένας Αιτωλοακαρνάνας πολιτικός, έρχεται να το υλοποιήσει και η υλοποίηση του έργου συμπτωματικά οφείλεται σε τρεις πολιτικούς που έχουν την καταγωγή τους από την Πελοπόννησο- από όμορους νομούς μάλιστα- τον Αχαιό πολιτικό τον Ανδρέα Παπανδρέου, τον κ. Κώστα Σημίτη -πρώην πρωθυπουργό- όπου και κατάγεται από την Ηλεία και τον Αρκά τον κ. Κώστα Λαλιώτη. Σύμπτωση; Μα η σημειολογία ξεκινάει από συμπτώσεις και δομή συλλογισμού συνήθως.  Τα εγκαίνια έγιναν από έναν άλλο Θεσσαλό πολιτικό τον κ. Γεώργιο Σουφλιά. Τώρα όμως, σήμερα, το ζητούμενο είναι ποιες είναι οι αναπτυξιακές προοπτικές για τη Δυτική Ελλάδα;  Η γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου αποτελεί την αρχή ή το τέλος του κύκλου των έργων που απαιτούνται για την ανάπτυξη της περιοχής; 

Το Ρίο και το Αντίρριο θα μείνουν στην ιστορία ως οι δήμοι περάσματα που απλώς προσέφεραν το έδαφος στήριξης για την γέφυρα; Καμία μέριμνα για αυτούς; Δίνουν φυσικό κάλλος και αρχοντιά αλλά ταυτόχρονα ξεχασμένοι. Μένω στον Αϊ- Βασίλη εφτά χρόνια του Ρίου και ακόμα κανένα σοβαρό έργο δεν έχει χρηματοδοτηθεί στην περιοχή παρά την προσπάθεια του Δήμου. Ακόμα ούτε καν σχέδιο του οικισμού δεν προχώρησε, μια πολύ όμορφη περιοχή που δεν έχει τύχει της προσοχής που τις αξίζει . 

Η γέφυρα, δεν πρέπει να μείνει απλώς ένα τονισμένο σημάδι στον χάρτη της Ελλάδος, της λείπουν δύο δρόμοι  από την πλευρά του Ρίου και άλλοι δύο από την πλευρά του Αντιρρίου. Η Ήπειρος έχει ανάγκη την Ιόνια οδό όπου θα συναντά την Εγνατία και η Στερεά τον άξονα δύσης - ανατολής. Η Κορίνθου - Πατρών και Πατρών - Καλαμάτας -δεν τις λέω εθνικές οδούς, δεν είναι εθνικοί οδοί αλλά οδοί εθνικού κινδύνου, κάτι πρέπει να γίνει και γρήγορα, όχι μετά από τριάντα χρόνια- για την ανάπτυξη της Δυτικής Ελλάδος δεν αρκεί η γέφυρα που σε τελευταία ανάλυση είναι εσωτερική υπόθεση της, οι οδικοί και σιδηροδρομικοί άξονες είναι αναγκαίοι για την ανάπτυξη με προτεραιότητα την Κορίνθου -Πατρών. 

Η ανάπτυξη είναι ζητούμενο για τον τόπο. Το ΤΕΕ είναι υπέρμαχο της ανάπτυξης. Είναι υπέρμαχο της ανάπτυξης, γιατί όταν υπάρχει ανάπτυξη στον τόπο τα πράγματα είναι ρόδινα και για τον τόπο και για τους μηχανικούς. Όταν δεν υπάρχει ανάπτυξη, αυτή επιβραδύνεται και τα πράγματα είναι γκρίζα. Με τη γέφυρα πρέπει να ξεκινάει και όχι να κλείνει ο κύκλος των έργων και της ανάπτυξης για τη Δυτική Ελλάδα και αυτό είναι θέση πιστεύω του Περιφερειακού τμήματος αλλά και του Κεντρικού ΤΕΕ. Σας ευχαριστώ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Ευχαριστούμε τον κ. Αγορή. Τέλος, θα ήθελα να παρακαλέσω να κάνει ένα σύντομο χαιρετισμό και ο πρόεδρος του Τεχνικού Επιμελητηρίου της Αιτωλοακαρνανίας ο συνάδελφος ο κ. Γιώργος Παπαναστασίου που είναι πλέον και αναπληρωτής διοικητής του νοσοκομείου μας, του νοσοκομείου του Ρίο και που εκφράζει το ΤΕΕ που συνδέθηκε με το τμήμα το δικό μας μέσα από την γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου . 

-κ. Γεώργιος Παπαναστασίου- Πρόεδρος ΤΕΕ Αιτωλοακαρνανίας 

     Καλημέρα σας. Καταρχήν, θα ήθελα να συγχαρώ το Τεχνικό Επιμελητήριο το Τμήμα Δυτικής Ελλάδος και τον πρόεδρο του τον κ. Κώστα Χριστόπουλο για την διοργάνωση της σημερινής ημερίδας. Το λέω αυτό γιατί πραγματικά εμείς οι νεώτεροι μηχανικοί κάποια στιγμή θα πρέπει να σκεφτόμαστε και αυτούς τους ανθρώπους που μέσα από το πέρασμα του χρόνου έδωσαν στο Τεχνικό Επιμελητήριο μια θέση που του αξίζει, μία θέση που είναι αυτή του τεχνικού συμβούλου της πολιτείας, που έχει παρεμβατική και διεκδικητική και οραματιστική -εάν μπορούσα να χρησιμοποιήσω αυτήν την έκφραση- προοπτική. 

Είναι αλήθεια ότι κάποιοι άνθρωποι το οραματίστηκαν, κάποιοι άνθρωποι το σχεδίασαν και κάποιοι άνθρωποι το υλοποίησαν αυτό το μεγάλο έργο. Κατά πλείστον τους αυτοί οι άνθρωποι ήταν μηχανικοί. Είναι οι άνθρωποι, οι συνάδελφοι μας οι οποίοι είδαν μπροστά αυτό που χρειαζόταν αυτή η περιοχή. Αυτή την άμεση σύνδεση του κομματιού της Δυτικής Ελλάδος που είναι η Αιτωλοακαρνανία και η Ήπειρος ενδεχόμενα με το κομμάτι της Πελοποννήσου που συνεχίζει να είναι Δυτική Ελλάδα και είναι η Αχαΐα, η Ηλεία και η Καλαμάτα. 

Πραγματικά, το έργο αυτό μας έφερε κοντά. Έφερε κοντά κάποιους ανθρώπους οι οποίοι εκ των πραγμάτων ήταν κοντά, ήμασταν μια περιφέρεια που πολύ θεωρήθηκε πως ήταν μια τεχνητή περιφέρεια, η Περιφέρεια Δυτικής Ελλάδος. Που η Αιτωλοακαρνανία όμως με την Αχαΐα δεν συνδεόταν από πουθενά, μάλιστα τους χειμερινούς μήνες δεν ήταν δυνατόν να συνδεθεί. Ως Νομαρχιακός σύμβουλος και αντινομάρχης, στο παρελθόν είχαμε περιφερειακό συμβούλιο μια μέρα και ήρθε να μας πάρει το Λιμενικό σώμα απέναντι με ειδικό σκάφος για να έρθουμε να συνεδριάσουμε στην Πάτρα και αυτή ήταν  μια πραγματικότητα που τη ζούσαμε χρόνια.

Πέρασε αυτό το πράγμα και όντως σήμερα μπορούμε να πούμε ότι ήρθαμε πιο κοντά και αυτή είναι η πραγματικότητα. Ένα μεγάλο έργο, ένα μεγάλο έργο  που εμάς στο πάνω κομμάτι μας έβγαλε από την απομόνωση την οποία ζούμε τόσα χρόνια. Μια ιδιότυπη απομόνωση και δεν είναι τυχαία και κάποια στοιχεία τα οποία είναι χαρακτηριστικά. Η Αιτωλοακαρνανία και η Ήπειρος είναι πολύ χαμηλά σε ρυθμούς ανάπτυξης σε σχέση με την υπόλοιπη Ελλάδα. Δεν λέω ότι η Αχαΐα είναι πιο ψηλά, δεν το συζητάμε, απλά το λέω ως χαρακτηριστικό του γεγονότος ότι υπάρχει φοβερή υστέρηση αναπτυξιακή και αυτό οφείλετε κυρίως στην έλλειψη έργων υποδομής στη Δυτική Ελλάδα και εγώ Δυτική Ελλάδα εννοώ όλο το Δυτικό κομμάτι της Ελλάδος από τον Νότο μέχρι τον Βορρά και αυτή είναι η πραγματικότητα. Από την Καλαμάτα μέχρι τα σύνορα με την Αλβανική μεθόριο είναι μια περιοχή η οποία πραγματικά υστερεί σε σχέση με το Ανατολικό κομμάτι. 

Και για να δούμε, γιατί η γέφυρα από μόνη της δεν φτάνει για κάποια πράγματα. Η Ιόνια οδός έχει μείνει όπως ήταν στα χαρτιά και ακόμα περιμένουμε και δεν ξέρω γιατί κάποιοι εκφράζουν και κάποιες σκέψεις για 

Ε 65 κ.τ.λ., κλπ, λες και αυτό ήταν το πρόβλημα της Ελλάδος αυτήν την στιγμή η Ε 65. Εμείς δεν ήμαστε αρνητικοί, να γίνει και Ε 65 όμως πάνω από όλα πρέπει να μπαίνουν προτεραιότητες και οι προτεραιότητες που  πρέπει να μπαίνουν θα πρέπει να έχουν κοινωνικό χαρακτήρα και επιστημονική τεκμηρίωση. Δεν μπορεί η Ε 65 να έχει τους κυκλοφοριακούς φόρτους που έχει η Ιόνια οδός, μην το συζητάμε αυτό το πράγμα, είναι ανεπίτρεπτό και να λέγεται. 

Από την άλλη πλευρά τα κύρια βασικά οδικά δίκτυα, η ραχοκοκαλιά της Ελλάδος είναι η Εγνατία οδός, είναι η Π.Α.Θ.Ε. και η Ιόνια οδός και  αυτά περιγράφονται και στον Εθνικό χωροταξικό σχεδιασμό. Όμως η Ιόνια οδός έχει μείνει πίσω, είναι το έργο λοιπόν το οποίο θα πρέπει να προχωρήσει με γρήγορους ρυθμούς γιατί μόνον έτσι έχει ουσία και το έργο αυτό της διασύνδεσης της γέφυρας του Ρίου-Αντιρρίου. 

Από την άλλη μεριά μας προκαλεί ιδιαίτερη εντύπωση το γεγονός ότι πραγματικά το Δυτικό αυτό κομμάτι - και ξανά επανέρχομαι- της Ελλάδος, δεν έχει ούτε σιδηρόδρομο, δεν έχει τίποτα. Μίλαγαν στην Λάρισα όταν είχαμε την συνδιάσκεψη του ΤΕΕ. για φυσικό αέριο και εμείς δεν το είδαμε ποτέ. Είναι μια πραγματικότητα την οποία κάποια στιγμή πρέπει να έρθουμε να την αντιμετωπίσουμε και όλοι μαζί να φωνάξουμε δυνατά: «Φτάνει μέχρι εδώ, δεν μπορεί να συνεχίζεται άλλο αυτή η κατάσταση»,  δεν είναι δυνατόν να ζούμε καθημερινά αυτήν την κατάσταση, αυτήν την αθλιότητα . 

Π.Α.Θ.Ε. και όμως είναι Α.Θ.Ε.  δεν είναι Π.Α.Θ.Ε.. Πάτρα - Κόρινθος δεν υπάρχει τίποτα ακόμα, έχει μείνει τόσο πίσω και εγώ να ρωτήσω και κάτι άλλο. Ποια είναι η βιτρίνα της Ελλάδος στην Ευρώπη; Ποιες είναι οι πύλες της Ελλάδος στην Ευρώπη; Είναι η Ηγουμενίτσα και είναι και η Πάτρα. Ε, λοιπόν πώς διασυνδέονται αυτές οι πύλες, με έναν δρόμο που είναι όπως έμεινε από το 1960 και μετά. 

Δεν θέλω να σας κουράσω περισσότερο . Η αναγκαιότητα της γέφυρας Ρίου - Αντιρρίου ήταν δεδομένη, όμως δεδομένα είναι και τα παράλληλα έργα, τα έργα τα οποία θα πρέπει να συνεχιστούν και να προχωρήσουν για να έχει ουσία και αυτό το μεγάλο έργο για την Ελλάδα και για την Δυτική Ελλάδα γενικότερα. Σας ευχαριστώ πολύ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Ευχαριστώ Γιώργο. Θα ήθελα να παρακαλέσω την κα. Γεωργακοπούλου να διαβάσει δύο επιστολές που έχουν έρθει στην Οργανωτική Επιτροπή .

- ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [Κα. Γεωργακοπούλου]: Ο πρόεδρος του Τεχνικού Επιμελητηρίου, συνάδελφος Ιωάννης Αλαβάνος έστειλε στην ημερίδα μας την πιο κάτω επιστολή: 

«Αγαπητοί συνάδελφοι: 

Θα ήθελα πολύ να παρακολουθήσω την ημερίδα που διοργανώνεται στις  20/11/2004 με θέμα «Ζώντας με την γέφυρα» τόσο για την ουσιαστική θεματολογία της, που αφορά στην  ανάπτυξη της Δυτικής Ελλάδας και την περιφερειακή ανάπτυξη γενικότερα σε ένα εξαιρετικό έργο γιατί θέτει γενικότερους προβληματισμούς για την επιλογή και παραγωγή έργων στην Ελλάδα, όσο και γιατί στην ημερίδα θα τιμηθεί ένας καταξιωμένος τέως πρόεδρος του ΤΕΕ και τωρινός πολύτιμος συνεργάτης ο κ. Ευάγγελος Κουλουμπής. 

Δεν μπορώ να παραβρεθώ γιατί την ίδια ώρα έχουν προγραμματιστεί συναντήσεις για το θεσμικό πλαίσιο των μελετών και τα θέματα που περιλαμβάνει το νομοσχέδιο για την  κατάργηση του ΔΙΚΑΤΣΑ, δηλαδή για δύο νομοσχέδια που πρέπει να αλλάξουν σε βασικές διατάξεις τους. Στην ημερίδα θα παραστεί ο πρόεδρος της Αντιπροσωπείας του Τ.Ε.Ε., ο συνάδελφος κ. Δημοσθένης Αγορής . 

Με συναδελφικούς χαιρετισμούς ο πρόεδρος Ιωάννης Αλαβάνος »
----------------------------------------------------------------

   Στην ημερίδα μας επίσης χαιρετίζουν ο Γενικός Γραμματέας Δυτικής Ελλάδος με το εξής κείμενο : 

«Αγαπητέ, κύριε πρόεδρε:

Ευχαριστώ πολύ για την πρόσκληση στην ημερίδα που διοργανώνει το Τεχνικό Επιμελητήριο και έχει ως θέμα : «Ζώντας με την γέφυρα». 

Δυστυχώς όμως παρά την επιθυμία μου να  παραστώ στην εκδήλωση αυτή και να απευθύνω και σχετικό χαιρετισμό δεν έχω την δυνατότητα λόγω ανυπέρβλητων ανειλημμένων υποχρεώσεων. 

Εύχομαι καλή επιτυχία στις εργασίες της ημερίδας σας . 

Με εκτίμηση-

ο Γενικός Γραμματέας Περιφέρειας Δ. Ελλάδος 

κ. Παναγιώτης Καββαδάς  .

-------------------------------------------------------------------------

Επίσης, χαιρετισμό έχει στείλει και ο Βουλευτής Αιτωλοακαρνανίας 

κ. Βασίλειος Μαγγίνας . 

«Ευχαριστώ πολύ για την πρόσκληση. 

Λυπούμε ιδιαίτερα που λόγω προγραμματισμένων υποχρεώσεων μου 

δεν μπορώ να παραστώ στην ημερίδα που διοργανώνεται με θέμα : «Ζώντας με την γέφυρα». 

Εύχομαι κάθε επιτυχία.» 

-------------------------------------------- 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Ήρθε η ώρα να περάσουμε στο κομμάτι των τιμητικών διακρίσεων που θα δώσουμε σε τρεις ανθρώπους, τιμώντας τα πρόσωπα τους  όλους τους φορείς που συμμετείχαν στην τότε Οργανωτική Επιτροπή. Θα αρχίσουμε από τον τότε πρόεδρο του Τεχνικού Επιμελητηρίου τον κ. Ευάγγελο Κουλουμπή. Πριν καλέσω τον Νομάρχη Αχαΐας να δώσει την πλακέτα του κ. Κουλουμπή στον πρώην πρόεδρο του Τεχνικού Επιμελητηρίου τον κ. Νικόλαο Δεσσύλα- συνάδελφο και διάδοχο του κ. Ευάγγελου Κουλουμπή  στην προεδρεία του ΤΕΕ. - θα ήθελα να διαβάσω την επιστολή που ο κ. Κουλουμπής μας έστειλε με την ευκαιρία αυτής της εκδήλωσης .

------------------------------------------

«Αγαπητέ πρόεδρε: 

Λυπάμαι γιατί έκτακτη ανάγκη που δεν μου επιτρέπει σήμερα να παρευρεθώ στην εκδήλωση σας και λυπάμαι διπλά γιατί χάνω την ευκαιρία να ακούσω τους εκλεκτούς ομιλητές της ημερίδας. 

Θέλω ακόμα ειλικρινά να σας ευχαριστήσω και εσάς και τους συναδέλφους μέλη της Διοικούσας  για την τιμή που μου κάνετε.
Αγαπητοί συνάδελφοι και φίλοι: 

Η ζεύξη Ρίου – Αντιρρίου, το όνειρο πολλών γενεών έγινε πραγματικότητα. Είναι το μεγάλο έργο που θα δώσει νέες αναπτυξιακές προοπτικές για ολόκληρη την Δυτική Ελλάδα . Είναι το πιο δύσκολο τεχνικό έργο στον κόσμο. Για να αποδώσει όμως τα μέγιστα στην Εθνική μας οικονομία θα πρέπει να ,συνδυαστεί με την ολοκλήρωση του αυτοκινητόδρομου Πάτρας - Κορίνθου και την  κατασκευή της Ιώνιας οδού. 

Αγαπητοί συνάδελφοι: 

Πολλοί σημαντικούς σταθμούς στην πραγματοποίηση της ζεύξης θεωρώ : 

1. Τις δύο δημόσιες συζητήσεις που έκανε το Τ.Ε.Ε. τον Δεκέμβριο του 1974 και τον Ιανουάριο του 1975. Από τους βασικούς ομιλητές τότε ήταν ο μακαρίτης Ευάγγελος Αβέρωφ και ο σημερινός πρόεδρος της Δημοκρατίας 

κ. Κωστής Στεφανόπουλος.

2. Το συνέδριο πραγματοποιήθηκε στην Πάτρα το 1977 με πρωτεργάτη των τότε Πρύτανη 

κ. Γούδα.

3. Τους τρεις διαγωνισμούς 1980/1987/1991 που τελικά ανέδειξαν τον ανάδοχο. 

Αγαπητοί συνάδελφοι: 

Στα καλά και παραγωγικά χρόνια του Τεχνικού Επιμελητηρίου μετά την μεταπολίτευση, το τμήμα σας ήταν από τα πιο δραστήρια. Εκείνα τα χρόνια το Τ.Ε.Ε. είχε καταξιωθεί με τη δουλειά του μέσα από τα μεγάλα συνέδρια του αλλά και μέσα από επιτροπές που δούλευαν εκατοντάδες μηχανικοί και διαμόρφωναν τις απόψεις του ΤΕΕ σύμφωνα με τα μεγάλα προβλήματα της χώρας . Ο έλληνας πολίτης σε όποια γωνιά της χώρας και να κατοικούσε για να διαμορφώσει άποψη περίμενε το Τ.Ε.Ε. «Το είπε το Τ.Ε.Ε» έλεγε ο λαός μας και εννοούσε ότι αυτό ήταν και το σωστό. Το Τ.Ε.Ε είχε τότε την αγάπη και το σεβασμό ολόκληρου του ελληνικού λαού. 

Αγαπητοί συνάδελφοι: 

Σε αυτήν την κρίσιμη καμπή για την χώρα μας καλείται το ΤΕΕ να παίξει σημαντικό ρόλο, να ξαναγίνει ζωντανός πυρήνας, να γίνει ο φορέας που εκφράζει το σύνολο των μηχανικών και συγχρόνως προασπίζει τα συμφέροντα της χώρας .

Με συναδελφικούς χαιρετισμούς Ευάγγελος Κουλουμπής . 

--------------------------------------------------------------

Παρακαλώ τον κ. Νομάρχη να παραδώσει την πλακέτα στον κ. Δεσσύλα .  

Θα παρακαλέσω τον κύριο πρύτανη τώρα, βιάστηκα προηγουμένως, να δώσει την τιμητική πλακέτα στον καθηγητή τον κ. Γούδα, αλλά θα παρακαλέσω και τον κ. Γούδα να μας πει δύο λόγια για εκείνο το περίφημο συνέδριο του 1977 . 

-κ. Κωνσταντίνος Γούδας- Καθηγητής Πανεπιστημίου Πατρών 

    Κύριε Πρόεδρε. Διοικητικό Συμβούλιο του ΤΕΕ. Κύριε νομάρχα. Κύριε πρύτανη κ.ο.κ. χωρίς να αποκλείω κανέναν ιδίως τους παρόντες, αισθάνομαι ότι είναι λίγο υπερβολική η απότιση τιμή για κάποια ενέργεια η οποία έπρεπε να γίνει. Σπρωχτήκαμε εκεί ουσιαστικά, διότι το Πανεπιστήμιο κοίταγε το στενό και ο μελετητής του Πανεπιστημίου ο αείμνηστος του ρυθμιστικού σχεδίου του πανεπιστημίου, ο αείμνηστος Κωνσταντίνος Δοξιάδης μέσα στην τελική μελέτη γράφει για να αιτιολογήσει γιατί τοποθετεί  τις διάφορες λειτουργίες σε συγκεκριμένες θέσεις λέει ότι: «το στενό Ρίου - Αντιρρίου πρέπει να γεφυρωθεί - αυτά τα έγραφε το 1972- αυτό θα έχει γίνει μετά  από δέκα χρόνια» δηλαδή πιστεύω ότι το 1982 θα είχε χτιστεί η γέφυρα Ρίου -Αντιρρίου, προ 22 ετών και βέβαια επάνω στον άξονα Ανατολής - Δύσης - Βορρά - Νότου πρέπει να κτισθεί το ινστιτούτο του ανθρώπου δηλαδή ιατρική σχολή του Πανεπιστημίου Πατρών, άμα προσέξετε είναι ακριβώς εκεί επάνω. 

Και βέβαια δεν έγινε αυτό που ήθελε ο Δοξιάδης, δηλαδή να κτισθεί το 15οροφο κτίριο αφιερωμένο στον άνθρωπο και τις Επιστήμες οι οποίες χρειάζονται για την διερεύνηση και εξυπηρέτηση από πλευράς φυσικής και ψυχικής οντότητας του ανθρώπου. Ήταν το μόνο ψηλό κτίριο, γιατί μας είπε ότι κανένα άλλο κτίριο δεν μπορεί να είναι πάνω από τριώροφο. 

Αυτό, οι πρώτοι καθηγητές, εμείς δηλαδή που ξεκινήσαμε  αγοράζοντας ακόμα και τους πρώτους πίνακες και τα πρώτα καθίσματα, αυτό μας περάστηκε σαν εντολή, ότι εδώ το Πανεπιστήμιο δεν ήρθε μόνο να διδάξει ήρθε να βοηθήσει και την ανάπτυξη του τόπου και γι΄ αυτό αμέσως στην πρώτη ευκαιρία που είχαμε κάναμε το μεγάλο συνέδριο, που δεν ήτανε ένα συνέδριο για να πει κανένας τις δικές του ιδέες,  πήραμε αρκετό χρόνο για να το προετοιμάσουμε  έξι μήνες πριν από το συνέδριο ένα book of data  το οποίο ταξίδεψε σε όλον τον κόσμο. 

Είχαμε την συμπαράσταση της Διεθνούς Ένωσης Κατασκευαστών και Μελετητών Γεφυρών που εδρεύει στην Γενεύη, που έστειλε μήνυμα ότι γίνεται αυτό το συνέδριο για τη ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου και έτσι είχαμε την ευκαιρία να ζητήσουμε τις ουσιαστικά προκαταρκτικές μελέτες και μέσα στο βιβλίο που σας έδειξε ο προλαλήσας, υπάρχουν προκαταρκτικές μελέτες για την κάθε περίπτωση και αιτιολόγηση. Στη δε σελίδα 234 υπάρχει αυτή η λύση, ακριβώς αυτή η λύση. Καλωδιωτή γέφυρα με τέσσερις πυλώνες σε απόσταση πεντακοσίων πενήντα πρότεινε η μελέτη αλλά η τελική τοποθέτηση δεν είχε γίνει και τώρα έχουμε 560 μέτρα και όχι 550 μ που ήταν η πρόταση και η δικαιολόγηση γιατί να κάνουν αυτή την γέφυρα; 

Γράφει μέσα ότι είχε μια καμπύλη με το άθροισμα του κόστους της υποδομής και της υπερδομής, που πέφτει η υπερδομή όταν αυξάνουν οι πυλώνες αλλά αυξάνει το κόστος όταν έχουμε περισσότερους πυλώνες και εκεί γίνεται μια υπερβολή με μίνιμουμ στους τέσσερις πυλώνες. Αυτό δεν ξέρω εάν αυτό το κοίταξαν οι κατόπιν εκπονητές της οριστικής μελέτης και της εκτέλεσης αλλά η αιτιολογία τουλάχιστον τους υποστηρίζει, εάν δεν επηρεάστηκαν από αυτό τουλάχιστον κάνανε σωστά

Κάνανε σωστά, φτιάξανε ένα σπουδαίο έργο. Αυτό το σπουδαίο έργο ελπίζω ότι θα είναι η υποδομή και η αρχή αναπτύξεως της Ελλάδος. Άκουσα διάφορες απόψεις σχετικά με το τι είναι το πρακτέο, με το γεγονός ότι η Δυτική Ελλάδα που είναι η σπουδαία Ελλάδα, η Δυτική Ελλάδα έχει μόνον ένα εκατομμύριο κατοίκους από επάνω μέχρι κάτω όπως είπε ο πρόεδρος του Τ.Ε.Ε. τμήματος Ακαρνανίας, τα 10 εκατομμύρια βρίσκονται στην Ανατολική Ελλάδα δηλαδή εάν ήταν καράβι η Ελλάδα θα είχε μπατάρει και έχει μπατάρει οικονομικά και αναπτυξιακά . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Έτσι ακριβώς είναι . 

-κ. Γούδας: Και γιατί είναι έτσι; Ποια είναι πραγματικά η προοπτική; Θα έχω την ευκαιρία μου είπε ο πρόεδρος κ. Χριστόπουλος να μιλήσω λιγάκι παραπάνω γι΄ αυτό αλλά πρέπει να σας προϊδεάσω. 

Η Ελλάδα έχει τώρα περίπου 24  χρόνια στην Ε.Ο.Κ. και ενώ είναι μέλος της δεν είναι οδικά συνδεδεμένο μέλος, δεν μπορείτε να πάτε με αυτοκίνητο. Είναι ανάγκη να συνδεθεί η Ελλάδα με την Ευρώπη τώρα και το Τεχνικό Επιμελητήριο και κυρίως οι δυτικό-έλληνες, γιατί στην Αθήνα έχουνε πολλά προβλήματα, δικαιολογείται  να μην σκέφτονται απλά πράγματα. Το ότι δηλαδή η σύνδεση του ιταλικού τόξου Reggio – Calambria – Trieste πρέπει να κλείσει και να φτάσει μέσα στην Καλαμάτα. 

Έγινε συνέδριο μέσα στην Ε.Ο.Κ. με υπηρεσιακούς παράγοντες και τεχνικούς το 2000 οι οποίοι είπανε ότι για τους οδικούς άξονες της Ευρώπης όσον αφορά τα Βαλκάνια θα φτιάξουμε μόνο κάθετους διαδρόμους οι οποίοι θα οδηγούν στα λιμάνια να πηγαίνουν απέναντι και να περνάνε στην δυτική Ευρώπη και  απέκλεισαν το πιεστικό αίτημα των Κροατών να γίνει ο παραλιακός δρόμος, δηλαδή να συμπληρωθεί το τόξο της Αδριατικής -Ιονίου. Αυτό είναι το πρώτο πρόβλημα, το πρώτο πρόβλημα της Ελλάδος είναι να αποκτήσει δρόμο κατά μήκος των παραλίων της Αδριατικής. 

Η άποψη ότι θα πρέπει να πηγαίνουμε , να πάμε εμείς οι δυτικό- έλληνες που μπορούμε να το κάνουμε χρησιμοποιώντας την Π.Α.Θ.Ε. είναι μια άποψη που χρειάζεται επικουρικά , η κύρια και η μελλοντική που σας βεβαιώνω τώρα ότι θα γίνει ούτως ή άλλως. Ο παραλιακός της Αδριατικής και η Ιόνιας οδός θα γίνουν, το θέμα είναι να γίνουν γρήγορα, το θέμα είναι όχι πως θα πηγαίνουμε εμείς γρήγορα στην Ευρώπη γιατί σε οχτώ περίπου ώρες από Πάτρα θα φτάνει κανένας στην Τεργέστη με έναν καλό αυτοκινητόδρομο ισοδύναμο με αυτόν που λειτουργεί από Reggio – Καλαβρία μέσω Πρίντεζι  - Ancona – Βενετία- Τεργέστη, έναν ισοδύναμο δρόμο σε οχτώ ώρες φθάνει από την Πάτρα στην Τεργέστη ο καθένας έχοντας τον θαυμάσιο δρόμο της γέφυρας. 

Αλλά δεν είναι αυτό, πώς θα πάμε εμείς, το θέμα είναι πώς θα έρθουν αυτοί εδώ. Πώς θα μπορέσουν να βοηθήσουνε τους γείτονες μας να μην είναι φτωχοί γιατί δεν θέλουμε έναν γείτονα σαν την Αλβανία να είναι φτωχός, πρέπει να ευημερήσει και αυτός. Το ζήτησε η Αλβανία το 2000 να φτιαχτεί ο παραλιακός δρόμος, το ζήτησε η Κροατία επίμονα και απερρίφθησαν γιατί υπήρχαν ορισμένα συμφέροντα και οι άλλοι δικαιολόγησαν αυτήν την στάση λέγοντας ότι να βοηθήσουμε την ναυσιπλοΐα και τότε θυμήθηκα κάποιες ενστάσεις για το Ρίο - Αντίρριο  ότι τι θα γίνουν οι φερυμποτάδες. Μην τους κλαίτε, αυτοί είναι ευφυείς άνθρωποι, θα βρούνε λύση και βρίσκουνε διαρκώς λύση και βοηθούνε την ελεύθερη αγορά και γίνονται πρώτοι. 

Κατά τον ίδιο τρόπο ,θα συνεχίσουν οι γραμμές προς την Ανκόνα - Βενετία – Πρίντεζι από εδώ, δεν θα χάσουμε την δουλειά μας ταυτόχρονα όμως θα έχουμε την δυνατότητα, την μεγάλη μερίδα των ανθρώπων που είναι σχεδόν όλοι, που θέλουν να οδηγούν το αυτοκίνητο τους  να τους αξιοποιήσουμε γιατί μερικοί δεν θέλουνε να πάνε μέσω των φεριμπότ και δεν πάνε καθόλου. Εάν δούνε την δυνατότητα και κυρίως θα έρθει ο αυστριακός θα κατεβεί κάτω, θα κατεβεί ο γερμανός, θα κατεβεί ο γάλλος κ.τ.λ..

Ελπίζοντας ότι αυτό θα γίνει, κλείνω όσα είπα και να ευχαριστήσω και πάλι τον κ. Κουλουμπή ο οποίος συμπαραστάθηκε στο συνέδριο, όλους τους συνεργάτες στην Οργανωτική Επιτροπή, τον πρόεδρο τον αείμνηστο Παπανικολόπουλο του ΤΕΕ και τον κ. Καφετζή που στάθηκαν στο πλευρό αυτής της προσπάθειας  και τους αξίζει περισσότερο έπαινος από εμένα . 

Να ευχαριστήσω τους τωρινούς, τους νέους, οι οποίοι πρέπει να ξέρουνε ότι εκείνο που μετράει είναι να οραματιστούν σωστά και να επιδιώξουν σωστά, διότι είναι η μεγαλύτερη προσφορά του συνεδρίου και η καταγραφή των δυνατοτήτων και η απόδειξη ότι γίνεται δεν είχε τόσο αποτέλεσμα από πλευράς του να κατευθύνει αυτούς που τελικά το φτιάξανε, αλλά να πείσει όλους ότι, η γέφυρα είναι εφικτή και ότι χρειαζότανε μια υπουργική υπογραφή για να μπει μπρος. Το ίδιο ισχύει και για τα υπόλοιπα έργα που συνιστούν το όραμα αυτής της γενιάς. Όταν κλείσει το πέταλο της Αδριατικής η φτώχεια της Ηπείρου θα σβήσει  καθώς και των Αλβανών, τότε θα ενοποιηθούν, τότε θα έχουμε είσοδο ανθρώπων και κεφαλαίων που θα θελήσουν να φτιάξουν σε όλο το μήκος ξενοδοχεία, σταθμούς, εμπορικά, βιοτεχνίες κ.ο.κ 

Με αυτά κλείνω και σας ευχαριστώ πολύ που με ανεχθήκατε . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κα. Γεωργακοπούλου]: Καλούμε τον Πρόεδρο του τμήματος  Δυτικής Ελλάδος  του Τεχνικού Επιμελητηρίου, για την τρίτη τιμητική πλακέτα, η οποία απονέμεται στον τότε πρόεδρο του τμήματος Δυτικής Ελλάδος του Τεχνικού Επιμελητηρίου τον συνάδελφο Χρήστο Παπανικολόπουλο ο οποίος δεν είναι πια ανάμεσα μας. Ο συνάδελφος κ. Χρόνης Παπανικολόπουλος πρώην πρόεδρος της Αντιπροσωπείας του Τ.Ε.Ε. και πρώην πρόεδρος του συλλόγου Πολιτικών Μηχανικών θα παραλάβει αντί για τον πατέρα του την τιμητική πλακέτα . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Υπάρχει μια εισήγηση της Οργανωτικής Επιτροπής για την οποία πρέπει να σας πω ότι οι συνάδελφοι που δούλεψαν για να καταγραφεί είναι ο συνάδελφος ο αντιπρόεδρος ο κ. Δήμος Ντάγκας, η κα. Πόλυ Γεωργακοπούλου, η κα. Νάντια Ζαφείρη, ο κ. Χρήστος Λέγκας, η κα. Λένα Σπυράκη, ο κ. Δημήτρης Ταμπακάς και θα την διαβάσει ο συνάδελφος ο κ. Χρήστος Λέγκας .  

-κ. Χρήστος Λέγκας- Πολιτικός Μηχανικός, μέλος του ΤΕΕ/ ΤΔΕ 

      Κύριε Νομάρχη. Κύριε Αντινομάρχη. Κύριε Αντιδήμαρχε. Κύριε πρόεδρε της Αντιπροσωπείας του ΤΕΕ. Πρώην πρόεδρε του ΤΕΕ. Κύριε πρύτανη. Κυρίες και κύριοι. 

      Η γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου είναι γεγονός, αποτελεί την μόνιμη σύνδεση της Πελοποννήσου με την Δυτική Στερεά Ελλάδα στην διασταύρωση των δύο μεγάλων δυτικών αξόνων Π.Α.Θ.Ε. και Ιόνιας οδού, καθώς και ένα από τα πιο εντυπωσιακά έργα της Ευρώπης. Η ολοκλήρωση της αποκτάει ιδιαίτερη σημασία τόσο για την Περιφερειακή ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής όσο και για την ανάπτυξη του δυτικού άξονα της χώρας. Με το έργο αυτό η επικοινωνία μεταξύ της βορειοδυτικής και της νοτιοδυτικής Ελλάδας καθίσταται συνεχής και απρόσκοπτη ενώ αναβαθμίζεται το σύστημα των δυτικών πυλών της χώρας προς την Ευρώπη αλλά και η στενότερη περιοχή του έργου αναμένει πολλά οφέλη από την κατασκευή του. 

Η επιμόρφωση του ανθρώπινου δυναμικού σε τεχνικό επίπεδο, η ανάπτυξη της ανταγωνιστικότητας των παραγωγικών μονάδων, η διεύρυνση της ενδοχώρας της Πάτρας προς βορρά και αντίστροφα η ενσωμάτωση των βορείως του πατραϊκού περιοχών στην ενδοχώρα, μίας πόλης που πλέον μεταβάλλεται σε μητρόπολη της Δυτικής Ελλάδας, αποτελούν μερικές από τις θετικές επιπτώσεις του έργου στην ανάπτυξη της περιοχής. 

Μιλώντας για την κατασκευή θα μπορούσαμε να την περιγράψουμε ως εντυπωσιακή. Σαφώς έχει ληφθεί η απαραίτητη μέριμνα ελαχιστοποίησης των δυσμενών επιπτώσεων τόσο κατά την  φάση της κατασκευής όσο και κατά τη φάση λειτουργίας. Η γέφυρα είναι ένα έργο που σεβάστηκε πλήρως τους κανόνες ποιότητας. Όπως όμως κάθε τεχνικό έργο έτσι και η γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου συνιστά μια επέμβαση του ανθρώπινου παράγοντα στο περιβάλλον. Το περιβάλλον ενός έργου δεν περιορίζεται αποκλειστικά σε αυτή καθ’ αυτή την κατασκευή. Μάλιστα ενώ το μεγάλο και σπουδαίο αυτό τεχνικό έργο έχει ολοκληρωθεί, κανείς μέχρι σήμερα δεν μελέτησε συνολικά την επίδραση της λειτουργίας του στις τοπικές κοινωνίες και την ανάγκη λήψης μέτρων και ρυθμίσεων του ευρύτερου χώρου στον οποίο αυτό επιδρά. 

Θα πρέπει επίσης να επισημάνουμε ότι πρόκειται για έργο πολλή μεγάλης κλίμακας, μεγαλύτερης από τις ανάγκες της περιοχής του. Υπό αυτήν την έννοια αποτελεί ένα έργο μυθοποιημένο το οποίο έχει δημιουργήσει πολύ μεγάλες προσδοκίες για το ρόλο που μπορεί να διαδραματίσει στην ευρύτερη περιοχή. Ως εκ τούτου πρέπει, να αποτελέσει εφαλτήριο για την ανάπτυξη της περιοχής με αναπτυξιακές μελέτες συνδυασμένες με πρόγραμμα παρεμβάσεων δράσεων και έργων σε επίπεδο Περιφέρειας, θα ενισχυθεί έτσι η περιφερειακή συνείδηση και η διανομαρχιακή και διαδημοτική συνεργασία. Η ανάπτυξη αυτή δεν επιτρέπεται να είναι άναρχη, όπως συμβαίνει συνήθως αλλά πρέπει να καθοδηγηθεί με συγκεκριμένες χωροταξικές, κυκλοφοριακές, οικονομικές και άλλες μελέτες ώστε να δώσει θετικά αποτελέσματα στην περιοχή επίδρασης και οπωσδήποτε στις περιοχές Ρίου και Αντιρρίου. 

Ένα σημαντικό θέμα στο οποίο πρέπει να εστιάσουμε την προσοχή μας είναι και αυτό της Ιόνιας οδού η οποία αποτελεί τον στυλοβάτη της γέφυρας και αναδεικνύει σε όλο του το εύρος την λειτουργική ικανότητα του έργου. Η Ιόνια οδός είναι το μεγάλο έργο πνοής και ανάπτυξης της δυτικής Ελλάδος και κατέχει την πρώτη προτεραιότητα στα μεγάλα έργα της χώρας ενισχύοντας έτσι την ισόρροπη ανάπτυξη των περιφερειών που μέχρι σήμερα έγερνε υπέρ του Ανατολικού άξονα και της Αθήνας. 

Ιδιαίτερα σοβαρό είναι και το πρόβλημα του χωροταξικού σχεδιασμού της Δυτικής Ελλάδας ο οποίος είναι ελλιπής και κατ΄ ουσία ανεφάρμοστος, ενώ απουσιάζει ένας ενιαίος αναπτυξιακός σχεδιασμός καθώς και ένας φορέας διαχείρισής του για την Δυτική Ελλάδα. 

Είναι αναγκαίο λοιπόν να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στις αρνητικές επιπτώσεις του έργου στην ευρύτερη περιοχή οι οποίες έχουν ήδη κάνει την εμφάνιση τους σε μικρότερη ή μεγαλύτερη κλίμακα και οι οποίες θα μας απασχολήσουν σοβαρά στις επόμενες δεκαετίες. Τέτοιες επιπτώσεις είναι: 

· η  αύξηση των τιμών της γης στις περιοχές άμεσης εμβέλειας του έργου, 

· η τάση οικοπεδοποίησης ένθεε και ένθεε της γέφυρας, 

· η τάση επέκτασης των περιοχών πρώτης κατοικίας ιδιαίτερα στην πλευρά της Αιτωλοακαρνανίας αλλά και αυτών της δεύτερης κατοικίας, 

· η τάση διαφοροποίησης των χρήσεων γης στην ευρύτερη περιοχή της γέφυρας. 

Όλα τα πιο πάνω συμβαίνουν χωρίς να υπάρχουν οι απαραίτητες χωροταξικές και πολεοδομικές μελέτες που θα μπορούσαν να προλάβουν την άναρχη οικιστική ανάπτυξη και να κατευθύνουν την εξέλιξη της περιοχής ομαλά με γνώμονα πάντα την προστασία του περιβάλλοντος, την αξιοποίηση των φυσικών πόρων και των σημαντικών μνημείων και τη στοιχειώδη τέλος εγγύηση της ποιότητας ζωής των κατοίκων της περιοχής. Στα αρνητικά επίσης σημεία του έργου και των επιπτώσεων του θα πρέπει να σημειώσουμε τα προβλήματα που έχουν ήδη δημιουργηθεί στην περιοχή του Ρίου όπου γίνεται διαχωρισμός του οικισμού με ολικό φράγμα τις χερσαίες προσβάσεις οι οποίες εξυπηρετούν μόνο τους διερχόμενους. 

Τέλος θα πρέπει να αναφερθούμε και στην ύπαρξη ενός μεγάλου εργοταξίου το οποίο τώρα μετά το τέλος του έργου θα πρέπει να αξιοποιηθεί προς όφελος της τοπικής κοινωνίας και όχι μεμονωμένων ιδιωτικών συμφερόντων. Στα πλαίσια αυτής της ημερίδας θα πρέπει κατά  την άποψη μας να εξεταστούν διεξοδικά τα προβλήματα που ήδη αντιμετωπίζουν και θα αντιμετωπίσουν οι περιοχές γύρω από τη γέφυρα. Στόχος δε της ημερίδας είναι να ακουστούν προτάσεις για την βιώσιμη ανάπτυξη όχι μόνο της περιοχής του Ρίου και Αντιρρίου αλλά όλης της ευρύτερης περιοχής βασισμένες σε τρεις άξονες. 

Πρώτος άξονας: Χωροταξία και πολεοδομία. 

· Οργανωμένη οικιστική ανάπτυξη με την άμεση εκπόνηση πολεοδομικών μελετών σε συνεργασία με την τοπική αυτοδιοίκηση. 

· Μελέτη και έργα ανάπλασης για την αξιοποίηση τόσο των ελεύθερων απαλλοτριωμένων χώρων που δημιουργήθηκαν από την διαφοροποίηση των κυκλοφοριακών συνδέσεων όσο και των πολιτιστικών μνημείων της περιοχής . 

Δεύτερος άξονας: Κυκλοφοριακό και περιβάλλον. 

· Αναβάθμιση των συνδέσεων της γέφυρας με το εθνικό και οδικό τοπικό δίκτυο για την μη αποκοπή των οικισμών, 

· Βελτίωση των μετακινήσεων τοπικού χαρακτήρα και αναβάθμιση των δημοσίων μέσων συγκοινωνίας, 

· Διαμόρφωση ενός φιλικού προς τον άνθρωπο περιβάλλοντος.

Τρίτος άξονας: οικονομική ανάπτυξη της περιοχής. 

· Ανάπτυξη του δευτερογενούς τομέα και αξιοποίηση της διεύρυνσης της ενδοχώρας σε συνδυασμό με τους οδικούς άξονες και τα λιμάνια. 

· Ανάπτυξη του τριτογενούς τομέα στους τομείς του τουρισμού και του εμπορίου. 

· Δημιουργία πολιτιστικού δικτύου των τεσσάρων φρουρίων της περιοχής και ανάδειξη της ως πολιτιστικού πυρήνα  με προέκταση σύνδεση προς Δελφούς και Ολύμπια θέτοντας ως στόχο την ανάπτυξη του πολιτιστικού τουρισμού στην περιοχή. 

Στο πλαίσιο αυτό το Τεχνικό Επιμελητήριο, το τμήμα της Δυτικής Ελλάδος προτείνει επίσης, την δημιουργία μόνιμης έκθεσης τεχνογνωσίας για την παρουσίαση του know how και του project management της κατασκευής της γέφυρας , τεχνογνωσία η οποία έχει ήδη συσσωρευτεί και εμπλουτιστεί με την κατασκευή του έργου. Η λειτουργία της θα φέρει στην περιοχή επιστημονικό τουρισμό από όλα τα Πολυτεχνεία του κόσμου σε βάθος χρόνου, αποτελεί δε αυτή προσφορά της τεχνογνωσίας το ανταποδοτικό όφελος -αν μπορεί  να χαρακτηρισθεί έτσι- της «Κοινοπραξίας Γέφυρα» στην τοπική κοινωνία. 

Ανοίγονται  για τον τόπο νέοι ορίζοντες για την προώθηση της διαδημοτικής συνεργασίας του ευρύτερου πολεοδομικού συγκροτήματος και των δήμων που γειτονεύουν με τη ζεύξη και θα απαρτίζεται από τους δήμους Πατρών - Ρίου - Αντιρρίου-Ναυπάκτου- Χάλκιας και Μεσολογγίου, προκειμένου να αναλάβουν κοινές πρωτοβουλίες για τη χωροταξία και την πολεοδομία, το περιβάλλον, τις συγκοινωνίες, την κυκλοφορία, τις αστικές υποδομές και τον τουρισμό. Είναι ωστόσο γεγονός ότι πρέπει να υπάρξει άμεση κρατική μέριμνα με χρηματοδότηση μελετών και έργων για την βιώσιμη ανάπτυξη των περιοχών επιρροής του έργου. Η εφαρμογή αναπτυξιακών πολιτικών και η κατασκευή επιμέρους έργων είναι αναγκαία ώστε να αναδειχθεί η ωφελιμότητά του στην ευρύτερη οικονομία. Το Τεχνικό Επιμελητήριο θεωρεί και απαιτεί την ανάγκη του συνδυασμού των μεγάλων έργων υποδομής με ταυτόχρονη επενδυτική προσπάθεια σε όλους τους τομείς έτσι ώστε να υπάρχει μοντέλο ανάπτυξης πάνω στο οποίο να γίνεται ο μελλοντικός προγραμματισμός των έργων. 

Τελειώνοντας, θα πρέπει να πούμε ότι η γέφυρα όπως βέβαια και η παράκαμψη της Πάτρας και τα άλλα έργα υποδομής τα οποία κατασκευάζονται ή σχεδιάζονται (όπως το λιμάνι της Πάτρας, αυτό του Αστακού, σιδηροδρομική γραμμή) δεν πρέπει να μείνουν αξιοθέατα αλλά να αποτελέσουν κίνητρα για την ανάπτυξη της Δυτικής Ελλάδος. 

Ευχαριστούμε πολύ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Να καλέσω τον πρώτο εισηγητή, τον συνάδελφο κ. Αλέκο Πανταζή για να αναπτύξει το θέμα του για την βιώσιμη ανάπτυξη Δυτικής Ελλάδας μετά τη ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου .

-κ. Αλέκο Πανταζή- Αρχιτέκτων Πολεοδόμος
      Κύριε πρόεδρε. Κύριοι εκπρόσωποι των Φορέων. Αγαπητοί συνάδελφοι:     

      Ήθελα και εγώ να συγχαρώ από την πλευρά μου το Τμήμα του Τεχνικού Επιμελητηρίου της Δυτικής Ελλάδας για αυτήν την πρωτοβουλία που ελπίζω ότι θα γίνει αφετηρία να ολοκληρωθούν όλα τα έργα και τα προγράμματα που θα συντελέσουν στην βιώσιμη ανάπτυξη ολόκληρου του δυτικού διαμερίσματος. 

Η αναπτυξιακή υστέρηση του Δυτικού Διαμερίσματος της χώρας, ιδίως του Ηπειρωτικού της τμήματος επισημαίνεται σε μια σειρά από χωροταξικές και αναπτυξιακές μελέτες αλλά και από όσες σχετίζονται ειδικότερα με τον τομέα των μεταφορών. 

Σε αυτό το χάρτη που συνοδεύει, είναι ο πρώτος χάρτης του χωροταξικού σχεδίου της Περιφέρειας της Δυτικής Ελλάδας εμφανίζεται ολόκληρο το δυτικό διαμέρισμα -η Ήπειρος και η Περιφέρεια της Δυτικής Ελλάδος- να έχουν μεγαλύτερο ποσοστό ανεργίας  από τον   μέσο εθνικό όρο και μικρότερο Α. Ε. Π  από τον εθνικό μέσο όρο ολόκληρο αυτό το Δυτικό Διαμέρισμα. Μια υστέρηση λοιπόν που είναι αντανάκλαση σε σημαντικό βαθμό της σχετικής απομόνωσης της Δυτικής Ελλάδας καθώς και της ανεπάρκειας της μεταφορικής της υποδομής, των οδικών και άλλων συνδέσεων με την υπόλοιπη χώρα και τον ευρωπαϊκό χώρο. Μια υστέρηση που σχετίζεται ακόμη με μια εσωστρέφεια σε τοπικό, πολιτιστικό, κοινωνικό και παραγωγικό επίπεδο που πέρα από τα γεωφυσικά εμπόδια και τη δυσπροσιτότητα στην επικοινωνία έχει παραδοσιακά διαμορφώσει τεχνητές αντιπαλότητες και εμπόδια στη συνεργασία και στη συλλογικότητα και ανάμεσα στα αστικά κέντρα και στις περιοχές επιρροής τους. 

Ωστόσο από τις ίδιες μελέτες σημειώνεται ότι η υλοποίηση των προγραμμάτων και έργων που εμπεριέχονται στα δύο τελευταία Κοινοτικά Πλαίσια Στήριξης και ειδικότερα στην προώθηση αυτών που αφορούν την αναβάθμιση των υποδομών του τομέα των μεταφορών, αλλά και αυτών που σχετίζονται με την αναβάθμιση του τουρισμού και την ενίσχυση της πολιτιστικής και κοινωνικής υποδομής μπορούν κάτω από ορισμένες προϋποθέσεις να σηματοδοτήσουν αντίστοιχες δυνατότητες και προοπτικές για την βιώσιμη ανάπτυξη ολόκληρου του δυτικού διαμερίσματος της χώρας. 

Η γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου είναι πέρα από κάθε αμφιβολία το έργο που κυριαρχεί με τις θετικές επιπτώσεις του σε ολόκληρη τη Δ. Ελλάδα ιδιαίτερα όσον αφορά το βόρειο τμήμα της, την Αιτωλοακαρνανία και την Ήπειρο, σε σύγκριση με κάθε άλλο έργο ή πρόγραμμα του Δυτικού Διαμερίσματος. Παρόλο που είναι μοναδικό και από την  κατασκευαστική άποψη αλλά και από αυτή του τη θετική επιρροή δεν είναι το μόνο σημαντικό έργο που μπορεί να γίνει σε αυτήν την περιοχή, αλλά είναι σίγουρα ο πιο σημαντικός κρίκος μιας αλυσίδας έργων που υπό  προϋποθέσεις που μπορούν να έχουν καθοριστικές επιπτώσεις στην εξέλιξη της ευρύτερης περιοχής. 

Ας τα πούμε αν και αναφέρονται αυτά και στο χωροταξικό σχέδιο της Περιφέρειας, είναι η: 

· Δημιουργία του δυτικού άξονα της Ιόνιας οδού και συμμετοχής του στα Ευρωπαϊκά δίκτυα , 

· η σύνδεση του με την Εγνατία και την Π.Α.Θ.Ε. ( Πάτρα-Αθήνα -Θεσσαλονίκη- Εύζωνοι ) , 

· η δημιουργία του νέου αναβαθμισμένου λιμανιού της Πάτρας και η μέσω αυτού σταδιακή αναβάθμιση της έδρας της Περιφέρειας της Δυτικής Ελλάδας όχι μόνο φραστικά σε δυτική πύλη του Ελληνικού χώρου,  

· η αναβάθμιση των συμπληρωματικών οδικών -και όχι μόνον- συνδέσεων της Περιφέρειας της Δυτικής Ελλάδας με γειτονικές Περιφέρειες της χώρας όπως η λεγόμενη διαγώνιος που θα συνδέει την Π.Α.Θ.Ε. και το Δυτικό άξονα μέσω Λαμίας -Ναυπάκτου -Αντιρρίου χωρίς να χρειάζεται κάποιος που πηγαίνει από τη δύση στην ανατολή και από την ανατολή στη δύση να περνάει έξω από την Αθήνα , 

· η απόφαση για ένταξη σιδηροδρομικού δυτικού άξονα παρά το μεγάλο μειονέκτημα της μη πρόβλεψης σιδηροδρομικής γραμμής στη ζεύξη έχει σε ευρωπαϊκό επίπεδο συζητηθεί και έχει προχωρήσει  μια τέτοια εξέλιξη να δημιουργηθεί ένας άξονας σιδηροδρομικός που βέβαια στο χώρο του Ρίου -Αντιρρίου αναγκαστικά θα συνδυαστεί με πλωτά μέσα . 
· Οι νέες προοπτικές που μπορούν να δημιουργηθούν για την ανάπτυξη του τουρισμού ιδίως ορισμένων ήπιων ή εναλλακτικών μορφών και κυρίως η μελλοντική δυνατότητα δημιουργίας του λεγόμενου Αδριατικού διαδρόμου  που θα αναβαθμίσει ποιοτικά την τουριστική υποδομή του Δυτικού διαμερίσματος . 

· Τέλος, η ενίσχυση και ανάπτυξη των νέων τεχνολογιών με κέντρο το Πανεπιστήμιο της Πάτρας και το Τεχνολογικό Πάρκο Πατρών, που βέβαια με αυτό θα διασυνδέονται και η πρόταση για το νέο Πανεπιστήμιο στο Αγρίνιο και το Πανεπιστήμιο των Ιωαννίνων . 
Η θεώρηση της γέφυρας ως ενός κρίκου αυτής της αλυσίδας αναπτυξιακών έργων και προγραμμάτων που αφορούν την  ευρύτερη περιοχή πιθανόν  να μην οδηγούν υποχρεωτικά στην ανάπτυξη εάν δεν συντρέξουν και άλλες
προϋποθέσεις, ωστόσο μια τέτοια θεώρηση αφήνει ανοιχτές τις προοπτικές και το όραμα για μια βιώσιμη ανάπτυξη της Δυτικής Ελλάδας. 

Εδώ ακριβώς φαίνεται σε σχέση πλέον με όλο τον ευρωπαϊκό χώρο  

(βέβαια αυτός ο χάρτης έχει γίνει πριν να γίνει η Ευρώπη των 25 ) ακριβώς αυτοί οι άξονες και τα μεγάλα έργα μεταφορών στο κομμάτι της Δ. Ελλάδας πως συνδέονται με τους αντίστοιχους άλλους διευρωπαϊκούς άξονες και πλέον υπάρχει σύνδεση με ολόκληρη την Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Είναι σαφές ότι, η δραστική σμίκρυνση της μεταφορικής απόστασης που συντελείτε με την γέφυρα και με όλα τα άλλα έργα που αναφέρθηκαν, αλλά και η σμίκρυνση της απόστασης της Δ. Ελλάδας από τον υπόλοιπο Ελληνικό χώρο και η ενίσχυση της με σύγχρονες υποδομές αναμφίβολα θα συμβάλλει στην μεγαλύτερη ελκυστικότητά της και σε ότι αφορά την προσέλκυση πληθυσμού διότι όπως σωστά ειπώθηκε μπατάρει όλη χώρα προς τα ανατολικά και σε ότι αφορά την αύξηση της απασχόλησης και ζήτησης σε νέες οικονομικές δραστηριότητες με την προϋπόθεση πάντα βέβαια ότι θα δημιουργηθούν κατάλληλα σχεδιασμένοι υποδοχείς. 

Οι θετικές αυτές επιπτώσεις για να γίνουν ορατές στην πράξη είναι απαραίτητο να πλαισιωθούν από ένα συστηματικό σχεδιασμό της χωρικής ανάπτυξης της περιοχής, που θα δημιουργήσει νέους σύγχρονους και βιώσιμους υποδοχείς αυτής της ανάπτυξης. Καταρχήν, χρειάζεται η συστηματική ενεργοποίηση υλοποίηση των προτάσεων κατευθύνσεων και παρεμβάσεων των ήδη εγκεκριμένων περιφερειακών πλαισίων χωροταξικού σχεδιασμού και αειφόρου ανάπτυξης της Δυτικής Ελλάδας, της Ηπείρου και της Πελοποννήσου. 

· Αυτός είναι ένας χάρτης που δείχνει το εναλλακτικό σενάριο που κρίθηκε ως επιθυμητό για την Περιφέρεια της Δυτικής Ελλάδας . 

· Εδώ φαίνονται και οι αναπτυξιακοί άξονες με αυτό το ροζ χρώμα που πηγαίνουνε βέβαια παράλληλα με τους υπό κατασκευή για το δυτικό  άξονα και την Π.Α.Θ.Ε. και οι πόλοι ανάπτυξης που είναι γύρω από τα μεγάλα αστικά κέντρα της Περιφέρειας με πρώτο την Πάτρα και οι ενότητες ανάπτυξης που η μια η σημαντικότερη είναι αυτή που αφορά το αστικό συγκρότημα της Πάτρας και την ευρύτερη περιοχή του, που όπως θα πω και παρακάτω περιλαμβάνει και ορισμένους οικισμούς και αστικά κέντρα ακόμα και της Αιτωλοακαρνανίας κάτω από την επιρροή πλέον της Πάτρας . 

· Το άλλο το τρίπολο στην Αιτωλοακαρνανία - Αγρίνιο -Μεσολόγγι - Αστακός με την Α.Β.Ι.Π.Ε. και το σημαντικό εκεί διεθνές εμπορικό λιμάνι του Αστακού και τέλος το δίπολο Πύργος-Αμαλιάδα με την ευρύτερη περιοχή και την Ολυμπία και το Κατάκολο που θα είναι και αυτός προτείνεται μια σημαντική ενότητα ανάπτυξης στην περιοχή της Ηλείας . 

Παράλληλα και σε άμεση συσχέτιση με τις κατευθύνσεις του στρατηγικού χωροταξικού πλαισίου της Περιφέρειας είναι απαραίτητο η ευρύτερη περιοχή των Πατρών να αποκτήσει το δικό της ρυθμιστικό σχέδιο και πρόγραμμα προστασίας του περιβάλλοντος. Ένα σχέδιο καθοριστικό για τη βιώσιμη ανάπτυξη του τρίτου μεγαλύτερου πολεοδομικού συγκροτήματος της χώρας. Ένα σχέδιο που σημειώνεται ως απαραίτητο και από το νόμο για τη βιώσιμη οικιστική ανάπτυξη των πόλεων και οικισμών της χώρας του 2.508 του 1997. 

Είναι σαφές ότι η ευρύτερη περιοχή αυτού του πολεοδομικού συγκροτήματος, η περιοχή δηλαδή του ρυθμιστικού σχεδίου περιλαμβάνει πολύ περισσότερο μετά τη γέφυρα και το Ρίο και το Αντίρριο και πιθανόν και τη Ναύπακτο, θα εμπεριέχει δε από την πλευρά του Νομού Αχαΐας μια σειρά από γειτονικούς Καποδιστριακούς Δήμους. Σημαντικά ζητήματα και ελλείψεις σε κοινωνικό εξοπλισμό, σε οργανωμένους χώρους παραγωγής, σε χώρους αναψυχής,  πολιτισμού κ.τ.λ. και κύρια ελλείψεις σε χώρους υπέρ-τοπικής σημασίας θα μπορούν να ρυθμιστούν μέσα από το ρυθμιστικό σχέδιο καθιστώντας το πολεοδομικό συγκρότημα της Πάτρας πραγματική δυτική πύλη της χώρας. 

Ωστόσο ο στρατηγικός σχεδιασμός στο επίπεδο της Περιφέρειας ή του ρυθμιστικού σχεδίου της Πάτρας από μόνο του δεν μπορεί να υλοποιηθεί αν δεν συνοδεύεται από τον σχεδιασμό σε τοπικό επίπεδο με την εκπόνηση νέων επικαιροποιημένων γενικών πολεοδομικών σχεδίων για τους μεσαίους και μεγάλους Καποδιστριακούς Δήμους της περιοχής καθώς και σχεδίων χωρικής και οικιστικής οργάνωσης της ανοιχτής πόλης για τους μικρότερους σε πληθυσμό Δήμους όπως το Αντίρριο και το Ρίο. Σχέδια που είναι στην ουσία τοπικά χωροταξικά σχέδια μέσα από τα οποία οργανώνονται χωρικά οι τομείς ανάπτυξης του κάθε Δήμου . 

Σε διαφορετική περίπτωση-ειπώθηκε άλλωστε και από την εισήγηση του Τ.Ε.Ε. του τμήματος Δυτικής Ελλάδας- και εάν αφεθούν τα πράγματα να εξελιχθούν χωρίς σχεδιασμό και πρόγραμμα  οι πιέσεις που θα ασκούνται θα οδηγήσουν στην μεγέθυνση προβλημάτων που ήδη υπάρχουν -λόγω της έλλειψης αυτού του σχεδιασμού - εξανεμίζοντας και τις θετικές επιπτώσεις της γέφυρας και των άλλων μεγάλων αναπτυξιακών έργων αυτών που πρόκειται να γίνουν και κάποιων που ήδη έχουν ολοκληρωθεί. 

Ως κύρια προβλήματα του σήμερα μπορούν να αναφερθούν: 

· Η άναρχη εξάπλωση της οικιστικής χρήσης για πρώτη και κυρίως για δεύτερη κατοικία που θα μεγεθυνθεί μετά η γέφυρα, 

· Η έλλειψη χωρικού σχεδιασμού της τουριστικής ανάπτυξης και οι μεγάλες οι στερήσεις στις υποδομές του τουρισμού, 

· Οι συγκρούσεις μη συμβατών μεταξύ τους χρήσεων γης και οι πολλαπλασιαστικές αρνητικές συνέπειες  που προκαλούνται για την τοπική ανάπτυξη από τέτοιες συγκρούσεις, 

· Η υποβάθμιση των εξαιρετικά σημαντικών φυσικών, ιστορικών πόρων της περιοχής και 

· Οι μεγάλες ελλείψεις όλων των οικισμών της περιοχής σε χώρους κοινωνικού εξοπλισμού αλλά και σε υποδοχής παραγωγικών χρήσεων και δραστηριοτήτων. 

Άλλωστε, δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις που έχει δειχθεί στην πράξη ότι μεγάλης κλίμακας έργα, ιδίως του κλάδου των μεταφορών, μπορεί να γίνουν και εστίες όξυνσης προβλημάτων στην τοπική κλίμακα εφόσον δεν εντάσσονται σε ένα σχέδιο χωρικής και οικιστικής ανάπτυξης της περιοχής. Συγκεκριμένα η ζεύξη Ρίου-Αντιρρίου πέραν των αναμφισβήτητων  ευεργετικών επιπτώσεών της για την ανάπτυξη της Δυτικής Ελλάδας θα διογκώσει τις πιέσεις εκμετάλλευσης « αξιοποίησης » της γης στην άμεση της περιοχή για χρήσεις και δραστηριότητες που δεν περιορίζονται μόνο στην άλφα και βήτα κατοικία ή στον τουρισμό αλλά πιθανόν με την ίδια ένταση αφορούν σε χωροθετήσεις διαφόρων υπηρεσιών του τριτογενούς τομέα παραγωγής αλλά και δραστηριοτήτων του δευτερογενούς. Παράλληλα και τουλάχιστον βραχυπρόθεσμα αναμένεται η μείωση εκατοντάδων θέσεων εργασίας των εργαζομένων –ή ήδη έχει συντελεστεί- στα φεριμπότ, οι περισσότεροι από τους οποίους βέβαια προέρχονται από την περιοχή του Αντιρρίου. 

Αυτά είναι μερικά μόνο από τα ζητήματα που προσπαθούμε να αντιμετωπίσουμε ως μελετητές κατά την εκπόνηση της β΄ φάσης του Σ. Χ. Ο. Α. Π (σχεδίου χωρικής και οικιστικής οργάνωσης της ανοιχτής πόλης) του Αντιρρίου.

· Βλέπετε αυτά τα κίτρινα με την ώχρα κατά μήκος της παραλίας είναι οι προτεινόμενες περιοχές που πρέπει να πολεοδομηθούν και για άλφα και για βήτα κατοικία καθώς και γύρω από κάποιους ημιορεινούς οικισμούς όπως το Μολύκρυο κ.τ.λ. , 

· την κλίμακα της γέφυρας και το τι επιπτώσεις μπορεί να παρουσιάσει σε αυτήν την περιοχή και εκεί βέβαια δίπλα φαίνεται, ανατολικά της ζεύξης, ο χώρος ο απαλλοτριωμένος του δημοσίου των 400 στρεμμάτων ο οποίος είναι πάρα πολύ σημαντικός –θεωρούμε- για την τοπική ανάπτυξη της περιοχής, το τι θα τοποθετηθεί εκεί και πως θα αξιοποιηθεί. 

Στην αντιμετώπιση λοιπόν ορισμένων από τα παραπάνω προβλήματα μπορεί μεταξύ των άλλων να συμβάλλει ο τεκμηριωμένος σχεδιασμός και αξιοποίηση των εργοταξιακών χώρων της ζεύξης  έκτασης περίπου 400 στρεμμάτων  που ουσιαστικά εντάσσεται μέσα στον οικισμό του Αντιρρίου και μπορούν να ειδωθούν με ευρύτητα ως υποδοχέας και κύριος εκφραστής του ενοποιητικού χαρακτήρα της γέφυρας. 

Είχαμε σημειώσει και ως μελετητές του χωροταξικού σχεδίου της Περιφέρειας της Δυτικής Ελλάδας και τις διαφορές και τις δυσλειτουργίες που χαρακτηρίζουν τις σχέσεις,  την κουλτούρα και τις συναλλαγές μεταξύ των δυο πλευρών του Πατραϊκού. Οι δυσλειτουργίες τείνουν με τα χρόνια να αμβλύνονται και είναι σαφές ότι η λειτουργία της γέφυρας θα συμβάλλει προς αυτήν την κατεύθυνση με τη συχνότερη επικοινωνία και τα κοινά συμφέροντα που προκύπτουν από τη ζεύξη τα οποία αναμφισβήτητα είναι περισσότερα από αυτά που πιθανόν να ευνοούν περισσότερο την μία ή την άλλη πλευρά. 

Αυτός ο συνδετικός χαρακτήρας που εκφράζει η ζεύξη πάνω από το αυλάκι, είναι απαραίτητο να εκφραστεί και στις χρήσεις και στις δραστηριότητες που θα φιλοξενήσουν οι εργοταξιακοί χώροι. Είναι ακόμη φυσικό και απαραίτητο αυτή η συνδετήρια λειτουργία να περιλαμβάνει και δραστηριότητες υπέρ-τοπικής ακόμα και διεθνούς εμβέλειας και αυτές που συνδέονται με την τεχνολογία και την ανάπτυξη της περιοχής και με δραστηριότητες από την μελέτη του Σ. Χ. Ο. Α. Π Αντιρρίου δείχθηκε ότι έχει ανάγκη η περιοχή στους τομείς του τουρισμού, του πολιτισμού και της αναψυχής. 

Κλείνω αυτή την εισήγηση με μια παράγραφο που μπορούσε να είναι και η αρχή της: η βιώσιμη ανάπτυξη παραπέμπει σε ένα αναπτυξιακό μοντέλο που διακρίνεται για την διάρκεια του, μια ανάπτυξη που αφορά και τις επόμενες γενιές και με αυτήν την έννοια μη αναλώσιμη , ούτε στενά οικονομίστικη που έχει ως κύριο ουσιαστικό της τη διατήρηση και ανάδειξη των φυσικών και πλουτοπαραγωγικών πόρων της Δυτικής Ελλάδας αλλά  την ανάδειξη της κοινωνικής και πολιτιστικής της κληρονομιάς. Ζώντας με τη γέφυρα μπορούμε με μεγαλύτερη αποφασιστικότητα και αισιοδοξία να διαμορφώσουμε ένα τέτοιο μοντέλο ανάπτυξης για τη Δυτική Ελλάδα . Σας ευχαριστώ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Να καλωσορίσω τον συνάδελφο βουλευτή Αχαΐας τον κ. Κώστα Σπηλιόπουλο που τιμά την εκδήλωση μας και τον πρώην δήμαρχο της Πάτρας τον κ. Ευάγγελο Φλωράτο  και να καλέσω στο βήμα τον κ. Παύλο Δελαδέτσιμα που είναι επίκουρος καθηγητής στο Χαροκόπειο Πανεπιστήμιο Αθηνών για την εισήγηση του: «Επιπτώσεις μεγάλων έργων υποδομής: Παραδείγματα και μεθοδολογίες από τον Ευρωπαϊκό χώρο» .

-κ. Παύλος Δελλαδέτσιμας- Επίκουρος Καθηγητής Χαροκόπειου Πανεπιστημίου Αθηνών 

      Και εγώ θέλω να ευχαριστήσω την επιτροπή και το Τ.Ε.Ε. Δυτικής Ελλάδος, πραγματικά νομίζω ότι είναι πάρα πολύ σημαντικό και ενδιαφέρον θέμα και το ίδιο το έργο είναι άκρως σημαντικό που πραγματικά αξίζει να ενσκήψουμε. Είμαι καθηγητής επίκουρος στο Χαροκόπειο Πανεπιστήμιο και σε συνεργασία με το Πανεπιστήμιο του Λονδίνου έχουμε φτιάξει ένα δίκτυο στο οποίο συνεργαζόμαστε ακριβώς σε αυτά τα πράγματα, δηλαδή συνεργαζόμαστε στην εξέλιξη και παρακολούθηση των αξιών γης σε αστικό και περί-αστικό χώρο έχοντας ως άξονες τέσσερις-πέντε πόλεις πιλότους στην Ευρώπη και δημιουργούμε μια βάση δεδομένων πάνω στην οποία προσπαθούμε να δούμε ποια είναι τα χαρακτηριστικά εκείνα που επηρεάζουν λίγο πολύ την εξέλιξη των αξιών και κατά αντιστοιχία τις χρήσεις γης στην ανάπτυξη Ευρωπαϊκών πόλεων. Το δίκτυο αυτό το συντονίζει ένας άγγλος καθηγητής από το πανεπιστήμιο του Λονδίνου, ο οποίος λέγεται  Edwards . 

Θεωρώ λοιπόν ότι είναι πολύ ενδιαφέρον και πολύ σημαντικό το θέμα της ημερίδας και θέλω να πω ότι όντως αυτό το κομμάτι του έργου και τις επιπτώσεις που προκαλεί σε διάφορες πτυχές όπου μπορεί να έχει είναι ίσως από τα κρισιμότερα και τα καταλυτικότερα σήμερα στον Ευρωπαϊκό χώρο. Μάλιστα θα προέτρεπα πολύ την επιτροπή να σκεφθεί πολύ σοβαρά να αναπτύξει κάποιες σχέσεις με παρεμφερείς ή παρόμοιες περιπτώσεις πόλεων και περιφερειών για παράδειγμα αναφέρομαι στην εμπειρία της Σουηδίας - Δανίας με το Όρεσουν τη γέφυρα, τη σχέση Νόρ Πάτ Καλέ με το Κέντ στην Αγγλία που έχουν αντίστοιχα προβλήματα αλλά είναι και σε μια μεγάλη έξαρση όλοι αυτοί οι προβληματικοί για το ρόλο του τεχνικού έργου και ειδικά των γεφυρών στην Ιταλία με την ζεύξη του στενού της Μεσσήνας που κατά κάποιο τρόπο ετοιμάζεται τώρα.

Είναι πολύ σημαντικό να το δει κανένας και από το πρίσμα των μεγάλων βημάτων απελευθέρωσης του τομέα των μεταφορών, μόνο το σκέλος των επιβατικών, θαλασσίων, παραποτάμιας μεταφορών και όλη την προβληματική που έχει οδηγήσει τώρα σε αυτό που λέμε οι ενσωματωμένοι ενιαίοι μεταφορικοί κόμβοι. Εκεί είναι δηλαδή όλη η αιχμή του δόρατος στην σύγχρονη προβληματική και είναι μάλιστα αυτό που προσπαθούν να πετύχουν οι περισσότερες πόλεις από αυτές οι οποίες εξετάζουμε. Είναι πραγματικά τα πλεονεκτήματα  πολύ μεγάλα αλλά σημαίνει και αυξημένο βάρος, πιέσεις και τρόπου οργάνωσης όλου του οικιστικού και του περιφερειακού συγκροτήματος, μάλιστα και στην εισήγηση του Τ.Ε.Ε.  και του προηγούμενου ομιλητή λίγο πολύ ακροθιγώς είχαν τεθεί. Ακριβώς αυτό το σκεπτικό των ενσωματωμένων μεταφορικών κόμβων πιστεύω ότι είναι στη μεγάλη της έξαρση αυτή την εποχή και αξίζει τον κόπο και η Πάτρα να ενταχθεί σε αυτήν την προβληματική γιατί πραγματικά από τις ανάλογες εμπειρίες πολλά έχουμε να διδαχθούμε και για να αντλήσουμε κάποια έτσι δείγματα εφαρμογής και αποτελεσμάτων. 

Είναι επομένως καταλυτικός ο ρόλος της υποδομής, το πώς επηρεάζει την δυναμική της ανάπτυξη και γενικότερα το σύστημα διαχείρισης και σχεδιασμού. Θέλω εδώ να πω ότι θεωρώ ότι το σύστημα διαχείρισης και σχεδιασμού στην Ελλάδα είναι πραγματικά πολύ πίσω. Σίγουρα προτάσσει πάντα το έργο υποδομής, σίγουρα ιστορικά είχαμε πάντοτε έργο υποδομής που άνοιγε δρόμους, άνοιγε εδάφη, αλλά ποτέ δεν παρακολουθήθηκε ουσιαστικά από ένα άλλο κομμάτι σχεδιασμού, χώρου, οργάνωσης, διαχείρισης κ.τ.λ. και το κυριότερο ποτέ δεν είχε μια συστηματική ένταξη σε κάποιο σχέδιο, πρόγραμμα ή οτιδήποτε άλλο. 

Υπάρχει ανάγκη συστηματικής αξιολόγησης των επιπτώσεων. Δηλαδή πιστεύω πως είναι ένα πεδίο πολύ περιορισμένο και απλώς αναφέρομαι σε τρεις μεγάλες κατευθύνσεις στον Ευρωπαϊκό χώρο από ανάλογα ινστιτούτα. Το ένα είναι μια δουλειά που γίνεται από το Πανεπιστήμιο του Λονδίνου με τον καθηγητή Banister ο οποίος ακριβώς εστιάζει πολύ σε θέματα επιπτώσεων και βιώσιμης ανάπτυξης, το δεύτερο είναι -μπορεί να τον γνωρίζετε από τις διάφορες εκθέσεις στην Ευρωπαϊκή επιτροπή- από το Βίκερμαν ο οποίος εστιάζει πιο πολύ  στο μακροοικονομικό σκέλος των επιπτώσεων, όλοι βέβαια λίγο πολύ ασχολούνται με τα αντίστοιχα αντικείμενα και το τρίτο είναι από έναν Ιταλό ο οποίος πραγματικά παρεμβαίνει τώρα πολύ έντονα και στην προβληματική για την ζεύξη στο στενό της Μεσσήνας με το Ντεματέϊς  υπάρχει και μια πάρα πολύ ενδιαφέρουσα δημοσίευση που βγήκε τώρα, ένα βιβλίο, που συνοψίζει τεχνικές, τρόπους, απόψεις, επιπτώσεις κ.τ.λ. που ακριβώς έχουν να κάνουν με την σχέση του έργου υποδομής με Αστικό ή Περιφερειακό χώρο.

Εκ των πραγμάτων χωρίς να μπω σε μεγάλες λεπτομέρειες είναι μια τάση η οποία θα συνεχιστεί και την επόμενη δεκαετία οπωσδήποτε, οι πιστώσεις είναι εκεί, πολλοί από εσάς θα γνωρίζετε και από τις δουλειές που κάνετε και από την ενασχόληση σας με το ελληνικό δημόσιο ή με φορείς περιφερειακούς ή τοπικούς ότι τελικά για να κάνεις ένα πολύ μεγάλο έργο καμιά φορά είναι πολύ πιο εύκολο να βρεις χρηματοδότηση από το να κάνεις κάτι μικρότερο, ακριβώς γιατί υπάρχει ένας συντονισμός πιστωτικών ας πούμε μηχανισμών και γενικά συμφερόντων που μπορούν πιο εύκολα να προωθηθεί ένα μεγάλο τεχνικό έργο από κάτι πιο -ας πούμε- ευτελές. Επομένως η δυναμική είναι προς αυτή την κατεύθυνση άρα και ο ρόλος και η σχέση που θα πρέπει να αναπτυχθεί τον τρέχοντα, τον κανονικό σχεδιασμό του χώρου είναι κάτι το οποίο θα μας απασχολήσει πολύ για τα επόμενα χρόνια. 

Ο τρόπος που προσεγγίζει για παράδειγμα ο Βίκερμαν τις επιπτώσεις και το πως ταξινομεί τις διάφορες περιφέρειες και το ρόλο που μπορεί να έχουν ας πούμε, διαδραματίζει ένα ρόλο, ένα έργο υποδομής τις έχει ταξινομήσει σε περιφέρειες σε άμεση εγγύτητα με τις υποδομές ( Νόρ Πατ- Καλέ, Κεντ κ.τ.λ.) Μεγάλες αστικές συγκεντρώσεις και την επιρροή που μπορεί να έχουν αυτές, περιφέρειες που βρίσκονται στο ενδιάμεσο μεγάλων αστικών συγκεντρώσεων και εκεί γίνεται μεγάλη επένδυση υποδομής, έντονα αναπτυσσόμενες βιομηχανικές περιφέρειες και φυσικά περιφερειακές περιοχές που καμία φορά βρίσκονται εκτός της όλης ευνοϊκής συνθήκης, ας πούμε, που αναπτύσσεται με μια μεγάλη επένδυση. 

Επομένως μερικά για να μπορούμε να βάλουμε και σε ένα πλαίσιο πως θα προσεγγίζαμε την όλη δουλειά είναι ότι η γεωγραφική απόσταση από την υποδομή και επομένως το μέγεθος των άμεσων επιπτώσεων, εδώ είναι πάρα πολύ ενδιαφέρον η ίδια η δουλειά του Βίκερμαν που προανέφερα που βλέπει ότι οι περιοχές καμιά φορά σε άμεση εγγύτητα με το έργο δεν είναι αυτές που έχουν τα πλεονεκτήματα και έχει δώσει έναν κατάλογο περίπου 13-14 ευρωπαϊκών πόλεων που τελικά το πλεονέκτημα, το χωροθετηκό ή οτιδήποτε άλλο δεν πήγε στην περιοχή αλλά σε μια γειτονική περιφέρεια ή δήμο. Οι λόγοι είναι πολλοί και εάν θέλετε μπορούμε να τους πούμε και στην συζήτηση αλλά επιμένει πολύ ότι αυτή η εγγύτητα των περιοχών καμιά φορά δεν έχει άμεση επίπτωση θετική, καμιά φορά παίρνει μόνο τις αρνητικές επιπτώσεις και οπότε όλη αυτή η σχέση του με το έργο υποδομής πρέπει να τύχει κάποιας μορφής οργάνωσης ώστε η περιοχή να γίνει ένας καλύτερος υποδοχέας. 

Η λειτουργική θέση της περιοχής σε εθνικό ή ευρωπαϊκό επίπεδο, ήδη περίπου ορισμένες θέσεις είναι προαποφασισμένες από τα ευρωπαϊκά περιφερειακά προγράμματα και φυσικά η επιλεξιμότητα, η ενίσχυση που μπορεί να λάβει η περιοχή ως συμπληρωματικό ρόλο σε πιθανή τέτοια επένδυση.  

Το πρόβλημα και που νομίζω είναι πάρα πολύ σημαντικό και για τα ελληνικά δεδομένα είναι το έργο υποδομής δεν έχει την λογική που είχε πριν μια εικοσαετία ή μια δεκαετία. Είναι μια αυτονομημένη πια οντότητα, εσωτερικοποιεί τις προσόδους και τα οφέλη που μπορεί να έχει, από την ώρα που θα βάλει διόδια έχει κέρδη, αγοράζει σε περιοχές εγγύτητα, εκμεταλλεύεται τις εγκαταστάσεις των έργων -δεν αναφέρομαι τώρα φυσικά για τη γέφυρα λέω γενικά- αλλά είναι μια κλειστή λειτουργία του έργου οπότε αυτό συγχρονίζεται  πολύ πιο δύσκολα με οποιεσδήποτε επιλογές σχεδιασμού, προγραμματισμού ή οτιδήποτε άλλο αναπτυξιακό. Για παράδειγμα υπάρχει μια πάρα πολύ σημαντική δουλειά που έγινε τώρα για την Περιφέρεια του Λονδίνου που ήταν μια πρόταση επαναχρησιμοποίησης των παλιών σιδηροδρομικών γραμμών και αυτό δεν έγινε δεκτό ακριβώς επειδή οι εταιρείες που διαχειρίζονται το μετρό ιδιωτικές, οι εταιρείες του σιδηροδρόμου που είναι ιδιωτικές, δεν ήθελαν να χάσουν τα οφέλη που έχουν και τις εισροές που έχουν ήδη δεδομένες και τα έχουν βάλει σε μια συνθήκη προβλεψιμότητας με την ανατροπή μιας καινούριας σχέσης. Αυτό αυτόματα έκανε το Δήμο του Λονδίνου να μην μπορεί να προχωρήσει σε μια τέτοια λύση. Επομένως όταν το μεγάλο έργο κινείτε στη λογική του B. O. T (Μπι- Όου- Τι) ή του αυτό-χρηματοδότης αυτόματα έχει μια αυτονομία και πολύ δύσκολα μπορεί να ενταχθεί χωρίς κάποια διαπραγμάτευση προηγουμένως σε μια ευρύτερη αναπτυξιακή ή χωροταξική επιλογή. 

Επομένως γνωρίζουμε σίγουρα δύσκολα στο πως επηρεάζονται οι τοπικές οικονομίες και η κτηματαγορά, αυτό που κάνουμε τώρα στην Αθήνα στη δουλειά τη δικιά μας είναι ακριβώς να κοιτάξουμε αυτή τη σχέση κτηματαγοράς και μεγάλου έργου υποδομής, όχι άμεσα αλλά σε μια διάρκεια χρόνου δεκαετίας κ.τ.λ. και υπάρχει και ένα ευρύτατο φάσμα επιπτώσεων που παραμένει περίπου Περιφερειακό ή εντελώς αδιευκρίνιστο. 

Επίσης το σημαντικό είναι το πλεόνασμα, συγκεκριμένα από την δουλειά του κυρίου Μπάνιστερ  από το Λονδίνο μιλάει για περιοχές της Ευρώπης που έχουν πλέον πλεόνασμα υποδομών, είναι περιοχές οι οποίες τέτοια υποδομή δεν την χρειάστηκαν. Επίσης το πλεόνασμα αυτό αφαιρεί επενδύσεις από την κοινωνική -μια άλλη σφαίρα- και φυσικά υπάρχει και η μεγάλη βόμβα στην προκειμένη περίπτωση με το κόστος συντήρησης. Θεωρώ ότι η Αθήνα σήμερα έχει ένα τεράστιο πρόβλημα κόστους συντήρησης όλων αυτών των υποδομών που έχουν αναπτυχθεί είτε μέσω των Ολυμπιακών έργων,  είτε μέσω των νέων υποδομών μεταφορικών κ.τ.λ.. 

Επομένως είμαστε σε μια φάση που πραγματικά αξίζει τον κόπο να ασχοληθούμε, ήδη το θέμα της ημερίδας νομίζω πραγματικά το θίγει αυτό ότι πλέον ο ρόλος του έργου υποδομής σε σχέση με τρέχουσες κανονικές συνθήκες ανάπτυξης είναι τελείως διαφοροποιημένος από ότι στο παρελθόν, οι διαφορές είναι αρκετά σημαντικές. 

Τώρα πολύ χονδρικά ας πούμε ότι μπορούμε να μιλήσουμε για κάποιες άμεσες επιπτώσεις γύρω από το περιβαλλοντικό το οποίο νομίζω θίγει προηγουμένως και δεν θέλω να επεκταθώ πάρα πολύ αλλά εδώ τα πράγματα είναι ίσως πιο αναπτυγμένα από οποιαδήποτε άλλη πτυχή του, τεχνικά μέτρα, περιβαλλοντικά, κ.τ.λ. περιβαλλοντικές εκθέσεις που συνοδεύουν αλλά εκείνο που νομίζω ότι μπορούμε να πούμε γρήγορα σήμερα είναι αυτό το έμμεσες ή δευτερογενής επιπτώσεις που προκαλεί ένα έργο. 

Το πρώτο μεταβολές σε χρήσεις και αξίες γης, που σας λέω λίγο- πολύ αυτό μελετάμε τώρα για την περιοχή της Αττικής. Είναι οπωσδήποτε δεδομένο ότι ένα έργο υποδομής δημιουργεί καινούριες αξίες- το ερώτημα είναι πού ακριβώς τις δημιουργεί αυτές τις καινούριες αξίες- δημιουργεί χωροθετικά πλεονεκτήματα, ανατρέπει προϋπάρχουσες ισορροπίες και φυσικά οι καινούριες αξίες δημιουργούν και μετατοπίσεις και αλλαγές ως προς τις χρήσεις γης. Για παράδειγμα στην περίπτωση των μεγάλων επενδύσεων που είχαν λάβει χώρα στην περιοχή της Σέρ α Λίλ στην πόλη της Λιλ, όπου επηρέασε σαφώς την κτηματαγορά όπου υπήρξε μια σαφέστατη μετατόπιση αξιών προς άλλες περιοχές της πόλης και οδήγησε σε κρίση αγορές του λιανικού εμπορίου που υπήρχαν μέσα στο κέντρο της πόλης και άλλα κομμάτια κυρίως τις περιοχές κατοικίας.

Επομένως μιλάμε σε άμεσα προσκείμενες εκτάσεις εισόδων-εξόδων σε κρίσιμες περιοχές, ζήτηση για μεγάλα εμπορικά κέντρα και μονάδες γενικού εμπορίου, πράγμα που συμβαίνει σήμερα στην  Αττική  όπου μια πρόσφατη δημοσίευση το καταδεικνύει αυτό, πολύ μεγάλες αγορές που γίνονται σε κομβικά σημεία , πολύ σημαντικά σημεία του οδικού δικτύου του καινούριου, σε χώρους αναψυχής, σχεδιασμένες ζώνες γραφείων και φυσικά όλο το σκέλος όπου δεν ξέρω πως το βιώνεται εδώ πέρα ο ρόλος των μεγάλων αποθηκευτικών χώρων και logistics που για την Αττική ήδη έχουν προκύψει  πολύ μεγάλες αγορές σε κάποιες περιοχές (ο κ. Λουκάκης θα ξέρει από την περιοχή των Σπάτων ότι αυτή η στιγμή η αγορά γης στην περιοχή των Σπάτων είναι πάρα πολύ μεγάλη κυρίως σε τέτοιους χώρους logistics κ.τ.λ. και μάλιστα οι αγορές είναι χωρίς να υπάρχει άμεση προοπτική ανάπτυξης αλλά σε μια πιθανολογούμενη εξέλιξη καινούρια της περιοχής). 

Αλλού πάλι σκιαγραφούν κάτι πιο έμμεσο, ίσως πιο μικρό αλλά και αυτό σημαντικό γιατί η πρόσβαση που υπάρχει στην αγορά είναι πρόσβαση που  αφορά σε πολύ υψηλού κόστους ακίνητα και επομένως καταγράφεται η ζήτηση σε κατοικίες ειδικού τύπου, καταστήματα λιανικού εμπορίου κ.τ.λ. . δηλαδή το έργο υποδομής έχει δυο μεγάλες πτυχές, το πολύ μεγάλο στρατηγικό κομμάτι αλλά παράλληλα επηρεάζει και μια τρέχουσα μικρή αγορά, η εγγύτητα ας πούμε αυτή δημιουργεί προσδοκίες, οι σταθμοί του μετρό κ.ο.κ. όπου και αυτά ευνοούν μια συγκεκριμένη κατηγορία πελατών ή επιχειρήσεων. Εδώ έχουμε σημαντικές αυξήσεις και ως επί το πλείστον για να το ξανά τονίσω η αγορά προσφέρεται σε αλυσίδες καταστημάτων, κλάδοι τροφίμων που μπορούν να προσφέρουν αυτό το τίμημα, ειδών πολυτελείας κ.ο.κ . Επομένως υπάρχει ένα πλεονέκτημα εγκατάστασης καινούριο και ένα άνοιγμα γης καινούριο που ανατρέπει φυσικά όλη την ισορροπία την προϋπάρχουσα σε μια πόλη . 

Το σημαντικότερο  ίσως η πιο μεγαλύτερη πτυχή είναι αυτή η εξωγενής λειτουργία του έργου που έχει ένα θεσμικό φορέα ημιαυτόνομο που αποφασίζει, συγκεντρώνει πόρους σχεδόν αυτόνομα και κατά κάποιον τρόπο έχει μια εξωγενή λειτουργία με το υφιστάμενο θεσμικό πλαίσιο. Επομένως είναι ένα προνομιακό πεδίο, υπάρχουν περιπτώσεις ειδικά στην Μεγάλη Βρετανία που η αυτονόμηση είναι τεράστια, ειδικά οι μεταφορικές εταιρείες σιδηροδρόμων κ.τ.λ. προχωράνε σε αγορές γης , μπαίνουν σε αυτό που λένε στο real-estate  αγοράζουν  - πουλάνε δηλαδή έχουν αυτονομηθεί πάρα πολύ από ένα τρέχον σύστημα ρύθμισης και ελέγχου που επικρατεί στη συγκεκριμένη χώρα. 

Τα περίφημα B.O.T συστήματα διευρύνονται συνεχώς, μάλιστα εάν προσέξετε και οι κατασκευαστικές εταιρείες στην Ελλάδα έχουν πολύ ενεργοποιηθεί πλέον στον τομέα της κτηματαγοράς, δεν λέω ότι είναι κακό αλλά είναι ότι πλέον ζητάνε ένα περιβάλλον προβλεψιμότητας και λειτουργίας που το υφιστάμενο θεσμικό πλαίσιο δεν προσαρμόζεται πολύ εύκολα. Επομένως το νέο έργο αυτονομείται, νέα θεσμικά και οικονομικά δεδομένα και το υφιστάμενο θεσμικό πλαίσιο παραμένει λίγο-πολύ μάλλον θεατής των εξελίξεων. 

Η τρίτη κατηγορία δευτερογενών επιπτώσεων έχει να κάνει με αυτό που λέμε με τη συγκέντρωση, τη διάχυση της ανάπτυξης. Εξορισμού μια μεγάλη επένδυση δημιουργεί κάποιες οικονομίες κλίμακας που συμπαρασύρει κάποιες δραστηριότητες γύρω της. Ο ρόλος είναι διττός, από την μια πλευρά συγκεντρώνει χρήσεις σε συγκεκριμένες περιοχές που ήδη ήταν ενδυναμωμένες από πλευράς συγκεντρώσεων, από την άλλη πλευρά μπορεί να δημιουργήσει μεγάλες συγκεντρώσεις σε περί-αστικές ζώνες, εάν έχετε λίγο παρακολουθήσει στην Ιταλία οι Περιφέρειες περίπου ακολουθούν μια αυτόνομη θεσμική νομοθεσία, η Περιφέρεια της Εμίλια Ρομάνια   ας πούμε απαγορεύει πλέον ρυτά αυτή τη σχέση μεγάλου εμπορικού κέντρου και σε κομβικό σημείο των δρόμων γιατί δημιουργεί τεράστια προβλήματα στην αγορά των ιστορικών κέντρων κ.τ.λ. αυτή δηλαδή τη σχέση της κομβικότητας και την συγκέντρωση που δημιουργείται από αγορά λιανικού εμπορίου πλέον το σταματήσανε, στο όνομα της βιώσιμης ανάπτυξης κ.ο.κ.. 

Θεωρώ ότι για παράδειγμα ότι έχει πολύ ενδιαφέρον η ιστορία στη Δανία - Σουηδία αυτή την στιγμή γιατί υπάρχει μια σαφέστατη μετατόπιση λόγω της γέφυρας όλης της οικονομικής δραστηριότητας σε όφελος της Σουηδίας και ψάχνουν για μηχανισμούς αναστροφής του κλίματος, γιατί η αγορά εργασίας κινήθηκε στην δυναμικότερη πλευρά οπότε τείνει να περάσει απέναντι και εξειδικεύεται μήπως σε φθηνότερη κατοικία από την μια πλευρά, χώρος εργασίας από την άλλη κ.τ.λ. πολλοί ενδιαφέροντες εξελίξεις από αυτές τις νέες συνδέσεις.

Εγώ λέω λίγο πολύ κάτι που θα το ξέρετε αρκετά αλλά λίγο πολύ να μπούμε στην προβληματική του τι θέλω να πω, το τούνελ της Μάγχης, η συζήτηση ήταν πολύ μεγάλη, αλλά μην ξεχνάμε ότι μια διαπεριφερειακή συνεργασία τέθηκε επί τάπητος γιατί και οι δυο περιοχές με τον δικό τους τρόπο αντιμετώπιζαν προβλήματα κυρίως το πρόβλημα του Εχίνο Πάτ -Καλέ περιοχή αποβιομηχάνισης, κρίσης κ.τ.λ. . Την αναφέρω γιατί με άξονα την γέφυρα ενώ το Κέντ ήταν υποτίθεται η πιο πλεονεκτική περιοχή οι Γάλλοι ίσως πιο καλά οργανωμένοι και πιο έτσι καλοί στο να συγκροτήσουν συστήματα δημόσιου και ιδιωτικού Φορέα και κοινής εκμετάλλευσης  τα οφέλη από την γέφυρα από την πλευρά της Γαλλίας - σας στα λέω πολύ περιληπτικά - είναι πάρα πολύ πιο σημαντικά τώρα στο Γαλλικό κομμάτι. Επομένως το Κέντ ηχηρός τομέας υπηρεσιών, χαμηλά ποσοστά ανεργίας, αντίθετα με το Νορ Πατ- Καλέ κρίση αποβιομηχάνισης, παράλυση κάποιων λιμενικών περιοχών, κρίση κλωστοϋφαντουργίας κ.τ.λ. Παρόλα αυτά σε μια κοινή στρατηγική με Ίντερ Έγκ 1- Ίντερ Έγκ 2 φτιάξανε ένα κοινό χωροταξικό σχέδιο (σε εισαγωγικά) και στρατηγικό σχέδιο και προχώρησαν στην επιλεκτική ας πούμε επένδυση σε διάφορους τομείς και κλάδους. Το βασικότερο ως στρατηγικά σημεία εισόδων και εξόδων από το τούνελ. 

Αυτό που έχει ενδιαφέρον ήταν η επιλογή το να δημιουργηθεί μια Ευρώ-περιφέρεια ή δυνατόν και αυτό ίσως σημαντικό για την προβληματική την εδώ οι διασυνδέσεις να ενισχυθούν όσον το δυνατόν περισσότερο μεταξύ των διαφόρων περιοχών ούτως ώστε τα οφέλη από αυτό το νέο πλεονέκτημα που δημιουργεί η θέση να διαχυθούν περισσότερο και πιο γρήγορα σε όλες τις περιοχές. 

Άξονες: οι δημογραφικές αλλαγές, παροχή οικονομικών ευκαιριών, ανάπτυξη των περιφερειακών μεταφορικών δικτύων και το φυσικό περιβάλλον φυσικά. Και τα βασικά επίπεδα ήταν μια λογική ενοποίησης των αστικών ενοτήτων και στις δυο περιοχές και αναβάθμιση των ιστορικών κέντρων της πόλης με τη λογική του εάν κατά κάποιο τρόπο εγώ κάνω την μεγάλη επένδυση, ωραία , αυτός που υποτίθεται θα έρθει πρέπει να πάει σε μια ωραία πόλη, σε ένα καλό περιβάλλον, να έχει τι να κάνει, να είναι ελκτική κ.τ.λ. . 

Ήθελα λίγο να σταθώ και στην περίπτωση της Δανίας αλλά δεν πιστεύω ότι έχουμε χρόνο. Εδώ είναι έτσι μια πρώτη εκτίμηση μέσα σε αυτή τη λογική δηλαδή το ενδιαφέρον από αυτή την ανάλυση που κάνανε ήταν ότι από το τούνελ στις θετικές περιοχές που είναι σε μια σχετική εγγύτητα δεν ήταν οι περιοχές οι άμεσες προσκείμενες, ήταν οι περιοχές αρκετών χιλιομέτρων μακρύτερα και εδώ θέλω να έρθω στην περιοχή που κατά κάποιον τρόπο πήρε τα οφέλη, δηλαδή από την ζεύξη του τούνελ και είναι η περίπτωση της Λίλ εδώ βέβαια είναι στα υπέρ του Μονρουά που το συνέβαλε και το  έκανε αλλά ακριβώς με την παράδοση τη γαλλική των Σοσιέτ ντε Οικονομί μιξ λοκάλ, δηλαδή κάνανε ένα συνδυασμένο πρόγραμμα δημόσιου και ιδιωτικού τομέα  υιοθετείτε η λογική ακριβώς του ενσωματωμένου ενιαίου μεταφορικού κόμβου και στην πόλη της Λιλ θα την έχετε ακούσει, θέλω απλώς λίγο να πω την φιλοσοφία περισσότερο- στην πόλη την Λιλ που είναι σε ένα στρατηγικό σημείο δημιουργείται ένας κόμβος μεγάλος που συγκεντρώνει συνεδριακά κέντρα, υποδομές εκπαίδευσης, χώρους γραφείων κ.τ.λ. ακριβώς για να μπορέσει να πάρει μια φέτα από αυτήν την επένδυση και από αυτό το νέο ενδιαφέρον που δημιουργεί το πλεονέκτημα της θέσης, της καινούριας θέσης που χτίστηκε. 

· Εδώ είναι το στρατηγικό σχέδιο για την περιοχή και το πώς εξειδικεύεται κάθε υπό-ενότητα, μέσα στο κομμάτι αυτής της φιλοσοφίας συμπεριλαμβάνονται και γειτονικές περιοχές από το Βέλγιο κ.τ.λ. δηλαδή θεωρούν ότι η βελτίωση προσπελασιμότητας, οι νέες ροές που θα αναπτυχθούν  κατά κάποιο τρόπο φτιάχνουν και κάποια δεδομένα εξειδίκευσης ανά περιοχή και πάνω σε αυτά κατανέμουν  τις σχετικές επενδύσεις . 

· Είναι αρκετά αμφιλεγόμενο αυτό είναι η Έραλίλ και το πρόγραμμα που έγινε δηλαδή είχε ως άξονα το νέο σταθμό του Τε Ζε Βε που φθάνει από το τούνελ , έχει τον παλιό σιδηροδρομικό σταθμό και πάνω σε αυτό φτιάχνεται ένας πόλος γραφείων, επιχειρησιακών κέντρων, χώρων συνεδρίων κ.τ.λ. . 

· Η περίοδος τώρα που επαναξιολογείται είναι μάλλον θετική εικόνα, μια προηγούμενη ήταν μάλλον αρνητική, αλλά δεν είναι η ώρα να το συζητήσουμε. Νομίζω το πιο βασικό είναι ότι υπάρχει μια επιλογή το πως η περιοχή γίνεται ένας καλός δέκτης υποδοχέας μιας νέας επένδυσης και  μιας νέας χωροθετικής μεταβολή . 

· Μεγάλη εισροή κόσμου, ολοκλήρωση των γραμμών Τε Ζε Βε κάπως καθυστέρησε σε σχέση με τα προηγούμενα. 

Νομίζω η επιτροπή του Τ.Ε.Ε. το σκιαγράφησε προηγουμένως, ένα έργο υποδομής τέτοιας εμβέλειας που πρέπει να αποτελέσει αντικείμενο στρατηγικού σχεδίου. Δεν ξέρω θα ειπωθεί στρατηγικό σχέδιο -είναι ίσως και λίγο της μόδας και η λέξη- αλλά είναι πάρα πολύ βασικό, δηλαδή θέλει κάποιες επιλογές βασικές ας πούμε η περίπτωση της Γαλλίας μίλησαν όλοι για την μετροπολιζασιόν δηλαδή ενιαία οργάνωση της περιοχής όσο το δυνατόν πιο καλά δικτυωμένη για να επωφεληθεί όσο το  περισσότερο από αυτές του είδους τις δράσεις. 

Επομένως, αυτή η λογική του στρατηγικού  σχεδιασμού νομίζω ότι είναι ότι καλύτερο για μια τέτοια προβληματική που αναπτύσσεται εδώ που φυσικά σημαίνει νομαρχίες, πόλεις, φορείς,  περιβάλλον, υποδομές,  μη κυβερνητικές Οργανώσεις ώστε να τεθεί πραγματικά με όρους ουσίας και πλεονεκτημάτων αρνητικών επιπτώσεων και πιθανόν στρατηγικών επενδύσεων με άξονα ακριβώς το τι μπορεί να έχει δημιουργήσει ένα καινούριο έργο όπως αυτό της γέφυρας. Ευχαριστώ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Μέχρι να ετοιμαστεί ο επόμενος εισηγητής ο οποίος είναι ο επίκουρος καθηγητής της σχολής αρχιτεκτόνων του Πανεπιστημίου Πατρών ο συνάδελφος ο κ. Βασίλειος Παπάς, να σας ενημερώσω για μια αλλαγή που υπάρχει στο πρόγραμμα, στην θέση του συναδέλφου του προέδρου του ΤΕΕ του κ. Ιωάννη Αλαβάνου που είναι γραμμένος ότι θα κάνει την εισήγηση για τους «Ιόνιους άξονες» θα μιλήσει ο καθηγητής της Παντοίου για το ίδιο ακριβώς θέμα, ο κ. Λουκάκης, ο οποίος έχει αφιερώσει το επιστημονικό του έργο κατά ένα μεγάλο κομμάτι στην υπόθεση των Ιόνιων αξόνων .

 -κ. Βασίλειος Παπάς – Επίκουρος καθηγητής Πανεπιστημίου Πατρών 

      Θα ήθελα να σας ευχαριστήσω που με καλέσατε και ταυτόχρονα να ζητήσω συγνώμη από το ακροατήριο γιατί μόλις έφθασα από Αθήνα γιατί είχα μια άλλη υποχρέωση ακαδημαϊκή και η συγνώμη αυτή δεν έχει μόνο τυπικό χαρακτήρα αλλά και ουσιαστικό πρακτικό, αφενός μεν η καθυστέρηση που γίνεται αυτήν  την στιγμή, αφετέρου δεν πρόλαβα να παρακολουθήσω όλες τις ομιλίες που έγιναν πριν και πιθανόν να υπάρξουν κάποιες μικρές επικαλύψεις. 

Πιθανόν να έχουμε ένα μικρό πρόβλημα, αλλά δεν πειράζει θα ξεκινήσω την ομιλία χωρίς εποπτικό υλικό και εάν τα καταφέρουμε θα σας δείξω και αυτό που έχω ετοιμάσει . 

Το θέμα της ομιλίας μου έχει να κάνει με τις χωροταξικές επιπτώσεις από τη ζεύξη. Χωροταξικές θα έλεγα όχι ακριβώς με την έννοια της αυστηρής προσέγγισης της έννοιας χωροταξίας αλλά λίγο -πολύ σε ένα επίπεδο που εμπλέκει το πολεοδομικό με το χωροταξικό. Το αίτημα της ζεύξης και προσπαθώ τώρα να θυμηθώ εάν και λίγο δύσκολο να κάνω παρουσίαση από μνήμης  έχοντας ετοιμάσει εποπτικό υλικό, το αίτημα της ζεύξης ήταν ένα καθολικό αίτημα, ένα εθνικό αίτημα που οι ρίζες του χάνονται στον Τρικούπη. 

Η πρώτη φορά που μπήκε συστηματικά και οργανωμένα ήταν το χωροταξικό της Ελλάδος όπου εκπόνησε ο Δοξιάδης όπου επίσημη ημερομηνία ολοκλήρωσης του προγράμματος ήταν το 1977, από όσο γνωρίζω τρία χρόνια αργότερα ολοκληρώθηκε. Αμέσως μετά είχε γίνει ένα συνέδριο, εάν θυμάμαι καλά πάλι στην δεκαετία του  ’70 από το Πανεπιστήμιο Πατρών που εκεί άρχισε οργανωμένα πλέον να μπαίνει ως αίτημα. Αυτή η ιστορική αναδρομή έχει να κάνει κυρίως για τους λόγους που θα τεκμηριώσουμε στην πορεία με τις χωροταξικές επιπτώσεις. 

Και στην μελέτη του χωροταξικού της Ελλάδος αλλά και σε εκείνο το συνέδριο ουσιαστικά έγινε αποδεκτό ότι είναι αναγκαίο το αίτημα, εναλλακτικές λύσεις, εναλλακτικές προτάσεις ποτέ δεν κατατέθηκαν. Δεν το λέω αυτό -επαναλαμβάνω- για να φανώ αιρετικός κατά της γέφυρας, το λέω διότι εάν δεν έχουμε εναλλακτικές προτάσεις δύσκολα βρίσκουμε τις επιπτώσεις. Κυρίως ποτέ δεν έγινε μια συστηματική ανάλυση της ευρύτερης περιφέρειας και ευρύτερης ας το προσδιορίσουμε Δυτικής Ελλάδος εφόσον είναι ιδιαίτερα δύσκολο να ορίσουμε ποιος είναι ο χώρος που ωφελείται . Ο προηγούμενος ομιλητής ήδη έβαλε αυτήν την λογική, δεν είναι ο χώρος που ωφελείται ο άμεσα από την γέφυρα κατ΄ ανάγκην όπως έτσι το παράδειγμα της Λίλ, τέτοιου είδους αναλύσεις δεν γίνανε. Ζήλεψα ομολογώ την ώρα που είδα το προτελευταίο slide  με τα κέντρα και τους άξονες εξάρτησης , επίσης δεν έχουν γίνει κάτι τέτοια. Κοντολογίς, δεν έχουμε ένα σχέδιο πριν από την γέφυρα που να ορίζει ψηφίδες χωροταξικές me ιδιαίτερες οντότητες, με ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και πως αυτά καθορίζονται και επηρεάζονται, δύσκολη διαδικασία που απαιτεί πολλαπλές μεθοδολογίες. 

Στην συνέχεια το 1987 εκπονήθηκε από το Πανεπιστήμιο Μακρό μια μελέτη που αναφερόταν σε χωροταξικές επιπτώσεις. Η μελέτη αυτή είχε ως κύριο αντικείμενο αφενός μεν τις χωροταξικές πολεοδομικές επιπτώσεις νότια του στενού στην περιοχή της Πάτρας και αφετέρου είχε περιλάβει μια μελέτη προέλευσης προορισμού στηριζόμενη σε ερωτηματολόγιο πάνω στα φεριμπότ  όπου καθόριζε την αναγκαιότητα της ζεύξης καθώς και ποιοι χρήστες του στενού θα ωφεληθούν. 

Σε εκείνη την μελέτη είχε φανεί καταρχήν (μιλάμε τώρα στα μέσα της δεκαετίας του 1980) η έντονη τάση ανάπτυξης της Πάτρας, οικιστικής ανάπτυξης, αλλά και ως κέντρου της περιφέρειας με ότι αυτό σημαίνει (συγκέντρωση λειτουργιών, αύξηση πληθυσμιακού  μεγέθους κ.τ.λ.) και όπου η ζεύξη θα επηρέαζε αυτή ακριβώς την  διαδικασία, μια διαδικασία επαναλαμβάνω που ήδη είχε ξεκινήσει από την δεκαετία του 1980 στηριζόμενη και σε άλλες παραμέτρους, το Πανεπιστήμιο , τα Τ.Ε.Ι., το νοσοκομείο. Ποτέ όμως δεν κουβεντιάστηκε εάν ο ρόλος της Πάτρας θέλουμε να είναι αυτός που είχε αρχίσει να διαφαίνεται το 1980, ποτέ όμως δεν κουβεντιάστηκε εάν πραγματικά θέλουμε αυτούς τους γοργούς ρυθμούς πληθυσμιακής και οικοδομικής ανάπτυξης της πόλης. Θεωρήσαμε την πόλη σαν ένα de facto υποδοχέα των δραστηριοτήτων μας, εν πολλοίς αυθαιρέτων πάνω σε αυτόν τον χώρο και φτάσαμε να έχει αναπτυχθεί η πόλη χωρίς κανέναν ουσιαστικό προγραμματισμό σε χωροταξικό επίπεδο . 

Μία μελέτη που είχε γίνει εδώ και δέκα χρόνια προσπάθησε να τοποθετήσει το ρόλο της πόλης σε σχέση με τον νομό και σε σχέση με την Δυτική Ελλάδα. Έχουμε συνηθίσει όλοι να έχουμε το άλλοθι να λέμε ότι η Ελλάδα είναι μια υδροκεφαλική χώρα με την έννοια ότι το 40% περίπου του πληθυσμού της συγκεντρώνεται στην Αθήνα. Με δεδομένο ότι ο πληθυσμός έλκει και τις αντίστοιχες δραστηριότητες- οικονομικές και οποιεσδήποτε άλλες- καταλαβαίνουμε ακριβώς το πρόβλημα αυτό. Όμως ποιος είναι ο ρόλος της Πάτρας σε αυτό το χώρο;  Στην Νομαρχία, στην Δυτική Ελλάδα, στην Περιφέρεια; Υπάρχει μια μεθοδολογία που θα σας την έδειχνα στον πίνακα καμπύλη Λόρενς λέγεται, εκφράζει την άνισο-κατανομή  ενός φαινομένου όπου κοντολογίς ο ρόλος της Πάτρας στον νομό και στην Δ. Ελλάδα είναι πολύ πιο ισχυρός από ότι είναι της Αθήνας σε όλη την χώρα. Με άλλα λόγια έχουμε ένα εξίσου προβληματικό μοντέλο σε επίπεδο νομού, σε επίπεδο περιφέρειας. Το θέλουμε; Δεν το έχουμε κουβεντιάσει. 

Κρατάω αυτά τα ερωτήματα και αναφέρομαι σε μία άλλη μελέτη όπου προσπαθήσαμε να δούμε πως αλλάζει ο συγκοινωνιακός χάρτης της περιοχής σε σχέση με τις ισόχρονες. Πόσο χρόνο κάνει κάποιος από εμάς να πάει απέναντι πριν και μετά την γέφυρα. Να μην σας ταλαιπωρώ, πριν την γέφυρα κάποιος ήθελε κοντά στην μία ώρα από το κέντρο της πόλης να φτάσει στο κέντρο της Ναυπάκτου, αυτός ο χρόνος μειώθηκε στο τέταρτο. Το ίδιο συμβαίνει και από την πλευρά του Αντιρρίου, η μία ώρα συνολικά έγινε πάλι ένα τέταρτο. Δεν θα σας κουράσω με νούμερα -μάλλον θα λύσουμε και το πρόβλημα - κοντολογίς μέσα από αυτήν την ανάλυση προκύπτει ότι τέσσερις όμοροι Δήμοι που βρίσκονται γύρω από τη ζεύξη ουσιαστικά και με όρους χρονικής προσπελασιμότητας αποτελούν ένα ενιαίο αστικό κέντρο (Ναύπακτος- Ρίο -Αντίρριο –Πάτρα). Μια περιοχή που ο επίσημος πληθυσμός της προσεγγίζει τις 230.000 κατοίκους και θεωρώντας μια γενική υποτίμηση των πληθυσμιακών μεγεθών που έχουν εκφραστεί από την τελευταία απογραφή κυρίως όσον αφορά τα αστικά κέντρα της Περιφέρειας, αυτός ο πληθυσμός εύκολα ανεβαίνει στις 250- 280.000, γίνεται ένας πληθυσμός 350.000 κατοίκων σε ισόχρονες της μισής ώρας. 

Με άλλα λόγια στην εγγύς περιοχή της ζεύξης και με δεδομένα αφενός μεν την λειτουργία της Περιμετρικής (παράκαμψη είναι στην ουσία)  με δεδομένη την λειτουργία του Περιφερειακού νοσοκομείου και του Πανεπιστημίου, με δεδομένη την οικοδομική ανάπτυξη που παρατηρείτε έντονη προς τα βόρεια της πόλης (προς το Ρίο), με δεδομένη την αλλαγή των χρήσεων γης από παραδοσιακές περιοχές βήτα  κατοικίας με κάποιους συνεκτικούς πυρήνες παλαιών οικισμών -και από δεύτερη κατοικία πάει σε πρώτη- αναδεικνύεται σε κρίσιμο παράγοντα σχεδιασμού στην όλη  περιοχή, η περιοχή του Ρίου. Εδώ αρχίζουν τα ερωτήματα. 

Επιτρέψτε μου γρήγορα να περάσουμε στα γραφήματα που σας είχα πει: 

· Ουσιαστικά εδώ είναι η τεκμηρίωση που αναφερόταν στο χωροταξικό της Ελλάδας καθώς και στο διεθνές συνέδριο για ποια προβλήματα λύει η απουσία της ζεύξης, τα αιτήματα της ζεύξης και το έλλειμμα σε χωροταξικό σχεδιασμό -ουσιαστικά αυτό που σας είπα πριν για τις ψηφίδες- ποια είπαμε είναι  η  περιφερειακή συγκρότηση της Δυτικής Ελλάδας και της Πελοποννήσου; Ποιες είναι οι περιφερειακές εξαρτήσεις κ.τ.λ.  

· Από την μελέτη του 1987 στο Πανεπιστήμιο όπου ουσιαστικά αυτό που θέλω να κρατήσετε είναι  η φράση που λέει ότι: οι τάσεις αυτές θα ενισχυθούν οι ζεύξεις, ποιες τάσεις της έντονης ανάπτυξης του πολεοδομικού συγκροτήματος της Πάτρας, 

· Η μεθοδολογία που σας είπα που δείχνει το πόσο σημαντικό πληθυσμιακό τουλάχιστον ρόλο αλλά ο πληθυσμός πάει παρέα με όλες τις άλλες δραστηριότητες για την περιοχή της πόλης της Πάτρας 

· Και,  τα αντίστοιχα ποσοτικοποιημένα νούμερα όπου βλέπουμε ότι η Αθήνα σε επίπεδο Ελλάδας -δεν χρειάζεται τώρα να σας πω τώρα λεπτομέρειες και τεχνικές πως διαβάζονται αυτά τα νούμερα, συγκρατήσανε ένα δείκτη 0,7 που αντιστοιχεί στην Αθήνα και έναν δείκτη περίπου 0,7 που αντιστοιχεί στην Πάτρα . Εάν δεν είναι 0,66 το ένα ο,7 το άλλο , απολύτως συγκρίσιμα μεγέθη . 

· Η ανάλυση των ισόχρονων που σας έλεγα ,το πράσινο είναι στο ένα τέταρτο, το κίτρινο στη μισή ώρα και το κόκκινο στην μισή ώρα. Με κέντρο το Αντίρριο πόση ώρα έκανε κάποιος με το ιδιωτικό του αυτοκίνητο πριν και μετά. Βλέπουμε έντονα πλέον πως έχει αλλάξει η γεωγραφία της περιοχής. 

            Με κέντρο το Ρίο. 

            Με κέντρο την Πάτρα. 

           και,  με κέντρο την Ναύπακτο . 

· Λίγο πολύ η περιοχή μελέτης ορίζεται σαν τη πράσινη περιοχή, περιοχή ζεύξης θα έλεγα η κοντινή περιοχή στην ζεύξη, όπου κατά την δικιά μου προσωπική άποψη πρέπει να επεκταθεί και προς το νότο. 

· Η πληθυσμιακή ανάλυση που σας είπα πριν τεκμηριώνει τα νούμερα των διακοσίων τριάντα χιλιάδων που αναφέραμε κατ΄ ελάχιστο. 

· Κάτι που άλλο όπου ξέχασα είναι ότι την πλέον δυναμική πληθυσμιακή ανάπτυξη από τους  όμορους Δήμους την παρουσιάζει επίσης η περιοχή του Ρίου, η γκρίζα γραμμή που εξέχει έτσι και αλλιώς, όλες οι περιοχές έχουν θετική ανάπτυξη από το 1971 και μετά, πληθυσμιακή εννοώ . 

· Το Ρίο όμως με σχετικά νούμερα όπως βλέπετε σχεδόν έχει διπλάσιο πληθυσμιακό δυναμισμό. 

Έτσι ως σύντομα βασικά συμπεράσματα μιας πρώτης ανάλυσης:

Το πολεοδομικό συγκρότημα της Πάτρας επεκτείνεται πλέον προς όλες τις κατευθύνσεις και αυτό όχι μόνο σαν αποτέλεσμα της ζεύξης αλλά και σαν αποτέλεσμα της λειτουργίας της Περιμετρικής απλώς με διαφορετική ένταση επεκτείνονται οι διάφορες χρήσεις γης. Ήδη γνωρίζουμε ότι υπάρχει μια έντονη αλλαγή των χρήσεων στην Ακτή των Δυμαίων, ήδη ξέρουμε ότι υπάρχει έντονη πίεση προς το βορρά όχι μόνο για πρώτη κατοικία αλλά και για βιοτεχνίες και για εμπορικά καταστήματα, κάτι που έχει αρχίσει να παρατηρείτε και προς το νότο. Απλά πράγματα σας λέω, το Carrefour, ένα καινούργιο bowling center που γίνεται και πολλά άλλα πράγματα δεν χρειάζεται να φέρνω συγκεκριμένα παραδείγματα και έτσι έχουμε το έντονο φαινόμενο της μετατροπής του περί-αστικού χώρου σε αστικό χωρίς ουσιαστικά να υπάρχει τέτοιου είδους πρόβλεψη και κανονιστικό πλαίσιο ανάπτυξης. 

Ταυτόχρονα με δεδομένο ότι αυξήθηκε το ποσοστό μονοκατοικιών στο σύνολο του αποθέματος, προσέξτε, ποσοστό μονοκατοικιών δεν μιλάω για πολυκατοικίες και κ.τ.λ., σε σχέση επίσης με την παγκόσμια αύξηση του αυτοκινήτου -κατοχής αυτοκινήτου-, σε συνδυασμό ότι οι εμπορικές χρήσεις σιγά -σιγά  απομακρύνονται από το κέντρο καθοριστικός παράγοντας γίνεται οι χρήσεις γης που αφορούν την κυκλοφορία και την στάθμευση πολύ πιο έντονα από ποτέ. Εχτές όπως σας είπα ήμουν σε ένα ιδιαίτερα ενδιαφέρον συνέδριο,, το οποίο συνεχίζεται και σήμερα το πρωί στην Αθήνα, και είχα κουβέντα με έναν συνάδελφο καθηγητή από την Αμερική της Νότιας Καρολίνας γνώστης των πραγμάτων της Ελλάδας, έχει επισκεφθεί πολλές φορές την χώρα και μιλήσαμε για την γέφυρα. Του ανέφερα λοιπόν ότι, το πρώτο όχημα που πέρασε επισήμως την γέφυρα ήταν ένας ιδιώτης μοτοσικλετιστής. Γέλασε (προφανώς δεν είχε τίποτα με τον άνθρωπο), γιατί γέλασε; Γιατί, μου λέει «θα περίμενα και λειτουργικά και συμβολικά το πρώτο όχημα που θα πέρναγε να ήταν ένα όχημα αστικών συγκοινωνιών που να ενώνει τις δύο πόλους Ναυπάκτου-Πάτρας». Δεν έγινε ποτέ , δεν το συζητήσαμε ποτέ. Ξέρουμε, μια Νομαρχία απέναντι, η άλλη εδώ, άλλα ΚΤΕΛ  από εκεί άλλα από εδώ. Και λοιπόν; Ακόμα και επιστήμονες από το 1977 που ξεκίνησε το αίτημα της ζεύξης να μπαίνει στα χαρτιά, είχαμε όλο τον καιρό να το λύσουμε αυτό το θέμα , δεν το κάναμε, δεν έχουμε βάλει στο τραπέζι του διαλόγου, θέλουμε να ενισχύσουμε το ιδιωτικό αυτοκίνητο και με ουσιαστικούς τρόπους και με συμβολικούς τρόπους. 

Παράλληλα ένα άλλο διάγραμμα που τεκμηριώνει αυτή την θα έλεγα - επιτρέψτε μου αυτή την έκφραση- αλόγιστη ανάπτυξη του αστικού ινστιτούτου της πόλης, του πολεοδομικού συγκροτήματος. Μέχρι την δεκαετία του 1970 - 1974 λίγο πολύ -και αναφέρομαι από το 1856 και μετά, πρώτη ημερομηνία επίσημης εφαρμογής του σχεδίου πόλεως της Πάτρας, η Πάτρα είχε την τύχη να έχει το πρώτο πολεοδομικό σχέδιο στην Ελλάδα, έστω και εάν καθυστέρησε να εφαρμοστεί- ο πληθυσμός, η αύξηση του πληθυσμού, η εξέλιξη του πληθυσμού μαζί με την εξέλιξη του αστικού χώρου -και ως αστικό χώρο αναφέρω το επίσημο σχέδιο πόλεως της Πάτρας- πήγαιναν λίγο- πολύ μαζί. Κάποια στιγμή για λόγους που δεν αναφέρω εκτινάχθηκε ο αστικός χώρος, σήμερα έχουμε σαράντα φορές περισσότερο χώρο μέσα στο σχέδιο πόλης από ότι είχαμε  στην αρχή της πόλης ενώ μόλις δέκα φορές περισσότερο πληθυσμό. Το θέλουμε ; Δεν κάνω αρνητική κριτική, αυτό που προσπαθώ να πω είναι ότι δεν τα κουβεντιάσαμε ποτέ σε κοινωνικό διάλογο. Υπάρχουν μελέτες όπου άλλες τα αναφέρουν και άλλα όχι αλλά ποτέ δεν μας απασχόλησε ως πόλη το ζητούμενο. Ποιος είναι ο χαρακτήρας της στις επόμενες χρονιές; Έχει να κάνει και με ουσιαστικά πράγματα, πως επενδύω 

Ήδη το ανέφερα πριν ότι αναδεικνύεται ως κομβικό σημείο στην όλη ανάπτυξη της περιοχής, η περιοχή του Ρίου. Νομίζω είναι εύλογο αυτό το διάγραμμα, αυτός ο χάρτης, θέλω να συγκρατήσετε επίσης κάτι ότι η τάση έχει αρχίσει να πηγαίνει και προς την βόρεια πλευρά του κόλπου όπου ναι μεν αυτή τη στιγμή μιλάμε για πρώτη κατοικία της περιοχής της Ναυπάκτου και δεύτερη πιθανόν από εδώ, δεν γνώριζαν αν έχει γίνει, αλλά νομίζω ότι δεν έχει γίνει καμία συστηματική μελέτη των αγοραπωλησιών. Για να ξέρουμε η γη σε ποια χέρια περνάει, όχι από κοτσομπολίστικη διάθεση αλλά σε επίπεδο σχεδιασμού έχουν αρχίσει οι Αχαιοί να επενδύουν απέναντι ; Αυθαίρετη προσωπική γνώμη: ναι. 

Επίσης έχουμε το παράδειγμα της νότιας πλευράς και πως εξελίχθηκε η περιοχή από την Αγυιά, από την Πάτρα μέχρι τα Αραχωβίτικα. Έγινε ο δρόμος- η νέα εθνική οδός - βελτιώθηκε τη δεκαετία του 1980 και άρχισε πάλι μια απρογραμμάτιστη ανάπτυξη, αλλαγή έντονη των χρήσεων γης (εμπορικά καταστήματα, βιοτεχνίες, από δεύτερη σε πρώτη κατοικία κ.τ.λ.) όπου αυτή την στιγμή μιλάμε ουσιαστικά για έναν ενιαίο αστικό ιστό έστω και εάν έχουμε δύο θεσμικές οντότητες -δύο δήμους- όπου αυτό το μοντέλο είναι σχεδόν σίγουρο και θα το πω αυτήν την στιγμή ανεξάρτητα από την όποια τιμολογιακή πολιτική της γέφυρας και θα δούμε  γιατί, ότι θα ακολουθεί και από την απέναντι πλευρά. Δεν το έχουμε σχεδιάσει, δεν το έχουμε προβλέψει εάν θέλετε, ήδη όμως έχετε πάει απέναντι και βλέπετε πως αλλάζει έντονα η περιοχή. 

Το Ρίο: Είπαμε ήδη ότι βρίσκεται σε αλλαγή. Αυτό που θέλω να κρατήσετε είναι ότι είναι μοναδικός δήμος στην χώρα όσον αφορά την πυκνότητα των επεμβάσεων. Σε ποιόν άλλο Δήμο αυτήν την στιγμή έχουμε μια γέφυρα αυτής της σημασίας, μια περιμετρική αυτής της σημασίας, μια τέτοια έντονη αστικοποίηση που παρουσιάζεται εδώ; Και ποιος άλλος δήμος  βρίσκεται σε τέτοιο κομβικό σημείο επάνω στο οδικό δίκτυο; Δεν είναι έτοιμος ο δήμος, δεν έχει ποτέ επεξεργαστεί ένα τέτοιο θέμα. Και εδώ μπαίνει και ένα ερώτημα, βοηθάει η ήδη υπάρχουσα διοικητική δομή τέτοιου είδους ζητήματα; Μπορούμε να επιλύσουμε προβλήματα όταν υπάρχει αυτός ο διοικητικός κατακερματισμός σε ένα ενιαίο αστικό κέντρο και όχι τόσο μεγάλο, έχουμε παραδείγματα περισσότερο πληθυσμιακά δήμων την ώρα που όλου συν λειτουργούνε,  θα έλεγα έστω και αιρετικά αυτήν την στιγμή ότι θα πρέπει να επανεξετάσουμε ακόμα και την ίδια διοικητική διάρθρωση της Δυτικής Ελλάδος για να μπορέσουμε να επιλύσουμε τέτοιου είδους ζητήματα. 

Το Αντίρριο: εύκολα θα πάψει να είναι ο φτωχός συγγενής. Αυτή την στιγμή ήταν ένας μικρός οικισμός (τον βλέπουμε στο αριστερό μέρος κάτω) όπου είχε ιδιαίτερα προβλήματα από την διέλευση της κυκλοφορίας σε αστικά μέσα από τον ιστό του. Υπήρξε πρόβλεψη, έγιναν οι αντίστοιχες μελέτες, διατηρείται η συνεκτικότητα του ιστού, επίσης έχει υπάρξει πρόβλεψη να μην επηρεάζει η διερχόμενη κυκλοφορία τον οικισμό, εκεί που δεν έχει υπάρξει πρόβλεψη είναι ότι θα είναι στο μάτι του κυκλώνα απλά. Οι πιέσεις πάνω για την αλλαγή χρήσεων γης  ήταν τεράστιες και έχουν αρχίσει να είναι. 

Ειδικότερα στην Βορειανατολική πλευρά, ο χώρος του εργοταξίου μια  έκταση που ουσιαστικά καταλαμβάνει 310 στρέμματα  δημόσια γη, είχε γίνει απαλλοτρίωση και αποδόθηκε  στην Κοινοπραξία της γέφυρας για να κατασκευαστεί η γέφυρα. Λέω μικτά γιατί από αυτά τα 310 στρέμματα τα 34  -περίπου- τα καταλαμβάνει ο χώρος των διοδίων  (αυτή η μεγάλη διχοτόμος της γέφυρας και του χώρου των διοδίων). 

Ήδη έχει εκπονηθεί μελέτη απόδοσης του χώρου , οι ρυθμοί υλοποίησης όμως είναι ιδιαίτερα αργοί. Μελέτες εκπονήθηκαν από το Πανεπιστήμιο Πατρών, ύστερα σύμβαση με το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε, δεν ήταν ακριβώς μελέτη ήταν ερευνητικό πρόγραμμα με την έννοια ότι ήταν ουσιαστικά και είναι ένας άγραφος χάρτης πάνω εδώ και δύσκολα καθορίζεις η χρήσης γης, έτσι και αλλιώς ρυθμιστικό σχέδιο έχει γίνει, προτάσεις είναι, για λόγους δεοντολογίας και ουσιαστικούς δεν  μπορώ να πω πολλά πράγματα γνωρίζω την μελέτη -εάν θέλετε κατ’ ιδίαν μπορούμε να το κουβεντιάσουμε- πάρ’ όλα αυτά η βασική λογική είναι ένα πολύ-θεματικό πάρκο που περιλαμβάνει από αστική κατοικία έως και πολιτισμό. Αυτό που θέλω να συγκρατήσουμε είναι ότι, αυτή την στιγμή υπάρχει ένας τεράστιος χώρος δημόσιας έκτασης που εάν συνυπολογίσουμε και την Δημοτική έκταση που υπάρχει και τον αρχαιολογικό χώρο ξεπερνά τα 450 στρέμματα. Σε έναν οικισμό ο οποίος δεν είναι έτοιμος να δεχτεί αυτήν την πίεση, να δεχτεί αυτήν την αλλαγή, που βρίσκεται από την πάνω πλευρά της γέφυρας. 

Πως μπορούν να απαντηθούν όλα αυτά τα ερωτήματα που έβαλα; Κατά την γνώμη μου μόνο με έναν τρόπο, εκπόνηση ρυθμιστικού σχεδίου. Ένα ρυθμιστικό σχέδιο όχι όμως όπως δρομολογείτε κατά την ταπεινή μου άποψη, ένα ρυθμιστικό σχέδιο που θα ξεκινάει από την Ναύπακτο και θα φθάνει μέχρι την Κάτω Αχαΐα, δεν με ενδιαφέρουν τα όποια λειτουργικά και διοικητικά προβλήματα, ας λυθούνε, πρέπει να λυθούνε, δεν μπορούμε να μιλάμε για ρυθμιστικό σχέδιο μόνο της Πάτρας και να αφήνουν το Ρίο, την Παραλία, το Αντίρριο από έξω. Ήδη έχετε διαβάσει και τις διάφορες παραμέτρους που πρέπει να δώσει έμφαση το ρυθμιστικό σχέδιο και τουλάχιστον να περιλάβει .

Ως θέματα προτεραιότητας, κατ’ εμε το κυριότερο θέμα είναι ο έλεγχος των περί αστικών χρήσεων γης, η ελεγχόμενη επέκταση του αστικού ιστού, τι θέλουμε; Πρέπει να γίνουν άμεσα τεχνικά έργα, όλοι έχουμε γνωρίσει την ταλαιπωρία επειδή δεν υπάρχει άμεση σύνδεση της γέφυρας προς το νοσοκομείο, δεν υπάρχει θα έλεγα και άμεση σύνδεση του νοσοκομείου με την πόλη. Κατά καιρούς έχουν κουβεντιαστεί διάφορες ωραίες ιδέες για την βελτίωση των αστικών συγκοινωνιών, μέχρι και τραμ, ωραία ιδέα είναι  πρέπει να τη βάλουμε στο τραπέζι κυρίως όμως απλά ζητήματα, μια αστική γραμμή, ξεπερνιέται έτσι και το τιμολογιακό πρόβλημα της γέφυρας, ας ενισχύσουμε και εναλλακτικές λογικές. Και από εκεί και πέρα ήδη διαβάσατε κατά την γνώμη μου και τα επιμέρους, εάν θέλουμε να την κάνουμε έναν πόλο έλξης την γέφυρα και όχι μόνο αυτή καθ΄ αυτή έχουμε τα αποθέματα γης, από τη βόρεια και τη νότια πλευρά, τα δύο κάστρα με τον περιβάλλοντα χώρο, πρέπει να τα βάλουμε σαν χώρους προτεραιότητας. 

Πάλι θα αναφερθώ στο χτεσινό συνέδριο και εδώ θα τελειώσω, είχε σαν θέμα τον Πολιτισμό, κουβεντιάστηκε συστηματικά αυτή η λογική, ότι δεν νομίζω να είμαστε όλοι περήφανοι για  την περιοχή και του Ρίου και του Αντιρρίου όσον αφορά τα δύο άκρα της ζεύξης. Θα μπορούσε πραγματικά να τα κάνουμε εθνικό πόλο έλξης σε θέματα πολιτισμού, τίποτα περισσότερο. Σας ευχαριστώ.

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [Κα. Γεωργακοπούλου]: Να ευχαριστήσουμε τον κ. Παππά και πριν καλέσω τον επόμενο ομιλητή που είναι ο κ. Σκούρας, αναπληρωτής καθηγητής- πρόεδρος του Τμήματος Οικονομικών Επιστημών του Πανεπιστημίου Πατρών και ο οποίος θα εισηγηθεί το θέμα: «Και τώρα τι πρέπει να περιμένουμε ; Μια οικονομική θεώρηση των αναμενόμενων άμεσων και αφανών επιπτώσεων της γέφυρας» θα ήθελα να επιχειρήσω ένα μικρό σχόλιο όπου προκύπτει από τις τρεις προηγούμενες εισηγήσεις, το έλλειμμα του στρατηγικού σχεδιασμού για την περιοχή πάνω στο οποίο σήμερα έχουμε ένα τόσο μεγάλο έργο, αυτό καλό θα είναι να το κρατήσουμε και για την συνέχεια της συζήτησης . Μετά θα ακολουθήσει διάλειμμα και θα συνεχίσουμε με πρώτο εισηγητή τον κ. Μακεδονόπουλο. 

-κ. Σκούρας: Αναπληρωτής καθηγητής

                         Πρόεδρος Τμήματος Οικονομικών Επιστημών Π. Π. 

       Θα ήθελα να σας ευχαριστήσω που με καλέσατε στην ημερίδα σας. Νιώθω πάντα λίγο περίεργα όταν είμαι ανάμεσα σε μηχανικούς και ευτυχώς είμαι πολλές φορές ανάμεσα σε μηχανικούς, θυμάμαι αυτό το ανέκδοτο με τους τρεις μηχανικούς και τον έναν οικονομολόγο -εάν το γνωρίζετε- που έχουν χαθεί στην έρημο και η μόνη τροφή που έχουν είναι κονσέρβες, αλλά δεν έχουν ανοιχτήρι. Οι μηχανικοί, κάθε ένας με την ειδικότητα του, ο χημικός μηχανικός, ο ηλεκτρολόγος δίνουν τρομερές λύσεις πώς μπορούν να ανοίξουν τις κονσέρβες, κοιτάνε τον οικονομολόγο στην γωνία ο οποίος δεν μιλάει «Εσύ τι σκέφτεσαι;» «Πως θα τις μοιράσουμε αφού τις ανοίξουμε» και  νομίζω πως αυτό είναι και το θέμα της ομιλίας, να τη η γέφυρα, τώρα τι κάνουμε; Αλλά το ερώτημα είναι ακόμα πιο βαθύ, θα έπρεπε να υπάρχει τέτοιο ερώτημα τώρα ή θα έπρεπε να υπάρχει πριν φτιαχτεί η γέφυρα; 

Η συμβατική άποψη και αυτή που θα ακούμε συνέχεια είναι ότι η γέφυρα είναι ένα εξαιρετικό έργο βελτίωσης των υποδομών και κυρίως των μεταφορικών υποδομών της Περιφέρειας και συνολικότερα εάν το δούμε είναι ένα έργο το οποίο έχει βελτιώσει τις υποδομές, την επικοινωνία, την επιχειρησιακή και επιχειρηματική δυνατότητα που έχει η Περιφέρεια Δυτικής Ελλάδας. Αλλά η ουσιαστική πλευρά από την δικά μου τουλάχιστον σκοπιά της γέφυρας είναι ότι ήταν ένα έργο το οποίο μετέφερε τεχνογνωσία και καινοτομία στην Ελλάδα, ένα έργο κυρίως γνώσης και ένα έργο που θα διευκολύνει στο μέλλον την επιχειρηματική δικτύωση και την γνώση ανάμεσα σε επιχειρήσεις και θα επεκτείνει τα όρια των αγορών από την σκοπιά ενός οικονομολόγου. 

Πριν προχωρήσω στην παρουσίαση, θα ήθελα να αναφερθώ σε ορισμένες έννοιες που για τους μηχανικούς είναι γνωστές, είναι πασιφανείς, κάποιοι άλλοι τις βλέπουν λίγο διαφορετικά. Πρώτα από όλα ένας συμβατικός οικονομολόγος θα μας έλεγε ότι είναι τρεις οι παράγοντες τους οποίους χρειάζομαι για να αναπαράγω: έδαφος, εργασία, κεφάλαιο. Οι σημερινοί οικονομολόγοι θα σας έλεγαν ξεχάστε τους, ένας είναι ο παράγοντας, γνώση. Εάν δεν έχω γνώση δεν μπορώ να παράγω τίποτα. Τη γνώση τουλάχιστον για εμάς που είμαστε σε Πανεπιστήμια, σε εκπαιδευτικά ιδρύματα, έχουμε συνηθίσει να την βλέπουμε σαν μια διαδικασία εκπαίδευσης ή κατάρτισης, η γνώση έχει δύο πολύ μεγάλα κομμάτια, είναι αυτό που μπορούμε να μεταδώσουμε  και είναι και αυτό που δεν μπορούμε να μεταδώσουμε. Είναι αυτό το οποίο αυτός που πρέπει να πάρει την γνώση πρέπει ή να το ζήσει ή να το κάνει ο ίδιος, δεν μπορούμε να το δώσουμε σε αίθουσες διδασκαλίας ή σε εργαστήρια. 

Συνεπώς υπάρχουν τρεις  μηχανισμοί με τους οποίους μπορεί να μεταδοθεί: είναι η τυπική, αυτό που κάνουμε στα Πανεπιστήμια, στα εκπαιδευτικά  ιδρύματα, στην κατάρτιση και η εμπειρική όπου κάποιος κάνει κάτι και μαθαίνει, κάποιος βλέπει κάποιον να κάνει κάτι και μαθαίνει. Θα το χρησιμοποιήσω αυτό λίγο μετά στην παρουσίαση μου. 

Ένας τρίτος όρος, είναι ο όρος της πρόσβασης και της προσπελασιμότητας. Οι μηχανικοί -και πολύ καλά κάνουν- έχουνε αντικειμενικούς δείκτες μέτρησης και της πρόσβασης και της προσπελασιμότητας, μπορεί να είναι ο χρόνος απλός ή σύνθετος, μπορεί να είναι το κόστος. Μας έδειξε ο συνάδελφος ο κ. Βασίλειος Παπάς πριν πως αλλάζουν οι ζώνες μέσα σε ένα χρόνο ταξιδιού ενός τετάρτου ή μισής ώρας ή μιας ώρας κ.τ.λ.. Η έννοια όμως της προσπελασιμότητας και της πρόσβασης σε μια περιοχή είναι και υποκειμενική εάν πάμε από την σκοπιά των κοινωνικών επιστημόνων, έχει σχέση με τις δεξιότητες ενός ανθρώπου με τον κίνδυνο. Εάν ζητήσετε από κάποιον να σας πει πόσο προσπελάσιμη είναι η περιοχή των Καλαβρύτων, θα σας πει  είναι μια μακρινή περιοχή. Εάν αυτός δεν ξέρει να βάζει και να βγάζει αλυσίδες φοβάται ότι θα τον κλείσει το χιόνι, μπορεί να θεωρεί τα Καλάβρυτα πιο μακριά και από την Ζιμπάμπουε. Ένας Άγγλος είναι σίγουρο ότι θεωρεί τα νησιά Φίτζι πολύ πιο κοντά από το Καρπενήσι, γιατί για αυτόν να πάει στο Καρπενήσι είναι μια τεράστια διαδικασία, πρέπει να κατέβει στην Αθήνα, πρέπει να πάρει ταξί, μπορεί να πέσει θύμα κάποιου ασυνείδητου ταξιτζή, πρέπει να πάει στα λεωφορεία, δεν ξέρει εάν υπάρχουν δρομολόγια  πρέπει να το βρει, ενώ στα νησιά Φίτζι είναι πόρτα με πόρτα, οπότε η πρόσβαση σε αυτήν την απομακρυσμένη περιοχή είναι πολύ καλύτερη για αυτόν και υποκειμενικά ακόμα και εάν και ο χρόνος είναι μεγαλύτερος ή το κόστος είναι μεγαλύτερο η πρόσβαση είναι πολύ καλύτερη. 

Τις επιπτώσεις τις διακρίνουμε σε δύο, οποιουδήποτε μεγάλου έργου γενικά και της γέφυρας  ειδικότερα. Είναι οι επιπτώσεις κατά τη διάρκεια εκτέλεσης του έργου και είναι οι επιπτώσεις κατά την διάρκεια της λειτουργίας του έργου. Οι τρεις κλασσικές επιπτώσεις οποιασδήποτε ενέργειας, είναι οι επιπτώσεις που έχουμε στην απασχόληση, αύξηση ή μείωση της απασχόλησης στο εισόδημα της περιοχής  στο προϊόν που παράγει η περιοχή και η τέταρτη -που σας ανέφερα προηγουμένως- στην γνώση, πόσο περισσότερο αυξάνεται η γνώση μας μετά από κάποιες ενέργειες. Κατά την διάρκεια εκτέλεσης του έργου και αυτό είναι κάτι το οποίο θέλω να  το σημειώσω, είχαμε αύξηση για προϊόντα και υπηρεσίες που παράγονται στην περιοχή, είχαμε πολλαπλασιαστικές επιπτώσεις  πόσο μεγάλες είναι αυτές δεν το γνωρίζουμε γιατί δεν έχουμε μετρήσει ποτέ περιφερειακούς πολλαπλασιαστές, αλλά είχαμε σίγουρα επιπτώσεις στην γνώση. Είχαμε μια διαδικασία μεταφοράς τεχνογνωσίας για το συγκεκριμένο έργο και για όσους Έλληνες μηχανικούς δούλεψαν εκεί φαντάζομαι ότι θα ήταν μια σπουδαία εμπειρία. Είχαμε τεχνογνωσία στην διαχείριση του έργου, μάθαμε ότι αυτοί τουλάχιστον που εμπλέκονταν στο έργο και από τεχνικής πλευράς και από διοικητικής πλευράς πως διαχειριζόμαστε ένα τέτοιο έργο και  επειδή το έργο αυτό ήταν καινοτόμο είχαμε σίγουρα και την γέννηση καινοτομίας ή προσαρμογή καινοτόμων λύσεων και καινοτόμων δραστηριοτήτων στο συγκεκριμένο έργο. 

Τώρα, κατά την διάρκεια της λειτουργίας του έργου έχουμε -ή θα περιμένουμε τουλάχιστον να έχουμε επιπτώσεις στην προσπελασιμότητα της περιοχής και στην πρόσβαση, στο κόστος και στον χρόνο των μεταφορών. Είναι πάρα πολλοί αυτοί οι οποίοι παραπονιούνται για το κόστος των μεταφορών. Σαν οικονομολόγος είδα το κόστος των μεταφορών μειώθηκε μετά την γέφυρα, σε σχέση με πριν, δηλαδή τα εισιτήρια στα φεριμπότ είναι λιγότερα, εάν τι εισιτήριο στην γέφυρα θα είναι ακριβότερο υπάρχει πάντα η εναλλακτική λύση των φεριμπότ και όποιος προτιμάει να πάει από την  γέφυρα αγοράζει τον χρόνο του στο αντίτιμο της διαφοράς των δύο εισιτηρίων. 

Το σημαντικότερο όμως νομίζω κατά την διάρκεια λειτουργίας του έργου είναι ότι θα έχουμε ενοποίηση των οικονομικών χώρων, δεν ξέρουμε πόσο μεγάλη θα είναι αυτή η ενοποίηση. Ο συνάδελφος ο κ. Βασίλειος Παπάς μας είπε ότι σίγουρα θα έχουμε ενοποίηση των τεσσάρων αστικών κέντρων (Πάτρα - Ρίο – Αντίρριο - Ναύπακτος) σε μια περιφερειακή κλίμακα σε μία μακρό-κλίμακα  εγώ θα έλεγα ότι ,θα έχουμε την δημιουργία ενός ενιαίου οικονομικού χώρου ο οποίος θα ξεκινάει τουλάχιστον από τον πόλο των Ιωαννίνων και θα τελειώνει στο πόλο των Πατρών τουλάχιστον. 

Μέσα σε αυτόν τον οικονομικό άξονα που θα δημιουργηθεί θα ενσωματωθούν Περιφερειακές επιχειρήσεις, θα δημιουργηθούν κλάστε επιχειρήσεων αυτό που οι Αγγλοσάξονες λένε Agglomerations . Έχουμε μία πολύ μεγάλη κλίμακα στα οικονομικά μεγέθη για τις αγορές εισροών - εκροών για τις επιχειρήσεις και θα έχουμε ενίσχυση της επιχειρηματικότητας. Αυτό που θα έλεγα σίγουρα σαν μια επίπτωση -την οποία βέβαια δεν μπορώ να την αποδείξω είναι απλά διαισθητικό- είναι ότι θα έχουμε ένα πολύ μεγάλο αριθμό επιχειρήσεων να γεννιούνται και στις δύο πλευρές- χωροταξικά δεν μπορώ να το τοποθετήσω γιατί ο άξονας είναι πάρα πολύ μεγάλος-  οι οποίες θα προσπαθήσουν να αξιοποιήσουν τις ευκαιρίες και το συγκριτικό πλεονέκτημα που τους δίνει η ύπαρξη της γέφυρας και δεν θα είναι μόνο στους παραδοσιακούς κλάδους της βιομηχανίας ή της βιοτεχνίας, αλλά θα είναι και στις υπηρεσίες εκτός τουρισμού. 

Μερικά παραδείγματα, με την βελτίωση της πρόσβασης θα έχουμε φθηνότερη και αμεσότερη μεταφορά των αγαθών, θα έχουμε σίγουρα επιπτώσεις στην διακίνηση των επιβατών και των τουριστών, ομιλητές προηγούμενα τόνισαν επίσης την ανάγκη ενός ευρύτερου σχεδιασμού για τον τουριστικό τομέα και στην δημιουργία του ενιαίου οικονομικού χώρου θα έχουμε επιπτώσεις στα δίκτυα των επιχειρήσεων τα οποία θα γίνουν πολύ πιο ισχυρά, αύξηση του αριθμού των επιχειρήσεων, αύξηση των καινοτόμων επιχειρηματικών δράσεων στην Περιφέρεια και σίγουρα αυξημένο επίπεδο ευημερίας για τους κατοίκους των περιοχών της Αιτωλοακαρνανίας και βορειότερα αφού θα έχουν μεγαλύτερη πρόσβαση και καλύτερη σε  υπηρεσίες όπως η υγεία, η εκπαίδευση στην Πάτρα. 

Θα έχουμε αρνητικές επιπτώσεις; Σίγουρα. Ο συνάδελφος από το Χαροκόπειο Πανεπιστήμιο προηγουμένως μίλησε για τις τιμές γης, αυτό μπορεί να αρνητική μπορεί να είναι και θετική επίπτωση, αλλά σίγουρα οι τιμές γης θα επηρεαστούν βραχυπρόθεσμα ή μακροπρόθεσμα, θα έχουμε φαινόμενα αυξημένης και μάλλον επιταχυνόμενης διαρροής ανθρώπινου δυναμικού και οικονομικού κεφαλαίου από τις περιοχές που βρίσκονται ενδιάμεσα στους πόλους ανάπτυξης είτε αυτές είναι η Πάτρα και το Αγρίνιο ή η Πάτρα και τα Ιωάννινα και φυσικά θα έχουμε αύξηση εξάρτησης από τα μεγάλα αστικά κέντρα, πίεση των υπηρεσιών του μεσαίου των υπηρεσιών που βρίσκονται εγκατεστημένες αυτή την στιγμή σε μεσαίου μεγέθους αστικά κέντρα κ.τ.λ. και διάφορα άλλα τα οποία όμως δεν τα γνωρίζουμε ακριβώς πια θα είναι.  

Συνεπώς κοιτώντας σήμερα και έχοντας τη γέφυρα μπροστά μας, στη χρονική περίοδο η οποία θα έλθει μετά την γέφυρα νομίζω ότι θα πρέπει να επικεντρωθούμε σε δύο πράγματα. Πρώτον, θα πρέπει όλα τα καινούρια έργα τα οποία ήδη έχουμε ακούσει (Ιόνια οδός, οι κεντρικοί άξονες κ.τ.λ.) να έχουν μια συμπληρωματικότητα. Ένα έργο δεν φτάνει, εάν δεν είναι μια ολοκληρωμένη δράση, δηλαδή δεν μπορείς να βγαίνεις από την γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου και μετά να έχεις μία ώρα για να περάσεις την Ναύπακτο. 

Συνεπώς θα πρέπει να υπάρχουν έργα τα οποία να δένουν το ένα με το άλλο προς μια συγκεκριμένη κατεύθυνση και να είναι συμπληρωματικά, δηλαδή να υπάρχει συνέργια και συνάφεια ανάμεσα τους και να υπάρχει σαφής αναπτυξιακός  σχεδιασμός και σχεδιασμός σημαίνει ότι πρέπει να έχουμε προκαθορίσει, δηλαδή να ξέρουμε από πριν τι θέλουμε να κάνουμε με τα έργα, δεν εννοώ με κανέναν τρόπο ότι δεν ξέραμε τι  θέλαμε να κάνουμε την γέφυρα, ξέραμε ακριβώς τι θέλαμε να κάνουμε με την γέφυρα, να συνδέσουμε τα δύο μέρη, αλλά εάν ρωτήσει κανείς αυτούς που σχεδιάζουν πολιτική, τι θέλετε να είναι το σύμπλοκο Πάτρα - Ρίο - Αντίρριο - Ναύπακτος - Αγρίνιο το 2010 ; Τι θέλετε να είναι; Θα είναι μια μικρογραφία της silicon valley, θα είναι μια μικρογραφία του Rout 128, θα είναι μια μικρογραφία του Σοφία Αντίπολις; Τι θα είναι το 2010; Δεν έχουμε απάντηση, δεν ξέρουμε τι θέλουμε να είναι , που θέλουμε να πάμε. Και νομίζω φυσικά με το χωροταξικό σχεδιασμό ο ευρύτερος προβληματισμός θα πρέπει να εστιαστεί σε αυτό ακριβώς το σημείο Δηλαδή τι  θέλουμε να δούμε σε δεκαπέντε χρόνια και συνεπώς ποια έργα πρέπει να κάνουμε για να συμπληρώσουμε έργα όπως αυτό της γέφυρας.  Ευχαριστώ πολύ . 

------------------------------------------------

ΔΙΑΛΕΙΜΜΑ

------------------------------------------------------------------

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κα. Σπυράκη]:  Καλούμε τον κ. Μακεδονόπουλο, τον προϊστάμενο του Ο.Τ.Ε να μιλήσει. Ευχαριστούμε τον Ο.Τ.Ε που είναι χορηγός της ημερίδας μας, όπως και τους άλλους χορηγούς που είναι: η Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση Αχαΐας, ο Οργανισμός Λιμένας Πατρών, η Τράπεζα Αττικής και ο Όμιλος Ευστρατιάδη.

-κ. Μακεδονόπουλος- Προϊστάμενος Ο. Τ. Ε. 

     Κυρία πρόεδρος, σας ευχαριστώ που μου δίνετε η ευκαιρία να μιλήσουμε εδώ για μια άλλη γέφυρα η οποία όχι μόνο συντομεύει τις αποστάσεις αλλά τις μηδενίζει, εννοώ τα V.P.M δηλαδή τα ιδεατά ιδιωτικά δίκτυα. 

Προτού κάνω την αναφορά μου θα πρέπει να πω ότι μεγάλη ήταν συμβολή του Ο.Τ.Ε και στην κατασκευή του έργου της ζεύξης Ρίου - Αντιρρίου, γιατί όπως θα ξέρετε οι τηλεπικοινωνιακές υποδομές έγιναν από εμάς. Τα σχέδια δε που γινόντουσαν στο κέντρο σχεδιασμού στην Γαλλία έρχονταν μέσω Internet εικοσιτέσσερις ώρες το εικοσιτετράωρο, όλη η τηλεπικοινωνιακή υποδομή  έγινε από τον Ο.Τ.Ε και μάλιστα από το δικό μας τμήμα και νομίζω ότι ακριβώς οι γέφυρες που θα αναφέρω οι οποίες μηδενίζουν τις αποστάσεις θα πρέπει να ληφθεί υπόψη στον προβληματισμό για τις επιπτώσεις και τις τάσεις που θα πρέπει να σχεδιαστούν για την περιοχή . 

Ένα ιδεατό δίκτυο δεδομένων, ουσιαστικά παρέχει την δυνατότητα στον χρήστη να επικοινωνεί ανεξάρτητα χρόνου και χώρου με το PC του- εάν θέλετε- σαν να βρίσκεται σε οποιοδήποτε σημείο της γης, επικοινωνεί διαφανώς όπως λέμε με οποιοδήποτε σημείο της γης. Το μεγαλύτερο ιδεατό ιδιωτικό δίκτυο για την χώρα είναι το δημόσιο δίκτυο δεδομένων σύζευξης το οποίο θα δια-συνδέσει περίπου 1800 δημόσια κτίρια, θα εξυπηρετήσει περίπου 50.000 χρήστες και ουσιαστικά θα ανεβάσει την παραγωγικότητα του Δημόσιου τομέα, θα μειώσει δραματικά τα κόστη του και προφανώς θα παράσχει υψηλού ποιοτικού επιπέδου υπηρεσίες στον πολίτη. 

Το σύζευξης έχει ουσιαστικά τμηματοποιηθεί σε εννιά έργα, σε εννιά υποέργα, το ένα και δύο αναφέρονται στην Αττική, το τρία στην Θεσσαλονίκη, το τέσσερα στην Κρήτη κ.τ.λ., τα δύο τελευταία (το οχτώ και το εννιά) είναι για την εκπαίδευση και για την εξασφάλιση μεταφοράς δεδομένων και το υποέργο έξι αναφέρεται στη Δυτική Ελλάδα, είναι ένα έργο το οποίο έχει κατακυρωθεί στον Ο.Τ.Ε και για αυτό νομίζω έχει σημασία που το συζητάμε σήμερα εδώ πέρα. Ουσιαστικά παρέχει όπως είπα νωρίτερα όλες τις μορφές επικοινωνίας, από τηλεφωνία, από fax κ.τ.λ., εικονοτηλεφωνία, εικονοδιασκέψεις, φωνή πάνω από internet, βέβαια το πρωτόκολλο το οποίο έχει προδιαγραφεί  είναι το 323 για τους εξοικειωμένους είναι ένα ξεπερασμένο πρωτόκολλο, αυτό δεν σημαίνει ότι η μελέτη η οποία θα οριστικοποιηθεί θα προβλέψει μάλλον κατά την γνώμη μου το ποιο σύγχρονο πρωτόκολλο το S.H. Ι. P. 

Η συνολική αξία του έργου είναι γύρω στα 75 εκατομμύρια ευρώ, το δικό μας το έργο έξι είναι της τάξης των 18,5 εκατομμυρίων. Ο χρονικός προγραμματισμός του είναι για τρία χρόνια, ήδη ξεκινήσαμε. Περιλαμβάνει όχι τόσα νούμερα αυτό είναι για την τελευταία επέκταση σύζευξης για την ολοκλήρωση της σύζευξης είναι πολλοί λιγότεροι φορείς και είναι γύρω στα εκατόν πενήντα οι μικροί φορείς, όταν λέμε μικροί φορείς εννοώ Δήμους, Κοινότητες , μεσαίοι είναι οι μεγάλοι δήμοι και οι Περιφέρεις, νομαρχίες κλπ  ένας δε φορέας μεγάλος είναι στη Ρόδο. 

· Εδώ σας δείχνω βασικά για κάθε περιοχή ποιοι είναι οι μικροί , οι μεσαίοι και οι μεγάλοι φορείς οι οποίες θα διασυνδεθούν . 

Πρέπει να πω ότι ξεκινάει ήδη με την πρόσκληση 105 -και νομίζω ενδιαφέρει όλους αυτό- το Σύζευξη plus και αναφέρεται σε μικρές κοινότητες, απομακρυσμένες περιοχές που προδιαγράφει η πρόσκληση πρόσβαση στο σύζευξης με τεχνολογία Γουάΐ Φάι,  είναι μια υπερσύγχρονη τεχνολογία η οποία ανταγωνίζεται την κινητή θα έλεγα και ουσιαστικά υπόσχεται πάρα πολλά στις εμπλεκόμενες εταιρείες.

Εδώ σας δείχνω έναν τρόπο πρόσβασης των φορέων, ενός μικρού και ενός μεγαλύτερου φορέα στο δίκτυο κορμού. Βλέπετε ότι ο μικρός φορέας θα είναι με δύο Mega B.P.S, ο μεσαίος θα είναι από 4 έως 18 και ο μεγάλος μέχρι 14  Mega  B.P.S. Ουσιαστικά οι κόκκινες γραμμές είναι τα backup, εάν τυχόν πάθει κάτι η κύρια γραμμή που είναι προς το Σύζευξης, θα υπάρχει δυνατότητα να μην κόβεται η επικοινωνία μέσω των άλλων τηλεπικοινωνιακών δημόσιων δικτύων που είναι το I. S. D. N.  και το P. S. T. N. 

Το υποέργο εφτά αναφέρεται στο δίκτυο κορμού και το έργο αυτό έχει κατοχυρωθεί στον Ο.Τ.Ε και ουσιαστικά το δίκτυο κορμού θα είναι με routers με δυνατότητα διεκπεραίωσης Giga beet και διασυνδέονται μεταξύ τους με οπτικές ίνες και τεχνολογίες των 2,5 Giga B. P. S., από αυτούς τους πέντε κόμβους που συνιστούν το δίκτυο κορμού ο ένας κόμβος είναι στην Πάτρα. Τα τονίζω αυτά για να δείξω ότι για την υποστήριξη αυτού του τεράστιου έργου θα χρειασθούν φρέσκα μυαλά, νέοι μηχανικοί και βεβαίως έχω την  αίσθηση ότι υπάρχουν στην περιοχή μας, απλά να προετοιμαζόμαστε γιατί το έργο προβλέπει και συμβόλαιο συντήρησης S. L. A. όπως λέμε, τα οποία βεβαίως και ο Ο.Τ.Ε θα ακολουθήσει την τάση που ακολουθούν όλες οι εταιρείες δηλαδή την τάση του out sourcing, θα συνεργαστεί με μικρότερες εταιρείες οι οποίες θα αναλάβουν την συντήρηση αυτών που υπόσχεται και όσων υπόσχονται τα S. L. A., αυτά που λέω τώρα ότι θα γίνουν ήδη έχουν γίνει στην Πάτρα τουλάχιστον. 

Που βρίσκεται το Σύζευξης: Είναι πραγματικά ένα μεγάλο έργο το οποίο υπόσχεται πάρα πολλά στην κοινωνία της πληροφορίας , ήδη έχει ξεκινήσει, θα γίνει με την διαδικασία του project management, έχουν οριστεί οι project managers  κατά Περιφέρεια, έχει εκπονηθεί ένα ερωτηματολόγιο το οποίο έχει δοθεί στους αρμόδιους φορείς και εδώ θέλω να παρακαλέσω και την ανταπόκριση των υπεύθυνων μηχανικών κάθε Φορέα για την απαραίτητη συνεργασία, όπως καταλαβαίνετε. Ένα σημαντικό σημείο που θα πρέπει να συζητηθεί είναι το λεγόμενο control-room,  δηλαδή που θα μπουν αυτά τα μηχανήματα σε κάθε Φορέα. 

Θα ήθελα να κλείσω τονίζοντας την σημασία αυτού του έργου γιατί ένα τέτοιο έργο θα φέρει τη χώρα στο επίπεδο των προηγμένων τεχνολογικά χωρών και βεβαίως οπωσδήποτε θα την αναβαθμίσει με την έννοια της παροχής ποιοτικών υπηρεσιών στον πολίτη. Σας ευχαριστώ, για την προσοχή σας . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κα. Σπυράκη]: Ευχαριστούμε πολύ τον κ. Μακεδονόπουλο και παρακαλούμε τον κ. Λουκάκη Παύλο, καθηγητή της Παντείου να έρθει εκ μέρους του Τεχνικού Επιμελητηρίου Ελλάδος και να μιλήσει  για τους «Ιόνιες άξονες» .

-κ. Παύλος Λουκάκης- Καθηγητής Παντείου Πανεπιστημίου  

    Ευχαριστώ το προεδρείο, το Τεχνικό Επιμελητήριο και το κεντρικό που με εξαπέστειλε και το τοπικό το οποίο με υποδέχθηκε  για να σας μιλήσω για κάποια εισήγηση και την σημασία των κόμβων στους άξονες ανάπτυξης και ιδιαίτερα στη Δυτική Ελλάδα, είναι εισήγηση που την είχαμε κάνει και σε κάποιο αντίστοιχο συνέδριο που είχε γίνει στην Πρέβεζα το καλοκαίρι και πάνω σε αυτό θα σταθώ στην σημερινή εισήγηση. Πολλά από αυτά που θα πω έχουν ήδη αναφερθεί και επισημανθεί από τους προηγούμενους ομιλητές  και αυτό διευκολύνει λίγο να διατρέξω λίγο πιο σύντομα αυτά που έχω να πω. 

Καταρχήν πολύ σύντομα ήθελα να δώσω ορισμένα χαρακτηριστικά της χωρικής ανάπτυξης, η οποία ούτως ή άλλως έχει χαρακτηριστικά άνισης ανάπτυξης και που η προσπάθειά μας είναι να τα αμβλύνουμε. Τα πιο χαρακτηριστικά αίτια βέβαια ανάγονται σε οικονομικούς ή γεωγραφικούς ή και κοινωνικούς λόγους γενικότερους, που ούτως ή άλλως το οδηγούν σε φαινόμενα άνισης ανάπτυξης σε διάφορα χωρικά επίπεδα.

Το δεύτερο φαινόμενο είναι ότι υπάρχει έντονο το φαινόμενο της αστικοποίησης, της συγκέντρωσης στα αστικά κέντρα και τις απομύζησης και αυτό δεν είναι ελληνικό φαινόμενο είναι διεθνές φαινόμενο ή ευρωπαϊκό εάν θέλετε, τα αστικά κέντρα συγκεντρώνουν πληθυσμό, εξελίσσονται οι κοινωνίες, τα ποσοτικά μεγέθη του πρωτογενής τομέα μειώνονται και επομένως έχουμε μια συγκέντρωση πληθυσμού στα αστικά κέντρα τα οποία απομυζούν στην κλίμακα που έχουν μια εμβέλεια μια ενδοχώρα και βέβαια μέσα από αυτό -πολύ σύντομα θα αναφερθώ- σε αυτό που ιδιαίτερα δημιουργεί τις μεγάλες πληθυσμιακές διογκώσεις ή εντάσεις που δεν είναι κατ’ ανάγκην πληθυσμιακές αλλά είναι παραγωγής και τομέων παραγωγής των μητροπολιτικών περιοχών ή των περιοχών που έχουν τάσεις για να εξελιχθούν σε μητροπολιτικές περιοχές, που είναι εξηγείται θεωρητικά εάν θέλετε με την θεωρία του αστικού περιφερειακού κύκλου όπου τα αστικά κέντρα διογκώνονται και στην συνέχεια προ-αστικοποιούνται  και αυτό έχει συμβεί γίνονται προάστια  παραθεριστικά, δεύτερη κατοικία ή και μόνιμη κατοικία μιας και δυσμενοποιείται ο αστικός χώρος, αυτά αστικοποιούνται στην συνέχεια, πηγαίνουμε σε μια νέα περίμετρο δορυφορικών πόλεων με αποτέλεσμα να απαξιώνεται ο αρχικός πυρήνας και τότε είτε σχεδιασμένα είτε όχι, έρχεται η σειρά να επανέλθουν δραστηριότητες  στον αρχικό αστικό πυρήνα . Αυτό είναι ένα φαινόμενο το οποίο μπορεί να κρατήσει και δύο γενιές δεν είναι από τη μια μέρα στην άλλη. Όλο αυτό το φαινόμενο δημιουργεί σήμερα με έμφαση, χαρακτηρίζει την άνιση ανάπτυξη. 

Μιλώντας για άξονες ανάπτυξης θα πρέπει να πούμε ότι και μέσα από την Ευρωπαϊκή χωροταξική πολιτική τα σχέδια ανάπτυξης του κοινοτικού χώρου, οι άξονες ανάπτυξης - δεν μιλάω για άξονες μεταφορών, γιατί κατά την γνώμη μου πρέπει να το αποσαφηνίσουμε αυτό γιατί και σήμερα κινδυνεύουμε να παρεξηγήσουμε αυτήν την έννοια - ένας άξονας μεταφορών δεν σημαίνει κατ΄ ανάγκη ότι είναι και άξονας ανάπτυξης. Εγώ αναφέρομαι στους άξονες ανάπτυξης, οι οποίοι βασίζονται στις μεταφορές αλλά δεν φθάνουν. Σημασία έχει πως τα αστικά κέντρα, οι εξελισσόμενοι αυτοί πυρήνες, μπορεί να εξελιχθούν σε κόμβους ανάπτυξης. Βεβαίως για να γίνουν κόμβοι ανάπτυξης πρέπει να είναι κόμβοι μεταφορών και συνδυασμένων μεταφορών που να προσφέρουν εναλλακτικές προτάσεις και αυτές με τη σειρά τους ως κόμβοι μεταφορών έλκουν δραστηριότητες, έλκουν πληθυσμό και εφόσον μιλάμε βέβαια για σχεδιασμό μπορούμε να μιλήσουμε για διάχυση αυτής της ανάπτυξης -και όχι για απομύζηση- εφόσον βέβαια κάνουμε τις κατάλληλες πολιτικές. Τα λέω λίγο συνοπτικά, η εισήγηση θα μοιραστεί υποθέτω, έτσι δεν είναι γιατί δεν μας παίρνει ο χρόνος, ήθελα να μιλήσω περισσότερο για την Πάτρα μια και είμαστε σε αυτό τον χώρο.  

Η Δυτική Ελλάδα είναι από τις περιοχές που ιστορικά αποτέλεσαν αντικείμενο ανάπτυξης από τα πρώτα χρόνια που μιλούσαμε για περιφερειακή ανάπτυξη στην Ελλάδα. 1960 οι πρώτες μελέτες που ανατέθηκαν στο γραφείο Δοξιάδη και τα ρυθμιστικά σχέδια Δυτικής Ελλάδας και η αύξηση της ανάπτυξης Δυτικής Ελλάδας. Η πρώτη Υπηρεσία περιφερειακής ανάπτυξης που έγινε το ΄60 ήταν η Πελοποννήσου με έδρα την Πάτρα, με Περιφέρεια όλη την Πελοπόννησο , την Αιτωλοακαρνανία, την Κεφαλονιά και την Ιθάκη. Το λέω αυτό γιατί κάπου μιλώντας για την Δ. Ελλάδα δεν άκουσα σήμερα καμία κουβέντα για τα Ιόνια νησιά τα οποία είναι τμήμα του άξονα Δυτικής Ελλάδας κατά την ταπεινή μου άποψη . 

Πράγματι η Δ. Ελλάδα έχει μια σαφώς διακεκριμένη εικόνα πληθυσμιακή, παραγωγική, από την υπόλοιπη. Αυτό είναι ιστορικό φαινόμενο και δεν είναι και τυχαίο. Αυτό πρέπει πράγματι να αντιμετωπιστεί με ενιαίο τρόπο. Δυνατότητες να δημιουργήσουμε κόμβους ανάπτυξης έχουμε, διότι είναι πολύ σημαντικά τα αστικά κέντρα που μπορεί να αναπτυχθούν και αναφέρομαι  βέβαια ότι η Πάτρα είναι στο κέντρο του άξονα αλλά δεν είναι μόνο εκεί. Επιχειρούμε να δημιουργήσουμε μια νέα πύλη, να την ισχυροποιήσουμε που είναι η Ηγουμενίτσα και που κατά την γνώμη μου για να γίνει πύλη σε εθνικό επίπεδο καλό είναι να τη δούμε και ως τμήμα της πύλης που λέγεται Ιωάννινα - Ηγουμενίτσα γιατί και τα Ιωάννινα είναι πύλη. Έχουμε την Άρτα και την Πρέβεζα, το Αγρίνιο, το Μεσολόγγι, τον Πύργο με την Αμαλιάδα και πιο κάτω την Καλαμάτα. 

Υπάρχουν αρκετά λιμάνια , δεν είναι  μόνο η Πάτρα, μικρά ή μεγάλα, έχουμε τέσσερα αεροδρόμια (αν τα έχω μετρήσει καλά)  στη Δ. Ελλάδα, υπάρχουν οι προϋποθέσεις -και  οι σημερινές- να βελτιωθούν και βέβαια μέσα από τον άξονα και από τα δίκτυα μεταφορών να δημιουργήσουμε και να εξελίξουμε τα αστικά κέντρα σε κόμβους μεταφορών με προοπτική όμως να μετεξελιχθούν άξονες ανάπτυξης και εκεί έχει σημασία να προσδιορίσουμε (λέχθηκε και από προηγούμενες ομιλητές) την ενδοχώρα που κάθε αστικό κέντρο θα εξυπηρετήσει 

Και νομίζω ότι ένα από τα μεγάλα ζητούμενα σήμερα αυτού του άξονα ανάπτυξης είναι η τύχη των παράκτιων περιοχών που λίγο ως πολύ έχουν τον τουρισμό, άλλα δεν τον έχουν καν, αλλά έχουν και άλλες δραστηριότητες  και είναι και οι ορεινές περιοχές όπου είναι πλήρως απομονωμένες και οποίες και αυτές πρέπει να μπούνε στη διαδικασία ανάπτυξης . Μιλάμε για τα ορεινά της Ηπείρου, της Αιτωλοακαρνανίας, την ορεινή Ναυπακτία και όλο τον άξονα που πηγαίνει στα Βόρεια του Κορινθιακού κόλπου και στην Πελοπόννησο φυσικά. 

Επομένως οι άξονες ανάπτυξης είναι απαραίτητο να ιεραρχηθούν σαν άξονες να αναπτυχθούν διεθνούς, εθνικής, περιφερειακής εμβέλειας κ.τ.λ. και πρέπει να ιεραρχηθούν όχι με τέτοιο τρόπο δηλαδή κάνουν πρώτα τον εθνικό διεθνή άξονα και μετά πάμε παρακάτω  γιατί μπορεί να είναι πολύ σημαντικός ένας δευτερεύων άξονας ανάπτυξης και για το ανώτερο επίπεδο. Θέλω να πω επομένως κάπου πρέπει παράλληλα να βλέπουμε τις ενδοχώρες των αστικών κέντρων και το πως θα αναπτυχθούν οι επιμέρους περιοχές και έχουμε σήμερα τα θεσμικά εργαλεία να τα προχωρήσουμε και τις αντίστοιχες τεχνικές και τεχνολογίες. 

Θα ήθελα να τονίσω, να υπενθυμίσω (το είχαμε πει και στην Πρέβεζα)  ότι η ευρωπαϊκή χωροταξική πολιτική που δεν είναι βέβαια θεσμοθετημένη  αλλά είναι ένα κείμενο το οποίο λαμβάνεται υπόψη το σχέδιο ανάπτυξης του κοινοτικού χώρου. κινείται σε τρεις άξονες. Ο ένας είναι η πολυκεντρική  δομή του οικιστικού δικτύου των χωρών και η εταιρική σχέση πόλης- υπαίθρου. Βεβαίως σε κάθε χώρα και στην Β. Ευρώπη μιλάνε για άλλες κλίμακες αστικών κέντρων και στον ευρωπαϊκό χώρο τα αστικά κέντρα τα οποία υπονοούν είναι της τάξεως των 150 - κατ΄ ελάχιστο- χιλιάδων κατοίκων και πάνω και το πρόβλημα τους μέσα από τα δίκτυα μεταφορών δεν είναι να πάνε σε ένα άλλο πρότυπο ανάπτυξης, αλλά πώς θα διευρύνουν χρονικά την προσπελασιμότητα των αστικών περιοχών από τον υπόλοιπο χώρο, δηλαδή πόσο περισσότερο χώρο μπορούν να καλύψουν οι μιάμιση - δύο ώρες ταξιδιού προς τα αστικά κέντρα και έτσι κινούνται αυτές οι υποδομές. Εάν πάμε εμείς όμως με τις σημερινές δομές και το οικιστικό μας δίκτυο δυστυχώς πολύ φοβούμαι ότι αυτό το τοτέμ που λέγεται ΠΑΘΕ  οδηγεί -και η Εγνατία από μόνη της- στην ενίσχυση ενός προτύπου αστικής ανάπτυξης διπολικό Αθήνας - Θεσσαλονίκης  και υποβαθμίζει τα υπόλοιπα. 

Άρα σε εμάς προέχει να ξανασκεφτούμε πως θα αναπτύξουμε τα αστικά κέντρα και πώς θα δημιουργήσουμε κατά την άποψη μου αστικές συμμαχίες. Πώς τα μικρά σήμερα αστικά κέντρα θα ενδυναμωθούν συμμαχώντας μεταξύ τους και ξεπερνώντας βέβαια τοπικισμούς, τοπικές αντιθέσεις, τονίστηκε το πρωί νομίζω από τον κ. Πανταζή το πρωί, γιατί δεν είναι δυνατόν να τραβάνε την κουβέρτα η Άρτα με την Πρέβεζα ή ο Πύργος με την Αμαλιάδα ή το Αγρίνιο με το Μεσολόγγι  κ.τ.λ. και που είναι πανελλήνιο φαινόμενο. Οι μικρές πόλεις επομένως όχι για να αυξήσουν ποσοτικά το πληθυσμιακό τους μέγεθος αλλά να διευρύνουν την αναπτυξιακή τους βάση. 

Εάν πάμε λοιπόν σε αυτό, μέσα σε αυτό πρέπει να δούμε οι άξονες μεταφορών να μην είναι άξονες διέλευσης, ένα. Δεύτερον, οι κόμβοι μεταφορών ως η ραχοκοκαλιά με τα δίκτυα μεταφορών αξόνων ανάπτυξης, δεν πρέπει να έχουν μια αρχή και ένα τέλος, πρέπει να έχουν μια συνέχεια, πρέπει να συγκροτούν ένα δίκτυο. Δηλαδή όταν μιλάμε για άξονα Δ. Ελλάδας, όπως πολύ σωστά ελέχθη από τον κ. Γκούμα, πρέπει να δούμε τον άξονα Αδριατικής. Αλλά δεν μπορούμε να δούμε την Καλαμάτα σαν έναν τερματικό σταθμό, πρέπει να δούμε την Καλαμάτα σαν μια εναλλακτική λύση στον χώρο της ανατολικής λεκάνης της Μεσογείου με της χώρες της Αφρικής και της Μέσης Ανατολής και πρέπει να δούμε βέβαια τον άξονα Δ. Ελλάδας πώς θα συνδεθεί με τον άξονα της Ανατολικής Ελλάδας, επιχειρείται με την Εγνατία οδό, επιχειρείται με τον ΠΑΘΕ με την Αθήνα, μπορεί να σταθεί αυτόνομα με αυτά που είπατε, με τον λίγο πληθυσμό ή τις λίγες παραγωγικές δυνατότητες αυτός ο άξονας  εάν δεν διασυνδεθεί με τον ήδη αναπτυγμένο άξονα Αθήνας - Θεσσαλονίκης ; Άρα θέλουμε οπωσδήποτε εγκάρσιες συνδέσεις οδικές και εγκάρσιους δευτερεύοντες εάν θέλετε σε μια κλίμακα άξονες ανάπτυξης, αλλά απαραίτητους γιατί δεν μπορεί πάλι αυτονομημένα να σταθεί ένας άξονας ανάπτυξης από την Ηγουμενίτσα μέχρι την Καλαμάτα έτσι από παρθενογενέσεως, πρέπει να συνδεθεί και με άλλες περιοχές και πρέπει να απογαλακτιστεί από την επιρροή πρωτεύουσας η Θεσσαλονίκη. 

Σε αυτό το ρόλο και δεν θα σταθώ περισσότερο σε αυτό το σημείο μπορούμε και στην συζήτηση να τα πούμε, νομίζω ότι η Πάτρα μπορεί να αποτελέσει εξ’ αντικειμένου ένα πολύ δυναμικό αστικό πόλο που δεν φτάνει -όπως ο φίλος μου ο κ. Παπάς- μέχρι την Κάτω Αχαΐα και την Ναύπακτο. Με το σημερινό δίκτυο και τη γέφυρα Πάτρα - Δελφοί είναι μιάμιση ώρα όσο είναι και από την Αθήνα. Δηλαδή κάπου ζητάμε από την Δυτική Ελλάδα  τη γέφυρα μόνο προς τα δυτικά, ας τι δούμε λίγο και πιο ανατολικά. Υπάρχει όλος ο Κορινθιακός της Στερεάς Ελλάδας που ήδη αναπτύσσεται στις ακτές και έχει και ορεινές περιοχές  που έχουν ενδιαφέρον, λέω αυτήν την περίπτωση . Δηλαδή πρέπει να δούμε λίγο και τον άξονα και πάλι Πάτρα - Άμφισσα - Λαμία - Βόλο έχουμε έναν πολύ σημαντικό άξονα που συνδέει με τον κορμό της Ανατολικής Ελλάδας που είναι η Θεσσαλία ή εάν δούμε δευτερεύοντα δρόμο το Άρτα - Καρδίτσα όπου υπήρχε από παλιά και μπορεί να βρούμε τέτοιες ιστορίες. Το λέω λοιπόν αυτό γιατί είναι πολύ σημαντικός. 

Με το σημερινό δίκτυο -και δεν το άκουσα και μου κάνει εντύπωση και το βάζω και σαν ερώτημα- δεν άκουσα να μιλάει κανείς για το Αίγιο, μα το Αίγιο είναι είκοσι λεπτά, με έναν αυτοκινητόδρομο τι είναι; Είναι μελλοντική- εάν δεν είναι ήδη- δορυφορική πόλη της Πάτρας. Ο Πύργος μπορεί να γίνει ίσως, δεν ξέρω εάν το θέλουνε; Λέω όπως είναι τα  πράγματα σήμερα. Επομένως η Πάτρα πρέπει να αντιμετωπιστεί, πιθανόν να μην πρέπει να εξελιχθεί σε ένα τέτοιο θηριώδες τρίτο μητροπολιτικό κέντρο αλλά θα έχει τέτοιες τάσεις και θα έχει και μπορεί γιατί θα γίνει μια σημαντική πύλη εάν δε μέσα σε αυτές τις λογικές ανάπτυξης δημιουργηθεί και ένα αεροδρόμιο το οποίο δεν είναι για να πηγαίνει κανείς στην Αθήνα με αυτό το αεροδρόμιο, ένα αεροδρόμιο το οποίο θα εκφράζει τέτοιες δυνατότητες ή μιλάνε γα το Άκτιο - Πρέβεζα με τις νέες διασυνδέσεις, τότε υπάρχει ο φόβος ανεξέλεγκτα η Πάτρα να εξελιχθεί σε ένα αστικό κέντρο μείζονος σημασίας μη ελέγξιμο. Αλλά κατά την γνώμη μου αυτό πρέπει να αντιμετωπιστεί και με αυτές, όπως και ο άξονας Δυτικής Ελλάδας με τα νησιά. Δηλαδή Κεφαλληνία  και Ιθάκη, η Κεφαλληνία δεν είναι συνδεδεμένη αναπτυξιακά και η Ιθάκη με την Πάτρα; Εγώ σας λέω από προσωπική εμπειρία η Λευκάδα είναι πολύ εξαρτημένη από την Πάτρα. Και τι γίνεται η Κέρκυρα με την Ήπειρο; Μπορεί να είναι ιστορικά για διάφορους λόγους μια ενότητα και να την λένε περιφέρεια, αλλά όλος ο νησιωτικός χώρος έχει ανάγκη από υποστήριξη από τα ηπειρωτικά τμήματα. Οι Κυκλάδες αναπτύσσονται, γιατί; Γιατί είναι προέκταση της Αθήνας, είναι ενσωματωμένες στην Αθήνα και τα ανατολικά νησιά είναι διότι έχουν στερηθεί για πολιτικούς λόγους βέβαια την αντίστοιχη ενδοχώρα τους. 

Θα σας δείξω εν τάχη ορισμένες διαφάνειες: εδώ είναι ένας γεωγραφικός χάρτης με την καμπύλη πάνω από τα τετρακόσια μέτρα του Ελληνικού χώρου, έχει κανείς αύτη την εικόνα. Λοιπόν ο άξονας Δυτικής Ελλάδας  πρέπει να συνδεθεί όχι μόνο με την Εγνατία η οποία πάει προς την Θεσσαλονίκη αλλά η Εγνατία πρέπει να πέσει και αυτή προς τη Θεσσαλία και πρέπει και τα υπόλοιπα τμήματα να συνδεθούν με αυτή την περιοχή. Είναι λίγο παλαιότερα τα στοιχεία, νομίζω όμως ότι δεν αλλάζουν. 

Οι φόρτοι κυκλοφορίας επί του εθνικού οδικού δικτύου, βλέπετε το κομμάτι, η Πάτρα πως φθάνει μέχρι Αγρίνιο και Βόνιτσα και  μέχρι τον Πύργο επειδή μιλάμε σε αυτήν την περιοχή. Οι φόρτοι κυκλοφορίας της Αθήνας σταματούν έντονα στη Λαμία, στην Κόρινθο και σε όλη την περιοχή όπου πλέον Κόρινθος - Χαλκίδα - Θήβα είναι δορυφορικές πόλεις της πρωτεύουσας και εάν θέλετε συνοπτικά πράγματα τα οποία δεν είναι δικά μου, το Κ. Ε. Π. Ε το 1965 στις μελέτες του τα είχε επισημάνει, είναι διάφορες επιμέρους οικονομικές περιοχές με τους διαγραφόμενους τότε πόλους ανάπτυξης περί την Πάτρα, στη Θεσσαλία, Μακεδονία και με τις τότε όπου και σήμερα λέμε και επιχειρούμε να τις βγάλουμε από την εξωστρέφεια, να έχουν συνοχή να αναπτυχθούν τα αστικά κέντρα όσα διατυπώνονται σήμερα επισήμως και από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε στο γενικό πλαίσιο που δεν ψηφίστηκε αλλά υποτίθεται ότι θα ψηφιστεί από την Βουλή και γωνιακές περιοχές  ήταν η Ν. Πελοπόννησος, η Μεσσηνία, η Ήπειρος και η Θράκη. Η Θράκη ήδη μέσα από τις νέες συνθήκες εμφανίζει τέτοιες τάσεις. 

Λέω λοιπόν γιατί νομίζω ότι είναι σημαντικό να προσδιορίσουμε το ρόλο της Πάτρας και της γέφυρας και νομίζω ότι σωστά έχει επισημανθεί, η γέφυρα δεν είναι για να εξασφαλίσει τις ροές προς την Αθήνα. Έχω ακούσει και φαντάζομαι όλοι μας έχουμε ακούσει και από πολιτικά πρόσωπα πόσο καλύτερα τώρα με τη γέφυρα και πόσο συντομότερα θα πηγαίνουν στην Αθήνα. Εάν πρόκειται η Δυτική Ελλάδα να έχει ως κριτήριο ότι  με την γέφυρα θα πηγαίνει κατά μία ώρα νωρίτερα στην Αθήνα, δεν ξέρω εάν πράγματι θα έπρεπε να την φτιάξουμε αυτήν την γέφυρα. Πρέπει να κάνουμε, δείτε λίγο, επιστρατεύω την φαντασία σας, να δούμε λίγο όχι μόνο τον άξονα Δυτικής Ελλάδας αλλά να δούμε την Πάτρα σαν το σταυρό ενός Χι, δηλαδή το Καλαμάτα-Πάτρα πέρα από το ότι θα πηγαίνει στα Ιωάννινα και στην Ηγουμενίτσα θα πρέπει να επικοινωνεί και με την Θεσσαλία και όχι κατ’ ανάγκης μέσω Αθήνας. Όπως αντίστοιχα, πράγματι και από την Ήπειρο και από την Δυτική Ελλάδα πηγαίνουν προς την Αθήνα, δεν θα το αποφύγουμε. 

Αυτός λοιπόν ο άξονας, θα τον ξέρετε είναι δημοσιευμένος χάρτης ο ΠΑΘΕ είναι αυτό το S και κατά την γνώμη μου πρέπει να σπάσει. Εάν πρόκειται όλα τα μεγάλα έργα  μεταφορών ανεξάρτητα εάν η Πάτρα είναι το άκρο του S και η Καβάλα το επάνω άκρο του S αυτό δεν μπορεί να είναι το πρότυπο ανάπτυξης, πρέπει να δημιουργήσουμε και άλλες προϋποθέσεις και εκεί διάφορες μελέτες στο πλαίσιο της κοινότητας μιλούν για τέτοιου είδους δραστηριότητες. 

Θα θυμίσω πάλι -γιατί πράγματι έχει σημασία λίγο η ιστορία- αυτός είναι ένας χάρτης ο οποίος τον χρησιμοποίησα στην διατριβή μου  το ’75, είναι τα τέσσερα εναλλακτικά σενάρια που προέβαλε το Κ. Ε. Π. Ε το 1965 για την μελλοντική ανάπτυξη των εθνικών αστικών κέντρων της χώρας και έλεγε ότι από το διπολικό σύστημα, ποια είναι τα εναλλακτικά σενάρια; Ή το ολίγο-πολικό (αριστερά κάτω) ή το πολύ-πολικό (δεξιά κάτω) ή το αξονικό (δεξιά επάνω). Το Κ. Ε. Π. Ε τότε το αξονικό το απέρριπτε διότι θεωρούσε ότι διακυβευόταν η ανάπτυξη και ο διεθνής ανταγωνιστικός ρόλος της πρωτεύουσας στην συνολικότερη ανάπτυξη της χώρας και στη θέση της στην λεκάνη της Μεσογείου και προτιμούσε το ολίγο-πολικό  μην κοιτάμε τώρα ότι έχουμε αυτούς τους πόλους,  το 1965 διαγραφόντουσαν αυτές οι πόλεις ως πόλη ανάπτυξης, σήμερα είναι αυτό. Βέβαια μετά το 1980 μέσω της ΕΠΑ και άλλων πολιτικών πηγαίναμε σε ένα ακόμα πιο αποκεντρωμένο (δεξιά κάτω) στο πολύ-πολικό ή στο πολυκεντρικό σύστημα. Είναι ένα ερώτημα κατά την γνώμη μου που ανάγεται στην εθνική χωροταξική πολιτική, η οποία πρέπει να αποσαφηνίσει το ρόλο των μεγάλων αστικών κέντρων και των μικρότερων  ούτως ώστε να δούμε πώς τα δίκτυα μεταφορών, οι ροές, θα κοιταχθούν και ποια θα είναι τα κέντρα. Εγώ θα έλεγα πως πράγματι σήμερα ως πιο ρεαλιστικό μέσα στους άξονες ανάπτυξη φαίνεται αυτό που είχε προκρίνει το Κ. Ε. Π. Ε, είναι το ολίγο-πολικό αλλά στην μικρότερη, στην επόμενη κλίμακα μες στις περιφέρειες, εκεί να επιδιώξουμε οργανικά και όχι τυχαία ίσως τη διεύρυνση του συστήματος των αστικών κέντρων τα οποία όμως πρέπει να έχουν έναν εθνικό διαπεριφερειακό διεθνή πόλο ανάπτυξης . 

Μπορεί σήμερα να μην είναι, μπορεί σήμερα να λέμε ότι η Ήπειρος είναι η τελευταία χώρα της Ευρώπης, τα Ιωάννινα δεν είναι. Εάν δούμε την Ήπειρο συνολικά μπορεί να μας βγούνε τέτοια νούμερα, τα Ιωάννινα όμως δεν είναι από τις πιο καθυστερημένες πόλεις, είναι ένας πόλος ανάπτυξης και μπορούμε να έχουμε ένα όραμα και να πούμε είναι σήμερα έρχονται οι Αλβανοί στο νοσοκομείο ή οι Βορειοηπειρώτες, παίζει ένα ρόλο σήμερα όπως είναι, τα πράγματα θα αλλάξουν στον χώρο της Βαλκανικής. Πρέπει να φανταστούμε ένα διαφορετικό ρόλο ή για την Καβάλα στην Β. Ελλάδα ή για την Καλαμάτα στο χώρο της Μεσογείου ή για τα αστικά κέντρα πλέον ως το μέτωπο της χώρας προς το μεσογειακό χώρο . 

Μην φανταστούμε ότι αυτό είναι μόνο δικό μας θέμα, τον άξονα της Αδριατικής κατά την γνώμη μου δεν το θέλουν οι ιταλοί , δεν θα τον θέλουν οι ιταλοί διότι έχοντας τις προσβάσεις από τον νότο ενισχύουν τα δικά τους σχέδια. Δεν κατακτώνται εύκολα, πρέπει όμως κατά την γνώμη μου ότι πρέπει να καθορίσουμε αυτό το ρόλο, εάν θέλουμε μέσα σε αυτό η Πάτρα να είναι πράγματι μια τρίτη πύλη της χώρας προς την Μεσόγειο και την Δ. Ευρώπη θα πρέπει να την φανταστούμε σαν ένα μεγάλο λιμάνι με τα δίκτυα μεταφορών όπου προφανώς η γέφυρα παίζει ένα πολύ σημαντικό ρόλο αλλά πρέπει να γίνουν και οι άλλες υποδομές οι μεταφορικές και οι άλλες παραγωγικές υποδομές, το που θα πάνε οι δραστηριότητες, με ποιες προϋποθέσεις, πώς θα έρθουν οι επενδύσεις, πού θα γίνουν, πώς θα ελεγχθούν οι αστικοποιούμενες περιοχές κ.τ.λ. . Ευχαριστώ πολύ. 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [Κα. Σπυράκη]: Ευχαριστούμε τον κ. Λουκάκη που μας έβαλε και κάποια ανάπτυξη σε μεγαλύτερο χωρικό…  αλλά εμείς εδώ στην Πάτρα θέλουμε την Ιόνια οδό βασικά και την τοπική μας ανάπτυξη σαν προτεραιότητα. Καλούμε τον κ. Γρεαντώνη ο οποίος ανακοινώθηκε ότι έχει έρθει για να μας μιλήσει για το : «Γεφύρι : γέφυρα για τον πολιτισμό - μνημεία - παραδοσιακοί οικισμοί- ανάδειξη της αρχιτεκτονικής κληρονομιάς μας». 

-κ. Νίκος Αγριαντώνης- Δρ. Αρχιτέκτων Μηχανικός, πρόεδρος ICOMOS
    Αγαπητοί φίλοι, θα προσπαθήσω να είμαι πολύ σύντομος, δεν έχω το κύρος ενός πολεοδόμου και ενός χωροτάκτη και να μου επιτρέψετε να μεταχειριστώ απλούστερες λέξεις και έννοιες από τους συναδέλφους. 

Τα τελευταία  χρόνια με την κατάρρευση των συνόρων -και κύρια μέσα στην Ευρωπαϊκή Ένωση αυτή η εξέλιξη- έχει δημιουργηθεί ένα δίκτυο από αστικά κέντρα που όλο και αυτονομούνται, όλο και απογαλακτίζονται από τον παλιό τους εθνικό κορμό, από τα παλιά τους αστικά πλαίσια, σύνορα δηλαδή, τα σύνορα δηλαδή το έχουν επιτρέψει αυτό. Στην Ευρωπαϊκή Ένωση οι τελευταίες θεωρήσεις είναι σε αυτήν την κατεύθυνση. 

Απογαλακτιζόμενες λοιπόν οι πόλεις, η αστική περιοχή από τον εθνικό κορμό της, όλο και αυτονομείται, λειτουργεί δηλαδή όλο και περισσότερο ανεξάρτητα με αποτέλεσμα χωρίς να παραγνωρίζουμε τους άξονες ανάπτυξης, τις επαφές με τις διπλανές πόλεις και τον παλιά εθνικό σχεδιασμό, με αποτέλεσμα λοιπόν όλο και περισσότερο να λειτουργούν αυτόνομα και ο μαγνήτης τους να λειτουργεί πιο αυτόνομα από ότι παλιά που πέρναγε μέσα από τον έλεγχο κάποιας Αθήνας, κάποιου Βερολίνου, κάποιου Παρισιού. 

Αποτέλεσμα αυτής της ιστορίας είναι ότι υπάρχει ανάγκη να δούμε και εμείς που σχεδιάζουμε, που κάνουμε τον σχεδιασμό  αλλά και ο πολύς ο κόσμος να διαπιστώσει ότι άλλα κριτήρια θα είναι αυτά τα οποία θα ανεβάσουν και θα κατεβάσουν τις αστικές περιοχές μαζί με τα προηγούμενα θα είναι και άλλα επιπλέον και εξηγούμαι. Αυτή την στιγμή πάρα πολλές περιοχές αστικές περιοχές της Ευρώπης, της Ε. Ε., έχουν αρχίσει να βλέπουν έτσι την ανάπτυξη τους. Με ευκαιρία λοιπόν το μεγάλο αυτό έργο που έγινε, η Πάτρα προικοδοτείτε με το έργο αυτό άμεσα και μεγαλώνει την αστική της περιοχή και βέβαια αντικειμενικά έχει με περισσότερες δυνατότητες να παίξει, να λειτουργήσει ο μαγνήτης της σε Ευρωπαϊκό επίπεδο. 

Εγώ λοιπόν βλέπω ότι είναι κυρίαρχο το στοιχείο αυτό πλέον  και δεν θα πρέπει η Πάτρα να περιμένει έναν ελληνικό σχεδιασμό πρώτα για να λειτουργήσει αναπτυξιακά, πρέπει να λειτουργήσει μέσα από τους θεσμούς της Περιφέρειας της Ε. Ε. Αυτό το στοιχείο θεωρώ ότι είναι το πρώτο που  πρέπει η Πατρινή εξουσία, οι Πατρινοί συνάδελφοι που θα σχεδιάσουν και οι άνθρωποι που θα λειτουργήσουν στην κατεύθυνση ενός καινούριου σχεδιασμού να το θεωρήσουν. 

Θέλω να σας πω ορισμένα συγκριτικά στοιχεία τώρα. Όταν έγινε η ζεύξη του Βόσπορου στην Πόλη, φυσικά μιλάμε για μια τελείως άλλη αστική ανάπτυξη και μια τελείως άλλη δυναμικότητα στην πόλη με πάρα πολλά εκατομμύρια κατοίκους, όμως έχει ενδιαφέρον να δούμε τα παρακάτω στοιχεία: Το πρώτο  είναι ότι αυξήθηκε η κινητικότητα της περιοχής εκτός από τον τομέα της στέγασης δηλαδή και της πρώτης κατοικίας, αυξήθηκε η κινητικότητα της περιοχής, κάπου 5 με 6 φορές υπολογίζουν αυτοί που έκαναν τον σχεδιασμό και συμμετείχαν στον σχεδιασμό. Στις συζητήσεις που είχαμε μαζί  τους μας είπαν ότι μετακόμισε στην Ασιατική πλευρά κάπου 30- 40 οικογένειες το πρώτο έτος, όταν έγινε η πρώτη γέφυρα και ολοκληρώθηκε σε 120 χιλιάδες οικογένειες όταν έγινε η δεύτερη γέφυρα. Αυτή είναι γενικά οι κατέχοντας, οι πλούσιοι βασικά οι οποίοι έφυγαν και πήγαν στην Ασιατική πλευρά γιατί προτιμήσανε τη φύση της και άλλα θέματα. Αντίστοιχα, ο φτωχότερος πληθυσμός παρέμεινε και δεν κινήθηκε. 

Αυτό το στοιχεία εάν το συνδυάσει κανείς με το πρωτόκολλο και τα αποτελέσματα Αντενάουερ Ντεγκόλ του 1949 – 1950 με το πρωτόκολλα των εννέα γεφυρών που έγινε στο Ρήνο στην περιοχή βόρεια από το Στρασβούργο είχε ενδιαφέρον ότι περίπου το ίδιο έγινε, πάλι οι έχοντες αύξησαν την κινητικότητα τους  και ολοκληρώθηκε τώρα αυτό το πράγμα. Αυτό έχει πολύ ενδιαφέρον γιατί πιστεύω ότι η βόρεια πλευρά του Πατραϊκού η οποία ενσωματώθηκε ήδη στον αστικό ιστό της Πάτρας -μιλάμε για μια πόλη πια- έχει και αυτή τέτοιο μέλλον, είναι δεδομένο και βέβαιο αυτό. Βεβαίως το κόστος της γης στα βόρεια του Πατραϊκού ήταν πάντα μεγάλο, κύρια ένεκα της ελληνοαμερικανικής επίδρασης, διατηρείται πάντα  σε υψηλά επίπεδα και φυσικά θα λειτουργήσει υπέρ της πλούσιας μερίδας του Πατραϊκού πληθυσμού.  

Τώρα, θα ήθελα να περιοριστώ  στα παρακάτω: Στην περιοχή της Αχαΐας -της ορεινής Αχαΐας- από το υπουργείο Πολιτισμού έχουμε καταγραφεί τριάντα μνημεία μεγάλης σημασίας και έχουν ένα ιστό και κάπου εκατόν πενήντα μνημεία είναι δεύτερου βαθμού προστασίας (τα λέει το Υπουργείο αυτά όχι εγώ, αν και η Ελλάδα δεν έχει ακόμα δυστυχώς βαθμούς προστασίας), επιπλέον έχουν χαρακτηρισθεί  από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε 10 φυσικά μνημεία, 40 οικισμοί με αξιόλογα κτίσματα που 9 είναι στην κατηγορία τω παραδοσιακών οικισμών και κάπου 2.800 σπίτια καταγραμμένα που έχουν μεγάλη αξία αρχιτεκτονική και αισθητική. Εγώ θεωρώ ότι αυτά τα νούμερα βέβαια δεν αντιπροσωπεύουν την πραγματικότητα, θα πρέπει κανείς να τα διπλασιάσει στην περιοχή της Αχαΐας. 

Θα σας πω τι γίνεται στην απέναντι μεριά  τώρα, στην περιοχή της Αιτωλοακαρνανίας  και στην περιοχή της ορεινής Ναυπακτίας και Ναυπακτίας κύρια. Μιλάμε για 60 μνημεία, 5 φυσικά μνημεία, 60 οικισμοί με αξιόλογα κτίσματα και πάρα πολλά άλλα τα οποία δεν είναι καταγραμμένα ακόμα. Θα μπορούσε λοιπόν κανείς να πει ότι η γέφυρα αυτή την στιγμή έχει ενώσει έναν μεγάλο αριθμό μνημειακού χώρου, μνημείων και ιστορικών χώρων και με την κινητικότητα η οποία προβλέπεται να αυξηθεί υπάρχει ο κίνδυνος αυτά να τα πειράξει, να τα αλλοιώσει λίγο. Άσχετα εάν αυτή την στιγμή μια οικονομική θα έλεγα όχι ανάπτυξη δεν θα επέτρεπε γρήγορες ταχύτητες καταστροφής τους, πάντως θέλει μια προσοχή εδώ αυτό . 

Θα ήθελα να δείτε αυτό τον χάρτη της Ελλάδας , μιλάμε για ένα μονοπάτι Ε 4 -σας τα λέω αυτά λίγο ανάκατα και θα καταλήξω στο συμπέρασμα μετά -, αυτά είναι τα Ευρωπαϊκά μονοπάτια, βλέπετε το ένα κίτρινο το οποίο είναι βορρά - νότος, πέρναγε από το Αίγιο τώρα βέβαια μοιραία θα περάσει από την γέφυρα, έχει δημιουργηθεί από τον ελληνικό οργανισμό τουρισμού και της ομοσπονδίας ορειβατών, δεν μιλάμε για ορειβασία, μιλάμε για περιπατητικό τουρισμό, υπάρχει το οριζόντιο όπου είναι ανατολή - δύση όπου είναι το Ε6  (το ευρωπαϊκό μονοπάτι 6) και είναι τα εθνικά μονοπάτια τα άλλα  τα οποία με ραχοκοκαλιά αυτά τα δύο λειτουργούν κάθετα και οριζόντια. Το Ε4 φτάνει μέχρι την  Κρήτη. Αυτό το μονοπάτι θα περνάει φυσικά μέσα από την γέφυρα. Μιλάμε για έναν τουρισμό ο οποίος είναι περιπατητικός, ο οποίος έχει ενδιαφέρον και ο οποίος έχει και χρήματα. Να φανταστείτε ότι σε πολλά καταφύγια πριν αρχίσει ακόμα η σκληρή ορειβασία (π. χ. Ολύμπου) πέρυσι είχαμε 12.000 διανυκτερεύσεις, μιλάμε για πολύ κόσμο όπου το κάνει αυτό και βέβαια ξένοι. Αυτά τα μονοπάτια έχουν γύρω τους ορισμένα μνημεία- πάρα πολλά μνημεία- και για αυτό και επιλέχθηκαν και πολύ όμορφες φυσικές περιοχές . 

Το Πατρινό μονοπάτι, φθάνει μέχρι τον νότο της Πελοποννήσου έχει και διάφορα μνημεία από τα οποία ένα από αυτά ήδη έχει αρχίσει και αναστηλώνεται είναι για την Μονή της Πορεντζού που θα λειτουργήσει πάλι σαν ξενώνας από τον Ε. Ο. Τ.   Αυτό λοιπόν το μονοπάτι έχει δίπλα του μια σειρά από μνημεία και μνημειακούς ιστορικούς χώρους που διαμέσου του γεφυριού αυτού θα μπορέσουνε να λειτουργήσουν πιο εύκολα, γι’ αυτό σας το παρουσιάζω . 

Εάν σας τα είπα αυτά λίγο ανάκατα, σας τα είπα γιατί πρέπει να πιστέψουμε ότι το γεφύρι θα κάνει μια παρέμβαση, ήπια παρέμβαση εδώ, η παρέμβαση δεν θα είναι μεγάλη, θα είναι μικρή. Ο σχεδιασμός φυσικά δεν υπάρχει για μεγάλα χωροταξικά και πολεοδομικά επίπεδα δυστυχώς και επειδή βλέπουμε δύο Νομαρχίες, πέντε Δήμους κ.τ.λ. να υπάρχουν δεν βλέπουμε έναν θεσμό που θα μπορούσε να λειτουργήσει σε κατεύθυνση ενιαίας αντιμετώπισης αυτού του χώρου. Πιστεύουμε λοιπόν ότι ο χώρος αυτός πρέπει να αντιμετωπιστεί ενιαία και όλα αυτά τα μνημεία τα οποία υπάρχουν και θα πρέπει να ενταχθούν σε αυτό που σας είπα πριν, θα πρέπει να ειδωθούν ενιαία. 

Ο αναπτυξιακός νόμος ο οποίος αναμένεται να βγει τις επόμενες ημέρες, όπως και οι άλλοι νόμοι αναπτυξιακού χαρακτήρα Ο. Π. Α. Χ , LEADER κ.τ.λ. θα πρέπει να οδηγηθούν από τον τοπικό παράγοντα στην κατεύθυνση μιας ήπιας ανάπτυξης και στην κατεύθυνση μιας ελεγχόμενης εάν θέλετε ανάπτυξης γύρω από το μνημειακό χώρο και την αξιοποίηση του, την ενσωμάτωση του στην καινούρια ζωή. Δυστυχώς δεν βλέπουμε κάτι τέτοιο. Ο αναπτυξιακός νόμος είναι βαθιά χωμένος στα συρτάρια αυτή την στιγμή, δεν συζητείται προς τα έξω, τουλάχιστον από όσο γνωρίζω δεν έχει γίνει καμία συζήτηση βάσης με αποτέλεσμα να έχουμε πιθανότατες λανθασμένες επιλογές. 

Εμείς πιστεύουμε ότι η γέφυρα είναι κάτι το οποίο πραγματικά θα ενώσει τον τόπο και θεωρούμε ότι  είναι ένα πολύ μεγάλο έργο, πάρα πολύ σοβαρό έργο και ενδιαφέρον  έργο και πιστεύουμε ότι δεν μπορεί  κανείς αυτή την στιγμή να μετρήσει τα θετικά και τα αρνητικά τα οποία θα προκύψουν στο μνημειακό χαρακτήρα. 

Εγώ θα ήθελα να συγχαρώ το Τεχνικό Επιμελητήριο γιατί αμέσως μετά την κατασκευή της γέφυρας ξανά έκανε συζήτηση, ξανά κάνει συζήτηση γύρω από τα προβλήματα τα οποία θα δημιουργήσει και πιστεύω ότι είναι πάρα πολύ θετικό αυτό. Σας ευχαριστώ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κα. Σπυράκη]: Ευχαριστούμε πολύ. Αξίζει να αναφέρουμε ότι ο κ. Αγριαντώνης είναι Πρόεδρος του ICOMOS (Οικο-Μος) και αρχιτέκτων μηχανικός. Θα θέλαμε τον κ. Σταθόπουλο να έρθει στο βήμα. Είναι καθηγητής στο Τμήμα Πολιτικών Μηχανικών του Μετσόβειου και θα μιλήσει για τις «Επιπτώσεις από τη συγκοινωνιακή σύνδεση του Ρίου - Αντιρρίου στην περιοχή» . 

-κ. Αντώνιος Σταθόπουλος- καθηγητής Πολιτικών Μηχανικών Ε. Μ. Π.

     Ευχαριστώ πολύ κύρια πρόεδρος. Ήθελα και εγώ από την μεριά μου να συγχαρώ το Τεχνικό Επιμελητήριο που πολύ σύντομα, αμέσως σχεδόν μετά τα εγκαίνια της γέφυρας οργανώνει αυτό το πολύ σημαντικό συνέδριο και συγχρόνως να ευχαριστήσω για την τιμητική πρόσκληση που μου έκανε . 

Είμαι ο προτελευταίος ομιλητής, δεν μου μένουν πολλά διαφορετικά να σας πω και αυτό το είχα υποθέσει και γι’ αυτό η παρουσίαση μου, τα περισσότερα slide που θα σας δείξω είναι μια φωτογραφία με εικόνα με ένα κενό, όπου θα προσπαθήσω να  γεμίσω  αυτό το κενό με πράγματα που δεν έχουν ειπωθεί, εάν μπορούσα να κλέψω μια φράση από τον καθένα σας θα έκανα μια πολύ καλή παρουσίαση, αλλά επειδή δεν θα το κάνω θα κάνω μια μέτρια παρουσίαση θα σας παρακαλούσα να με ανεχθείτε. 

Δείχνοντας αυτή την εικόνα από την μεριά της Πελοποννήσου την γέφυρα να συνδέει την Πελοπόννησο με την Στερεά Ελλάδα και έχοντας ακούσει όλους τους προηγούμενους ομιλητές και έχοντας καταγράψει μια συνιστώσα η οποία οδηγεί λίγο - πολύ στο συμπέρασμα ότι μια γέφυρα δεν μπορεί να φέρει το αποτέλεσμα που όλου ποθούν τα τελευταία εκατό χρόνια από την εποχή του Χαριλάου Τρικούπη, μου ήρθε στο μυαλό η φωτογραφία που είχε δημοσιεύσει το περιοδικό News Weeks ένα μήνα πριν από τους Ολυμπιακούς Αγώνες -δεν ξέρω πόσοι την  είχατε δει, δεν την δείχνω εδώ γιατί δεν θέλω να προκαλέσω- έδειχνε λοιπόν την γέφυρα, ατέλειωτη τότε και έλεγε «Μια γέφυρα στο πουθενά, να ποια είναι η Ελλάδα σήμερα και να πως αξιοποιεί τους κοινοτικούς πόρους», βέβαια ήταν μήνα πριν η περίπου ένα μήνα πριν από τους Ολυμπιακούς και οι συνειρμοί ήσαν πάρα πολλοί και οι σκοπιμότητες ακόμα περισσότερες και οι οργανωμένες σκοπιμότητες και οι μεμονωμένες σκοπιμότητες και οι συνειρμοί. Σήμερα όμως που έχουμε αυτήν την πολύ θετική εμπειρία των Ολυμπιακών Αγώνων οι οποίοι έγιναν με επιτυχία μπορούμε να ξανά φέρουμε στην μνήμη μας  -όπως πολλοί από εσάς το κάνατε στις παρουσιάσεις- αυτή την εικόνα και διερωτηθούμε είναι έτσι τα πράγματα; 

Μια γέφυρα φέρνει παντού αισθήματα χαράς, εθνική, τοπική υπερηφάνεια, ο κόσμος με σημαίες.

· Εδώ δεν είναι η γέφυρα του Ρίου, είναι μια γέφυρα στο Μεκόγκ, στο Βιετνάμ, στα εγκαίνιά της έχει γεμίσει από κόσμο ο οποίος περιμένει καλύτερες ημέρες, περιμένει να ενωθεί με το απέναντι τμήμα, να αυξήσει την  περιοχή της οικονομικής επιρροή ώστε να έρθουν καλύτερες ημέρες. 

· Η δική μας εικόνα είναι αυτή και αυτή η φωτογραφία όπου νομίζω υπάρχει στο site της «ΓΕΦΥΡΑ Α. Ε.»  είναι πολύ χαρακτηριστική, δείχνει το παλιό και το καινούριο. 

Εγώ δεν σας δείχνω αυτή την φωτογραφία για αυτό το λόγο, σας την δείχνω διότι παρουσιάζει κάτι άλλο, παρουσιάζει την ιδέα του ανταγωνισμού. Τι θα γίνουνε τα πλωτά μέσα; Ο κ. Γούδας και πολύ σωστά είπε ότι δεν πρέπει να ανησυχούμε για αυτούς γιατί η εφευρετικότητά τους και το δαιμόνιο θα τους οδηγήσει σε άλλες εναλλακτικές και ενδεχομένως καλύτερες λύσεις. Θέλω όμως παράλληλα να αναρωτηθώ έχοντας ακούσει διάφορες εισηγήσεις και υποθέσεις όχι μόνο εδώ  τις ακούω πολύ καιρό, θα μπορούσε κανένας να φανταστεί ότι αυτό το φεριμπότ μεταφέρει σιδηροδρομικά βαγόνια κάτω από τη γέφυρα; Δεν θέλω να προχωρήσω άλλο, ίσως θα μπορούσαμε να έρθουμε σε αυτό το θέμα στη συζήτηση που θα ακολουθήσει. 

Να κάνουμε  μια γρήγορη ανασκόπηση στην εξέλιξη της κίνησης, εάν δει κανένας την αρχή αυτής της καμπύλης τα σημεία της οποίας αναφέρονται σε μετρήσεις του Λιμενικού Ταμείου (στοιχεία του υπουργείου Εμπορικής Ναυτιλίας δηλαδή) βλέπει ότι γύρω στο 1974 όταν άρχισε αυτή η προσπάθεια ζεύξης του στενού η κυκλοφορία ήταν γύρω στις 600 – 700.000 οχήματα. Σήμερα βρισκόμαστε περίπου στα 3,5 εκατομμύρια διελεύσεις και έχει ενδιαφέρον να δει κανείς τις δύο προβλέψεις. 

Καταρχήν από μια σχετικά πρόσφατα μελέτη, όταν λέω πρόσφατη εννοώ του 1993 γιατί τα χρόνια περνάνε πολύ γρήγορα, όπου παρόλο που είμαστε συνηθισμένοι στις μελέτες να υπερβάλλουμε στον εαυτό μας και να υιοθετούμε συνήθως σενάρια ιδιαίτερα αισιόδοξα η πρόβλεψη  δεν ήταν τόσο αισιόδοξη, ακολουθούσε τις τάσεις δεν μπορούσε ενδεχομένως ο ομιλητής να δει, να δικαιολογήσει εκείνη την στιγμή ενέργειες και δράσεις οι οποίες θα μπορούσαν να  εξαρτηθούν από τις θετικές επιπτώσεις που θα είχε η γέφυρα. 

Βλέπουμε όμως και τις πιο πρόσφατες εκτιμήσεις που υπάρχουν μέσα σύμβαση παραχώρησης όπου μοιάζουν να είναι πιο ρεαλιστικές αυτή την στιγμή- βέβαια έχουν γίνει πολύ πιο πρόσφατα το 1997- όπου δείχνει ότι μετά το 2006 θα έχουμε υπερβεί τα 4 εκατομμύρια διελεύσεις. 

Τι κάνει η σύνδεση Ρίου-Αντιρρίου; Το είπαν όλοι οι προηγούμενοι ομιλητές, είναι προφανές μειώνει τον χρόνο μετακίνησης δραστικά, αλλά αυτό το δραστικά είναι και ολίγον σχετικό, εξαρτάται από το πόσο μακριά ξεκινήσαμε και το πόσο μακριά πηγαίνουμε -και θα επιστρέψω σε αυτό όπως κάνανε και οι προηγούμενοι ομιλητές- αλλά εκείνο κυρίως αυτό το οποίο βελτιώνει είναι η αξιοπιστία. Τι σημαίνει; Ότι δεν απαιτείται προ- σχεδιασμός των μετακινήσεων, δεν πρέπει να ξέρω τι ώρα θα φύγει το φεριμπότ ή πόσο συχνά είναι τα δρομολόγια, δεν χρειάζεται να ξέρω ή να γίνω μετεωρολόγος προκειμένου να ερμηνεύσω τους μετεωρολογικούς χάρτες  για να ξέρω εάν θα διακοπεί η συγκοινωνία μετά από δύο μέρες, μέχρι πρόσφατα δεν είχαμε τέτοιες ακόμα -αν και εάν η Ε.Μ.Υ έχει βελτιωθεί πάρα πολύ μετά τους Ολυμπιακούς Αγώνες- αλλά δεν μπορούσε να μας πει κανένας ότι αύριο το πρωί θα υπάρχει ή δεν θα υπάρχει φεριμπότ για να περάσουμε απέναντι. Αυτό έχει επιπτώσεις στις μετακινήσεις, έχει επιπτώσεις στο πού επιλέγω να εγκατασταθώ και πως θα οργανώσω τις δραστηριότητες της επιχείρησής μου την επόμενη ημέρα.  

Το επόμενο slide  δεν είναι πολύ κατάλληλο για αυτήν την ώρα γιατί είναι μεσημέρι αλλά θα το δείξω για να συνοψίσω ένα -δύο πράγματα. Έγινε πολύ μεγάλη κουβέντα για την προσιτότητα η οποία βέβαια θυμίζω ότι δεν μετριέται για το πόσο εύκολα μπορεί να πάω σε διάφορα άλλα μέρη αλλά με το πόσο εύκολα μπορούν να έρθουν οι άλλοι στο μέρος που ζω κι αυτή η προσιτότητα η οποία σταθμίζεται με βάση τους προορισμούς. Εκεί υπάρχει ένα λάθος είναι όλοι οι άλλοι προορισμοί όπου σταθμίζεται με βάση τις ευκαιρίες, το πόσο εύκολα μπορώ να ικανοποιήσω τις διάφορες ανάγκες στα διάφορα σημεία ή αντίθετα πόσες μετακινήσεις μπορούν να ξεκινήσουν από διάφορα άλλα σημεία και να έρθουν στην δικιά μου την ζώνη, εξαρτώνται πάντα από την ευκολία μετακίνησης, ας το πω έτσι, ας μην πω χρόνο ή κόστος ή ένα σύνθετο μέγεθος, από την ευκολία μετακίνησης και συνήθως αυτό το Δ. Ι. J. στην πιο απλή μορφή είναι μονάδα εάν οι χρόνοι είναι μικρότεροι ενός κατωφλίου και μηδέν εάν αυτοί οι χρόνοι είναι μεγαλύτεροι από ένα κατώφλι, δηλαδή τι θα περίμενε κανένα εάν ξαφνικά αυτός ο χρόνος με έναν μαγικό τρόπο μπορούσε να συντομευτεί, τότε όλοι θα πέρναγαν περπατώντας, θα γέμιζε η Πάτρα από Αιτωλοακαρνάνες   όπως γέμισε η Κοπεγχάγη σε ένα απόγευμα από Σουηδούς οι οποίοι πέρασαν την γέφυρα του Όρεσουντ, βέβαια αυτό είναι σχήμα λόγου γιατί αυτοί οι άνθρωποι τρέχουν τον Μαραθώνιο ο οποίος έγινε για να γιορτάσουν  το άνοιγμα της γέφυρας, αλλά είναι κάπως έτσι και αυτή η εικόνα μας κάνει να διερωτηθούμε κατά πόσο αυτή η ζεύξη θα δημιουργήσει αυτή την εικόνα έστω και σχηματικά, έστω και μεταφορικά ή όχι . 

Έχουμε λοιπόν αυτή την ζεύξη και θέλω να διερωτηθώ: είναι σαν όλες τις ζεύξεις; Το καλοκαίρι ήμουν στην Καλιφόρνια και πέρναγα από την μεριά του Oakland  στην μεριά του San Francisco  και σκεφτόμουν όταν θα περάσω την γέφυρα του Ρίου – Αντιρρίου θα σκεφτώ κάπως έτσι , θα αισθανθώ κάπως έτσι ; Θα δω όλο αυτόν τον κόσμο να περνάει δίπλα μου και να ξέρω ότι κυρίως να κινείται από το ένα μέρος στο άλλο; Υπάρχουν αυτές οι κρίσιμες μάζες,  αυτοί οι κρίσιμοι πληθυσμοί οι οποίοι θα υποστηρίξουν τις άμεσες επιπτώσεις αυτής της γέφυρας ή είναι οι προϋποθέσεις ίδιες με αντίστοιχες  γέφυρες στην Μεγάλη Βρετανία (π. χ. στο ποταμό Χάμπερ  όπου ενώθηκαν οι δύο όχθες του ποταμού με μια γέφυρα προκειμένου να αποκατασταθεί η συνέχεια- η οδική συνέχεια- στον χάρτη της Μεγάλης Βρετανίας στην ανατολική πλευρά της Μεγάλης Βρετανίας)  Είναι κάτι τέτοιο; Θα περιμένουμε ότι οι περισσότερες θετικές επιπτώσεις θα επικεντρωθούν στην πόλη η οποία είναι ακριβώς μπροστά μας ή στην πόλη η οποία είναι λίγο πιο πάνω; 

Και βλέποντας και συνδέοντας αυτά κανένας με την συνέχεια αυτών των γεφυρών, τους αυτοκινητόδρομους σκέφτεται πώς αξιολογούνταν αυτά τα έργα στο παρελθόν και πώς αξιολογούνται σήμερα. Δυστυχώς σήμερα η αξιολόγηση έχει  αλλάξει, έχει αλλάξει διότι η χρηματοδότηση αυτών των έργων έχει αλλάξει διότι η πολιτεία δεν έχει πια ή δεν θέλει να διαθέσει τα χρήματα για βασικές υποδομές. 

Υπάρχει εμπειρία των έργων παραχώρησης, αλλά στα έργα παραχώρησης δυστυχώς ή ευτυχώς, δυστυχώς για την περίπτωση μας την αξιολόγηση δεν την κάνουν μηχανικοί την κάνουν τραπεζίτες και ακούσατε τι είπε ο Νομάρχης προηγουμένως μεταφέροντας τα λόγια του κ. Σουφλιά του υπουργού ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε  ότι οι εργολάβοι δεν θέλουν το κομμάτι Πάτρας - Τσακώνας διότι δεν είναι αποδοτικό, δυστυχώς έτσι θα είναι τα πράγματα από εδώ και πέρα. Οι αξιολογήσεις έχουν αλλάξει, οι προτεραιότητες έχουν αλλάξει και οι σκοπιμότητες έχουν αλλάξει. Δυστυχώς για εμάς τις αξιολογήσεις τις κάνουν οι τράπεζες και όχι μηχανικό συνεργαζόμενοι με οικονομολόγους. Επομένως μπαίνουν νέα ερωτηματικά, ερωτηματική τα οποία έχουν να κάνουν με την καινούρια χάρτα μεταφορών της Ε. Ε. Σας θυμίζω ότι το καινούριο White Paper της Ε. Ε αποδεσμεύει επισήμως την ανάπτυξη από τις συγκοινωνιακές υποδομές, δεν χρηματοδοτούνται τέτοια έργα, δεν δέχεται η Ε. Ε ότι συγκοινωνιακά έργα  είναι επιλέξιμα επειδή φέρνουν την ανάπτυξη  σε ένα μέρος, αυτό είναι πολύ σημαντικό νομίζω να το θυμόμαστε. 

Βέβαια αναφέρθηκε και ο κ. Αγριαντώνης η δεύτερη γέφυρα του Βοσπόρου, Μωάμεθ ο κατακτητής όπως προκλητικά ονομάστηκε, ικανοποίησε την  οικιστική την έκρηξη της Κωνσταντινουπόλεως, βέβαια άλλοι ήρθαν άλλοι έφυγαν όπως είπε πολύ σωστά ήρθαν φτωχότεροι, φύγαν’ πλουσιότεροι, αλλά μιλάμε για συντριπτικά νούμερα, μιλάμε για πόλεις των 8-10 εκατομμυρίων δεν συμβαίνουν τα ίδια στην περιοχή μας. Προκειμένου να κρατήσουμε την έννοια του σχετικού πρέπει αυτό να το έχουμε υπόψη. 

Πίσω λοιπόν σε εμάς. Τι θα γίνει εδώ μπροστά εδώ στο Ρίο; Τι θα γίνει απέναντι στο Αντίρριο; Ποιος θα είναι ο ρόλος του κομίστρου διέλευσης; Αυτά τα 9,70 ευρώ είναι λίγο μικρότερα από το μέσο ημερομίσθιο στην Ελλάδα αυτή την στιγμή, που είναι σύμφωνα με την  Ε. Ε. γύρω στο 10,50 euro. Θα επηρεάσει; Δεν θα επηρεάσει; Δεν έχουμε ακριβή εικόνα αλλά θα επανέλθω σε αυτό πριν κλείσω. 

Θα πρέπει να σκεφτούμε ποια θα είναι αυτό που λέγεται προκαλούμενη ζήτηση δηλαδή η παραγόμενη ζήτηση η οποία είναι διαφορετική από την  προσελκυόμενη ζήτηση, κάνω ένα μέσο πιο ανταγωνιστικό και προσελκύω επιβάτες από ένα άλλο. Εδώ μιλάμε για μια ζήτηση η οποία προέρχεται από την επιθυμία και μάλιστα από μια ελεύθερη επιθυμίας επιλογής του τόπου κατοικίας , του τόπου εργασίας, εκπαίδευσης και αυτά είναι φαινόμενα τα οποία θα λάβουν χώρα, όχι αμέσως, τα επόμενα 5-10-15 ίσως χρόνια. Θα είναι αυτά που θα διαμορφώσουν το καινούριο σκηνικό, θα είναι οι επιπτώσεις της γέφυρας στο άμεσο περιβάλλον της  και ίσως έχει ενδιαφέρον να δούμε για τι είδους μετακινήσεις μιλάμε. 

· Αυτό είναι από μια πρόσφατη μελέτη που έγινε το 2004 από την  εταιρεία Denko και δείχνει την κατανομή των προορισμό των μετακινήσεων. Αριστερά είναι οι καλοκαιρινές μετρήσεις, δεξιά είναι οι χειμερινές μετρήσεις. Χειμερινές μετρήσεις γίνανε τον χειμώνα του 2003 προς 2004 και οι καλοκαιρινές έγιναν το Μάιο . 

Βλέπουμε ότι- αυτό που ελέγχθηκε από όλους- το 50% των μετακινήσεων το καλοκαίρι και λίγο λιγότερες το 46% των μετακινήσεων κατευθύνεται προς Αθήνα και τον Πειραιά και ένα ποσοστό 43% (το οποίο γίνεται 49%) προς τη Βορειοδυτική Πελοπόννησο, την ευρύτερη περιοχή δηλαδή των Πατρών. Από την μεριά του Αντιρρίου βλέπουμε ότι ένα σταθερό ποσοστό και το χειμώνα και το καλοκαίρι προορίζεται ή προέρχεται από την Αιτωλοακαρνανία. Ενώ το ποσοστό της Ηπείρου είναι πολύ μικρότερο, είναι  περίπου το 33% . 

Με βάση αυτές τις μετρήσεις έστω για αυτήν την χρονική στιγμή, όλοι -και οι ομιλητές- αναφέρθηκαν στο σκεπτικό της αξίας γης η οποία θα επηρεάσει την δόμηση, στις χρήσεις γης οι οποίες ενδεχομένως θα προσελκύσουν χώρους γραφείων, χώρους Υπηρεσιών αλλά και στις υποδομές. Τι θα γίνει;  Θα γίνει και σε αυτή την περίπτωση αυτό που γίνεται συνήθως στην Ελλάδα δηλαδή θα έχουμε πρόβλημα  με την οικιστική έκρηξη, την οικιστική ανάπτυξη και μετά θα τρέξουν οι υποδομές; Θα γίνει αυτό που έγινε -έστω σε ένα βραχύ χρονικό διάστημα- να έχουμε ένα καινούριο, ένα από τα πιο σύγχρονα αεροδρόμια της Δυτικής Ευρώπης και δρόμους οι οποίοι δεν οδηγούσαν ακόμα σε αυτό; Και ποιες είναι αυτές οι μετακινήσεις οι οποίες θα επηρεαστούν; Είναι οι μετακινήσεις εργασίας, επισκέψεις μικρής διάρκειας, καταστήματα, υγεία, εκπαίδευση, αναψυχή; Δεν είναι ξεκάθαρο αυτό ακόμα, υπάρχει σχεδιασμός αλλά δεν υπάρχει κεντρικός σχεδιασμός και νομίζω αυτό είναι και το μεγάλο ερώτημα που βάζει αυτή η ημερίδα. Τι θα γίνει με τις εμπορικές μετακινήσεις; Θα αυξηθεί η παραγωγικότητα; Η διαχείριση του στόλου θα γίνει πιο αποδοτική; Τα συμπεράσματα λένε, εάν κοιτάξει κανένας στο τι έχει γίνει στο εξωτερικό με το άνοιγμα τέτοιων γεφυρών τα αποτελέσματα είναι παντού θετικά όντως αυξάνεται η παραγωγικότητα, οι στόλοι που διαχειρίζονται οι εταιρείες γίνονται μικρότεροι διότι το κυκλικό ταξίδι μειώνεται, επομένως απαιτούνται λιγότερα φορτηγά. Παράλληλα οι θέσεις εργασίας αυξάνονται, δεν μειώνονται. Τι θα γίνει με τις τουριστικές μετακινήσεις;  Με τον αριθμό των τουριστών, με την διάρκεια παραμονής. Θα συνεχίσει η περιοχή να απευθύνεται στον γενικό τουρισμό ή θα δώσει  έμφαση σε αυτό τον τουρισμό όπου έχει σχέση όπως αναφέρθηκε και ο κ. Αγριαντώνης σε αυτόν που  λέμε περιηγητικό τουρισμό, ο οποίος αυτός είναι πραγματικά που αφήνει λεφτά επί ολόκληρης της διαδρομής και όχι μόνο σε ένα σημείο.

Αξίζει κανείς να δει από την ίδια πηγή την κατανομή των μετακινήσεων με βάση το σκοπό και όχι την αιτία όπως κακώς λέγεται. 

· Βλέπει κανείς αριστερά ότι οι καθημερινές μετακινήσεις είναι σε πολύ μικρό ποσοστό, το οποίο σημαίνει ότι πολύς λίγος κόσμος πέρναγε απέναντι για καθημερινές ανάγκες. Η εργασία καλύπτει ένα ευρύτερο φάσμα, εμπορικές δραστηριότητες και ήταν κυρίως ο τουρισμός και η αναψυχή και βέβαια οι προσωπικοί λόγοι που είναι συνήθως επισκέψεις σε γιατρούς και σε νοσοκομεία. 

· Κατά την καλοκαιρινή περίοδο τα ποσοστά είναι επίσης μικρά. Οι καθημερινές μετακινήσεις λιγότερες του 5%. Τουρισμός και η αναψυχή πάλι. Και οι προσωπικοί λόγοι είναι αρκετά αυξημένες σε αυτό το διάγραμμα. 

Τέλος, ποια είναι η συχνότητα των διελεύσεων ως προς το μήκος διαδρομής; 

· Βλέπει κανένας ότι έχουμε γύρω στις 8-9 διελεύσεις το μήνα κατά μέσο όρο με διανυόμενη απόσταση των 100 χιλιομέτρων και εν συνεχεία έχουμε μια απότομη μείωση, αυτό σημαίνει λοιπόν ότι προ της κατασκευής της γέφυρας θα μπορούσε κανένας να πει ότι η περιοχή επιρροής ήταν εκεί γύρω στα 100 χιλιόμετρα μάξιμουμ ή 50 και 50  βέβαια αυτό το σκηνικό θα αλλάξει σήμερα αλλά κανένας δεν ξέρει πότε ακριβώς. 

Ποια είναι η εκτίμηση επομένως για αυτή την γέφυρα; Όπου και να κοιτάξει κανένας (και σας επαναφέρω στις αρχικές εικόνες αγαλλίασης και αθρόας προέλευσης των κατοίκων με σημαίες και μπαλόνια) οι επιπτώσεις είναι πάντα θετικές, όπου και  να κοιτάξει κανένας δεν αναφέρονται αρνητικές επιπτώσεις. Δεν αναφέρονται αρνητικές επιπτώσεις μεταξύ μας ούτε καν από το ύψος των διοδίων, έγινε πρόσφατα μια μελέτη στην Μεγάλη Βρετανία για τις επιπτώσεις των κομίστρων από την διέλευση των γεφυρών και κατά πόσο η μείωση τους ή και η εξάλειψη τους θα φέρει  διαφορετικά αποτελέσματα και το συμπέρασμα ήταν ότι σχεδόν δεν θα επηρεάσει καθόλου διότι όλα αυτά τα  φαινόμενα που παρατηρούμε είναι φαινόμενα μακροχρόνια, δεν λαμβάνουν χώρα από την μια ημέρα στην άλλη. 

Όμως ας μην γελιόμαστε, οι επιπτώσεις της γέφυρας αναφέρονται κυρίως στην γύρω περιοχή. Δηλαδή περιμένουν να γίνουν αυτά που όλοι περιμένουν, να επεκταθεί η πόλη, να επεκταθεί η εμβέλεια των εμπορικών καταστημάτων. Οι επιπτώσεις στην Περιφέρεια θα έρθουν μόνο από την συνέχιση των δρόμων, μόνο εάν γίνουν οι δρόμοι θα ωφεληθεί η Περιφέρεια δεν πρόκειται –νομίζω το είπε και ο κ. Λουκάκης- να ωφεληθεί ο κάτοικος της Λευκάδας εάν ο χρόνος μετακίνησής του μειωθεί κατά 45 λεπτά. Ο κάτοικος της Λευκάδας και ο κάτοικος της Αιτωλοακαρνανίας και πολύ περισσότερο της Ηπείρου θα ωφεληθεί μόνο εάν κατασκευαστούν γρήγοροι δρόμοι. Αυτό βέβαια σημαίνει ότι θα αλλάξουν πολλά πράγματα, ορισμένοι θα κερδίσουν, ορισμένοι θα χάσουν, δεν ξέρω  πόσο γρήγορα θα δούμε ένα λεωφορείο –όπως είπε και ο κ. Παπάς -να περνάει απέναντι και να συνδέει την Πάτρα με την Ναύπακτο και ίσως δεν το δούμε γρήγορα γιατί πολλοί θα χάσουν και πολλοί θα κερδίσουν, το θέμα είναι πόσο είμαστε διατεθειμένοι να αλλάξουμε αυτές της συνήθειες και πόσο είμαστε διατεθειμένοι να δεχτούμε ότι μερικοί θα χάσουνε και μερικοί θα κερδίσουνε. Ευχαριστώ πολύ. 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Ευχαριστούμε πολύ τον κ. Σταθόπουλο. Η συνάδελφος κα. Κλημεντία Καραγιάννη, αρχιτέκτων μηχανικός, διευθύντρια του ΠΕ.ΧΩ Δυτικής Ελλάδος θα μας μιλήσει για ΄τις «Περιβαλλοντικές  επιπτώσεις στην περιοχή και με επέκταση τους στα χωροταξικά» .

-Κα. Κλημεντία Καραγιάννη- Αρχιτέκτων Μηχανικός 

     Συγχαίρω και εγώ με τη σειρά μου το Τεχνικό Επιμελητήριο για την ετοιμότητα που είχε τόσο γρήγορα να ασχοληθεί  με αυτό το σοβαρό ζήτημα και ευχαριστώ και για την τιμητική πρόσκληση. Θα προσπαθήσω να είμαι σύντομη και επειδή από τη φύση του το αντικείμενο  της εισήγησης μου είναι πιο βατό δεν ασχολείται με διαγράμματα αλλά με θέματα που μας απασχολούν στην καθημερινή μας ζωή, πιστεύω ότι δεν θα σας κουράσω. 

Το διάγραμμα της εισήγησης μου, έχει ως εξής: Θα κάνω  μια σύντομη αναφορά στο χρονικό της περιβαλλοντικής αδειοδότησης, θα αναφερθώ στη συνέχεια στο θέμα της μελέτης των περιβαλλοντικών επιπτώσεων, μια σύντομη αναφορά στην προέγκριση χωροθέτησης την έγκριση περιβαλλοντικών όρων και το νόμο που περιέλαβε τους περιβαλλοντικούς όρους και στο τέλος θα αναφερθώ κατά πόσον εφαρμόστηκαν αυτοί οι όροι και εν  τέλει, τι βλέπουμε, τι ζούμε μαζί με την γέφυρα τώρα, αυτό το ζώντας με την γέφυρα τώρα και τις παράπλευρες έμμεσες επιπτώσεις που αυτό έχει προκαλέσει. 

Η περιβαλλοντική διάσταση με την έννοια της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων εμφανίστηκε στον τρίτο διεθνή διαγωνισμό. Ούτε στον πρώτο που έγινε το 1980 υπήρχε αυτή η διάσταση με την έννοια μιας μελέτης, εξάλλου αυτός ο διαγωνισμός που έγινε το 1980 απέβη άκαρπος διότι δεν προκάλεσε το ενδιαφέρον των κατασκευαστικών εταιρειών λόγω της δυσκολίας του εγχειρήματος, το μεγάλο βάθος θεμελιώσεως, η υψηλή σεισμικότητα της περιοχής, οι τεκτονικές μετακινήσεις, το κακό έδαφος, ο άνεμος ήταν  δυσμενέστατοι παράμετροι για να προκαλέσουν το ενδιαφέρον. 

Ο δεύτερος διεθνής διαγωνισμός ο οποίος ήταν με το σύστημα της αυτοχρηματοδότησης πάλι, όχι όμως και της παραχώρησης εκμετάλλευσης και αυτός απέβη άκαρπος διότι οι  πέντε κατασκευαστικοί οίκοι που ενδιαφέρθηκαν, οι δύο αποκλείστηκαν διότι παρέβαιναν τους σημαντικούς όρους της προκήρυξης  και οι τρεις υπόλοιπες προσφορές είχαν προβλήματα τεχνικά. 

Ο τρίτος λοιπόν διεθνής διαγωνισμός ο οποίος προκηρύχθηκε το 1991 είναι αυτός ο οποίος έλαβε υπόψη του και ήταν δεσμευμένος από μια μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων, από μια μελέτη σκοπιμότητας και τα υπόλοιπα τεύχη δημοπράτησης τα οποία είχαν ανατεθεί το 1988 από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε στα συνεργαζόμενα γραφεία Ευπαλίνος Ανώνυμη Τεχνική Εταιρεία και στο γραφείο τον όμιλο Rental Palmer and Triton. Με βάση αυτά τα τεύχη αναδείχτηκε και ο τελικός παραχωρισιούχος και κατασκευαστής της γέφυρας  που ζούμε σήμερα. Η μελέτη αυτή των περιβαλλοντικών επιπτώσεων είναι σύμφωνη με τις προδιαγραφές και του νόμου 1650. 

Ξέχασα να πω ότι οι δύο προηγούμενοι διαγωνισμοί μοιραίο ήταν να μην έχουν μελέτες περιβαλλοντικών επιπτώσεων γιατί ούτε στην Ευρωπαϊκή Ένωση του 1980 αυτή η έννοια και το 1987 όπως είπαμε  δεν προχώρησε εξάλλου. 

Η μελέτη λοιπόν αυτή των περιβαλλοντικών επιπτώσεων είναι ένα πολύ σημαντικό πόνημα, πληροί όλους τους όρους της περιβαλλοντικής νομοθεσίας που ίσχυε την περίοδο που εκπονήθηκε και δηλαδή το νόμο 1650 του ’86 και την κοινοτική οδηγία του ’85 / 337 και ήταν σύμφωνη με τον πίνακα 1 του άρθρου 16 της Κ.Υ.Α 69269 που έδινε τις περιβαλλοντικές αδειοδοτήσεις. 

Θεωρώ ότι είναι ένα μοναδικό πόνημα, υπό ποια  έννοια γιατί εμπεριέχει, υπαγορεύθηκε, από περιβαλλοντικές παραμέτρους εξαιρετικές, είναι αυτές οι παράμετροι εξάλλου  που υπαγόρευσαν αυτό το εξαιρετικό και μοναδικό έργο όπως πολύ χαρακτηριστικά αναφέρει η εισηγητική έκθεση του νόμου 2395 του 96 που κύρωσε την σύμβαση  παραχώρησης στη Βουλή. Χαρακτηριστικό είναι ότι η μελέτη αυτή αποτελείτε από 370 σελίδες και συνεπικουρείται και από 200 ακόμα σελίδες του κανονισμού μελετών ερευνών οι οποίες έχουν περιβαλλοντική διάσταση καθαρά. 

Με βάση λοιπόν αυτή την μελέτη έγινε καταρχήν η προέγκριση χωροθέτησης  τον Ιούλιο του 1993 και στη συνέχεια τον Σεπτεμβρίου του ίδιου έτους έγινε και η  έγκριση περιβαλλοντικών όρων. Πλην όμως θεωρήθηκε ότι θα ήταν πιο ισχυρό νομοθετικό εργαλείο από την πολιτεία, εάν ενσωματωνόταν στο νόμο ο οποίος κύρωσε την σύμβαση παραχώρησης  το 1996 (τον 2395 όπως σας είπα) και γι’ αυτό λοιπόν είναι οι περιβαλλοντικοί όροι ενισχυμένοι και επαυξημένη από αυτούς που είχαν εγκριθεί το ’93 ενσωματώθηκαν στο άρθρο δεύτερο του νόμου αυτού. Εκτός λοιπόν από αυτόν τον όγκο της δουλειάς που έχει γίνει και στον κανονισμό μελετών ερευνών και σε αυτή καθ’ αυτή την περιβαλλοντική μελέτη η οποία διεξέρχεται όλες τις περιβαλλοντικές παραμέτρους στηρίζεται και σε πολλές ερευνητικές εργασίες  οι οποίες αρκετές  εξ’ αυτών ήταν του ιδίου ομίλου του Ευπαλίνου και της Rental  και συγκεκριμένα ήταν εάν θυμάμαι καλά 19 εργασίες των συνεργαζομένων αυτών γραφείων, 23 ερευνητικές εργασίες τις οποίες είχαν εκπονήσει  διάφοροι σχετικοί φορείς όπως είναι το Ε. Κ. Θ. Ε , το Πανεπιστήμιο Πατρών το οποίο μάλιστα ξέχασα να πω ότι είχε συμπληρώσει την μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων το 1992 το σπουδαστήριο μηχανικής -κατά πληροφορίες που έχω- ως προς τη λύση της επιπλέουσας γέφυρας και με βάση αυτό το συμπληρωμένο τεύχος της μελέτης έγινε και ο διαγωνισμός. Υποβοηθήθηκε από 23  προηγούμενες μελέτες που είχαν ανατεθεί από προηγούμενα χρόνια από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε στα ίδια μελετητικά  γραφεία και τις ερευνητικές εργασίες που προέρχονταν από το Πανεπιστήμιο Πατρών, από το Ε. Κ. Θ. Ε , το υπουργείο Δημοσίων Έργων, το Ι. Γ. Μ. Ε , το Ε. Μ. Π καθώς το γραφείο Ge-ocean και το εργαστήριο «ΓΕΩΤΕΧΝΙΚΗ» όσον αφορά τις γεωτεχνικές μελέτες. Επίσης είχε υποβοηθηθεί και από άλλες μελέτες και στοιχεία όπως της εταιρείας περιορισμένης ευθύνης οίστρια του Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης, του Πανεπιστημίου Πατρών, του γραφείου Δοξιάδη και της ομάδας Έξι  όπου είχε κάνει χωροταξική μελέτη Αιτωλοακαρνανίας. 

Όπως είναι ευνόητο στα περιορισμένα χρονικά περιθώρια μιας τέτοιας παρουσίασης δεν είναι δυνατό να αναφερθεί κανείς αναλυτικά, η αναφορά μου θα είναι πολύ επιγραμματική και θα εστιαστεί στα πιο ενδιαφέροντα σημεία της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων. 

Καταρχήν ο κανονισμός  μελετών - ερευνών θέτει ως πρωταρχικό όρο με περιβαλλοντική διάσταση την ασφάλεια της κατασκευής και την καλή λειτουργία της. Με δεδομένο ότι ένα από τα βασικά κριτήρια των περιβαλλοντικών αξιολογήσεων είναι και η ασφάλεια του ανθρώπινου παράγοντα και των κατασκευών είναι εύλογο γιατί και η μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων υιοθετεί αυτήν την αντιμετώπιση. Έτσι λοιπόν στα πλαίσια αυτής της αντιμετώπισης με κρισιμότατα σημεία για την αξιολόγηση την περιβαλλοντική, τόσο ο κανονισμός μελετών ερευνών όσο και η μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων δέχονται τους κινδύνους που προέρχονται, που θα μπορούσαν να προέλθουν, από την πρόσκρουση πλοίου στον φορέα της γέφυρας όπως επίσης και από τη σεισμικότητα, τους κινδύνους της σεισμικότητας και των τεκτονικών μετακινήσεων και θεωρούν ότι αυτοί είναι οι παράγοντες οι οποίοι πρέπει να επηρεάσουν τον σχεδιασμό του έργου. Κάτω από το πρίσμα λοιπόν θεωρήθηκε ότι υπερτερεί η λύση των υψηλών γεφυρών δηλαδή της κρεμαστής και της καλωδιωτής . 

Ξέχασα να σας αναφέρω  ότι στα περιεχόμενα της μελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων και επειδή ακριβώς επρόκειτο για μια άρτια μελέτη γίνεται διεξοδική αναφορά στις εναλλακτικές λύσεις, τόσο ως προς το είδος της κατασκευής όσο και ως προς τη χάραξη και συγκεκριμένα παρουσιάζονται εφτά εναλλακτικές λύσεις ως προς τη χάραξη και έξι εναλλακτικές λύσεις ως προς το είδος της κατασκευής. Ως προς το είδος της κατασκευής ήταν η κρεμαστή, που ήταν και η υπηρεσιακή λύση όπως λέγεται,  η καλωδιωτή, η επιπλέουσα που ήταν λύση που επεξεργάστηκε το Πανεπιστήμιο Πατρών , η υπό-πλέουσα δηλαδή η γέφυρα του Αρχιμήδη, η σήραγγα βυθού και η υποθαλάσσια σήραγγα. Ως προς τις λύσεις της χάραξης, τις εναλλακτικές, ήταν πάλι αυτές οι οποίες είχαν μια σταθερή αφετηρία ως προς το Αντίρριο -την ανατολική του περιοχή διότι μόνο αυτή ήταν προσβάσιμη από μια ζεύξη δεδομένης της γεωλογίας της άλλης περιοχής-  ως δε προς την ακτή της Πελοποννήσου του Ρίου ήταν οι λύσεις εκβολής του νότιου σημείου της ζεύξης και ξεκινούσαν από τον χείμαρρο Σέλεμνο (είναι  αυτός που εκβάλει κοντά στην Texaco) και έφθαναν δυτικά του  κάστρου γύρω στα 100-150 μέτρα. Την αναφορά αυτή την έκανα γιατί είπα από τους κινδύνους της πρόσκρουσης, της σεισμικότητας και των τεκτονικών μετακινήσεων υπαγορεύθηκε ο τύπος της υψηλής γέφυρας δηλαδή της κρεμαστής και της καλωδιωτής. 

Στα πλαίσια αυτής της αντιμετώπισης δηλαδή των κινδύνων σαν καθοριστικών παραμέτρων για τον σχεδιασμό και αντιμετώπιση, την  περιβαλλοντική αξιολόγηση να πω ότι υπαγορεύθηκε λοιπόν για μεν την ναυσιπλοΐα, υιοθέτηση ενός ελαχίστου ελευθέρου ανοίγματος διαπλεύσεως 300 μέτρων με μέσο ύψος πάνω από τη θάλασσα 52 μέτρα, ελεύθερο ύψος διάπλευσης. Επίσης ετέθη ο όρος της εξασφαλίσεως αντοχής του φορέα της γέφυρας σε πρόσκρουση σκάφους και είναι πολύ σημαντικό 185.000 τόνων. Πέρα τούτου  βέβαια επεβλήθη η υιοθέτηση κανονισμού διαπλεύσεων σύμφωνα με τους κανονισμούς που θέτει το Ι. Ε. Ν. Επίσης για το λόγο της αντιμετώπισης των σεισμικών μετακινήσεων και των τεκτονικών μετακινήσεων ετέθη ο όρος να αντέχει η γέφυρα σε τέτοιου είδους μετακινήσεις της τάξεως των δύο μέτρων. 

Εκτός από αυτά τα ζητήματα τα πολύ βασικά η μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων ασχολείται και  με πολλά άλλα ζητήματα, τα πιο σημαντικά όπως αναφέρει, όπως  είναι αυτό της διαβρωτικής δράσης που θα μπορούσε να έχουν τα μολυσμένα ύδατα του Πατραϊκού Κόλπου επάνω στον φορέα της γέφυρας  και το αντίστροφο της τοξικής δράσης που θα μπορούσαν να έχουν τα χρώματα και τα αντί-διαβρωτικά που θα χρησιμοποιούσαν στην προστασία του φορέα. Αυτό βέβαια αναφέρει ότι θα μπορούσε να αντιμετωπιστεί με την χρήση ειδικών υλικών. 

Ασχολείται εμπεριστατωμένα με  την:

· πυρασφάλεια των ανοικτών και των κλειστών χώρων, 

· την αντικεραυνική προστασία, 

· την ακατάλληλη απόθεση των βυθοκοριμμάτων, 

· την ασφαλή μετατόπιση των ποντισμένων υποβρυχίων καλωδίων της ΔΕΗ, 

· την αέρια ρύπανση κατά την φάση κατασκευής και της λειτουργίας, 

· την επίδραση του ανέμου, 

· το θόρυβο στη φάση της κατασκευής και της λειτουργίας, 

· την αντιμετώπιση της κυκλοφορίας, την απόληψη των αδρανών -σημαντικό αυτό- , 

· την ασφάλεια των στηθαίων, των εγκαταστάσεων, 

· την σωστή επιλογή της θέσης του εργοταξίου π. χ. είχε αποκλειστεί να τοποθετηθεί το εργοτάξιο μεταξύ των εκβολών του Εύηνου και του Αχελώου, την ελαχιστοποίηση των απαλλοτριώσεων, 

· την γεφύρωση των τοπικών οδών δηλαδή την αποφυγή του διαχωρισμού των περιοχών των οικιστικών περιοχών του Ρίου- Αντιρρίου με συμπαγείς κατασκευές των οδών προσπέλασης της γέφυρας . 

Επίσης με την:

· διασφάλιση της παράκτιας κυκλοφορίας , 

· με την προστασία του έργου από τρομοκρατικές και βανδαλιστικές ενέργειες, 

· με την εγκατάσταση και συντήρηση και εκσυγχρονισμό συστημάτων ελέγχου πληροφόρησης οδικής κυκλοφορίας και συστημάτων αισθητηρίων συλλογής στοιχείων περιβάλλοντος όπως θερμοκρασίας και ανέμου, 

· με μέτρα άμεσης αντιμετώπισης οχημάτων, 

· με λειτουργία κέντρου ελέγχου , 

· με σύνταξη εγχειριδίου λειτουργίας που θα περιελάμβανε ειδικά σχέδια δράσης 

Ως προς την όχληση σε ιχθυοπανίδα αναφέρεται  ότι η διατομή των βάθρων δεν θα μπορούσε  σε σύγκριση με την διατομή του χώρου από Ρίο σε Αντίρριο να δημιουργήσει όχληση στην κίνηση της όποιας ιχθυοπανίδας εξάλλου δεν διαπιστώθηκε η ύπαρξη ειδών όπως είναι η μονάχους- μονάχους ή καρέτα – καρέτα. Εξάλλου η ανύπαρκτη χλωρίδα και πανίδα των παράκτιων περιοχών δεν απαιτούσε ειδική αντιμετώπιση από την μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων.

Τελευταίο άφησα προκειμένου να δώσω έμφαση το ζήτημα των επιπτώσεων του έργου στα δύο κάστρα και στο τοπίο. Το κεντρικό αρχαιολογικό συμβούλιο είχε προκρίνει ως ευμενέστερη λύση αυτήν που είχε το πόδι της γέφυρας προς νότο στο Σέλεμνο, γιατί άφηνε και τα δύο μνημεία δυτικά και θεωρούσε ότι ήταν η πιο ευνοϊκή αντιμετώπιση. Σε περίπτωση όμως που ήθελε κριθεί από την  διοίκηση ότι είναι ασύμφορη η λύση από τεχνοοικονομικής απόψεως έλεγε ότι υιοθετεί και την λύση του να είναι η εκβολή του νότιου ποδός -ας πούμε- της γέφυρας δυτικά του κάστρου του Ρίου κατά 100 τουλάχιστον μέτρα. Τελικά αυτή η λύση υιοθετήθηκε γιατί εκτός από ότι  ήταν ασύμφορη οικονομικά η λύση του Σέλεμνου στην μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων επικαλείται και ο λόγος της ασφάλειας της κατασκευής από την παρακείμενη εγκατάσταση των πετρελαιοειδών. 

Σε ότι αφορά το ζήτημα της αισθητικής εναρμόνισης της γέφυρας στο τοπίο και σε σχέση με τα κάστρα, όρο τον οποίο εξάλλου είχε βάλει και ο κανονισμός μελετών ερευνών, έβαζε ο ίδιος ο κανονισμός τον όρο να αποφευχθεί η επισκίαση των κάστρων και των τοπίων ιδιαίτερου φυσικού κάλους. Το ζήτημα αυτό θεωρείται -και η δική μου άποψη είναι αυτή- ότι έχει αντιμετωπιστεί επιτυχώς με την επιλογή της γέφυρας αυτού του είδους. Βέβαια η υπηρεσιακή λύση ήταν η κρεμαστή η οποία είναι μια εξίσου κομψή λύση αλλά και η λύση που επελέγη εξάλλου ο παραχωρισιούχος ήταν και ο τελευταίος προσφέρων, νόμιμος προσφέρων, δεν υπήρχε και άλλη εναλλακτική λύση στο Δημόσιο και αυτή την λύση την πρότεινε ο παραχωρισιούχος ίσως διότι γιατί είχε εμπειρία σε τέτοια έργα και δεν πρότεινε την υπηρεσιακή λύση της κρεμαστής. 

Επανέρχομαι και λέω ότι αυτή η λύση που υιοθετήθηκε της καλωδιωτής γέφυρας έχει μια κομψότητα γιατί έχουν εκλεπτυνθεί τα στοιχεία που είναι πάνω από τη θάλασσα, οι πυλώνες οι οποίοι είναι σε σχήμα Α , η καμπύλη που προέκυψε από την ανάγκη της μελέτης του έργου, η καμπύλη αυτή η οποία είναι όντως κομψή και η οποία με όλο το σύστημα στήριξης και υπολογισμού έχει δημιουργήσει ένα μικρό πάχος καταστρώματος. Το γεγονός ότι τα καλώδια δεν διακόπτουν την συνέχιση του τοπίου και πολλές φορές χάνονται μέσα στον ορίζοντα από πολλές οπτικές γωνίες. Όλα αυτά είναι στοιχεία που βοηθούν το έργο να καθίσει καλά μέσα στο περιβάλλον του και νομίζω πως η κοινή γνώμη το έχει αποδεχθεί. Βέβαια οφείλουμε να αποδεχθούμε ότι υπάρχει μια διαφορά κλίμακας, άλλο τα δύο κάστρα και άλλο ένα έργο σαν τη γέφυρα. Ο διάλογος είναι δύσκολος όσον αφορά τον όγκο, αλλά όσον αφορά το αισθητικό αποτέλεσμα αυτό καθ’ αυτό δεν μπορούμε να το απορρίψουμε, το δεχόμαστε, μας αρέσει (από πολλές κριτικές έχω δει ότι μας αρέσει), βέβαια ίσως ο πρόεδρος και διευθύνων σύμβουλος της εταιρείας ο Ζαν Πολ Ντε Ζαντιέ να υπερέβαλε όταν έλεγε  ότι είναι πρελούδιο αλλά σε όλους μας αρέσει η κατάσταση που έχει δημιουργηθεί. Τελείωσα με την  αναφορά στην μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων. 

Εν τάχη να πω ως προς την προέγκριση χωροθέτησης ότι ετέθησαν οι όροι να γίνουν σεβαστές οι δεσμεύσεις που έθετε το Υ.ΠΟ και κατά την φάση της έγκρισης των περιβαλλοντικών όρων να οριστικοποιηθεί η προσφορότερη τεχνολογική μέθοδος κατασκευής στα πλαίσια πάντοτε της Μ. Π. Ε . 

Ως προς την έγκριση των περιβαλλοντικών όρων -που βλέπετε εκεί- αφορούσε την θέση ένα, αυτή την θέση που προκρίθηκε. Και ως προς τις κατασκευαστικές λύσεις δεχόταν την κρεμαστή, την καλωδιωτή ή και την πλωτή . 

Περαιτέρω παρέπεμπε σε μια σειρά υπουργικές αποφάσεις που είχαν να κάνουν με τον:

· Θόρυβο στο εργοτάξιο δηλαδή κατά την φάση της κατασκευής και επίσης έθετε σημαντικούς όρους. 

· Σεβόμενοι οπωσδήποτε και την μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων η οποία ήταν πάντοτε ένα δεσμευτικό κείμενο για τον ανάδοχο της κατασκευής, οι όροι που έβαζε ήταν η ευθύνη του αναδόχου και του κυρίου του έργου. 

· Επίσης την υποχρέωση εξασφάλισης όλων των απαιτουμένων αδειών για οποιαδήποτε επιμέρους δραστηριότητα πριν από την άσκηση αυτής της δραστηριότητας εκ μέρους του αναδόχου. 

· Ένας πολύ σημαντικός όρος που έβαζε ήταν η διενέργεια ακουστικών μετρήσεων στις αστικές περιοχές πριν από την κατασκευή της γέφυρας σε απόσταση 200 μέτρων από τους προβλεπόμενους οδικούς άξονες, προκειμένου στην συνέχεια να γίνει μια οριστική μελέτη η οποία θα αφορούσε τα συστήματα που θα μπορούσαν να εγκατασταθούν για την μέτρηση του θορύβου κατά τη φάση της λειτουργίας και τη λήψη των ανάλογων μέτρων προστασίας των περιοχών -των οικιστικών περιοχών- από τον κυκλοφοριακό θόρυβο . 

Επίσης προέβλεπε την:

· Ελεύθερη επικοινωνία μεταξύ των αστικών περιοχών -όρο όπου τον είχε βάλει η μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων-, 

· Την απαγόρευση διαφημιστικών πινακίδων, πλην των πινακίδων που πληροφορούσαν τον χρήστη του έργου για την κίνηση του, 

· Την ειδοποίηση πριν από την έναρξη του έργου των αρμοδίων υπηρεσιών του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε και του Υ.ΠΟ 

· και ένα πολύ σημαντικό στοιχείο την υποβολή τον Ιανουάριο κάθε έτους εκ μέρους του αναδόχου μιας περιβαλλοντικής έκθεσης η οποία θα ανέφερε το τι μέτρα πήρε ο ανάδοχος και ο κύριος του έργου -περιβαλλοντικά μέτρα- κατά το χρόνο που διέρρευσε και τι μέτρα προτίθετο να λάβει για τον χρόνο που θα ερχόταν όπως επίσης και ποιες άδειες πήρε και τα αποτελέσματα των ακουστικών μετρήσεων που έκανε. 

Λίγο ως πολύ και ο νόμος 2395 τα ίδια υιοθέτησε, κατήργησε την πενταετή προθεσμία ισχύος των περιβαλλοντικών όρων, ίσχυαν για πάντοτε πλέον αυτοί οι όροι, εστίασε το ενδιαφέρον και στο θέμα των κινδύνων από πρόσκρουση που δεν είχαν βάλει οι περιβαλλοντικοί όροι της υπουργικής απόφασης. Επίσης αναφέρθηκε και σε πολλούς άλλους όρους που απέρρεαν από την μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων. 

Να αναφερθώ στην εφαρμογή των περιβαλλοντικών όρων. Μέχρι τώρα έχουν εκδοθεί έξι περιβαλλοντικές εκθέσεις αρχής γενομένης από το 1998 δεν έχει εκδοθεί η έκθεση του 2004, αναμένεται αυτή. Σε αυτές τις περιβαλλοντικές εκθέσεις έχει κανείς την ευκαιρία να δει ότι πραγματικά με βάση τα στοιχεία που υπάρχουν ότι έχουν ληφθεί γκρόσο μόντο και με πολύ μικρές αποκλίσεις όλα τα περιβαλλοντικά μέτρα που προέβλεπε και ο νόμος 2395 και η μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων που επαναλαμβάνω ήταν δεσμευτική.

Κάποια στοιχεία από την ακουστική μελέτη. Τις οδικές προσβάσεις τις οποίες έχει καταλήξει ότι θα πρέπει να μπουν ηχοπετάσματα πλην όμως αυτόν τον καιρό το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε βρίσκεται στην φάση της εγκαταστάσεως αυτού του συστήματος το οποίο θα δώσει πλέον στην πράξη τα αποτελέσματα (γιατί αυτή ήταν μελέτη πρόγνωσης) και βέβαια το σύστημα δεν θα λειτουργήσει μόνο με την πρόγνωση η φιλοσοφία ήταν να δουν στην πράξη ποια είναι και εφόσον απαιτηθεί βεβαίως έχει προβλεφθεί στον φορέα, έχουν προβλεφθεί οι υποδοχές για να μπουν τα απαραίτητα ηχοπετάσματα για την προστασία της περιοχής. 

Εφαρμόστηκαν επίσης και οι όροι που αφορούν την ναυσιπλοΐα, την αεροπλοΐα, το σεισμό, την πυροπροστασία, την ακουστική μελέτη, τις απαλλοτριώσεις - οι απαλλοτριώσεις στην πλευρά του Αντιρρίου ήταν της τάξεως των 260 στρεμμάτων, στην πλευρά του Ρίου ήταν της τάξεως των δέκα στρεμμάτων δεν χρειάζονταν πολύ- τα συστήματα παρακολούθησης, τις αποστάσεις από τα κάστρα, τη γεφύρωση των τοπικών οδών, τα καλώδια της ΔΕΗ, την αντικεραυνική προστασία, το εργοτάξιο και τη λειτουργία του , το σταθμό διοδίων. 

Και το τελευταίο μέρος «Ζώντας με την γέφυρα και έμμεσες επιπτώσεις». Είναι γεγονός παρά το ότι κατά την φάση κατασκευής ελήφθησαν όλα τα απαραίτητα μέτρα δεν έπαψε να είναι μια  όχληση για τους κατοίκους, οι κάτοικοι όμως το αντιμετώπισαν με υπομονή γιατί ακριβώς προσδοκούσαν αυτό το ωραίο έργο που τώρα το χαιρόμαστε όλοι μας. 

Είναι πράγματι ένα σημαντικό αναπτυξιακό έργο όπως προαναφέρθηκε, είναι ωραίο και μοναδικό επίτευγμα, είναι από μόνο του ένα αξιοθέατο όμως υπάρχουν και κάποια άλλα, όπως  π. χ. έχω πληροφορηθεί υπάρχουν θόρυβοι από τους αρμούς των οδικών προσβάσεων. Ακούγεται ένας έντονος θόρυβος. Ήδη το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε βρίσκεται στην φάση της αντιμετώπισης αυτού του ζητήματος. 

Ένα άλλο ζήτημα είναι αυτό του κυκλοφοριακού προβλήματος του κόμβου του Μολικρύου που απασχολεί το Δήμο του Αντιρρίου και αυτό όπως με πληροφόρησαν από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε βρίσκεται στην φάση της αντιμετώπισης του  και είναι γεγονός ως προς τις έμμεσες παράπλευρες επιπτώσεις ότι τώρα με τη γέφυρα έχουμε δύο κάστρα τα οποία είναι απαλλαγμένα από αυτή την φοβερή κίνηση που τα έπνιγαν και από τα φεριμπότ που κινούνταν δίπλα του και όχι μόνο αυτό που πρόσδεναν, είχε καταγγελθεί πως στο κάστρο του Αντιρρίου υπήρχαν δέστρες για τα φεριμπότ και κινδύνευε το κάστρα να πέσει Εκτός από αυτά στα κάστρα έχουν αποδοθεί και ελεύθεροι χώροι,  είναι ο χώρος του Ε.Ο.Τ μπροστά στο κάστρο του Ρίου και επίσης του Ε.Ο.Τ μπροστά στο κάστρο του Αντιρρίου. 

Αυτή είναι η ευχάριστη πλευρά γιατί το Αντίρριο ζει μια απομόνωση, από το γεγονός ότι η διερχόμενη κίνηση δεν σταματά πλέον και η ανεργία έχει χτυπήσει τις πόρτες του και από το γεγονός ότι μειώθηκαν τα φεριμπότ τα οποία (ήταν 35 και έμειναν 10) και από το γεγονός ότι τα μαγαζιά που τροφοδοτούσαν τους διερχόμενους δεν μπορούν πλέον να λειτουργήσουν. 

Ένα πάλι σημαντικό στοιχείο θετικό (διότι υπάρχουν αρνητικά αλλά και θετικά στοιχεία τα οποία πρέπει να λεχθούν, πρέπει να ακουστούν) είναι  ότι χάρην του νόμου 2395 έχουμε σε εξέλιξη την ανάπλαση των κάστρων βέβαια πηγαίνει σιγά-σιγά αλλά ήταν μια μελέτη η οποία είχε προβλεφθεί μέσα σε αυτόν τον νόμο. Επίσης έχουν εκπονηθεί μελέτες για τις χωρικές επιπτώσεις αυτού του μεγάλου έργου από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε πάλι στα πλαίσια που υπαγόρευε το άρθρο τρίτο του νόμου 2395, ήταν κάποια ανταποδοτικά οφέλη που είχε προβλέψει ο νόμος για αυτές τις περιοχές. 

Ήδη στο Αντίρριο εκπονείτε μελέτη του Σ.Χ.Ο.Α.Π η οποία καλείται να αντιμετωπίσει αυτά τα ζητήματα. Ένα σημαντικό ζήτημα είναι αυτό που έθιξε και ο κ. Παπάς της αντιμετώπισης της αξιοποίησης του εργοταξιακού χώρου ο οποίος προικοδοτήθηκε στο Δήμο Αντιρρίου από το Ελληνικό Δημόσιο. 

Ξέχασα να πω ότι όλες οι απαλλοτριώσεις που έγιναν για το έργο είτε με χρήματα του αναδόχου, είτε με χρήματα του Ελληνικού Δημοσίου περιέρχονται στο Δημόσιο και αυτός ο μεγάλος χώρος προικοδοτήθηκε. Τι θα γίνει αυτός ο μεγάλος χώρος; Η κοινωνία του Αντιρρίου προσδοκά σε αυτόν των χώρο , για να αντιμετωπίσει το πρόβλημα της  ανεργίας. Πράγματι έχει γίνει μια πολύ ωραία μελέτη από το Πανεπιστήμιο των Πατρών με μόνη διαφορά ότι δεν παρουσιάζεται επενδυτικό ενδιαφέρον και η οικονομική μελέτη που έγινε ως προς αυτή την μελέτη, η  οικονομική μελέτη που συνοδεύει την μελέτη του Πανεπιστημίου Πατρών λέει ότι πράγματι αυτές οι πολύ ωραίες ιδέες δεν προσελκύουν το επενδυτικό ενδιαφέρον, από την άλλη πλευρά ότι ο Δήμος Αντιρρίου έχει προσφορές για να αξιοποιήσει το χώρο αυτό σαν ναυτιλιακό πάρκο, είναι μια ελκυστική ιδέα, βέβαια όχι σαν μαρίνα γιατί μαρίνα έχουμε ήδη στην Πάτρα μεγάλη και είχε ήδη προ εγκριθεί μια άλλη μαρίνα στην περιοχή της Ναυπάκτου η οποία ναυάγησε. Θα μπορούσε πραγματικά να γίνει έτσι. Εμείς στα πλαίσια του Σ.Χ.Ο.Α.Π και επειδή το εργαλείο αυτό δεν υπεισέρχεται σε τόσες λεπτομέρειες ζωνοποίησης υιοθετούμε και τις δύο λύσεις και ανάλογα με το ποια λύση θα προσελκύσει το αναπτυξιακό ενδιαφέρον, αυτή στη συνέχεια με μια αναλυτικότερη μελέτη θα δοθεί . 

Έκανα αυτές τις νύξεις σε περιβαλλοντοχωροταξικά ζητήματα -αυτές είναι δύο έννοιες  συζευγμένες- γιατί ; Γιατί και εγώ θέλω να καταλήξω σε αυτό που ελέχθη, ότι χρειάζεται ένας στρατηγικός σχεδιασμός, χρειάζεται να γίνει το ρυθμιστικό της Πάτρας. Η διοίκηση έτσι για την ικανοποίηση του ακροατηρίου θέλω να πω επειδή το έθιξε και ο κ. Παπάς, έχει υιοθετήσει προ πολλού την άποψη ότι και δεν εννοώ μόνο η Περιφέρεια εννοώ κεντρικά το Υπουργείο και η Περιφέρεια βεβαίως ότι στο ρυθμιστικό της Πάτρας πρέπει να συμμετέχουν, να ενταχθούν οι περιοχές που την περιβάλλουν, οι  Καποδιστριακοί Δήμοι όλοι που την περιβάλλουν οι οποίοι θα μπορούσαν να έχουν μια απόσταση γκρόσο μόντο μία απόσταση (χρόνο-απόσταση της μισής ώρας  όντως) αλλά θα πρέπει να ξέρετε ότι αυτό δεν είναι εύκολα αποδεκτό. Στο Νομαρχιακό συμβούλιο οι Δήμοι δεν το θέλησαν αυτό και αυτό είναι ένα σημείο τροχοπέδησης  του ρυθμιστικού. Βέβαια οι όποιες αντιρρήσεις υπήρχαν από την πλευρά της Αιτωλοακαρνανίας για την ένταξη στο ρυθμιστικό της Πάτρας των περιοχών Ρίου και Ναυπάκτου, πιστεύω ότι τώρα πλέον θα έχουν αμβλυνθεί διότι η ζωή η ίδια δείχνει ότι τα πράγματα δεν μπορούν να πάνε αλλιώς. Με την αστική συγκοινωνία που μελετάται  να καθιερωθεί μετά από μια κοινοπραξία των δύο ΚΤΕΛ (γιατί και αυτό είναι στα σκαριά ήθελα να σας το πω) πλέον δεν υπάρχει αντικείμενο τέτοιας σκέψης ότι είναι κάτι το ξεχωριστό. Έχουν ενοποιηθεί αυτές οι περιοχές. 

Μια παράπλευρη ευνοϊκή επίπτωση ήταν το γεγονός ότι τα κάστρα απαλλάγηκαν από τους πυλώνες της ΔΕΗ,  οι πυλώνες της ΔΕΗ και τα υποθαλάσσια καλώδια έφταναν στα δύο κάστρα και υπάρχουν και πολλές τέτοιες ευνοϊκές επιπτώσεις παράπλευρες και έμμεσες . Ευχαριστώ πολύ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Δ. Ταμπακάς]: Και εμείς ευχαριστούμε την κα. Καραγιάννη. Και έτσι έκλεισε ο κύκλος των προγραμματισμένων εισηγητών αυτής της ημερίδας. Θα παρακαλούσα τους κυρίους συναδέλφους εάν έχουν να κάνουν κάποια παρέμβαση , κάποια ερώτηση  πριν κλείσουμε . Ο πρόεδρος του τμήματος. 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Νομίζω ότι αυτό που προέκυψε από όλες σχεδόν τις εισηγήσεις ήταν αυτό που είπε η κα. Καραγιάννη στο τέλος ότι πρέπει να υπάρξει ένας στρατηγικός σχεδιασμός για την ανάπτυξη της περιοχής.  Αυτός ο σχεδιασμός είναι ευθύνη της Περιφέρειας Δυτικής Ελλάδος κατ΄ αρχήν. Εμείς που το προβάλαμε και το ζητάμε και το ζητάνε από ότι φαίνεται και όλοι οι εισηγητές, μπορούμε να δεσμευτούμε σήμερα ότι ως Τεχνικό Επιμελητήριο θα πρωτοστατήσουμε σε μια σύμπραξη εάν θέλετε  των φορέων της περιοχής, της πόλης και της ευρύτερης περιοχής ώστε να απαιτήσουμε και να βοηθήσουμε στην υλοποίηση αυτού του σχεδιασμού. Ευχαριστώ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Δ. Ταμπακάς]: Πρόεδρε, ευχαριστώ. Θεωρώ αυτό ότι ήταν και ένα κλείσιμο της σημερινής ημερίδας . Σας ευχαριστούμε πάρα πολύ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Θα πρέπει να κλείσω με συγχαρητήρια εγώ. Βέβαια δεν είχαμε τον κόσμο που θα περιμένατε ίσως γιατί συνέπεσαν και άλλες εκδηλώσεις. Πρέπει να πούμε συγχαρητήρια σε όλους τους ομιλητές, συγχαρητήρια στο Τ.Ε.Ε. Δυτικής Ελλάδος που έκανε αυτή την ωραία διοργάνωση. 

Από την ομιλία της κα. Καραγιάννη προέκυψε και το εξής : ότι  για την ομορφιά της γέφυρας είναι συνυπεύθυνη και κάποιοι δημόσιοι λειτουργοί οι οποίοι δούλεψαν ωραία. 

Κλείνοντας να πω μια παράπλευρη απώλεια ότι χάθηκε το μπαράκι το Μότζο  και το Καγκάου που ήταν κάτω από τον πυλώνα από την γέφυρα. Συγχαρητήρια και πάλι . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Δ. Ταμπακάς]: Ευχαριστούμε πολύ. Ευχαριστούμε όλους σας για την συμμετοχή σας.                                                                  

