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Παράμετροι του Κυκλοφοριακού της Πάτρας - Φορέας Διαχείρισης:

ΤΕΕ – Τμήμα Δυτικής Ελλάδος / 27 Μαΐου 2006 


-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Κύριε εκπρόσωπε του Γενικού Γραμματέα της Περιφέρειας της Δυτικής Ελλάδος. Κύριε Βουλευτά. Κύριε Αντινομάρχη. Κύριε βοηθέ του Δημάρχου. Κύριοι υποψήφιοι Δήμαρχοι. Κύριοι εκπρόσωποι των Φορέων: Θέλω να σας ευχαριστήσω καταρχήν σήμερα για την παρουσία σας στην Ημερίδα που διοργανώνει το Τεχνικό Επιμελητήριο Δυτικής Ελλάδας με θέμα το γνωστό σε όλους «Κυκλοφοριακό πρόβλημα της Πάτρας » .  

Η Ημερίδα που κάνουμε εμείς δεν φιλοδοξεί να δώσει την λύση στο κυκλοφοριακό πρόβλημα, δεν είμαστε εμείς οι μελετητές οι οποίοι θα λύσουν το πρόβλημα είμαστε όμως ένας Φορέας ο οποίος έχει υποχρέωση να βοηθήσει σε αυτόν τον διάλογο που πρέπει να γίνει και που θεωρούμαι ότι δεν είναι ακόμα ο μέγιστος δυνατός, πριν την εφαρμογή οποιασδήποτε μελέτης περισσότερο ή λιγότερης καλής ή περισσότερο ή λιγότερο κακής. 

Δεν ήρθαμε εδώ με κριτική διάθεση μόνο, ήρθαμε με διάθεση σύνθεσης απόψεων από όλους όσους θα έχουν μια εισήγηση σήμερα στην Ημερίδα αλλά και από όλους όσους θα συμμετέχουν στον διάλογο που θα γίνει στην συνέχεια. Θεωρούμαι ότι αυτή η σύνθεση είναι το βασικό όπλο για να αντιμετωπίσουμε το κυκλοφοριακό μας πρόβλημα και θα μου επιτρέψετε να μην σας φάω άλλο χρόνο με εισαγωγή και να δώσω κατευθείαν τον λόγο για χαιρετισμό στον βουλευτή Αχαΐας τον κ. Θεόφιλο Βασιλείου που είναι σήμερα εδώ. Το μόνο που θα ήθελα να κάνω πριν τον κ. Βασιλείου να ευχαριστήσω τα μέλη της Οργανωτικής Επιτροπής για την πολύ σημαντική δουλειά που έκαναν για την ημερίδα αυτή .

-κ. Θεόφιλος Βασιλείου Βουλευτής Ν. Αχαΐας Ν. Δ. 

     Κύριε Πρόεδρε: 

     Κυρίες και Κύριοι : 

     Συνηθίζεται σε αυτές τις περιπτώσεις από τους προσκεκλημένους να απευθύνονται  κάποιοι τυπικοί χαιρετισμοί. Θα προσπαθήσω να αποφύγω τον πειρασμό θεωρώντας αυτήν την παρέμβαση του Τεχνικού Επιμελητηρίου του παραρτήματος Δυτικής Ελλάδας ως μια παρέμβαση -όπως ανέφερε ο κ. Χριστόπουλος- όχι κριτικής διάθεσης μόνο αλλά σύνθεσης απόψεων λίγο πριν από την ενδεχόμενη σύνταξη. Λέω ενδεχόμενη γιατί, η ιστορία έχει πάρα πολλά μιας μελέτης που είναι δυνατόν να ενταχθεί σε ένα σοβαρό χρηματοδοτικό πλαίσιο πριν κυρίως από την εφαρμογή του 4ου Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης. 

Θεωρώ λοιπόν αυτήν την παρέμβαση ουσιαστική και σας ευχαριστώ για την πρόσκληση. Πιστεύω ότι αυτό το πρόβλημα κυρίως ως συμμετέχων στην περιφερειακή όχι ανάπτυξη αλλά έπ’ ανάπτυξη πρέπει να εξαλειφθεί και αρκεί να υπάρχει η απαιτούμενη θέληση από τις Αρχές και από τους θεσμικούς εκφραστές και τους Φορείς για μια συνδρομητική διαδικασία προκειμένου να φτάσουμε σε ένα τελικό αποτέλεσμα 

Διαπιστώνουμε ότι υπάρχει ένα, δύο, τρία, δέκα προβλήματα και προτείνουμε λύσεις. Το ερώτημα είναι, θέλουμε να το λύσουμε; Μερικές φορές βρισκόμαστε σε αντιθέσεις  (διάλογους – αντίλογους) σχετικά με το ποιος είναι υπεύθυνος να το λύσει, σχετικά με το ποιος θέλει ή δεν θέλει να το λύσει, σχετικά με το πώς πολλαπλασιάζεται ένα ζήτημα. Από πλευράς πολιτείας θεωρώ αυτονόητο ότι κάνει τις ίδιες διαπιστώσεις, αλλά διαχρονικά μέχρι σήμερα δεν μπήκε σε ουσιαστική οργανωτική διαδικασία προκειμένου να αντιμετωπιστούν αυτά προβλήματα  ούτε είναι λοιπόν τυχαίο ότι φτάσαμε να έχουμε τέτοιας μορφής συγκοινωνιολογικά ή κυκλοφοριακά προβλήματα στις μεγάλες πόλεις. Η Αθήνα δεν συζητείται ασφαλώς, αλλά οι μεγάλες πόλεις της περιφέρειας όπως είναι η Πάτρα είναι μια υπολογίσιμη δύναμη, ένα υπολογίσιμο σημείο αναφοράς προκειμένου να επιλυθούν τέτοιας μορφής ζητήματα .

Χαίρομαι που το Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδας, αυτό το παράρτημα που με την πρωτοβουλία της Διοίκησης μπαίνει σε αυτήν την διαδικασία και  χαίρομαι και για τις αρθρογραφίες που έχουνε γίνει, τις παρεμβάσεις που έχουν γίνει, τις υποδείξεις που έχουνε γίνει προς τους Δήμους, προς την Νομαρχία, προς  Περιφέρεια, Κυβερνήσεις. Θεωρώ τον καθένα από εμάς συμμέτοχο προς αυτή την κοινή προσπάθεια. Αυτό το ζήτημα το κυκλοφοριακό, συγκοινωνιακό θα είναι συνδρομητής μιας καλής μιας ανάπτυξης της περιφέρειάς μας αν επιλυθεί. Ασφαλώς θα είναι ένας αρνητικός παράγοντας αν δεν επιλυθεί, αν το αφήσουμε  να σέρνεται έτσι προς αυτή την κατεύθυνση .

Συγχαρητήρια λοιπόν και θα δω σε ό,τι με αφορά τουλάχιστον τις εργασίες της ημερίδας και τις επιστημονικές εισηγήσεις που εκτιμώ ότι θα είναι συγκεκριμένες και επίκαιρες . Σας ευχαριστώ .  

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ : Έχουμε μια επιστολή από τον Γενικό Γραμματέα ο οποίος δεν θα παρευρεθεί αλλά θα εκπροσωπηθεί , η επιστολή του λέει : 

«Σας ευχαριστώ πολύ για την πρόσκληση στην ημερίδα που διοργανώνει το Επιμελητήριό σας  και έχει ως θέμα ‘ Παράμετροι Επίλυσης του Κυκλοφοριακού της Πάτρας – Φορέα Διαχείρισης’. Παρότι πολύ θα ήθελα να παρακολουθήσω την σημαντικότατη αυτή εκδήλωση δεν έχω την δυνατότητα λόγω ανυπέρβλητων   ανειλημμένων υποχρεώσεων . Παρά ταύτα η Περιφέρεια στην εν λόγω εκδήλωση θα εκπροσωπηθεί από τον Διευθυντή της ΔΕΣΕ κ. Διονύσιο Παναγιωτόπουλο. Όμως  επειδή το ενδιαφέρον μας για το θέμα της ημερίδας είναι εντονότατο θα σας παρακαλέσω να μου στείλετε τα πορίσματά της το συντομότερο δυνατόν. Ευχόμενος καλή επιτυχία στις εργασίες της ημερίδας σας παρακαλώ να διαβιβάσετε τους θερμούς μου χαιρετισμούς στους εκλεκτούς σας προσκεκλημένους» .

Καλούμε λοιπόν τον κ. Παναγιωτόπουλο, τον Διευθυντή της ΔΕΣΕ να απευθύνει ένα σύντομο χαιρετισμό. Βέβαια θα θέλαμε μια και βοηθά στην υλοποίηση της μελέτης του κ. Ματσούκη να μας πει ορισμένα πράγματα. 

-κ. Παναγιωτόπουλος- Διευθυντής Δ. Ε. Σ. Ε. 

    Κύριε Βουλευτά. Κύριε Πρόεδρε. Κύριοι εκπρόσωποι των Φορέων. Κυρίες και Κύριοι συνάδελφοι: 

    Για μια ακόμη φορά ο θεσμοθετημένος τεχνικός σύμβουλος της πολιτείας το Τεχνικό Επιμελητήριο Ελλάδας και συγκεκριμένα το Τμήμα της Δυτικής Ελλάδας έσκυψε επάνω σε ένα ζωντανό πρόβλημα όπως είναι το κυκλοφοριακό της Πάτρας . Ευελπιστούμε μέσα από την σημερινή ημερίδα να εξαχθούν συμπεράσματα έτσι ώστε να βοηθήσουν να λυθεί αυτό το οξύ πρόβλημα που ταλαιπωρεί όλους τους συμπολίτες μας  αλλά και όλους τους διερχόμενους και επισκέπτες από την πόλη μας . Εκ μέρους του Γενικού Γραμματέα θερμά συγχαρητήρια για αυτή σας την ημερίδα σας, κύριε πρόεδρε. Καλή επιτυχία και ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ : Ο Αντινομάρχης ο κ. Τριανταφυλλόπουλος, εκ μέρους του   Νομάρχη .

-κ. Ανδρέας Τριανταφυλλόπουλος- Αντινομάρχης Αχαΐας 

      Κυρίες και κύριοι. Αγαπητοί συνάδελφοι: 

      Θα ήθελα καταρχήν να συγχαρώ το Τεχνικό Επιμελητήριο για αυτήν την πρωτοβουλία να προσεγγίσει, να αγγίξει ουσιαστικά ένα πολυσύνθετο πρόβλημα και ένα πρόβλημα με πολύ επίπεδες επιπτώσεις (οικονομικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές). Τις κοινωνικές και οικονομικές επιπτώσεις τις ζούμε καθημερινά, τις βιώνουμε, γινόμαστε μάρτυρες μιας γκρίζας πραγματικότητας στην πόλη μας. 

Θα ήθελα να πω δύο στοιχεία σε ό,τι αφορά το περιβαλλοντικό ζήτημα. Μελέτες έχουνε δείξει ότι στην Ευρώπη από τις μεταφορές παράγεται το 60% του Μονοξειδίου του Άνθρακα με ό,τι αυτό σημαίνει για την υγεία των πολιτών. Παράγεται το 50% Οξειδίων του Αζώτου με ό,τι αυτό σημαίνει για το φωτοχημικό νέφος και την όξινη βροχή και το 25% του Διοξειδίου του Άνθρακα  με ό,τι αυτό σημαίνει για το Φαινόμενο του Θερμοκηπίου. Άραγε ανάλογα συμπεράσματα έχουμε για την πόλη της Πάτρας; Δυστυχώς, αγαπητοί συνάδελφοι, όχι. Και δεν μπορεί κανένας να λύσει αξιόπιστα ένα τέτοιο πρόβλημα εάν δεν έχει επιστημονικά τεκμηριωμένα καταγράψει την υφιστάμενη κατάσταση. 

Το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε παλιότερα είχε εγκαταστήσει δύο σταθμούς μέτρησης ατμοσφαιρικής ρύπανσης, σήμερα όμως δυστυχώς δεν λειτουργούν .Υπάρχει αναγκαιότητα να εγκατασταθούνε αυτοί οι σταθμοί και να λειτουργήσουν πάλι για να έχουμε κάποια τέτοια στοιχεία, επιστημονικά τεκμηριωμένα. Άρα λοιπόν απαιτείται τεκμηρίωση της υφισταμένης κατάστασης που δεν υπάρχει.

Δεύτερον, απαιτείται πολιτική απόφαση. Θέλουμε στην πόλη της Πάτρας να λύσουμε το κυκλοφοριακό πρόβλημα, ναι ή όχι ; Διότι αν θέλουμε θα πρέπει να συνεννοηθούμε, θα πρέπει να συνομιλήσουμε πέρα και έξω από Κομματικές τοποθετήσεις ή αντιπαραθέσεις, πέρα και έξω από συντεχνιακά μικρό ή μεγάλα συμφέροντα .

Στο τρίτο, στο οποίο θα πρέπει να συμφωνήσουμε, είναι η οποιαδήποτε λύση δοθεί βεβαίως έχει κάποιο κόστος και θα πρέπει να συμφωνήσουμε ποιος θα πληρώσει αυτό το κόστος .

Και πάω στο τέταρτο το οποίο φαντάζει ότι είναι το πιο σημαντικό αλλά, για εμένα δεν είναι. Στην τεχνική επίλυση του προβλήματος. Δεν νομίζω ότι σε μια περιφερειακή πόλη των 200.000 κατοίκων το 2006 ψάχνουμε να ανακαλύψουμε την Αμερική. Πόλεις μεγαλύτερες από την Πάτρα ή ίδιες με την Πάτρα ή μικρότερες από την Πάτρα σε πανευρωπαϊκό επίπεδο έχουνε επιλύσει μια χαρά το πρόβλημα αυτό και υπάρχουνε αυτά τα μοντέλα .

Άρα λοιπόν το ζήτημα είναι ότι θα πρέπει να συμφωνήσουμε στα προηγούμενα τρία και να εντάξουμε το βέλτιστο μοντέλο  στην κατεύθυνση της επίλυσης αυτού του προβλήματος . 

Εμείς σαν Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση σε συνεργασία με τον Δήμο και την Περιφέρεια από τα τέλη του προηγούμενου χρόνου πήραμε κάποιες πρωτοβουλίες, θα τις συνεχίσουμε αυτές τις πρωτοβουλίες, θα τολμήσουμε γιατί δεν μπορούμε να δεχτούμε την στασιμότητα και την μιζέρια. Αν ένα πρόβλημα δεν το προσεγγίσεις δεν πρόκειται να το λύσεις ποτέ με όποια λάθη που μπορεί να κάνεις, κανένας δεν είναι τέλειος όμως πρέπει να τολμήσουμε. Για να λύσουμε κάτι πρέπει να το τολμήσουμε . 

Με αυτή την έννοια λοιπόν στις 5 Ιουνίου που είναι η Παγκόσμια Ημέρα Περιβάλλοντος, σας καλώ σε μια αντίστοιχη ημερίδα που θα κάνουμε σαν Νομαρχιακή Αυτοδιοίκηση στον πολυχώρο Πολιτεία, ενώ στις 4 Ιουνίου όπου -και εδώ σας καλώ- να κάνουμε μια βόλτα με τα ποδήλατα μας στο κέντρο της πόλης, να γνωρίσουμε την πόλη μας, να αγαπήσουμε την πόλη μας γιατί μόνο έτσι θα μπορέσουμε να επιλύσουμε τα προβλήματα .   Ευχαριστώ. 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Ο κ. Χατζηβασιλείου,  βοηθός Δημάρχου εκπροσωπεί τον δήμαρχο κ. Ανδρέα Καράβολα που θα απευθύνει χαιρετισμό και την πρώτη τοποθέτηση .

-κ. Νικόλαος Χατζηβασιλείου- Βοηθός Δημάρχου Πατρέων: 

     Σας ευχαριστώ πολύ. 

     Κύριε Βουλευτά. Κύριοι εκπρόσωποι Φορέων. Κυρίες και κύριοι: 

    Ο Δήμαρχος Πατρέων σήμερα είναι εκτός Ελλάδος, θα ήθελε πολύ να βρίσκεται σε αυτήν την ημερίδα, με εξουσιοδότησε να σας μεταφέρω τον θερμό του χαιρετισμό και τις ευχές του για καλή επιτυχία για την ημερίδα αυτή. Η ημερίδα αυτή που καταπιάνεται με ένα θέμα πάρα πολύ σημαντικό που μας επηρεάζει όλους, είναι ένα θέμα δύσκολο και πολύπλοκο και μπορούμε να πούμε ότι η πολυπλοκότητά του φαίνεται από το γεγονός ότι δεν μπορούμε να μιλάμε για λύση στο κυκλοφοριακό μια και έξω, είναι τόσο δύσκολο, μπορούμε να μιλάμε για βελτιώσεις του κυκλοφοριακού. Βέβαια μέσα από την διαδοχή των  βελτιώσεων μπορεί κάποιος να πει ότι βλέπω την λύση στο μέλλον αλλά όμως η βελτίωση είναι αυτή την στιγμή που μας ενδιαφέρει περισσότερο. 

Ποιος φταίει; Είναι πάρα οι πολλοί οι παράγοντές που φταίνε για το κυκλοφοριακό, υπάρχει ένας όμως ο οποίος είναι ο κυριότερος: η αλόγιστη χρήση και ο μεγάλος αριθμός των αυτοκινήτων που κυκλοφορούνε στην πόλη. Θα σας δώσω ένα νούμερο για να γίνει κατανοητό σε ποια κατάσταση βρίσκεται η πόλη αυτή την στιγμή. Στην Περιμετρική καθημερινά κυκλοφορούνε 23.000 αυτοκίνητα, στην Κορίνθου 36.000 αυτοκίνητα. Καθημερινώς. Μιλάμε για έναν χείμαρρο και εμείς σαν δημοτική Αρχή λέμε ότι αυτό το πρόβλημα μας έχει γονατίσει, είναι γεγονός, ζητάμε βοήθεια από παντού, από την Κυβέρνηση , από την Περιφέρεια. 

Η Περιφέρεια προσφέρθηκε, μας ζήτησε «Τι θέλετε»  είπαμε τουλάχιστον   κάντε μας  μια μελέτη σαν πρώτη φάση. Μία μελέτη όχι ότι ο Δήμος δεν μπορούσε να κάνει την μελέτη, αλλά εάν κάναμε μελέτη στον Δήμο θα έπρεπε να κάνουμε διαγωνισμό και ενδεχομένως να ερχότανε κάποιο γραφείο από πολύ μακριά (Θεσσαλονίκη ή οπουδήποτε αλλού) εμείς θέλαμε έναν άνθρωπο κοντά μας απ’ το Πανεπιστήμιο όπου επιλέχθηκε ο κ. Ματσούκης και  κάνει μία μελέτη ο κ. Ματσούκης. Ο δήμος έχει την πρόταση του βέβαια, η πρότασή του αναφέρεται περισσότερο στο πώς θα διαχειριστεί την στάθμευση των αυτοκινήτων και πώς θα μπορέσει να βοηθήσει και τις παρενέργειες αν θέλετε που δημιουργεί αυτή η στάθμευση των αυτοκινήτων . 

Που στοχεύουμε; Στοχεύουμε ότι εφόσον το αυτοκίνητο το Ι.Χ. είναι ο εχθρός της αγοράς της πόλης πως θα μπορέσουμε να μειώσουμε αυτήν την κυκλοφορία. Βεβαίως  ένας μπορεί να πει ότι μπορεί να έλθει με τρόπους μονά - ζυγά ή και άλλου τύπου απαγορεύσεις κ.τ.λ., η πρόθεση μας στην αρχή είναι να μπορέσουμε να αποσπάσουμε επιβάτες από το Ι.Χ. αυτοκίνητο, για να γίνει αυτό θα πρέπει να ενισχύσουμε τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Αυτή είναι η λύση, τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Τα μέσα μαζικής μεταφοράς στην κατάσταση όμως που είναι στην πόλη μας (απαρχαιωμένα, με δυσκολία στο ίδιο το κυκλοφοριακό) πρέπει και αυτά να βοηθηθούν. Έχουμε ζητήσει από την κυβέρνηση να επιδοτηθούνε τα μέσα μαζικής μεταφοράς όπως γίνεται και Αθήνα;, Θεσσαλονίκη; κατ επανάληψιν και η ΚΕΔΚΕ έχει κάνει τέτοιες προτάσεις αλλά μέχρι αυτή την στιγμή δεν έχουμε καμία απάντηση. Έτσι φαίνεται η χρηματοδότηση των μέσων μαζικής μεταφοράς στην περιφέρεια που είναι επιβαλλόμενη πιστεύω, δεν φαίνεται άμεσα να βοηθάει το  θέμα . 

Τι μπορούμε να κάνουμε άλλο; Μπορούμε τα μέσα μαζικής μεταφοράς να τα κάνουμε λίγο πιο αξιόπιστα, να τους δώσουμε δηλαδή την δυνατότητα να κινηθούνε μέσα στην πόλη λίγο πιο γρήγορα. Εάν λοιπόν κινηθούνε μέσα στην πόλη πιο γρήγορα με κάποιους άξονες ταχείας κυκλοφορίας τότε ο πολίτης θα αφήσει το αυτοκίνητό του στις αφετηρίες των λεωφορείων και θα πάρει το λεωφορείο. Το πρόβλημα δηλαδή είναι η αναξιοπιστία των μέσων μαζικής μεταφοράς και έτσι ο πολίτης αναγκάζεται να πάρει το αυτοκίνητό του. 

Το δεύτερο θέμα στην δεύτερη κατεύθυνση που βρίσκεται ο δήμος είναι, αυτό το αυτοκίνητο που φτάνει στην πόλη μας πώς θα μπορέσουμε να χειριστούμε το θέμα της στάθμευσης. Η πρόταση μας είναι μέσω της ελεγχόμενης στάθμευσης. Ελεγχόμενη στάθμευση σημαίνει έρχεται το αυτοκίνητο στο κέντρο, υπάρχουνε δύο ζώνες στο κέντρο της Πάτρας, μια ζώνη κεντρική από την Γούναρη μέχρι την Κολοκοτρώνη που εκεί το αυτοκίνητο μπορεί να μείνει εκεί για δύο ώρες και οι θέσεις γενικά σε όλο το κέντρο της πόλης μην νομίζετε ότι είναι πάρα πολλές, οι θέσεις που διαχειριζόμαστε στο κέντρο της πόλης είναι περίπου 1.500 (1.460 αυτές διαχειριζόμαστε) αλλά πιστεύουμε ότι με αυτή την εναλλαγή του δίωρου το σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης θα λειτουργήσει για δέκα ώρες οπότε θα έχουμε τουλάχιστον πέντε εναλλαγές οπότε  οι 1.500 περίπου θέσεις (αν αφαιρέσουμε βέβαια τις θέσεις που είναι για τους μόνιμους κατοίκους, έχουμε κι αυτό το πρόβλημα) θα είναι της τάξεως περίπου των 5.000 θέσεων, 5.000 εξυπηρετήσεις. Αυτό θα βοηθήσει την πόλη.

Υπάρχει ένα μεγάλο πρόβλημα, προηγουμένως συζητάγαμε με την εκπρόσωπο του Δήμου της Λάρισας και η Λάρισα έχει ας το πούμε κατά κάποιον τρόπο  λύσει το πρόβλημα καλύτερα. Εμείς έχουμε ένα πρόβλημα μεγάλο γιατί υπάρχει ένα Προεδρικό Διάταγμα το οποίο θα το ξέρετε όλοι από το 1996 το οποίο λέει το εξής: Απαγορεύεται στο εμπορικό κέντρο της πόλης να κατασκευάσεις parking. Άκουσον- άκουσον, απαγορεύεται πάρκινγκ. Και ελάτε λοιπόν με αυτά τα αυτοκίνητα που κινούνται  με τις 36.000 αυτοκίνητα στην Κορίνθου και την δυνατότητα να μην μπορείς να φτιάξεις parking τουλάχιστον στο κέντρο της πόλης να μπορέσεις να λύσεις το πρόβλημα  Έτσι έρχεται αυτό που είπα στην αρχή ότι το πρόβλημα μας έχει γονατίσει και ζητάμε βοήθεια από όλους και πιστεύω ότι και αυτή η ημερίδα με τις προτάσεις που θα γίνουν θα βελτιώσει την κατάσταση, 

Σήμερα πού βρισκόμαστε. Θα έπρεπε να είχαμε εφαρμόσει το σύστημα  ελεγχόμενης στάθμευσης. Με την πρόταση που έχει γίνει από τον κ. Ματσούκη να εφαρμοστεί η δική του πρόταση η οποία θα ήθελα να πω ότι την πρόταση την θεωρούμε αποσπασματική διότι περιλαμβάνει τουλάχιστον δύο φάσεις , μια φάση ασχολείται με την κυκλοφορία μέσα στο κέντρο της πόλης και η άλλη φάση έχει να κάνει με τα μέσα μαζικής μεταφοράς . 

Η πρόταση η δική μας ήταν να έρθει πακέτο και το ένα και το άλλο ώστε να κουμπώσουν μαζί και να δώσουνε την καλύτερη λύση . Υπήρξε μια εμμονή από τον κ. Ματσούκη να εφαρμόσει πρώτα την μελέτη του. Στις 5 λοιπόν Ιουνίου για πέντε ημέρες θα εφαρμοστεί πιλοτικά η πρόταση του κ. Ματσούκη η οποία περίπου λέει το εξής : Διευκολύνω την διαμπερή κυκλοφορία και προσπαθώ να ολισθήσω και να κατεβάσω την κυκλοφορία από την Κορίνθου προς τα κάτω, αυτή ουσιαστικά είναι η πρόταση . Όποια θετικά αποτελέσματα αυτό φέρει θα τα ενσωματώσουμε στην πρόταση μας. 

Τελειώνοντας θα ήθελα να πω ότι μέσα από αυτή την ημερίδα φαίνεται να υπάρχει μια πρόταση του Τεχνικού Επιμελητηρίου η οποία μιλάει για κάποιον Φορέα Διαχείρισης. Θα ακούσουμε την πρόταση, κύριε πρόεδρε, και εν συνεχεία ό,τι καλό προκύψει εμείς θα το εφαρμόσουμε στην πόλη.  Ευχαριστώ πάρα πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Να καλωσορίσουμε τον Νομάρχη Αχαΐας τον κ. Δημήτριο Κατσικόπουλο και τους υποψήφιους Δημάρχους τον κ. Φούρα και τον κ. Φλωράτο που μόλις ήρθαν . Να ανακοινώσουμε καταρχήν ότι παρότι είχε από καιρό είχε κληθεί και είχε δεχτεί την πρόσκληση να είναι εδώ και να μιλήσει και είχε δεχτεί και σχετική εντολή από τον κύριο Περιφερειάρχη ο οποίος ήταν και ο ανάδοχος της μελέτης ο κ. Ματσούκης, μας έστειλε μια επιστολή σήμερα το πρωί που δηλώνει ότι από κώλυμα της τελευταίας στιγμής δεν μπορεί να είναι σήμερα εδώ. Θα ήθελα να καλέσω τον συνάδελφο τον Νίκο τον Μηλιώνη για να  έχει τον λόγο για την πρώτη παρουσίαση. Συγνώμη, θα προηγηθεί ο εκπρόσωπος του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. ο κ. Γιάννη Θεοφίλη. 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ : Παίρνοντας την ευκαιρία να καλέσουμε τον κ. Γιάννη  Θεοφίλη ο οποίος είναι προϊστάμενος του τμήματος κυκλοφορίας του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε και επίσης είναι υπεύθυνος του Κέντρου Διαχείρισης Κυκλοφορίας των Αθηνών και του Ενιαίου Κυκλοφοριακού Σχεδιασμού και είχε συμμετοχή στον σχεδιασμό της Ολυμπιακής κυκλοφορίας της Αθήνας, που θα μιλήσει για την εμπειρία πριν και μετά τους Ολυμπιακούς Αγώνες. 

Τελειώνοντας με τον Χατζηβασιλείου και ξεκινώντας τον κύριο κορμό των ομιλιών θέλαμε να πούμε ότι η φιλοσοφία της Οργανωτικές Επιτροπής είναι να οργανώσει την ημερίδα σε τρεις κατηγορίες : η μία είναι η παρουσίαση πρώτον αυτών που αυτή την στιγμή έχουν την ευθύνη της διαχείρισης,  δηλαδή του Δήμου που μίλησε ο κ. Χατζηβασιλείου και του κ. Ματσούκη του οποίου του είχε ανατεθεί η μελέτη από την Περιφέρεια. Βέβαια ο κ. Ματσούκης παρότι είναι πολύ κεντρικό πρόσωπο στην σημερινή συζήτηση δεν ήρθε, παρότι μέχρι εχτές είχε πει ότι θα έρθει και παρότι και ο Γενικός του είχε ζητήσει να έρθει για να συζητήσει μεταξύ τεχνικών τις απόψεις του, γιατί εδώ δεν κάνουμε μόνο μια πολιτική συζήτηση, κάνουμε μια τεχνοκρατική συζήτηση. Θέλουμε να συζητήσουμε όλες τις παραμέτρους και τα στοιχεία της διαφωνίας είναι σημαντικά στο να καταλήξουμε σε ένα συμπέρασμα. Επομένως το πρώτο σκέλος της παρουσίασης  του τι γίνεται σήμερα είναι λίγο ελλειμματικό . 

Το δεύτερο σκέλος είναι να παρουσιάσουμε την εμπειρία των πατρινών μελετητών και το τρίτο σκέλος το οποίο είναι ένας ομιλητής ο κ. Θεοφίλης είναι να παρουσιάσουμε την εμπειρία της Αθήνας και της Λάρισας . Η Αθήνα σαν το πρώτο μητροπολιτικό κέντρο και η Λάρισα σαν  ένα αντίστοιχο κέντρο με την Πάτρα. Θα ακούσουμε τον κ. Θεοφίλη τώρα .

-κ. Ιωάννης Θεοφίλης-   Προϊστάμενος Τμήματος Κυκλοφορίας του 

                                        Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. 

Να σας καλημερίσω και να ζητήσω συγνώμη γιατί και εγώ ενημερώθηκα μόλις προχτές για την συμμετοχή μου στην ημερίδα αυτή, να χαιρετίσω και τις εργασίες της ημερίδας και απλώς να σας δώσω και εγώ κάποιες απόψεις σχετικά με την διαχείριση κυκλοφορίας . Η εισήγηση μου θα είναι για τον «Φορέα διαχείρισης κυκλοφορίας σε μεσαίου μεγέθους πόλεις» αλλά θα ξεκινήσω μιλώντας για την εμπειρία της Αθήνας . 

Τα προβλήματα που έχετε εσείς εδώ στην Πάτρα είναι πραγματικά σοβαρά, τα κυκλοφοριακά προβλήματα, στην Αθήνα είναι και ήταν   πολλαπλάσια. Ένα βασικό στοιχείο, η βασική παράμετρος που οδηγεί στα προβλήματα αυτά καταρχήν είναι η πολυδιάσπαση των αρμοδιοτήτων στα θέματα αυτά. Έχουμε το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε για τον κεντρικό σχεδιασμό, τις Περιφέρειες για το εθνικό οδικό δίκτυο, τις Νομαρχίες για το επαρχιακό οδικό δίκτυο, τους Δήμους για το δημοτικό οδικό δίκτυο, το υπουργείο Μεταφορών για τις μεταφορές, το υπουργείο Δημόσιας Τάξης για την αστυνόμευση της κυκλοφορίας . 

Για να μιλήσουμε για διαχείριση κυκλοφορίας πρέπει καταρχήν να πούμε ποια είναι τα βασικά μέτρα διαχείρισης κυκλοφορίας. Για να μπορέσουμε να έχουμε διαχείριση κυκλοφορίας πρέπει να ξεκινήσουμε πρώτα με την ιεράρχηση του οδικού δικτύου, να προχωρήσουμε στον:

· καθορισμό της πολιτικής διαχείρισης της στάθμευσης ανάλογα με την πόλη (ελεγχόμενη στάθμευση, δημιουργία χώρων στάθμευσης στο κέντρο ή στις παρυφές της πόλης),  

· σε κυκλοφοριακές μελέτες στις οποίες θα υπάρχουνε και κυκλοφοριακές ρυθμίσεις, 

· στην φωτεινή σηματοδότηση που είναι ένα σημαντικό μέσο για την διαχείριση της  κυκλοφορίας . 

Εδώ στην Πάτρα, το κέντρο φωτεινής σηματοδότησης εποπτεύεται από την Περιφέρεια από την ΔΕΣΕ , οι κυκλοφοριακές ρυθμίσεις είναι αρμοδιότητα του Δήμου. Να ένα πρόβλημα . Ακόμα έχουμε και τα μέτρα ενθάρρυνσης της χρήσης, πολύ βασικό, των μέσων μαζικής μεταφοράς (λεωφορειόδρομος, λεωφορείο-λωρίδες, αναβάθμιση στόλου, αξιοπιστία) . 

Η εμπειρία από τους Ολυμπιακούς αγώνες. Εδώ αρχίζουν να αλλάζουν κάπως τα πράγματα, ενώ πριν είχαμε αυτή την πολυδιάσπαση για το κυκλοφοριακό σχεδιασμό για τους Ολυμπιακούς Αγώνες δημιουργούνται κάποιες Υπηρεσίες οι οποίες θα εκτελέσουν τα έργα και μια μικρή ευέλικτη υπηρεσία που σε συνεργασία με τον «Αθήνα 2004» έχει την αρμοδιότητα του ελέγχου όλου του σχεδιασμού και όλων των παρεμβάσεων που θα γίνουνε εν όψει των Ολυμπιακών Αγώνων . Έτσι και πριν την προ ολυμπιακή περίοδο ενώ έχουμε τεράστιο όγκο έργων, μεγάλων έργων, από όλους τους Φορείς που εκτελούσαν τα έργα γινόντουσαν υποχρεωτικά μελέτες για τις κυκλοφοριακές παρεμβάσεις κατά την διάρκεια κατασκευής των έργων, με αποτέλεσμα παρόλο ότι υπήρξαν προβλήματα με όλο αυτό τον όγκο των έργων οι κυκλοφοριακές επιπτώσεις ήταν σχετικά μικρές . 

Φτάνουμε στην Ολυμπιακή περίοδο. Τα έργα που είχαν επιλεχθεί ήδη δεν ήταν αποτέλεσμα αποσπασματικού σχεδιασμού, είχε υπάρξει πριν η γενική συγκοινωνιακή μελέτη, η μελέτη ανάπτυξης METRO,  που με όλα τα προβληματάκια της  τουλάχιστον κατηύθυνε μέχρι το 2020 σε έναν σχεδιασμό έργων και παρεμβάσεων και στα μέσα μαζικής μεταφοράς και στα οδικά έργα. Αυτός ο σχεδιασμός ακολουθήθηκε. Ενώ υπήρξαν προτάσεις για πολλά έργα, υπέρ σχεδιασμοί κάποιες φορές  τελικά όλα αυτά κόπηκαν και ακολουθήθηκε η λογική της μελέτης ανάπτυξης METRO, επιλέχθηκαν συγκεκριμένα έργα τα οποία εγκρίθηκαν, εντάχθηκαν μέσα  στον γενικότερο σχεδιασμό της πόλης και αυτά υλοποιήθηκαν. 

Παράλληλα από την Υπηρεσία έγιναν πέντε γενικές τομεακές κυκλοφοριακές μελέτες για κυκλοφοριακές παρεμβάσεις κατά μήκος  βασικών οδικών αξόνων και για την Ολυμπιακή αλλά και για την μετά Ολυμπιακή περίοδο, για μέτρα δηλαδή που θα εφαρμοζόντουσαν κατά την διάρκεια των Ολυμπιακών Αγώνων αλλά και πολλά από αυτά θα μπορούσαν να διατηρηθούν και να μείνουν παρακαταθήκη για την πόλη. Έτσι είχαμε το τελικό πραγματικά μεγάλο επίτευγμα το να πετύχουμε στους αγώνες και σε αυτόν τον τομέα, δηλαδή στην εξυπηρέτηση των Ολυμπιακών μετακινήσεων που έγινε άψογα και το μεγαλύτερο επίτευγμα ήταν ότι ο κόσμος πείστηκε για πρώτη φορά -όλοι το έχουμε καταλάβει - ο κόσμος είδε τον στόχο, είδε ότι τα μέτρα ήταν συνολικά και οδηγούσαν σε κάποιο αποτέλεσμα και όλος ο κόσμος πειθάρχησε . 

Είναι εκπληκτικό πραγματικά αυτό που συνέβη, που σε εμάς που λειτουργούσαμε εκείνη την στιγμή  το Κέντρο Διαχείρισης της κυκλοφορίας -που θα σας πω στην συνέχεια- η διαπίστωση αυτής της πειθαρχίας. Οι ολυμπιακές λωρίδες έγιναν απόλυτα σεβαστές από όλο τον κόσμο για ποιο λόγο;  ο κόσμος κατάλαβε ότι όλα αυτά ήταν αποτέλεσμα μιας συγκεκριμένης μελέτης που για να πετύχουμε έπρεπε να ακολουθήσει και  να σεβαστεί, να πειθαρχήσει σε όλα αυτά τα  μέτρα. Έτσι δεν είχαμε σχεδόν καθόλου από ότι πληροφορηθήκαμε και από την Τροχαία παραβάσεις. Το αποτέλεσμα ήταν γνωστό, η επιτυχία όλου αυτού του σχεδιασμού και η επιτυχία των Αγώνων. 

Κατά την διάρκεια των Αγώνων λειτούργησε, ήταν έτοιμο- είχε προβλεφθεί   και το λειτούργησε- (και το λειτουργούμε  ακόμα) το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας. Το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας λειτούργησε και εξυπηρέτησε στους Αγώνες, εξακολουθεί να λειτουργεί και σήμερα και μάλιστα αναβαθμίζεται, επεκτείνεται .

Πέρα από την διαχείριση της κυκλοφορίας, τα στοιχεία που συλλέγει μπορεί να τα δίνει προς τα έξω, έχει προβλεφθεί αυτό, έχουν αναπτυχθεί και αναπτύσσονται κάποιες εφαρμογές για αξιοποίηση όλων των στοιχείων που συλλέγει το κέντρο, για αξιοποίηση εφαρμογών πλέον από εταιρείες (σε αυτό μπορώ να πω ότι είμαστε αρκετά μπροστά σε σχέση με ευρωπαϊκές χώρες) ώστε να πληροφορούνε περαιτέρω τον πολίτη κάτι που κάνει το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε αλλά οι εταιρείες μπορούνε να τον πληροφορήσουνε ακόμα περισσότερο μέσω των συστημάτων πλοήγησης, μέσω κινητών τηλεφώνων για χρόνους διαδρομής, για κυκλοφοριακές καταστάσεις. 

Για να πω τελείως επί τροχάδην κάποια πράγματα για το Κέντρο. Το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας λειτουργεί σε 24ωρη βάση, 365 ημέρες το χρόνο. Ουσιαστικά λειτουργεί με προσωπικό και του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε αλλά και του αναδόχου που συντηρεί το Κέντρο. 

Έχει έναν εξοπλισμό που αποτελείται : 

· Περίπου από 208 κάμερες επίβλεψης, 

· Έχει περίπου 500 θέσεις μέτρησης σε βασικές αρτηρίες, 

· 24 πινακίδες μεταβλητών μηνυμάτων  που πληροφορούν του οδηγού, τους χρήστες των οδικών δικτύων για χρόνους διαδρομής, για  κυκλοφοριακές συμφορήσεις , για συμβάντα στον δρόμο 

· και επιπλέον ελέγχει και την φωτεινή σηματοδότηση .
Το λογισμικό που έχει εγκατασταθεί είναι το See Traffic  concert της Siemens. 

Γενικότερα οι στόχοι του Κέντρου Διαχείρισης Κυκλοφορίας είναι:

· η βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών του βασικού οδικού δικτύου, 

· η γρήγορη απόκριση σε συμβάντα (ατυχήματα που διαπιστώνονται)

· παρεμβάσεις στην φωτεινή σηματοδότηση, 

· επεξεργασία και αξιοποίηση των κυκλοφοριακών στοιχείων, 

· παροχή κυκλοφοριακών στοιχείων σε τρίτους (όπως σας είπα και πριν)

· συνεργασία με άλλα Κέντρα Ελέγχου (όπως είναι η Τροχαία, το Κέντρο ελέγχου της Αττικής Οδού, Πυροσβεστική, ΕΚΑΒ) 

· και η διασύνδεση του συστήματος με άλλα συστήματα. 

Όλος ο εξοπλισμός είναι δομημένος με ανοικτή αρχιτεκτονική και έχει την δυνατότητα διασύνδεσης με άλλα συστήματα και είναι δια-λειτουργικός .

Περαιτέρω αξιοποίηση, σας είπα, προβλέπεται. Αυτό που περιμένουμε είναι οι οδηγοί ήδη έχουν αρχίζουν και ανταποκρίνονται και έχουμε δει σε πολύ σημαντικά συμβάντα διαφορετική οδική συμπεριφορά των οδηγών, αξιοποιώντας την πληροφορία που παίρνουνε από τις πινακίδες  μεταβλητών μηνυμάτων και επιπλέον υπάρχει δυνατότητα περαιτέρω αξιοποίησης  όλων των στοιχείων αυτών σε συνδυασμό με την φωτεινή σηματοδότηση. 

Τώρα να μιλήσουμε για μεσαίου μεγέθους πόλεις. Η Αθήνα ήτανε ένα παράδειγμα, είδαμε τι έγινε στους Ολυμπιακούς Αγώνες, ουσιαστικά και η Αθήνα θέλει τον μητροπολιτικό  της φορέα , αυτό τον Μητροπολιτικό Φορέα σίγουρα τον χρειάζονται και όλες οι μεσαίου μεγέθους πόλεις . 

Μητροπολιτικός Φορέας Διαχείρισης Κυκλοφορίας, τι σημαίνει; Κάποιος κεντρικός σχεδιασμός για την συγκεκριμένη περιοχή -για την Πάτρα για παράδειγμα- στον οποίο θα συμμετέχουν, θα πρέπει κατά την άποψή μας να συμμετέχουν, εκπρόσωποι όλων των συναρμόδιων Υπηρεσιών. Δηλαδή θα πρέπει να υπάρχουν συγκοινωνιολόγοι από την Νομαρχία, από τον Δήμο και από την Περιφέρεια, αν είναι δυνατόν να γίνει αυτό ώστε να συντονίζουν αυτό το συγκεκριμένο έργο που πρόκειται να ακολουθήσει. Εδώ συνέβαινε στην Αθήνα να βλέπουμε  άλλος να σχεδιάζει κάτι, κάποιος άλλος να σχεδιάζει κάτι άλλο το οποίο δεν ήταν συμβατό, αυτό πρέπει να πάψει να υπάρχει .  

Για την Πάτρα είχε γίνει από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε προ δεκαετίας περίπου κάποια κυκλοφοριακή μελέτη, γενική κυκλοφοριακή μελέτη (μελετητής το γραφείο  Δοξιάδη), όλα τα στοιχεία αυτά έχουνε δοθεί στον Δήμο, δεν ξέρω… κατά την άποψή μου δεν  πρέπει να έχουνε αξιοποιηθεί . Αυτή η μελέτη πρέπει πλέον να επικαιροποιηθεί. Γιατί; Για να προχωρήσει η Πάτρα σε κάποιον πραγματικά σωστό σχεδιασμό πρέπει να ξεκινήσει με την επικαιροποίηση αυτής της μελέτης. Μακάρι να υπάρχει και ο Φορέας Διαχείρισης Κυκλοφορίας να μπορεί να τον παρακολουθήσει . 

Από εκεί και πέρα αυτό που μπορώ να πω είναι ότι, μέσα από αυτήν την μελέτη θα αξιολογηθούν όλα τα απαιτούμενα συγκοινωνιακά οδικά έργα που απαιτούνται, οι προτεινόμενες κυκλοφοριακές παρεμβάσεις. Ακόμα θα πρέπει να προσαρμοστεί και να αναβαθμιστεί το σύστημα φωτεινής σηματοδότησης που λειτουργεί ήδη, να υπάρξει και να καθοριστεί πολιτική διαχείρισης στάθμευσης ενιαία πλέον για όλη την περιοχή. Ακόμα βάση αυτής της πολιτικής να καθοριστούν, να γίνει κάποιο πρόγραμμα κατασκευής σταθμών αυτοκινήτων . Δεν νοείται να υπάρχει αυτό το πρόβλημα και να μην υπάρχει και ένα αντίστοιχο πρόγραμμα σταθμών αυτοκινήτων. 

Τέλος κάτι πάρα πολύ βασικό που έχει ήδη αναφερθεί είναι προφανώς η αναβάθμιση, η αναδιοργάνωση της λειτουργίας των συγκοινωνιακών μέσων μαζικής μεταφοράς. Γιατί κακά τα ψέματα ό,τι και να κάνουμε για το Ι. Χ. οι δρόμοι πάλι θα κορεστούν, αν δεν καταφέρει να πειστεί ο κόσμος ότι το καλύτερο μέσο για να κυκλοφορήσει είναι το μέσο μαζικής μεταφοράς. Με ποιόν τρόπο; Με αυτόν που είπαμε πιο πριν. Αναβάθμιση, αξιοπιστία και   δημιουργία π. χ. λεωφορείο-λωρίδων όπως στην Αθήνα, αυτήν την στιγμή λειτουργούν πάρα πολλά χιλιόμετρα λεωφορειολωρίδων, ο κόσμος στις άλλες λωρίδες ταλαιπωρείται στις λεωφορείο-λωρίδες το μέσο μαζικής μεταφοράς που έχει και υψηλή πληρότητα, έχει μεγάλο υψηλό  μεταφορικό έργο  κινείται με μεγαλύτερες ταχύτητες .

Τέλος υπό τον Φορέα αυτό νομίζω και κρίνω ότι θα έπρεπε και για την πόλη της Πάτρας να υπάρξει και να λειτουργήσει ένα Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας. Εάν κρίνουμε από όλες της αναλόγου μεγέθους πόλεις στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης όλες έχουνε κάποιο Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας. Γενικότερα η λειτουργία του Μητροπολιτικού Φορέα Διαχείρισης Κυκλοφορίας με πρώτη πάντα παράμετρο την αναβάθμιση των μέσων μαζικής μεταφοράς και την βελτίωσή τους αυτό θα έχει σαν αποτέλεσμα την βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών εδώ στην πόλη σας. Σας ευχαριστώ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ : Ο συνάδελφος κ. Νίκος Μηλιώνης . Θέμα της εισήγησής του: «Οι αστικές συγκοινωνίες ενόψει της απελευθέρωσής του. Ο ρόλος του Δήμου». Καλωσορίζουμε τον τέως Υπουργό τον κ. Θωμά .

-κ. Νίκος Μηλιώνης – Π. Μ. Συγκοινωνιολόγος

     Κυρίες και κύριοι καλή σας ημέρα. 

     Ο τίτλος της δικής μου εισήγησης είναι: «Αστικές Συγκοινωνίες – Χρήσιμες Παράμετροι Βιωσιμότητας και Ανάπτυξης και ο ρόλος του Δήμου » και σκοπεύω να αναφερθώ σε θέματα θεσμικά κυρίως που αφορούν την λειτουργία του συστήματος Αστικών Συγκοινωνιών στην Πάτρα τα οποία τα θεωρώ ως άμεσης προτεραιότητας και ζητήματα που πρέπει να απασχολήσουν στο αμέσως επόμενο διάστημα την Δημοτική Αρχή. Ωστόσο, επιτρέψτε μου να πω ότι δεν μπορούσα να φανταστώ πιο ενδιαφέρον ξεκίνημα σε αυτή την Ημερίδα από την εισήγηση του συναδέλφου του κ. Θεοφίλη, ο οποίος νομίζω ότι έθεσε το πρόβλημα στις πραγματικές του διαστάσεις όσο αφορά τον τρόπο με τον οποίο θα πρέπει να κινηθούμε από εδώ και πέρα .  

Με πολύ λίγες γραμμές εγώ πήρα την εικόνα ενός  « οδικού χάρτη » για το πώς πρέπει να σκεφτόμαστε για την αντιμετώπιση του κυκλοφοριακού στον Δήμο της Πάτρας στο εξής. Επιτρέψτε μου να πω ότι ζώντας πολλά χρόνια στην Πάτρα και ασχολούμενος επαγγελματικά με τα θέματα αυτά επίσης πολλά χρόνια, έχω πολλές φορές την αίσθηση ότι έχουμε εγκλωβιστεί σε μια ακινησία και ότι συζητούμε τα ίδια προβλήματα συνεχώς με τον ίδιο τρόπο χωρίς να γίνεται κανένα βήμα για να προχωρήσουμε έστω και λίγο μπροστά. Επί πολλά χρόνια συζητάμε για το κυκλοφοριακό, για τα προβλήματα της στάθμευσης κ.τ.λ. χωρίς ωστόσο να μπαίνουμε σε αυτό που αποτελεί σε τελευταία ανάλυση την καρδιά του προβλήματος δηλαδή το πώς μπορούμε να κάνουμε το ένα βήμα παραπάνω . 

Θα συμφωνήσω προφανώς ότι η σημερινή εικόνα της Πάτρας εξελίσσεται σε ένα κακέκτυπο της εικόνας της Αθήνας και αυτό είναι μια διαπίστωση στην οποία  φαντάζομαι εύκολα θα συμφωνήσουμε όλοι. Το γιατί εμφανίζεται αυτό και το τι διαστάσεις έχει επίσης το βιώνουμε όλοι έτσι ώστε να μην χρειάζεται να πούμε περισσότερα πράγματα. Θα μείνω μόνο στην τελευταία παρατήρηση που υπάρχει εδώ, αυτήν που ανέφερε και ο συνάδελφος ο κ. Θεοφίλης νωρίτερα, ότι όταν αναφερόμαστε στην διαχείριση του κυκλοφοριακού περιβάλλοντος θα πρέπει να αναγνωρίσουμε ότι συζητούμε ουσιαστικά για κάτι στο οποίο εμπλέκονται πάρα – πάρα πολλοί Φορείς, υπάρχει μια πολυδιάσπαση αρμοδιοτήτων που δεν  βοηθάει και δεν μας πηγαίνει καθόλου μπροστά. Στην πράξη τις συγκρούσεις μεταξύ αυτών των Φορέων οι οποίες έχουνε επάλληλες αρμοδιότητες ή την πολυδιάσπαση των αρμοδιοτήτων τις βιώνουμε καθημερινά. Ακόμα και τις τελευταίες ημέρες, τις τελευταίες βδομάδες,  στην Πάτρα αυτό που γίνεται δηλαδή η συζήτηση για το τι θα εφαρμόσουμε, τι θα είναι πιλοτικό, πόσο θα μείνει , τι θα μείνει μετά κ.τ.λ. δεν είναι παρά ένα τέτοιο δείγμα. Η πολυδιάσπαση αρμοδιοτήτων σε αυτά τα πράγματα οδηγεί εκεί και μας κάνει -και το βασικό αποτέλεσμα είναι ότι- μας κάνει να μην έχουμε τρόπο να μετρήσουμε και τα αποτελέσματα της επιτυχίας ή της αποτυχίας, εάν θέλετε, των μέτρων τα οποία κάποια στιγμή αποφασίζουμε Το γεγονός ότι οι Αστικές Συγκοινωνίες αποτελούν κρίσιμο κρίκο για την αλλαγή της λειτουργίας των πόλεων που δεν νομίζω ότι χρειάζεται να το επιχειρηματολογήσουμε δια μακρόν . 

Γενικά να πω μονάχα ότι η πολική της βιώσιμης κινητικότητας είναι βασική παράμετρος η οποία προϋποθέτει και την λειτουργία συστημάτων αστικών συγκοινωνιών με υψηλή ανταπόκριση στις ανάγκες των κατοίκων. Είναι βασική παράμετρος της πολιτικής της Ευρωπαϊκής Ένωσης για τα αστικά κέντρα και προφανώς ενισχύεται, επιδοτείται με όλους τους τρόπους γιατί πρέπει να μετατοπιστεί το κέντρο βάρους της κυκλοφοριακής πολιτικής από την διαχείριση της κυκλοφορίας του Ι.Χ. στην συνολική διαχείριση των αναγκών μετακίνησης των κατοίκων .

Θέλω να πω λίγα πράγματα τα οποία είναι γνωστά ίσως στους περισσότερους αλλά νομίζω ότι αν τα δούμε λίγο από μια σκοπιά διαχειριστική μπορούν να συνοψιστούν σε κάποια ενδιαφέροντα σημεία για της αστικές συγκοινωνίες στην Ελλάδα. Οι αστικές συγκοινωνίες στην Ελλάδα διακρίνονται από δύο εντελώς διαφορετικά και διακριτά καθεστώτα. Έχουμε από την μια μεριά το καθεστώς που υπάρχει στην Αθήνα και στην Θεσσαλονίκη και από την άλλη μεριά το καθεστώς που υπάρχει σε ολόκληρη σχεδόν την χώρα με ελάχιστες ενδιάμεσες γέφυρες , εξαιρέσεις.  

Στην Αθήνα και στην Θεσσαλονίκη οι Φορείς οι οποίοι παρέχουν συγκοινωνιακό έργο ή παράγουν συγκοινωνιακό έργο είναι Δημόσιοι Οργανισμοί – Δημόσιοι Φορείς, σε όλη την υπόλοιπη χώρα είναι ιδιωτικοί Οργανισμοί παλαιότερα που ήταν τα ΚΤΕΛ με την μορφή της Κοινοπραξίας τώρα τα ΚΤΕΛ είναι με την μορφή  Α. Ε . Έτσι όπως ήταν οργανωμένα τα ΚΤΕΛ έως τώρα, τώρα  με τον τελευταίο νόμο στον οποίο θα αναφερθώ τα πράγματα έχουνε λίγο διαφοροποιηθεί, όχι όμως πάρα πολύ , έτσι όπως ήταν τα ΚΤΕΛ οργανωμένα μέχρι τώρα ήταν οι μόνες επιχειρήσεις αστικών συγκοινωνιών σε όλη την Ευρώπη που πρώτον δεν επιδοτούνταν παρά το γεγονός ότι την πολιτική τους όσο αφορά την παροχή εξυπηρέτησης την κανονίζει το κράτος, δεν επιδοτούνταν λοιπόν, ουσιαστικά οποιαδήποτε ελλείμματα αυτοχρηματοδοτούνταν και από την άλλη μεριά ήταν και οι μοναδικές επιχειρήσεις αστικών συγκοινωνιών στην Ευρώπη τουλάχιστον (άλλη πανευρωπαϊκή πρωτοτυπία) που δεν είχαν την δυνατότητα, δεν τους έδινε το κράτος την δυνατότητα, ο νόμος,  για να πετύχουν συσσώρευση. Δηλαδή ακόμα και τον καιρό που τα ΚΤΕΛ έβγαζαν χρήματα ή και τα υπεραστικά ΚΤΕΛ σήμερα που βγάζουν χρήματα δεν μπορούν να αυξήσουν τα λεωφορεία τους, διότι το πόσα λεωφορεία θα είχανε εξαρτάται από τον αριθμό των αδειών που έχουνε πάρει από το Υπουργείο Συγκοινωνιών . Αυτό είναι κατά την προσωπική μου άποψη η αιτία, η βασική αιτία, η γενεσιουργός αιτία, αυτής  της επιχειρηματικής στασιμότητας και στην συνέχεια πτωτικής πορείας αυτών των Φορέων. 

Τα αποτελέσματα είναι προφανή. Οι επιδοτούμενοι από το κράτος Οργανισμοί της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης έχουνε λεωφορεία με μέση ηλικία πέντε χρόνια που μπορεί να είναι και χαμηλότερος τώρα μετά τις αγορές που έγιναν για τους Ολυμπιακούς Αγώνες. Τα ΚΤΕΛ τα Αστικά έχουνε μέση ηλικία πανελλαδικά της τάξεως των δεκατριών χρόνων και το αστικό ΚΤΕΛ της Πάτρας από ότι άκουγα από τον κ. Ματσούκη τις προάλλες με τα πιο πρόσφατα στοιχεία έχει μέση ηλικία λεωφορείων 18,3 χρόνια. Ισχυρίζομαι ότι αυτή η αδυναμία των περιφερειακών ΚΤΕΛ είναι δομική αδυναμία και ότι δεν είναι δυνατόν η αγορά από μόνη της να αποκαταστήσει αυτήν την εικόνα . 

Επιτρέψτε μου να αναφερθώ λίγο στην περίπτωση της Πάτρας η οποία είναι εξαιρετικά δυσμενής ως περιβάλλον όσο αφορά τις αστικές κοινωνίες: Πρώτον, η εξέλιξη  του πολεοδομικού συγκροτήματος τα τελευταία χρόνια έχει δυσχεράνει πάρα πολύ το περιβάλλον λειτουργίας τους. Η έκταση του σχεδίου πόλεως της Πάτρας από το 1972 μέχρι σήμερα μεγάλωσε 8 φορές όταν ο πληθυσμός μεγάλωσε 1,6. Από το 1972 και μετά με λίγα λόγια παρατηρείται μια διασπορά του αστικού συγκροτήματος η οποία δεν έχει προηγούμενο. Όλες οι καινούριες περιοχές που εντάχθηκαν στο σχέδιο προφανώς έχουν απαίτηση εξυπηρέτησης από δημόσιες συγκοινωνίες, μόνο που εκεί δεν υπάρχουν πελάτες, άρα λοιπόν κάποιος πληρώνει και δεν εισπράττει απλά τα πράγματα. 

Το μήκος του απαιτούμενου δικτύου λοιπόν επιμηκύνθηκε δραματικά. Ομολογώ ότι αυτή την αίσθηση ότι το σχέδιο πόλης μεγάλωσε σε έκταση οχτώ (8) φορές από το 1972 μέχρι σήμερα δεν την είχα και εγώ μέχρι πολύ πρόσφατα, όταν παρακολούθησα μια παρουσίαση του συναδέλφου και φίλου του Βασίλη του Παππά του καθηγητή της Πολεοδομίας που περιείχε και άλλα πολλά ενδιαφέροντα συμπεράσματα για το πώς εξελίσσεται το συγκρότημα της Πάτρας . 

Αλλά αυτό που εμένα μου χτύπησε ως  καμπανάκι είναι ακριβώς τούτο  τέτοια φαινόμενα και τέτοιες διαδικασίες δεν είναι άγνωστα, προφανώς αυτός είναι ο τρόπος εξάπλωσης των πόλεων, που συμβαίνει όχι μόνο στην Ελλάδα συμβαίνει κι αλλού και είναι βασικό πρόβλημα διαχείρισης των κυκλοφοριακών αναγκών, μόνο που στην Ελλάδα που δεν έχουμε εργαλεία για να ανταποκριθούμε σε τέτοιου είδους φαινόμενα. Αυτά δεν συμβαίνουν μόνο στην Πάτρα συμβαίνουν σε όλον τον κόσμο, τα εργαλεία μας λείπουν. Και ποιο είναι το αποτέλεσμα; Το δίκτυο της Πάτρας παραμένει ως είχε στην δεκαετία του ’70 εν πολύς. Εγώ ισχυρίζομαι ότι το δίκτυο αυτό δεν μπορεί να ανταποκριθεί στις ανάγκες αυτές . 

Σε αυτό το σχέδιο βλέπετε μια εικόνα του δικτύου (το υπόβαθρο από κάτω είναι δορυφορική εικόνα της Πάτρας επομένως είναι ακριβής και το δίκτυο επάνω είναι επίσης ακριβές). Πάνω στο δίκτυο αυτό εντελώς χονδροειδώς έχει σχηματιστεί μία ζώνη -ένα buffer- αυτό που βλέπετε χρωματιστό- που ουσιαστικά είναι οι περιοχές που απέχουν 300 μέτρα ή λιγότερο από στάσεις των αστικών συγκοινωνιών. Ας πούμε ότι τα 300 μέτρα είναι ένα αποδεκτό διεθνές στάνταρ όσον αφορά την επιθυμητή απόσταση του χρήστη από την στάση. Ό,τι μένει ακάλυπτο σημαίνει ότι δεν έχει  προσπέλαση ικανοποιητική ούτε καν σε μια στάση, εγώ δεν μιλάω τώρα για το πώς κατανέμονται στον χώρο οι πραγματικές ροές των ανθρώπων και οι πραγματικές ανάγκες μετακίνησης , αλλά  προσπέλασης στην στάση . Το 35% του πληθυσμού λοιπόν δεν έχει ούτε καν αυτή την ελάχιστη προϋπόθεση  για να χρησιμοποιήσει συγκοινωνίες. Το αντίστοιχο ποσοστό του δικτύου που δεν καλύπτεται είναι τόσο . Προφανώς δεν αξιοποιήθηκαν τα συμπεράσματα της γενικής κυκλοφοριακής μελέτης όσον αφορά την προέλευση και τον προορισμό των μετακινήσεων προκειμένου να αλλάξει κάτι. 

Νομίζω ότι η εικόνα αυτή δείχνει εύγλωττα το πόσο πίσω από την εξέλιξη του πολεοδομικού συγκροτήματος βρίσκέται το δίκτυο των αστικών συγκοινωνιών που διαθέτουμε σήμερα .

Το γεγονός ότι από τα είκοσι οχτώ εκατομμύρια επιβάτες το χρόνο που είχαμε από το 1975 περάσαμε στα δώδεκα πέρυσι νομίζω ότι έρχεται σαν φυσιολογική συνέπεια αυτής της κατάστασης. Ενδιάμεσα και για αρκετά χρόνια η διακίνηση του ΚΤΕΛ ήταν στην τάξη των δεκαπέντε (15) εκατομμυρίων το χρόνο. Αυτή η διακίνηση το 1993 όταν έγινε η γενική κυκλοφοριακή μελέτη αντιστοιχούσε στο 15% των καθημερινών μετακινήσεων στην αστική περιοχή . Σήμερα που έχουμε πέσει στα 12 και που προφανώς οι μετακινήσεις στην αστική περιοχή έχουν μεγαλώσει, κανείς δεν ξέρει πόσο, εγώ υποστηρίζω ότι δεν πρέπει να ξεπερνά το μερίδιο των αστικών συγκοινωνιών το 12% . Μπορεί να είμαι και πολύ αισιόδοξος . 

Να κάνω εδώ μια παρατήρηση , ένας λόγος που από τα 15 πέσαμε στο 12 είναι το γεγονός ότι το ΚΤΕΛ έχασε ένα μεγάλο κομμάτι από την επιβατική κίνηση του Πανεπιστημίου, διότι το Πανεπιστήμιο εκμεταλλευόμενο ή αξιοποιώντας μια διάταξη που του επέτρεπε να προχωρήσει σε αυτήν την διαδικασία ανέθεσε το μεταφορικό έργο για τους φοιτητές σε μια εταιρεία με έναν διαγωνισμό, ήρθαν κάποιοι Αθηναίοι μία Κοινοπραξία τουριστικών λεωφορείων και το πήρε. Από τα 15 εκατομμύρια πέσαμε στα 12. 

Θα μου πείτε τώρα γιατί μπορεί να ενδιαφέρει αυτό το Δήμο. Υποστηρίζω ότι αυτή η εξέλιξη μπορεί να ενδιαφέρει τον Δήμου για τον απλούστατο λόγο , ότι δεν μπορώ να φανταστώ μέσα σε μια πόλη το συγκοινωνιακό έργο να το διαχειρίζονται πολλοί, να το σχεδιάζουν πολλοί και να το εκμεταλλεύονται πολλοί. Οι αστικές συγκοινωνίες είναι αστικές συγκοινωνίες της Πάτρας άμα τους πάρουμε το φιλέτο που είναι το Πανεπιστήμιο τότε θα τους οδηγήσουμε στην χρεοκοπία και άρα δεν θα έχει η Πάτρα συγκοινωνίες, από αυτήν την άποψη ενδιαφέρει τον Δήμο, δεν μπαίνω εδώ καθόλου στο νομικό κομμάτι προφανώς αυτό είναι άλλης τάξης κουβέντα αλλά η  ουσία είναι μια, ότι δεν μπορεί ο καθένας ανεξάρτητα από το πόσο μεγάλος  παραγωγός μετακινήσεων είναι να σχεδιάζει για της δικές του ανάγκες , αυτό είναι εκείνο που μας λείπει.

Θα σταθώ μονάχα  στους δείκτες εκμετάλλευσης του ΚΤΕΛ οι οποίοι είναι πραγματικά απογοητευτικοί. Κάναμε μια μελέτη πριν από καιρό για λογαριασμό του (το 2004- 2005)  μεταφέρει λιγότερους από 2,5 επιβάτες το όχημα το χιλιόμετρο, πολλαπλασιάστε  επί την μέση τιμή του εισιτηρίου για να δείτε πόσα χρήματα εισπράττει. Τα λειτουργικά του κόστη που θα συμπεριλαμβάνουν και τα κόστη λειτουργίας, το κόστος απόσβεσης και μια εύλογη πρόσοδο είναι της τάξεως των 2,5 ευρώ ανά όχημα το χιλιόμετρο. Άρα με λίγα λόγια  αν έτσι ορίσουμε το κατώφλι των εσόδων που πρέπει να έχει το ΚΤΕΛ για να μπορέσει να ανταποκριθεί στον ρόλο του είναι μέσα. 

Ενώ εμφανίζει λοιπόν ένα έλλειμμα εσόδων της τάξεως του 25% έναντι των απαιτούμενων για την κάλυψη παγίων και λειτουργικών και του κόστους απόσβεσης, την ίδια στιγμή έχει διαφεύγοντα έσοδα από την κρατική κοινωνική πολιτική -δηλαδή τα μειωμένα εισιτήρια της τάξεως του 20% των πραγματοποιούμενων εισπράξεων- που σημαίνει πρακτικά ότι αν με κάποιο τρόπο είχε αυτά τα χρήματα τότε θα μπορούσε και τα λειτουργικά και πάγια έξοδα του να καλύπτει και την εύλογη πρόσοδο για τους ιδιοκτήτες να διασφαλίζει και το κόστος απόσβεσης .

Πρακτικά όλα αυτά τα είπα για να υποστηρίξω ότι το σημερινό καθεστώς λειτουργίας των αστικών συγκοινωνιών όχι μόνο στην Πάτρα αλλά σε όλες τις πόλεις της Ελληνικής Περιφέρειας είναι :ανελαστικό πίσω από τις απαιτήσεις των καιρών μας όσο αφορά την ολοκληρωμένη διαχείριση της κυκλοφορίας, επισφαλές οικονομικά και δεν διασφαλίζει ούτε καν την μελλοντική επιβίωση αυτών των Φορέων. Δεν λέω ότι αυτό που συμβαίνει στην Πάτρα είναι γενικός κανόνας και ισχύει για όλους, όλοι έχουν προβλήματα, κάποιοι λιγότερα  κάποιοι όπως η Πάτρα πολύ περισσότερα, κανείς όμως δεν είναι σε κατάσταση εξαιρετικά ανθηρή . 

Κάποιοι Δήμοι έχουν ξεκινήσει και είτε με δικό τους στόλο και με προσωπικό είτε με προγραμματικές συμβάσεις με τα ΚΤΕΛ τους, προσπαθούν να εμπλακούν στα θέματα που αφορούν τις συγκοινωνίες. Ένα τέτοιο παράδειγμα χαρακτηριστικό είναι του Δήμου της Ρόδου όπου ο Δημοτικός Οργανισμός εκεί, η «Ρόδα», λειτουργεί με ευθύνη του Δήμου ο οποίος όμως αναγκάζεται να επιδοτεί το κόστος λειτουργίας τους με το 60% περίπου τα οποία βγαίνουνε από δημοτικά έσοδα. Με λίγα λόγια δεν μπορούμε να το θεωρήσουμε διαχειριστικά ένα πολύ πετυχημένο μοντέλο .

Πριν από μερικούς μήνες έγινε στην Πάτρα ένα θεματικό συνέδριο που το οργάνωσε η ΚΕΔΚΕ (Κεντρική Ένωση Δήμων και Κοινοτήτων) και είχε ως θέμα τις οδικές συγκοινωνίες της πόλης στους δήμους της ελληνικής περιφέρειας. Από εκεί προέκυψε ως ομόθυμο αίτημα όλων των συμμετεχόντων και υιοθετήθηκε από την ΚΕΔΚΕ και προωθήθηκε προς τα αρμόδια Υπουργεία η απαίτηση της ανακατανομής των πόρων που διατίθενται σήμερα  από τον κρατικό προϋπολογισμό για τις συγκοινωνίες με τρόπο ώστε να διασφαλιστεί η επιδότηση όλων των Ο.Τ.Α της χώρας και ιδιαίτερα βεβαίως  των μεγάλων πόλεων της περιφέρειας και να έρθει το καθεστώς άνισης μεταχείρισης που ισχύει αυτή την στιγμή . 

Για να έχουμε μια εικόνα του τι σημαίνει πρακτικά αυτή η απαίτηση από μελέτη που έγινε για  τριάντα τέσσερις (34) πόλεις της ελληνικής περιφέρειας προέκυψε ότι η ετήσια επιδότηση σε εκατομμύρια Euro για την Αθήνα το  2004 ήταν 337,8 εκατομμύρια euro (ένα εκατομμύριο την ημέρα είναι αυτά, είναι πολλά λεφτά) , αντίστοιχα στην Θεσσαλονίκη 76,1.  

Αυτό που φαίνεται εκεί ως υπόλοιπη Ελλάδα δεν είναι επιδότηση, είναι αυτό που υπολογίσαμε ότι θα ήτανε η αναγκαία επιδότηση για την υπόλοιπη χώρα (βασισμένοι στα αποτελέσματα των τριάντα τεσσάρων μελετών)  προκειμένου να καλυφθούν τα λειτουργικά ελλείμματα των ΚΤΕΛ και να μπορέσουνε αυτά να αποσβέσουν , να ανανεώσουνε τον στόλο τους και να λειτουργήσουνε. 

Η απαιτούμενη επιδότηση στην Αθήνα ήτανε 116,00 euro το άτομο το χρόνο, 82,00 euro στην Θεσσαλονίκη με μόλις 15,00 euro στις επαρχιακές πόλεις θα μπορούσαμε να έχουμε συγκοινωνίες που να λειτουργούν. Άρα λοιπόν η απαίτηση για ίση μεταχείριση στην περιφέρεια με δεδομένα τα νούμερα που ακούστηκαν νωρίτερα νομίζω ότι αποκτά όλο και μεγαλύτερη εάν θέλετε επιτακτικότητα . 

Γιατί το λέω αυτό σήμερα έτσι πολύ έντονα. Θα ξέρετε σίγουρα ότι από την 1/1/2012 υποχρεωτικά η χώρα θα προσαρμοστεί στο νέο καθεστώς ελευθέρου ανταγωνισμού σε ότι αφορά την λειτουργία των αστικών συγκοινωνιών που ισχύει ως Κοινοτικό κεκτημένο .Αυτό πρακτικά σημαίνει ότι τα ΚΤΕΛ, οι οργανισμοί που σήμερα υπάρχουν οι ανώνυμες εταιρείες, θα πάψουν να έχουν το  προνομιακό – μονοπωλιακό δικαίωμα της παροχής υγειονομικού έργου, αυτό αφορά και τα αστικά και τα υπεραστικά ΚΤΕΛ. Το ποιο θα είναι το πλαίσιο που θα αντικαταστήσει τον νόμο που ισχύει σήμερα -τον 2963 του 2001- δεν είναι γνωστό, πάντως ο 2963 έχει ισχύ μέχρι της 31/12/2011 , άρα θα πάμε σε ένα καινούριο καθεστώς. Το καινούριο αυτό καθεστώς σίγουρα θα εμπλέξει τους Δήμους της Περιφέρειας. Το πιθανότερο σενάριο που μπορώ να σκεφτώ ή να φανταστώ είναι ότι η παροχή συγκοινωνιακού έργου θα γίνεται με ευθύνη των Δήμων. Ο Δήμος θα έχει την ευθύνη του σχεδιασμού και στην συνέχεια ένας πάροχος συγκοινωνιακού έργου θα το εκτελεί . 

Σε κάθε περίπτωση επειδή ο πολιτικός χρόνος στην Ελλάδα όπως όλοι ξέρετε, ο χρόνος δηλαδή που απαιτείται για να παρθούν αποφάσεις είναι εξαιρετικά διασταλμένος και δεν έχει μεγάλη σχέση με τον πραγματικό χρόνο, εγώ προτιμώ αυτά τα 6 χρόνια που απέχουμε από σήμερα μέχρι το 2012 να τα μεταφράζω σε μιάμιση δημαρχιακή θητεία και επειδή χαίρομαι πάρα πολύ που βλέπω εδώ υποψηφίους δημάρχους της πόλης μας που τους εύχομαι καλή επιτυχία, θέλω να τους πω ότι όποιος κερδίσει στην επόμενη περίοδο ένα από τα πράγματα που εκ των πραγμάτων θα έχει να κάνει και δεν θα μπορεί να το αποφύγει θα είναι να προετοιμαστεί ο Δήμος για αυτή την περίοδο της εμπλοκής του στα των αστικών συγκοινωνιών με ουσιαστικό τρόπο. Υποστηρίζω ότι η προοπτική της απελευθέρωσης επιβάλει την ανάληψη του στρατηγικού σχεδιαστικού και συντονιστικού ρόλου για την παροχή συγκοινωνιακών υπηρεσιών από τους Ο.Τ.Α . Τώρα εάν θα είναι ο Δήμος της  Πάτρας ή το Μητροπολιτικό Όργανο - θα συμφωνήσω απόλυτα με τον εκπρόσωπο του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε -, ναι, το Μητροπολιτικό Όργανο θα είναι. Εύχομαι ένα τέτοιο Μητροπολιτικό Όργανο να καταστεί δυνατό πάρα πολύ σύντομα. Το λέω άλλωστε να περάσει στον Δήμο ή σε Μητροπολιτικού επιπέδου Φορέα Σχεδιασμού και Διαχείρισης η συντονιστική και αποφασιστική αρμοδιότητα για την άσκηση συνολικά της κυκλοφοριακής πολιτικής και της συγκοινωνιακής και να υποστηριχθεί. 

Πρακτικά αυτό που πρέπει να βάλουμε μπροστά σήμερα νομίζω ότι είναι η εκπόνηση ενός επιχειρησιακού σχεδίου εμπλοκής του Δήμου δηλαδή ενός οδικού χάρτη για την εμπλοκή του Δήμου στις συγκοινωνίες που θα μας δώσει ως αποτέλεσμα βραχυπρόθεσμα μέτρα και μακροπρόθεσμη πολιτική. Αυτό είναι που πρέπει να αντιμετωπιστεί ως απόλυτη προτεραιότητα από την καινούρια Δημοτική Αρχή και την χρειαζόμαστε. Καταρχήν μια πολιτική συμφωνία όσον αφορά το σχεδιαστικό στόχο αυτής της υπόθεσης. Θεωρώ ότι αυτός μπορεί να εκφραστεί χονδρικά ως η απαίτηση να φτιάξουμε ένα σύστημα αστικών συγκοινωνιών που θα χαρακτηρίζεται από υψηλούς δείκτες εξυπηρέτησης, άνεσης, αξιοπιστίας και ελκυστικότητας  στα επόμενα χρόνια και αυτό νομίζω ότι πρέπει να είναι, να τεθεί ως το μεγάλο σχεδιαστικό στοίχημα για την Πάτρα για τα επόμενα χρόνια. 

Μέχρι τώρα το μεγάλο στοίχημα ήταν τα έργα υποδομής, η ευρεία παράκαμψη έγινε, η μίνι Περιμετρική  θα γίνει, η διάνοιξη της Κανακάρη θα γίνει, τα βασικά οδικά έργα θα γίνουν . Τώρα είναι καιρός να βάλουμε στην θέση αυτών των στόχων έναν άλλον στόχο που αφορά τις δημόσιες συγκοινωνίες. Να ενισχύσουμε το μέτωπο της διεκδίκησης χρηματοδότησης, να οργανωθούνε οι Υπηρεσίες του Δήμου, να γίνει συστηματική συμπλήρωση της ανύπαρκτης έως σήμερα μελετητικής υποδομής . Εκτός από την γενική κυκλοφοριακή μελέτη δεν έχει εκπονηθεί καμία άλλη μελέτη είτε κυκλοφοριακής διαχείρισης είτε συνολικότερα μελέτη μετακινήσεων στα 15 τελευταία χρόνια, ό,τι έχει γίνει είναι πολύ μερικό είτε αυτό αφορά την μελέτη εφαρμογής της ελεγχόμενης στάθμευσης είτε τώρα τα μέτρα κυκλοφορίας τώρα της μελέτης του Πανεπιστημίου. Χρειαζόμαστε πολλή δουλειά σε αυτόν τον τομέα, υπάρχουν πολλές ιδέες που έχουν κατά καιρούς έχουν εκφραστεί, υπάρχει μια πραγματικότητα που πρέπει να την μελετήσουμε γιατί δεν την ξέρουμε ώστε στο τέλος να καταλήξουμε σε ένα μοντέλο εμπλοκής του Δήμου και να αποφασίσουμε ένα ο Δήμος θα προχωρήσει με σχεδιαστικό και συντονιστικό ρόλο απλώς ή θα αναλάβει και βάρη ως operator κ.τ.λ. . 

Μην ξεχνάμε εδώ ότι όλοι (οι Δήμοι στο θεματικό συνέδριο της ΚΕΔΚΕ το είπαν) οι αστικές συγκοινωνίες είναι μια εξαιρετικά πολυδάπανη δραστηριότητα, εδώ δεν χωράνε ούτε ηρωισμοί, ούτε  παλληκαρισμοί, ούτε μεσοβέζικοι λογαριασμοί. Το τι θα κάνει ο Δήμος και το πώς θα το κάνει πρέπει να το έχει μετρήσει πάρα πολύ προσεκτικά. Η βάση από την οποία ξεκινάμε είναι μία, να ισχύσει και στην περιφέρεια το μοντέλο της χρηματοδότησης που ισχύει και στην Αθήνα, που το κόστος των συγκοινωνιών καλύπτεται από τους χρήστες και από το κράτος, στην Περιφέρεια καλύπτεται μόνον από τους χρήστες και από την τσέπη των ΚΤΕΛατζίδων, αυτό πρέπει να αλλάξει, όλα τα υπόλοιπα θα τα βρούμε. Βραχυπρόθεσμα λοιπόν να καταστρώσουμε αυτό το σχέδιο για την εμπλοκή του Δήμου, να το προχωρήσουμε, να προχωρήσουμε την φάση προετοιμασίας. Ισχυρίζομαι ότι σήμερα στην φάση που είμαστε τεχνικού χαρακτήρα προτάσεις οι οποίες αφορούν είτε την σύνθεση του στόλου, είτε την μορφή του δικτύου, είτε μέτρα διαχείρισης του κυκλοφοριακού περιβάλλοντος, εάν δεν είναι ενταγμένα σε κάτι γενικότερο είναι μέτρα που είτε δεν έχουν αποδέκτη είτε δεν είναι εφικτά λόγω κόστους .

Τέλος, θέλω απλώς να δείξω ένα διάγραμμα για να υποστηρίξω την πεποίθηση μου ότι η συμπλήρωση του δικτύου της οδικής υποδομής της Πάτρας επιτρέπει να κάνουμε πολύ τολμηρές σκέψεις για το μέλλον όσον αφορά την διαχείριση της κυκλοφορίας και να αρχίσουμε σοβαρά πια να εξετάζουμε την εφαρμογή συνολικών πολιτικών βιώσιμης κινητικότητας. 

Αυτή θα είναι η Πάτρα, το βασικό οδικό δίκτυο της Πάτρας, σε μερικά χρόνια. Η περιμετρική υπάρχει ήδη. Οι κίτρινες γραμμές είναι οι αρτηρίες οι οποίες πρόκειται να κατασκευαστούν  ή είναι στο στάδιο κατασκευής και σε μερικά χρόνια τουλάχιστον σύμφωνα με τις εκτιμήσεις των υπηρεσιακών παραγόντων θα λειτουργούν. 

Από άποψη δομής οι αλλαγές που επέρχονται στο δίκτυο της Πάτρας είναι όσο σημαντικές ήταν οι αλλαγές που επήλθαν στην Αθήνα με τα Ολυμπιακά έργα. Πιστεύω ότι αυτό μπορεί να μας δώσει πολλές δυνατότητες για καινούριες λύσεις και για καινούριες ιδέες. Ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Καλούμε στο βήμα τον επικεφαλής της μείζονος πλειοψηφίας του Δήμου Πατρέων τον τέως Δήμαρχο κ. Ευάγγελο Φλωράτο .

-κ. Ευάγγελος Φλωράτος- τέως Δήμαρχος Πατρέων 

   Να ευχαριστήσω το Τεχνικό Επιμελητήριο για την πρόσκληση και να τους συγχαρώ για την πρωτοβουλία αυτή, γιατί πράγματι το κυκλοφοριακό στην Πάτρα είναι ένα τεράστιο πρόβλημα που καταταλαιπωρεί και τους πολίτες αλλά και τους επισκέπτες . 

Κοινή διαπίστωση όλων -και  δεν προέκυψε από την σημερινή Ημερίδα- είναι ότι δεν υπάρχει αφεντικό στο κυκλοφοριακό, δεν συντονίζει κανείς, δεν υπάρχει δηλαδή υπεύθυνος σχεδιασμός γιατί οι Φορείς είναι πολλοί, ο πολίτης δεν ξέρει τι ισχύει και αν ξέρει τι ισχύει και δεν εφαρμόζεται αμελεί και το παραβλέπει και το σημαντικότερο δεν υπάρχει συστηματική εποπτεία στα κυκλοφοριακά θέματα.  Με λίγα λόγια λοιπόν έχουμε μια άναρχη διαχείριση με πολίτες οι οποίοι κάνουν ότι θέλουν, δεν εποπτεύεται από καμιά αρχή η εφαρμογή κανόνων που είναι και ασαφής και κατά συνέπεια έχουμε αυτό το χάος που δεν μπορεί να μαζευτεί με τίποτα . 

Έχουμε και μια πόλη που από πλευράς υποδομών κυκλοφορίας -δηλαδή αστικών συγκοινωνιών και χώρων στάθμευσης- είναι πρωτόγονη, είναι ελλειμματική και εγώ θα συμφωνήσω με τις προτάσεις και του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε αλλά και του κ. Μηλιώνη ότι πρέπει άμεσα -όχι η νέα δημοτική Αρχή  τώρα αυτή η Δημοτική αρχή- να προχωρήσει στον Φορέα Διαχείρισης Κυκλοφορίας. Δεν μας λείπει τίποτα για να ξεκινήσει αμέσως, δηλαδή τα μακροπρόθεσμα μέτρα να ξεκινήσουν άμεσα και σιγά – σιγά να γίνει αυτό το συντονιστικό Όργανο το οποίο θα έχει την ευθύνη της διαχείρισης κυκλοφορίας .

Στην συνέχεια να ζητήσουμε τώρα να εκσυγχρονιστεί το σύστημα φωτεινής σηματοδότησης, που το ζητάμε τώρα οχτώ χρόνια και είναι απλό για το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε, όπως δίνει σε όλες τις πόλεις να εκσυγχρονίσει και το σύστημα φωτεινής σηματοδότησης στην περιοχή μας .

Το πιο σημαντικό είναι η άρση της απαγόρευσης στο ιστορικό κέντρο κατασκευής χώρου στάθμευσης και λειτουργίας. Εκεί έχουμε μια μακρά εμπλοκή που πρέπει αυτή η Δημοτική Αρχή να το λήξει, δηλαδή με την πρώτη Ιανουαρίου του 2007 να έχει λυθεί , να έχει απελευθερωθεί το ιστορικό κέντρο από την δέσμευση αυτή και πλέον από εκεί και μετά θα δημιουργηθούν  χώροι στάθμευσης και ιδιωτικοί και ο Δήμος πρέπει να κάνει προγραμματισμό για δύο πάρκινγκ Δημοτικά και ο Ο.Λ.ΠΑ ίσως στο λιμάνι να βοηθήσει την πόλη με ορισμένους χώρους στάθμευσης περισσότερους από αυτούς που έχει. 

Όπως είπε ο κ. Μηλιώνης τα οδικά έργα ήδη έχουν δημοπρατηθεί όλα, και οι παραπόταμου του Γλαύκου, ο Διακονιάρης, η μικρή Περιμετρική και  η Κανακάρη και αυτά θα δώσουνε μια άλλη κυκλοφοριακή λειτουργία στην πόλη όταν ολοκληρωθούν και νομίζω ότι την προσεχή διετία θα ολοκληρωθούν.  

Επίσης θα ανακουφιστεί η πόλη από την μεταφορά και του Διοικητηρίου, της Νομαρχίας δηλαδή και της Περιφέρειας και την Αστυνομική Διεύθυνση αν την αφήσει ο νέος δήμαρχος να πάει στον Νέο Δρόμο, οπότε θα βρούμε άλλο οικόπεδο. 

-Σύνεδρος: Εσείς θα τους αφήσετε;

-κ. Φλωράτος: Θα το δούμε, εμείς είμαστε υπέρ των ανοιχτών χώρων και θα δούμε, εάν βρούμε άλλον χώρο θα την πάμε δεν έχω αντίρρηση εγώ, πάω με το πρόγραμμά σου Ανδρέα. 

Και βεβαίως πρέπει να προβλεφθεί και ο εκσυγχρονισμός των αστικών συγκοινωνιών. 

Επίσης πρέπει αυτή η δημοτική Αρχή ,κ. Χατζηβασιλείου, να υπάρχει κάποιος κανονισμός διαχείρισης και των έργων που γίνονται στην πόλη και των παρεμβάσεων από τους Οργανισμούς Κοινής Ωφέλειας  (ΟΤΕ, ΔΕΗ κ.τ.λ.) που σκάβουνε κάθε μέρα χωρίς να τους ελέγχει κανείς και αυτό είναι μια όχληση των οχημάτων αλλά και των πεζών. 

Θεωρώ λοιπόν κλείνοντας ότι ο Δήμος πρέπει και οφείλει να πάρει κυρίαρχη θέση στα θέματα της πόλης και κυρίως στο κυκλοφοριακό. Σας ευχαριστώ.  

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]:  Παρακαλώ τώρα τον κ. Χρήστο Κορδά συνάδελφο και Δημοτικό Σύμβουλο. Είναι η τελευταία εισήγηση του πρώτου μέρους .

-κ. Χρήστος Κορδάς- Δημοτικός Σύμβουλος 

   Είπε ο κ. Φλωράτος να τηρηθούν μακροπρόθεσμα μέτρα για το κυκλοφοριακό, εδώ δεν μπορούμε ένα πρόγραμμα της ημερίδας, πώς μπορεί να γίνει αυτό; 

   Κυρίες και Κύριοι συνάδελφοι. Κυρίες και Κύριοι:

   Το θέμα της ομιλίας μου είναι «Βασική πολιτική για το κυκλοφοριακό πρόβλημα της Πάτρας» . Ο κάτοικος της Πάτρας βιώνει καθημερινά το άγχος της κυκλοφορίας είτε χρησιμοποιώντας το Ι.Χ. , είτε το δίκυκλο, είτε τα λεωφορεία, είτε ακόμα και περπατώντας στα κάποια πεζοδρόμια. Η Πάτρα είναι πια εχθρική για κάθε είδους μετακίνηση. Το πρόβλημα έχει εντοπιστεί τουλάχιστον μια εικοσαετία και δεν περιορίζεται μόνο στο κέντρο,  αλλά πλέον από τα Δεμένικα μέχρι τον Χάραδρο. Είναι δυσανάλογα μεγάλο για το μέγεθος της Πόλης και διαρκώς οξύνεται παρά τις εκατοντάδες ημερίδες, συσκέψεις, προτάσεις, ιδέες, αποφάσεις σε παρένθεση, παρά την ύπαρξη της μελέτης του κ. Δοξιάδη η οποία ανατέθηκε το 1993 και εναποτέθηκε σε κάποια ράφια όταν τελείωσε το 1999. 

Το κυκλοφοριακό δεν συνίσταται μόνο στο πόσο χρήμα και χρόνος θα δαπανηθεί για μια μετακίνηση αλλά συναρτάται με το περιβάλλον, την ποιότητα ζωής, τις ανθρώπινες σχέσεις. Με το εάν η πόλη ωθεί στην απομόνωση και εξατομίκευση, εάν προτρέπει και θέλει απλά να καταναλώνουμε και να καταναλωνόμαστε από την λειτουργία της και από την αγορά της ή με το εάν η κίνηση των ανθρώπων δίνει ταυτόχρονα κάποιες ευκαιρίες να αντληθούν στοιχεία που προάγουν την προσωπικότητα, την κοινωνικότητα και τον πολιτισμό. 

Το συγκοινωνιακό στο γενικό κοινωνικοπολιτικό πλαίσιο, η διαμορφωθείσα απαράδεκτη κατάσταση στην Πάτρα που άλλωστε δεν διαφέρει ποιοτικά από τα ανάλογα αστικά κέντρα της χώρας δεν είναι τυχαία και δεν οφείλεται σε έλλειψη πολιτικής. Αντίθετα, είναι αποτέλεσμα και συνέπεια των πολιτικών που εφαρμόστηκαν από τις αστικές δυνάμεις και τους πολιτικούς της εκπροσώπους ήδη από το τέλος του εμφυλίου . Στα μέσα της δεκαετίας του ’50 προωθήθηκε η παγκόσμια καινοτομία της αντιπαροχής ως απάντηση του οικιστικού προβλήματος με ολέθριες επιπτώσεις για την Πάτρα όσο αφορά την ιστορία της, την μορφή και την κλίμακα της. Αναπτύχθηκε η παραπέρα εμπορευματοποίηση της γης, η μετατροπή της αγροτικής γης σε οικιστική μέσα από διαρκείς επεκτάσεις του σχεδίου πόλεως και των ορίων των γύρω οικισμών ώστε σήμερα -το είπε άλλωστε και ο κ. Μηλιώνης- οι δυνατότητες δόμησης να επαρκούνε να καλύψουνε υπερδιπλάσιο πληθυσμό (κάποιοι λένε και υπέρ τριπλάσιο) ενώ η  τσιμεντοποίηση συνεχίζονται ραγδαία και αδιάλειπτα . 

Στον τομέα των μεταφορών (επαναλαμβάνω  και τον προηγούμενο ομιλητή ίσως ) αποδιοργανώθηκαν και υποβαθμίστηκαν τα μαζικά μέσα μεταφοράς και πριμοδοτήθηκε το Ι.Χ. πράγμα που εξυπηρετεί αντικειμενικά τις αυτοκινητοβιομηχανίες, τους αντιπροσώπους των Ι.Χ. (είναι χαρακτηριστικό το μέγεθος και το λούσω των Αντιπροσωπειών στην Νέα Εθνική Οδό),  εταιρείες κ.τ.λ. 

Η σύμφυτη με το αστικό σύστημα ανισόμετρη  ανάπτυξη των περιοχών της χώρας και της περιοχής μας, κοινωνικά, παραγωγικά, πολιτιστικά, η υποβάθμιση της γύρω υπαίθρου, ο υδροκεφαλισμός του κέντρου  αναπαράγει και οξύνει τα κυκλοφοριακά προβλήματα. Είναι πολύ χαρακτηριστικό ότι όχι μόνο στην Πάτρα αλλά και σε καμιά πόλη της χώρας καμία κυβέρνηση δεν έδωσε και δεν μπορεί να δώσει μορφή και λειτουργία που να είναι σε όφελος των λαϊκών στρωμάτων. Η πόλη γίνεται καθημερινά αντικείμενο αγοραπωλησίας σε βάρος του περιβάλλοντος, τα πάντα έχουν αφεθεί στους νόμους της αγοράς. Τελικά το ιδιωτικό κέρδος σχεδιάζει και κυριαρχεί και εκτοπίζει τελικά το συλλογικό συμφέρον.

Γενικές διαπιστώσεις: Το συγκοινωνιακό σύστημα της πόλης κοστίζει πανάκριβα, είναι αντιπαραγωγικό, αναχρονιστικό στον σχεδιασμό και τα μέσα, είναι ανεπαρκές και δεν ανταποκρίνονται στις λαϊκές ανάγκες. Η συγκοινωνιακή όμως πολιτική και τα αποτελέσματά της έχουνε σχέση και συνδέονται με άλλες πολιτικές., της οικονομικής πολιτικής, της πολιτικής γης και κατοικίας, χωροταξίας, πολεοδομίας, κοινωνικής πολιτικής, περιβαλλοντικής διαχείρισης, πολιτικής εργασίας . Τελικά, το όλο ζήτημα δεν μπορεί να αντιμετωπίζεται ως θέμα οικονομικής και τεχνοκρατικής  διαχείρισης όπως συνήθως το εμφανίζουν, αλλά έχει πολιτικές αφετηρίες και αίτια. 

Πολιτική γης και κατοικίας, χωροταξίας και σχεδιασμού. Το πολιτικοκοινωνικό κατεστημένο της Πάτρας θέλει και το συμφέρει να μην φύγει τέτοια θεμελιώδη θέματα αν και συνδέονται καίρια με το κυκλοφοριακό, όμως μια τέτοια συζήτηση και αντίστοιχη πολιτική που θα ακολουθηθεί θα επηρεάσει το μέλλον της πόλης για πολλές – πολλές δεκαετίες και ιδιαίτερα του μεγάλου αδόμητου μέρους της . Πράγματι , στο πολεοδομικό συγκρότημα και σύμφωνα με το υφιστάμενο πολεοδομικό καθεστώς χωρούν πολλαπλάσια κάτοικοι. 

Αν υποθέσουμε ότι σε λίγες δεκαετίες κορεσθεί το σχέδιο χωρίς ουσιαστικές αλλαγές στις χρήσεις γης, τους συντελεστές δόμησης, τους όρους δόμησης, στην λειτουργία της πόλης, πιστεύει κανείς ότι δεν θα έχουμε τα ίδια και χειρότερα αποτελέσματα από αυτά που βλέπουμε σήμερα στις πυκνοδομημένες περιοχές; Ο όλος σχεδιασμός της Πάτρας και όλων των ελληνικών πόλεων εδράζεται πάνω στην ληστρική πολιτική γης που ακολουθήθηκε από το ’50 και μετά και είναι λάθος η θεώρηση ότι το ελληνικό αστικό σύστημα ήταν ανίκανο ή δεν ήξερε την αξία του σχεδιασμού ή υπήρχε έλλειψη αντίστοιχης κουλτούρας. 

Σημειωτέον ότι τουλάχιστον για την Πάτρα υπήρχε από το 1829 και παραδόθηκε με εντολή του Καποδίστρια από τον Σταμάτη Βούλγαρη ένας οραματικός σχεδιασμός με λεωφόρους 20 μέτρων, δρόμους 14 και 10 μέτρα  χωρίς να υπάρχουν αυτοκίνητα και μάλιστα για λόγους υγείας και σχεδιασμός για πόλη βιομηχανική και εμπορική όπως έλεγε . Συνεπώς, δεν υπήρχε θέμα ότι δεν υπήρχε προ παιδεία, πλην όμως στην Πάτρα υπήρξαν τεράστιοι συντελεστές δόμησης της τάξεως του 5%, 6% και 7%, που οδήγησαν στην καταστροφή της πόλης ιδιαίτερα από την τοπική αστική τάξη η οποία κατείχε την μεγάλη και μεσαία ακίνητη περιουσία ιδιαίτερα στο κέντρο η οποία γκρέμισε ανελέητα τα νεοκλασικά σπίτια των πατέρων της καταστρέφοντας οριστικά την φυσιογνωμία της πόλης . 

Η κερδοσκοπία που άνθισε κυρίως μέσω της αντιπαροχής δημιούργησε νέα δεδομένα, νέες πιέσεις για παραπέρα ένταση της εκμετάλλευσης γης όχι μόνο από κάθε λογής εργολάβους αλλά και από χιλιάδες ιδιοκτήτες αστικής και περί-αστικής  υπό ένταξης στο σχέδιο πόλης γης που προσδοκούσαν γρήγορο πλουτισμό ή και βόλεψη. Προσθέστε στο παραπάνω πλαίσιο ότι οι κυβερνήσεις διατηρούσαν χαμηλά το ύψος των κονδυλίων για τις απαραίτητες αστικές υποδομές και τα αποτελέσματα φαίνονται ποια θα ήσαν . 

Η ίδια πολιτική γης υπάρχει και σήμερα παρά τα άτολμα μέτρα που λήφθηκαν και τούτο διότι  το πολιτικό πλαίσιο και εξυπηρέτησης των ίδιων συμφερόντων έμεναν αναλλοίωτα και καθορίζουν τον όποιο σχεδιασμό στην κύρια κατεύθυνσή του. Η αστική γη, η κατοικία δεν έπαψαν να θεωρούνται εμπόρευμα και όχι κοινωνικό αγαθό όπως πρέπει να θεωρούνται. 

Είναι πολύ χαρακτηριστικό και ενδεικτικό ότι τα πιο καλά σχεδιασμένα νέα οικιστικά σύνολα στην Πάτρα είναι τα συγκροτήματα των εργατικών κατοικιών, παρά την απαράδεκτη ποιότητα κατασκευής τους. Ένας με τέτοια κριτήρια πολεοδομικός σχεδιασμός έχει φυσιολογικά αρνητικές επιπτώσεις και στο κυκλοφοριακό. 

Ο σχεδιασμός στην Πάτρα: Είναι σαφές για εμάς τουλάχιστον ότι για πολλούς λόγους αλλά και για λόγους κυκλοφοριακούς ο υπάρχον σχεδιασμός της Πάτρας -πλην της ρυμοτομίας και εκτός εξαιρέσεων από αυτήν- χρειάζεται ριζική αναθεώρηση με άλλη πολιτική γης με κριτήρια τις σύγχρονες ανάγκες των εργαζομένων. 

Χρειάζεται όπως προείπαμε:

· αλλαγή στις θεσμοθετημένες πυκνότητες του πληθυσμού, 

· οργάνωση και υλοποίηση σχεδιασμού σε νέες και υπάρχουσες πολεοδομικές ενότητες, αποκέντρωση υπηρεσιών και λειτουργιών, 

· νέοι ελεύθεροι χώροι και χωροθέτηση νέων χώρων στάθμευσης κατά ενότητα. 

· μέτρα οργάνωσης των λαϊκών γειτονιών που περιφρονούνται από την εξουσία, 

· χρειάζεται μια σε εθνικό επίπεδο πολιτική και σχεδιασμός, 

· αντιστροφή στις τάσεις που οι πληθυσμοί της Αθήνας, της Θεσσαλονίκης και άλλων περιφερειακών κέντρων αυξάνονται σε βάρος της υπαίθρου. 

Στην Πάτρα χρειάζονται πολεοδομικές ρυθμίσεις για:

· εκτεταμένα δίκτυα ποδηλατοδρόμων, 

· λεωφορειοδρόμων, 

· μέτρα διεύρυνσης της πεζοπορίας 

· εξασφάλιση των δικαιωμάτων των ατόμων με ειδικές ανάγκες .

· χρειάζεται εκτεταμένο δίκτυο πεζοδρόμων με κριτήρια την απρόσκοπτη κυκλοφορία των πεζών (όχι πεζόδρομους - καρεκλόδρομους ή καφενόδρομους  όπως είναι τώρα) .

Σε όλα τα παραπάνω το τοπικό και όχι μόνο αστικό πολιτικό σύστημα λέει έμπρακτα ένα τεράστιο ΟΧΙ, μάλιστα δεν προχωράει σε στοιχειώδη ωφέλιμα μέτρα (π. χ. έλεγχο για το αν εφαρμόζονται οι χρήσεις γης , εάν τα πάρκινγκ στις οικοδομές δεν γίνονται κατοικήσιμοι χώροι κ.τ.λ.) .Κάνει τα στραβά ματιά όταν πρόκειται για μεγάλα συμφέροντα, για το ότι π. χ. στο Practiker ή στην Intracom έχουν δοθεί άδειες σε περιοχές αμιγούς κατοικίας. Εξυπηρετεί αμέσως τους σχεδιασμούς πολυκαταστημάτων (Carrefour, Macro, Μαρινόπουλος) . 

Είναι όμως επιθετικό στο να παίρνει μέτρα παραπέρα ένταξης εκμετάλλευσης γης. Χαρακτηριστικά:

· Τίθενται στην διάθεση του κεφαλαίου ο ζωτικός για το μέλλον της πόλης -κρατικής σήμερα ιδιοκτησίας- χώρος της λιμενικής ζώνης η οποία ήδη διαθέτει πολεοδομικό σχέδιο με δυνατότητες ανέγερσης κτιρίων εμπορικής μάλιστα φύσεως της τάξεως των 25.000 τετραγωνικών μέτρων. 

· Επιδιώκει πολεοδόμηση και εκχώρηση μέρους της έκθεσης του στρατοπέδου του Κ. Ε. Τ. Χ του δημόσιου χώρου στην Αρόη και τον Ριγανόκαμπο. 
· Τσιμεντοποιεί εκατοντάδες προβλεπόμενα στρέμματα πλατειών και όχι μόνο αυτό αλλά 

· Επιχειρεί να αλλάξει προς το χειρότερο και εδώ έχει μια αξία της υφιστάμενες χρήσεις γης  σε μεγάλη κλίμακα σε όλους τους βασικούς δρόμους της Πάτρας συνολικού μήκους είκοσι χιλιομέτρων αλλάζοντας τις χρήσεις από αμιγείς σε περίπου γενική κατοικία .

Ένα λοιπόν θεμελιακό βάθρο στην πολιτική επίλυση του κυκλοφοριακού που είναι η πολιτική γης, τα κριτήρια και οι αλλαγές στο χωροταξικό πολεοδομικό σχεδιασμό της πόλης απαιτεί ριζικές πολιτικές αποφάσεις για να το πούμε με το όνομα του, αλλαγή στο κοινωνικό σύστημα. Όσο αυτές δεν συντελούνται δεν μπορούμε παρά να μιλάμε για αμυντικές πολιτικές, για μέτρα ανακούφισης του συγκοινωνιακού ακόμα και στις σήμερα αραιό-δομημένες περιοχές του σχεδίου πόλεως, για πολιτικές διαχείρισης του προβλήματος χωρίς το αναγκαίο βάθος και ποιότητα. 

Η εφαρμοζόμενη πολιτική για το κυκλοφοριακό: Είναι γνωστό ότι καμιά Δημοτική Αρχή δεν μπορεί να λύσει το πρόβλημα αφού δεν διαθέτει εργαλεία και πόρους . η λύση εξαρτάται από την πολιτική των κυβερνήσεων. Ο ρόλος μιας Δημοτικής Αρχής που σέβεται τις λαϊκές ανάγκες είναι να οργανώσει την διεκδίκηση αποτελεσματικών μέτρων κόντρα στις κυρίαρχες επιλογές.  Αυτό είναι το πολιτικό της καθήκον,  που κάθε άλλο παρά εκτελεί .

Στα είκοσι τελευταία χρόνια πέραν των ημερίδων, των συσκέψεων κ.τ.λ. έχουνε γίνει σημαντικά ή λιγότερα σημαντικά οδικά έργα όπως είναι:

· η Περιμετρική,

· η Κανελλοπούλου,

· η Πατρών Κλάους, 

· η Ακρωτηρίου, 

· ο κόμβος στο Κουρτέσι 

· ενώ έχουνε προστεθεί τα πάρκινγκ στην λιμενική ζώνη 

· και τα ιδιωτικά στο κέντρο. 

Όμως παρόλα αυτά, ο καλπασμός της επιδείνωσης συνεχίστηκε, το κόστος της μετακίνησης αυξάνει. 

Εάν επιχειρήσουμε μια προβολή της κατάστασης σε μια δεκαετία υποθέτοντας μάλιστα ότι θα υπάρχει η μικρή Περιμετρική, ο Διακονιάρης, οι Παρά- Γλαύκοι, η Κανακάρη και κάποιες άλλες διανοίξεις , ότι η μισή λιμενική δραστηριότητα θα έχει μεταφερθεί στην Ακτή Δυμαίων και ότι θα προστεθούν στο κέντρο ας πούμε περίπου 2.000 νέες θέσεις στάθμευσης σε γκαράζ, ότι θα υπάρχουν καλύτερες ρυθμίσεις στους σηματοδότες , οι δίωρες στάθμευσης, υποθέτοντας όμως επιπλέον ότι στην Πάτρα θα παραμένει ο ίδιος  πολεοδομικός σχεδιασμός, οι λειτουργίες, ο ίδιος ρυθμός επέκτασης και πύκνωσης και γενικά θα διατηρηθούν οι τάσεις και ροπές πιστεύω ότι δεν θα υπάρξουν και πολλοί που να μην καταλαβαίνουν ότι η κατάσταση θα γίνει ακόμα χειρότερη όχι μόνο στο κέντρο τόσο πολύ, αφού το μόνο που απομένει είναι να παρκάρουμε είναι επάνω στην Πλατεία Γεωργίου και τα Ψηλαλώνια, αλλά και στις γειτονιές. Τα Ι.Χ. της Πάτρας θα καταλαμβάνουν μήκος όσο από την Πάτρα μέχρι την Θεσσαλονίκη, δηλαδή 90 χιλιόμετρα (90.000 οχήματα επί 5,5 μέτρα  είναι αυτή η απόσταση) .

Εάν λοιπόν έτσι θα έχουνε τα πράγματα είναι πράγματι εντυπωσιακό ότι το πολιτικό σύστημα αρκείται στο να συζητάει επί δύο χρόνια για την ροή της κυκλοφορίας στο τμήμα της Ερμού από Κορίνθου μέχρι την Καραϊσκάκη και επί οχτώ χρόνια (δέκα είπε ο κ. Χατζηβασιλείου πριν) για την αλλαγή ρυθμίσεων του Προεδρικού Διατάγματος για τα πάρκινγκ στο κέντρο. Η αδράνεια- για την ακρίβεια η αναισθησία του- υποκρύπτει αντικειμενικά την απόσπαση του από το γίγνεσθαι, την περιφρόνηση του στην ζωή των πλατιών  λαϊκών μαζών, δείχνει ακόμα πολύ περιορισμένη αυτό-εκτίμηση των δυνατοτήτων του.  Γι’ αυτό και στην πράξη το όλο ζήτημα το εξαντλεί σχεδόν με αναφορές στην έλλειψη  χώρων στάθμευσης στο κέντρο και στην ελεγχόμενη στάθμευση  (κι εδώ αξίζει ίσως να προσεχθεί η επόμενη ομιλία για το τι μπορεί να γίνει σε πόλεις όπως για παράδειγμα το τι έχει γίνει στην Λάρισα) .  Μάλιστα ενέργειες όπως υφαρπαγή 4 δις δραχμών από τις κλήσεις ή ενέργειες για ελεγχόμενη στάθμευση η οποία θα κοστίζει ένα δις δραχμές ετησίως ενώ απλά πρέπει να καθιερωθεί δίωρο χωρίς πληρωμή, δείχνουν μια αρπαχτική διάθεση στις τσέπες των κατοίκων και ας μην ξεχνάμε ότι καραδοκεί η πολιτική με τις συμβάσεις αυτοχρηματοδότησης για γκαράζ σε δημοτικούς ή κρατικούς χώρους που θα αποτελούν ένα νέο πεδίο για αφαίμαξη.  Με λίγα λόγια το σύστημα περιμένει να αυξηθεί η θερμοκρασία της κόλασης του κυκλοφοριακού για να πουλήσει ανεμιστήρες σε τιμές κλιματιστικών και μέχρι τότε καλούμαστε να χαλαρώσουμε περιμένοντας τα πορίσματα της νέας μελέτης που πρόσφατα προκήρυξε ο Δήμος. 

Ποια πολιτική πρέπει να ακολουθηθεί: Το συγκοινωνιακό σαν κατεξοχήν πολιτικό ζήτημα έχει διαφορετικές προσεγγίσεις  και δεν θίγει ομοιόμορφα όλα τα κοινωνικά στρώματα, θίγει πιο πολύ την εργατική οικογένεια, την νεολαία και μάλιστα αυτούς που διαμένουν στις περιφερειακές λαϊκές γειτονιές. Η προφανής απάντησή του και υπάρχει διεθνής εμπειρία σε πόλεις σαν την Πάτρα- το είπε και κάποιος προηγουμένως- είναι η ανάσχεση της χρήσης του Ι.Χ. αυτοκινήτου μέσα από την ευρύτατη χρήση μαζικών μέσων μεταφοράς και επέκταση των εναλλακτικών μορφών (ποδήλατο, η πεζοπορία κ.τ.λ.) σε κατάλληλο περιβάλλον συνοδευόμενοι από έναν σχεδιασμό επιθετικής πεζοδρόμησης στο κέντρο και στις γειτονιές, αποκέντρωση διάφορων Υπηρεσιών και εμπορίου με δημιουργία ισχυρών περιφερειακών πόλεων, με σχεδιασμό συγκοινωνιακού συστήματος από την Κάτω Αχαΐα μέχρι την Ναύπακτο και τον Άγιο Βασίλειο, με πολλά και μεγάλα πάρκινγκ περιφερειακά που να συνδυάζονται με την λειτουργία των μέσων μαζικής μεταφοράς .

Η Πάτρα -και έχει σημασία αυτό από εδώ και πέρα να το πούμε σε κάποια διαφορά με αυτά που είπε ο κ. Μηλιώνης- χρειάζεται νέο σχεδιασμό και οργάνωση στα μέσα μαζικής μεταφοράς που πρέπει να πάρει υπόψη του τις ακόλουθες γενικές αρχές: 

· Η μετακίνηση στην πόλη και τα μέσα μαζικής μεταφοράς αποτελεί κοινωνικό δικαίωμα και αγαθό . 

· Η ιδιωτικοποίηση των μέσων μαζικής μεταφοράς 

· Και η εισαγωγή στοιχείων ανταγωνισμού από- κοινωνικοποιεί την συγκοινωνία, αναιρεί την εξυπηρέτηση του λαού και αντιστρατεύεται τους σκοπούς που πρέπει να υπηρετούν, πρέπει να είναι δημόσια χωρίς την ανάμειξη του ιδιωτικού κεφαλαίου. 

Στην Πάτρα υπάρχει μεγάλο περιθώριο αύξησης των χρηστών των μέσων μεταφοράς και μείωση των χρηστών του Ι.Χ. . Προϋπόθεση για μια σωστή αστική συγκοινωνία είναι:

· η πυκνότητα δρομολογίων στον χώρο και στον χρόνο, 

· ταχύτητα, 

· άνεση, 

· ασφάλεια, 

· σύγχρονα μέσα, 

· αξιοπιστία δρομολογίων, 

· ενιαίο κόμιστρο μέχρι τον τελικό προορισμό, φτηνό ή και δωρεάν σε ώρες μετακίνησης προς και από την εργασία .

Η λειτουργία του αστικού ΚΤΕΛ δεν ικανοποιεί τις ανάγκες, πρέπει να ιδρυθεί Ενιαίος Δημόσιος Φορέας Συγκοινωνιών που να περιλαμβάνει αστικά λεωφορεία, προαστιακό σιδηρόδρομο (είναι πολύ σημαντικό), μίνι λεωφορείο, αύριο ίσως τραμ κ.τ.λ. . Θα έχει στην ευθύνη του όλα τα παραπάνω μέσα που θα σχεδιάζει, θα υλοποιεί, θα διαχειρίζεται, θα παρακολουθεί και θα διορθώνει τις ατέλειες. Είναι κατανοητό ότι για ένα τέτοιο νέο και αξιόπιστο σύστημα μέσων μαζικής μεταφοράς απαιτούνται τεράστιες δαπάνες τόσο για την αρχική υποδομή όσο και διαρκώς για την λειτουργία του. Δαπάνες που οι κυβερνήσεις κάθε άλλο παρά έχουν στην πολιτική τους. Φυσικά πρέπει εδώ να πούμε ότι πρέπει να διασφαλιστούνε οι θέσεις εργασίας και τα δικαιώματα των εργαζομένων στα ΚΤΕΛ και να ληφθούν υπόψη τα συμφέροντα των 

μικροϊδιοκτητών μετόχων του ΚΤΕΛ. Όπως είπαμε ο σχεδιασμός να περιλαμβάνει ευρύτερα την Πάτρα και όλοι οι Δήμοι της περιοχής, οι τεχνικοί και κοινωνικοί Φορείς, ειδικοί επιστήμονες πρέπει να έχουν λόγο τόσο στον σχεδιασμό του συγκοινωνιακού έργου όσο και στον έλεγχο διαχείρισης του. 

Τα παραπάνω είναι σαφές ότι βρίσκονται σε διαφορετική κατεύθυνση από την πολιτική και τις οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης  και των ελληνικών αστικών Κυβερνήσεων για την απελευθέρωση και βάθεμα της ιδιωτικοποίησης των μέσων μαζικής μεταφοράς. Κινούνται σε άλλη τροχιά από τις πολιτικές που θέλουν τους Δήμους να επιβάλουν  τοπική φορολογία για το συγκοινωνιακό ή την πολιτική των χρηματοοικονομικών μέτρων κατά των χρηστών του Ι.Χ.. Τελικά , από το όλο πνεύμα της εισήγησης γίνεται κατανοητό ότι οι λύσεις του συγκοινωνιακού προβλήματος συγκρούονται με τις κυρίαρχες επιλογές και δομές του ελληνικού αστικού συστήματος όσο αφορά την οικονομική πολιτική, την πολιτική γης και κατοικίας, χωροταξίας, πολεοδομίας, κοινωνικών εξυπηρετήσεων και  πολιτική εργασίας.  

Πώς θα μειώσεις την δόμηση; Θα αυξήσεις τους ελεύθερους χώρους, τα πάρκινγκ, θα αλλάξεις χρήσεις γης  κ.τ.λ. χωρίς ταυτόχρονα να παράσχεις φτηνή καλή λαϊκή κατοικία ή επαγγελματική στέγη που χρειάζονται άλλα πράγματα; Πως όταν τα πάντα εμπορευματοποιούνται θα αναγνωριστεί η αστική μετακίνηση  σαν κοινωνικό αγαθό ώστε να υλοποιηθεί ένα φιλολαϊκό ολοκληρωμένο σύστημα μαζικών μεταφορών και εναλλακτικών μορφών; Και ποιος θα ισχυριστεί ότι χωρίς γενικότερο σχεδιασμό και στόχους θα υπάρξει η βούληση να ληφθούν ακόμα και στοιχειώδη μέτρα ανακούφισης, ακόμα και ορισμένες αλλαγές π.χ.  βλέπετε τις αντιδράσεις για τις προτάσεις του κ. Ματσούκη ή δεν ξέρω ποιανού άλλου αφού αυτές όλες οι προτάσεις αναπόφευκτα συγκρούονται με κατεστημένες λειτουργίες, δηλαδή με συμφέροντα και μάλιστα λογικά συμφέροντα, εύλογα . Πώς θα σταματήσει η παράνομη στάθμευση, όχι μόνο στο κέντρο αλλά και σε όλες τις αστικές αρτηρίες που είναι γεμάτες μαγαζιά και φροντιστήρια (και έχει αξία και αυτό) εκτός από την εφαρμογή πολύ αυταρχικών αστυνομικών μεθόδων; Αυτό δεν σημαίνει φυσικά ότι πρέπει να λοιδορούμε ακόμα και κάποιο μέτρο ασπιρίνη.

Πιστεύουμε πάντως -και συγχωρείστε με - ότι ο ρόλος των Τεχνικών Φορέων και επιστημόνων δεν πρέπει να περιορίζεται στην υπόδειξη μέτρων διαχείρισης της έκρυθμης κατάστασης αποδεχόμενοι τις υφιστάμενες στρατηγικές πολιτικές επιλογές χωρίς να υποτιμά κανείς και την τέτοια συνεισφορά. Πρέπει να αποκαλύπτουμε όλη την πραγματικότητα που φυσικά δεν είναι κανείς αποκλειστικός γνώστης της . Ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Κ. Χριστόπουλος]: Ευχαριστούμε και τον κ. Κορδά. Θα κάνουμε ένα σύντομο διάλειμμα και θα περάσουμε στο δεύτερο μέρος της Ημερίδας όπου υπάρχει μία πολύ ενδιαφέρουσα εισήγηση από την  συνάδελφο την κυρία Ασημίνα Αϊβαλιώτου, διευθύντρια Τεχνικών Υπηρεσιών του Δήμου της Λάρισας, που θα μεταφέρει μία πολύ ενδιαφέρουσα εμπειρία.  

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

ΔΙΑΛΕΙΜΜΑ 

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

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]:  Κυρίες και κύριοι: Σας καλημερίζω και εγώ από το δεύτερο μέρος του προεδρείου και σας καλώ να ξεκινήσουμε το δεύτερο μέρος. Παρακαλώ την κα. Ασημίνα Αϊβαλιώτου αρχιτεκτόνισσα - μηχανικό / διευθύντρια των Τεχνικών Υπηρεσιών του Δήμου Λάρισας να κάνει την παρέμβασή της για την «Βιώσιμη κινητικότητα στις Ελληνικές  πόλεις- Το παράδειγμα της Λάρισας» . Να καλωσορίσω στην Ημερίδα και τον βουλευτή Νομού Αχαΐας, τον συνάδελφο κύριο Κώστα Σπηλιόπουλο. 

-Κα. Ασημίνα Αϊβαλιώτου- Α. Μ.,  Δ/ντρια Τεχν. Υπηρ. Δήμου Λάρισας:

      Καλημέρα σας. Θέλω να ευχαριστήσω το Τεχνικό Επιμελητήριο της Περιφέρειας της Δυτικής Ελλάδας που μου έκανε την τιμή να με καλέσει. Οφείλω επίσης να πω ότι δεν βρίσκομαι εδώ προσωπικά ως άτομο  εκπροσωπώ μια Υπηρεσία ολόκληρη  και εκ μέρους του συνόλου της Υπηρεσίας θα ήθελα να ευχαριστήσω επίσης το Επιμελητήριο. Θα έλεγα ότι είναι καλό για εμάς αυτό γιατί οι Δημόσιες Υπηρεσίες έχουν τόσο πολύ συκοφαντηθεί το τελευταίο διάστημα και εγώ θα ήθελα να σας πω ότι για την δική μου Υπηρεσία είμαι περήφανη, τα τελευταία είκοσι χρόνια ασχολούμαι με τον Δήμο, από το 1981 τα είκοσι χρόνια είμαι στην Διεύθυνση Τεχνικής Υπηρεσίας. Επίσης ήθελα να πω ότι το 1996 είχα ξανάρθει στην Πάτρα  με είχε καλέσει ο Σύλλογος των Αρχιτεκτόνων, δεν ξέρω αν είναι κάποιος από εκείνους τους συναδέλφους απόψε εδώ, και είχαμε ξαναμιλήσει για τις αναπλάσεις των Πόλεων με παρόμοια θέματα. Απλώς επαναλαμβάνω ότι τα θέματα τα κυκλοφοριακά δεν διαχωρίζονται κατά την άποψη μου και όχι μόνο    φυσικά τονίστηκε πολύ και στην σημερινή ημερίδα από τα συνολικότερα θέματα που έχουνε σχέση με την πόλη . Ο στόχος όσων εμπλέκονται σοβαρά με την υπόθεση ποιότητα ζωής είναι να γίνουνε οι πόλεις μας πιο όμορφες, πιο πολιτισμένες, πιο αξιοβίωτες. Να δοθεί η δυνατότητα στους πολίτες μας να ζούνε, να εργάζονται, να ψυχαγωγούνται με συνθήκες που να εμπνέουν ασφάλεια, εμπιστοσύνη, να προάγουν την κοινωνικότητα και την  κοινή συνείδηση για το μέλλον της πόλης. 

Η πραγματικότητα στις ελληνικές πόλεις όπως έχει διαμορφωθεί και αυτό που  έχει καθιερωθεί να εκφράζεται κυκλοφοριακό πρόβλημα για την πλειοψηφία κυρίως των κατοίκων μεταφραζότανε ως πρόβλημα στην κυκλοφορία των αυτοκινήτων (συμφόρηση , εκνευρισμός , έλλειψη χώρου στάθμευσης που πρέπει να διατίθενται παντού κατά την γνώμη της πλειοψηφίας των κατοίκων και δωρεάν ώστε να μπορεί ο καθένας να πηγαίνει όπου θέλει με το Ι.Χ. του). Οι λόγοι είναι γνωστοί. Σε αντίθεση με τις ευρωπαϊκές πόλεις στην ελληνική επικράτεια η πολιτική και οι πρακτικές για τις βιώσιμες μετακινήσεις καθυστέρησαν περίπου τριάντα χρόνια. Οι ελληνικές πόλεις σχεδόν στο σύνολο τους αναπτύχθηκαν άναρχα. Όλες οι πόλεις υφίστανται τα δεινά της ποσοτικής και κυρίως επεκτατικής ανάπτυξης κυριαρχίας των Ι.Χ. αυτοκινήτων . 

Η αγορά του Ι.Χ. αυτοκινήτου στις δεκαετίες του ’70 και του ’80 ήταν η βασική επιδίωξη του έλληνα ως στοιχείο κοινωνικής καταξίωσης, ποιο σπουδαία και από την ανάγκη απόκτησης στέγης. Έτσι έχουμε φτάσει πλέον σήμερα στο σημείο και μικρές επαρχιακές πόλεις όχι η Πάτρα (π. χ. στον Τίρναβο μία πόλη 10- 15.000 κατοίκων, έχει κυκλοφοριακό πρόβλημα   σας πληροφορώ).  Η αστική συγκοινωνία στις ελληνικές πόλεις παρότι  αποτελεί κοινωνικό αγαθό επιδοτείται όπως αναφέρθηκε και προηγουμένως  μόνο   Αθήνα και Θεσσαλονίκη . Στις υπόλοιπες πόλεις  επαφίεται στον πατριωτισμό των λεωφορειούχων και σε μεμονωμένες προσπάθειες κάποιων Δήμων, το ποδήλατο εγκαταλείφθηκε  και οι δύο μεταπολεμικές γενιές μεγάλωσαν και γαλουχήθηκαν χωρίς την πολιτιστική και κοινωνική αξία του πλέουν ήπιου και φιλικού αυτού προς το περιβάλλον μέσου. Εμείς μεγαλώσαμε με το όνειρο απόκτησης του Ι.Χ. και τα παιδιά μας πλέον θεωρούνε δεδομένη την χρήση του και πανεύκολη την απόκτησή του .

Πιστεύω όμως ότι τα τελευταία χρόνια  έχει αρχίσει να καλλιεργείται μια άλλου είδους αντίληψη, όλο και περισσότεροι πολίτες συνειδητοποιούν το αδιέξοδο της υπόθεσης ‘κυκλοφοριακό’ και στρέφονται προς άλλες εναλλακτικές λύσεις. Αλλού πιο αργά, αλλού γρηγορότερα οι πόλεις και οι πολίτες αρχίζουν να αντιλαμβάνονται ότι κάτι δεν πάει καλά με τον τρόπου που βιώνουν τις μετακινήσεις στην καθημερινή τους ζωή . Σε όλες τις έρευνες που γίνονται οι πολίτες παραδέχονται ότι η κίνηση με το Ι.Χ. γίνεται όλο και πιο δυσχερής, ότι θα χρησιμοποιούσαν το λεωφορείο εάν ήταν πιο επαρκές, πιο αξιόπιστο, γρήγορο, φτηνό, ότι θα χρησιμοποιούσαν το ποδήλατο εάν υπήρχαν ασφαλείς διαδρομές και δίκτυο που να καλύπτει όλη την πόλη. Προκειμένου λοιπόν να αντιμετωπίσουμε την σύγχρονη πραγματικότητα που έχουμε να αντιπαλέψουμε με τις ανεπαρκής υποδομές των πόλεων μας, την νοοτροπία εξάρτησης από το Ι.Χ. για όλες τις μετακινήσεις και την συνεχή αύξηση των Ι.Χ. αυτοκινήτων στις πόλεις , την υποβάθμιση του περιβάλλοντος πρέπει να διαμορφωθεί μια άλλη αντίληψη για την πόλη, γενικώς, όπου ο δημόσιος χώρος θα προστατεύεται, θα ανήκει στην πλειοψηφία των πολιτών και δεν θα καταδυναστεύεται από τα Ι.Χ., ότι θα ελαχιστοποιηθεί η χρήση του Ι.Χ. για μικρές μετακινήσεις στις κεντρικές περιοχές , θα δημιουργηθούν εναλλακτικοί τρόποι και ασφαλείς συνθήκες μετακίνησης για πεζούς, άτομα με ειδικές ανάγκες και ποδηλάτες και θα δημιουργηθεί μια αξιόπιστη δημόσια συγκοινωνία επιδοτούμενη ως κοινωνικό αγαθό  από την πολιτεία για την προστασία του περιβάλλοντος. 

Οι πιο πάνω αρχές αποτελούν μονόδρομο όχι μόνο για την ανάπτυξη και την πρόοδο αλλά και για την ίδια την ύπαρξη των ελληνικών πόλεων, διαφορετικά είναι καταδικασμένα σε δυσλειτουργία , υπανάπτυξη και μαρασμό . Μπορούμε πολύ εύκολα να αντλήσουμε παραδείγματα από την πλούσια εμπειρία των ευρωπαϊκών πόλεων και η συνεργασία των ελληνικών πόλεων με κάθε πρόσφορο τρόπο μπορεί να συμβάλει στην δημιουργία ενός διαφορετικού κλίματος στις πόλεις μας έτσι ώστε να δοθεί στους συμπολίτες μας η δυνατότητα να αλλάξουν συνήθειες, να γίνουν κοινωνία αυτής της προσπάθειας για την βελτίωση των συνθηκών μετακίνησης και εντέλει της ποιότητας ζωής .

Το 2004 έγινε η δημιουργία του Δικτύου Ελληνικών Πόλεων -δεν γνωρίζω εάν συμμετέχει η Πάτρα σ’ αυτό- στην Καρδίτσα και στην Λάρισα έγιναν τα δύο τελευταία συνέδρια και όπως τονίστηκε σε αυτά τα δύο συνέδρια εκεί όπου μπορεί να κινείται ελεύθερα ο πεζός, τα άτομα με ειδικές ανάγκες, οι ποδηλάτες και το λεωφορείο εκεί υπάρχει πολιτισμός και φυσικά είμαστε αντίθετοι σε κάθε καταπάτηση δικαιωμάτων των πεζών, που θα αναλύσω παρακάτω το πως το βλέπουμε εμείς .

Να πω κάποια πράγματα για τις βασικές αρχές των πολεοδομικών,  αρχιτεκτονικών και κυκλοφοριακών παρεμβάσεων στην πόλη μας. Κάποτε στην Λάρισα το ποδήλατο ήταν το κύριο μέσο μετακίνησης . Όχι πλέον. Σήμερα θεωρείται από τις δυναμικές αστικές περιοχές με 150.000 χιλιάδες κατοίκους που φτάνουν περίπου στις 200.000 σε καθημερινή βάση και 19.000 στρέμματα έκταση. Η Λάρισα έχει το μεγαλύτερο ρυθμό ανάπτυξης της αύξησης  του πληθυσμού από όλες τις ελληνικές πόλεις  και δεν αποτέλεσε  εξαίρεση από την πορεία της άναρχης ανάπτυξης των ελληνικών πόλεων.  Στις αρχές της δεκαετίας του ’80, στις αρχές μάλλον,  δεν θύμιζε τίποτα η πόλη από την 4.000 και πλέον ετών ιστορία της. Οι προηγούμενες γενιές εξαφάνισαν σχεδόν την ταυτότητα, την φυσιογνωμία και την ανθρωπιά της και η πόλη σχεδόν είχε χάσει την αυτό-εκτίμησή της. Ευτυχώς θα έλεγα στο οριακό σημείο επεκράτησαν φωνές διαμαρτυρίας και αντίστασης στην πορεία αυτή. Δημιουργήθηκε μια άλλη αντίληψη και μεταστροφή της κοινής γνώμης για την διαμόρφωση μιας διαφορετικής πολιτικής για την ανάπτυξη της πόλης. Οι πρώτες βασικές προσπάθειες έγιναν στην αρχή της δεκαετίας του ’70 με τα ρυθμιστικά σχέδια και συνεχίστηκαν την δεκαετία του ’80 με την συμμετοχή της Τοπικής Αυτοδιοίκησης και όλων θα έλεγα σχεδόν των Φορέων της πόλης και εδώ οι Σύλλογοι των Μηχανικών και το Τεχνικό Επιμελητήριο  έπαιξαν καθοριστικό ρόλο . 

Στις αρχές του 1983 στα πλαίσια της ΕΠΑ ο Δήμος και οι Υπηρεσίες του,  άρχισαν να κινητοποιούνται προς την κατεύθυνση αυτή με την εκπόνηση του Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου και της πολεοδομικής επέκτασης αναθεώρησης , παράλληλα είχε αρχίσει από τον Δήμο και τις Υπηρεσίες του μια πρώτη αναγνωριστική μελέτη  κυκλοφοριακή και από τον Δήμο ανατέθηκε στο Αριστοτέλειο Πανεπιστήμιο Θεσσαλονίκης η πρώτη μελέτη από το 1985 έως το 1989 για την αναβάθμιση και εξιγνίασης του Εμπορικού Κέντρου της πόλης και της ευρύτερης περιοχής του ποταμού Πηνειού και με παράλληλα μελέτες Τεχνικής Υπηρεσίας. Το ίδιο διάστημα ανατέθηκε και η μελέτη από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε στην ΤΕΝΚΟ Ε.Π.Ε. με εκπρόσωπο τον κ. Φραγκισκάκη (που είναι παρόν σήμερα) γενική μελέτη κυκλοφορίας και μεταφορών. Αυτές οι μελέτες εκπονήθηκαν ταυτόχρονα και αυτό ήταν μια καλή και ευτυχής συγκυρία για την πόλη γιατί είχανε κοινό στόχο όλες οι μελέτες την αναβάθμιση ποιότητας ζωής, εξυγίανσης κεντρικής περιοχής,  ανάδειξη ιστορικής ταυτότητας και φυσιογνωμίας της πόλης και φυσικά βιωσιμότητα στον τρόπο μετακίνησης των δημοτών .

Προέκυψε λοιπόν μια ολοκληρωμένη και λειτουργική πρόταση που στοιχειοθέτησε το ολικό πλέγμα των πεζοδρόμων τόσο των ήδη διαμορφωμένων όσο και των μελλοντικών που συνδέουν το Εμπορικό Κέντρο με το Ιστορικό Φρούριο, το Αρχαίο Θέατρο, το Αλκαζάρ, το Μπινιώτη, τρεις κεντρικές πλατείες, τον Σταθμό, το ΚΤΕΛ, τις συνοικίες, τις πολιτιστικές - διοικητικές και κοινωνικές δραστηριότητες της πόλης. Ταυτόχρονα στοιχειοθετήθηκε η ανάγκη και τέθηκαν προδιαγραφές για περαιτέρω μελέτες και έργα που ήταν απαραίτητα για την βελτίωση της υποδομής του πολιτιστικού – κοινωνικού – κυκλοφοριακού τομέα με στόχο την λειτουργία της πόλης ως ένα οργανικό και συγκροτημένο σύνολο. 

Θα έλεγα τον τρόπο υλοποίησης τώρα που έγινε με μελέτες εφαρμογής από την τεχνική Υπηρεσία του Δήμου, από το γραφείο που ήταν τότε από το 1983 με μια συγκοινωνιολόγο και μετά με το τμήμα κυκλοφοριακών ρυθμίσεων και την Επιτροπή του κυκλοφοριακού. Σήμερα η τεχνική Υπηρεσία είναι οργανωμένη από ότι βλέπετε με αυτά τα εφτά τμήματα, με εκατόν είκοσι άτομα. Το Τμήμα Κυκλοφοριακών Ρυθμίσεων τα τελευταία εφτά χρόνια είναι στελεχωμένο με τρεις πολιτικούς μηχανικούς, με έναν ηλεκτρονικό που ασχολείται με την σηματοδότηση, τρεις εργοδηγούς και το συνεργείο το οποίο ασχολείται με τα έργα αυτά. Οι αρμοδιότητες επίσης είναι αυτές που προβλέπονται από τον Οργανισμό και θα έλεγα ότι η κύρια αρμοδιότητα είναι ότι το Τμήμα ζητά και έχει πετύχει ο Δήμος θα έλεγα να βλέπει και να συμμετέχει και να γνωμοδοτεί σε όλες τις μελέτες τις συγκοινωνιακές που γίνονται για την πόλη. Ευτυχώς θα έλεγα ως ένα βαθμό ότι δεν εμπλεκόμαστε με τόσους πολλούς Φορείς, όπως πιθανώς η Πάτρα, μόνο με την Περιφέρεια με την οποία έχουμε  πολύ καλή συνεργασία και όλες οι μελέτες ιδιαίτερα   για τμήματα της εθνική οδού που περνάνε μέσα από την πόλη θα έλεγα ότι συν-επιβλέπουμε τις μελέτες. Τουλάχιστον εάν δεν γίνονται όλες οι γνώμες μας αποδεκτές, τουλάχιστον ακουγόμαστε . 

Βλέπετε λοιπόν τις αρμοδιότητες που έχει το Τμήμα και επίσης θα έλεγα ότι από τα μέσα της δεκαετίας του 1980 μέχρι και σήμερα η επιτροπή του κυκλοφοριακού του Δήμου αποτελείται από τον Πρόεδρο Δημοτικού Συμβουλίου, από έναν  εκπρόσωπο κάθε Παράταξης και τον αρμόδιο Αντιδήμαρχο, εκπροσώπους της Τεχνικής Υπηρεσίας του Τεχνικού Επιμελητηρίου , Διεύθυνσης Συγκοινωνιών , Δημοτική Αστυνομία , ΚΤΕΛ και σε κάθε περίπτωση ανάλογα με κάθε Φορέα, κάποιον άλλο Φορέα όταν υπάρχει αντικείμενο . Επίσης συμμετέχουμε σε Ευρωπαϊκά δίκτυα από το 1994 όπου είμαστε από τα ιδρυτικά μέλη του «Δικτύου Πόλης χωρίς αυτοκίνητα»  που τώρα λέγεται «Access» και μπορώ να πω ότι έχουμε έτσι κερδίσει πάρα πολλά από τις δεκάδες επισκέψεις που έχουμε κάνει στις ευρωπαϊκές πόλεις και έχουμε πειστεί ότι τουλάχιστον πάμε προς τον σωστό δρόμο .

Εδώ φαίνονται σε γενικές γραμμές  το δίκτυο των πεζοδρόμων της κεντρικής περιοχής. Από το 1985 έως το 1987 έγινε το πρώτο πλέγμα των πεζοδρόμων με χρηματοδότηση του Δήμου. Από το 1989 έως το 1992 έγινε η μεγάλη επέκταση με χρηματοδότηση και πάλι του Δήμου . Το 1994 έως το 1998 με χρηματοδότηση από το Β΄ Π. Σ. Κ έγινε η επέκταση στο Φρούριο, το συνολικό μήκος ήταν οχτώ χιλιόμετρα και τώρα έχει φτάσει στα 9,5 ίσως και  χιλιόμετρα. Το εμβαδόν παρέμβασης ήταν 200 στρέμματα σε 25 οικοδομικά τετράγωνα και 3 κεντρικές πλατείες. Όλο αυτό που αναφέρω πλην του Αρχαίου Θεάτρου για όσους δεν το έχετε δει είναι το καμάρι μας, είναι η μεγάλη παρέμβαση που πιστεύουμε ότι θα αλλάξει την ζωή της πόλης είναι στην καρδιά της πόλης  στον λόφο του Φρουρίου και αποκαλύπτεται πολύ αργά και όλο και κάθε ημέρα ομορφαίνει θα έλεγα με την παρουσία του την πόλη και λόγω της ιστορίας αυτής, όπως θα πω παρακάτω αλλάζει και η κεντρική περιοχή.  

Εδώ είναι κάποιες εικόνες από τους πεζόδρομους της κεντρικής περιοχής, από την κεντρική πλατεία, από τις πλατείες που αναμορφώθηκαν. Τα συμπληρωματικά έργα όπου δεν έχει νόημα να σας τα πω , υπάρχουν μέσα στην εισήγηση. Η στάθμευση που δημιουργήθηκαν κάποιοι χώροι στις παρυφές του κέντρου. Επίσης θα ήθελα να σας πω ότι αυτήν την στιγμή λειτουργεί το ένα υπόγειο πάρκινγκ που δόθηκε  με αυτοχρηματοδότηση στο κέντρο της πόλης και μέχρι το τέλος του χρόνου θα λειτουργήσει και το δεύτερο . Όσον αφορά το δεύτερο, προσωπικά εγώ θα έλεγα, ότι σε ένα βαθμό ήμουν αντίθετη γιατί είναι πολύ στο κέντρο ενώ γενικότερα υπήρχε ένας προβληματισμός στην πόλη ότι θα έπρεπε να είναι λίγο πιο έξω, μένει να δούμε κατά πόσο ο Δήμος θα τηρήσει τα μέτρα που πρέπει να πάρει για να μην λειτουργήσει ως μπούμερανγκ και εδώ θα έλεγα μια απάντηση σε όσους μου είπαν πριν ότι δεν επιτρέπονται οι χώροι στάθμευσης στο κέντρο. Ας δεχτείτε την γνώμη ενός ανθρώπου ξένου προς την πόλη ότι τουλάχιστον στο κέντρο της πόλης θα πρέπει να μην έχουμε υπόγεια πάρκινγκ, θα πρέπει να είναι περιμετρικά του κέντρου γιατί όσο πιο κέντρο είναι τα πάρκινγκ τόσο πιο πολύ γεννούν μετακινήσεις άσκοπα. Καλό θα είναι να γίνουν πάρκινγκ περιμετρικά που θα μπορούσαν να συνδυαστούνε με καλή δημόσια συγκοινωνία και με ποδήλατα. 

Τα αποτελέσματα φυσικά ήταν πάρα πολύ ενθαρρυντικά για τον Δήμο, θα έλεγα ότι πλέον οι αιτήσεις ήταν συνεχώς για να κάνουμε πεζοδρόμους εκεί που δεν έπρεπε κιόλας να γίνουνε, μάλιστα είχαμε και την περίπτωση  ότι κάποιοι κατέβαλαν στο Δήμο το μισό το ποσό του κόστους ενός πεζοδρόμου για να το φτιάξουμε. Φυσικά υπάρχουνε προβλήματα, μην θεωρηθεί ότι στη Λάρισα είναι παράδεισος, έχουμε και εμείς πολλά προβλήματα, εξακολουθούν οι Λαρισαίοι να πιστεύουν ότι το κυκλοφοριακό είναι το υπ΄ αριθμ. ένα πρόβλημα και αυτό για τους λόγους που αναφέρω ότι δεν τηρήσαμε και όλα τα απαραίτητα μέτρα που έπρεπε να τηρήσουμε τότε από της αρχές της δεκαετίας του ’80 και του ’90 που ήταν η αυστηρή αστυνόμευση κυρίως.

Στην συνέχεια μετά το 1995 και 1999 αναθέσαμε μια καινούρια μελέτη για τις χρήσεις γης στην κεντρική περιοχή, διότι τα προβλήματα που προέκυψαν από την ανεξέλεγκτη χρήση των δημόσιων χώρων δημιούργησαν πολύ μεγάλα προβλήματα ιδιαίτερα στους κατοίκους των κεντρικών περιοχών. Αυτή η μελέτη εγκρίθηκε το 1999 αλλά ακόμα δυστυχώς δεν έχει θεσμοθετηθεί,  για εμένα είναι από τα πιο σοβαρά προβλήματα  που υπάρχουν δηλαδή -οι χρήσεις γης- και  επίσης  έγινε μια άλλη μελέτη για την αξιολόγηση αυτών που είχαμε κάνει και δόθηκαν κάποιες οδηγίες για την  περαιτέρω πορεία, που έγινε από το Αριστοτέλειο Πανεπιστήμιο Θεσσαλονίκης . Και η μελέτη για το τραμ που δεν θα αναφερθώ τώρα. 

Η δεύτερη φάση υλοποίησης έγινε σε κεντρικές οδούς όπως είδα ότι έγινε και στην Πάτρα με διαπλάτυνση πεζοδρομίων αρκετά εκτεταμένη σε πολλούς δρόμους και τελευταία που έγινε στην οδό Κύπρου που πιστεύουμε ότι επειδή δεν είχαμε και άγχος του σφιχτού προϋπολογισμού διότι εμείς δεν υπήρξαμε ούτε Ολυμπιακή πόλη για να έχουμε άφθονα χρήματα, είχαμε αυτοχρηματοδότηση από τον «Θησέα» και πιστεύω ότι γενικώς   ικανοποίησε πολύ τον κόσμο  και φυσικά κάποιοι πεζόδρομοι και ποδηλατοδρόμοι στον Πηνειό ποταμό, που αν  θέλετε να δείτε σε λίγο μπορείτε να φτάσετε και με βάρκα στον Πηνειό θα είναι το λιμανάκι που θα εγκαινιαστεί σε ένα μήνα, οι εργασίες προχωρούν τώρα, βλέπετε χαμηλή τη στάθμη γιατί ταυτόχρονα προχωρούν και τα υδραυλικά έργα. Υπάρχει το Πάρκο Κυκλοφοριακής Αγωγής που λειτουργεί στην πόλη μας, προσωπικά δεν είμαι απολύτως ικανοποιημένη από την λειτουργία του γιατί θα έλεγα ότι είναι περισσότερο σαν μια σχολική εκδρομή παρά δουλειά ουσίας και για αυτό έχουν ίσως ευθύνη και οι εκπαιδευτικοί που ασχολούνται με αυτό το αντικείμενο. Για τους ποδηλατοδρόμους μπήκαμε σε αυτό το δίκτυο των πρώτων τεσσάρων πόλεων που με χρηματοδότηση κατασκευάσαμε γύρω στα πέντε χιλιόμετρα και αυτό ήταν μια προσθήκη στα ήδη άλλα τόσα που είχαμε κατασκευάσει θα έλεγα με αρκετά προβλήματα. Βέβαια δεν είναι πάντα έτσι χωρίς αυτοκίνητα πασχίσαμε για να μην έχουν πάνω καβαλημένα αυτοκίνητα,  οι συνειρμοί και η κατάσταση είναι ότι δεν το αστυνομεύουμε όσο μπορούμε, με εξαίρεση αυτόν που είναι λίγο περιφερειακός τους άλλους ο κόσμος ακόμα δυστυχώς δεν τους σέβεται  και μέσα στην εισήγηση αναφέρονται και οι λόγοι. Είχαμε αντικειμενικό πρόβλημα, δεν είχαμε επαρκή Δημοτική Αστυνομία τους τελευταίους έξι μήνες έχουμε γύρω στα τριάντα άτομα προσωπικό και είναι ακόμα νέοι  και δεν μπορούν να ανταποκριθούν απόλυτα. 

Εάν μου επιτρέπετε να πω και παρακαλώ να μου κάνετε την χάρη μια και είμαι ξένη, διότι υπάρχει και ένα δεύτερο  κομμάτι εισήγησης που αναφέρω μέσα το οποίο έχει σχέση με την σημερινή κατάσταση. Για μένα το πιο σοβαρό κομμάτι που  θα μπορούσε να θεωρηθεί και ως συμβολή στην όλη υπόθεση του κυκλοφοριακού είναι η αξιολόγηση της σημερινής κατάστασης, που έχει σχέση με την παράνομη στάθμευση που για εμένα είναι τεράστια πληγή, κατάληψη των πεζοδρομίων, η ανεπαρκής δημόσια συγκοινωνία και η απαξίωση των ποδηλατοδρόμων και ένα άλλο που ίσως δεν αναφέρθηκε και είναι τα ανεπαρκή συστήματα και  την εξυπηρέτηση της αγοράς. Αυτά είναι τα κύρια κυκλοφοριακά προβλήματα. 

Προκειμένου λοιπόν να τα αντιμετωπίσουμε πρέπει να στοχεύσουμε σε κάτι που ειπώθηκε δηλαδή στο πως θα πειστεί ο κόσμος, σε αυτό που ανέφερε ο κ. Θεοφίλης από την Αθήνα. Γιατί πραγματικά οι έλληνες- αυτό πρέπει να μας προβληματίσει- και όλοι θα λέγαμε γιατί σε εκείνο το διάστημα των 15 ημερών άλλαξαν νοοτροπία οι έλληνες (;) τι έγινε και ξαφνικά όλοι πείστηκαν και λειτουργούσαν άψογα; Και λέω, ακριβώς γιατί πείστηκαν. Για εμένα έχει τεράστια σημασία ό,τι προσπάθεια και να κάνουμε αν δεν πείσουμε τον κόσμο και δεν τον βάλουμε να συμμετέχει από την αρχή σε αυτήν την προσπάθεια όλοι οι κόποι και ο όποιος σχεδιασμός θα πάνε χαμένοι . 

Το ίδιο συμβαίνει ακόμα και εάν θέλετε και στις άλλες ευρωπαϊκές πόλεις  όπου πηγαίνοντας εκεί προσπαθούσαμε να δούμε ποιο είναι το κυκλοφοριακό πρόβλημα και ασχολούνται αυτοί οι άνθρωποι; Προσπαθούσαμε σε μια διάβαση να δούμε μα γιατί αυτή την ξανασχεδιάζουνε; Εμείς θα ήμασταν πανευτυχείς εάν είχαμε τέτοιες διαβάσεις. Κι όμως ασχολούνται και  ξανά ασχολούνται και μάλιστα  με ένα  τρόπο επικοινωνίας προσπαθούνε να πείσουνε τον κόσμο  αφού είναι ήδη πεπεισμένοι αφού έχουμε ήδη 30-40% δημόσιες συγκοινωνίες, με ποδήλατα. Κι όμως δεν σταματάνε. Απεναντίας εμείς θεωρούμε ότι με μια απλώς δημοσίευση ότι ο κόσμος θα πειστεί και για αυτό έχει πολύ μεγάλη σημασία να εκπονηθούνε και αυτό είναι από εισήγηση προσωπική μου εάν θέλετε και προς την Δημοτική Αρχή, δεν έχουμε προχωρήσει σε αυτό, είναι σαν τοπικό σχέδιο δράσης για την βιώσιμη κινητικότητα . Αυτά είναι τα σχέδια που έτσι και αλλιώς είναι υποχρεωτικά να γίνουνε και από την Ευρωπαϊκή Ένωση και η εκστρατεία πληροφόρησης είναι το πιο σημαντικό . 

Θα έλεγα ένα από τα πιο σημαντικά είναι επίσης αυτό για την δημόσια συγκοινωνία, όχι απλώς τα λεωφορεία πρέπει να είναι αξιοπρεπή, πρέπει να είναι πολυτελέστατα, πρέπει να έχουνε κλιματισμό και πρέπει πιθανώς πρέπει  να είναι και καλύτερα από τα Ι.Χ. μας, για να μπορέσει να πάει όχι μόνο αυτός ο οποίος πάντα θα έπαιρνε το λεωφορείο, να πάει ο γιατρός, ο δικηγόρος να είναι πλέον μόδα να  πηγαίνει ο άλλος με το κοστούμι, αυτό θα έλεγα ότι είναι το κοινό που πρέπει να προσελκύσουμε διότι αυτοί είναι οι άνθρωποι που θα πάνε με το αυτοκίνητο τους και θα επιβαρύνουν την πόλη. Αυτός πρέπει να είναι ο στόχος κατά την άποψή μου. Επίσης το καλό παράδειγμα πρέπει να δίνουνε και οι Δημοτικές Αρχές. Έχω δει φωτογραφίες πάρα πολλές το τι γίνεται έξω από τα Δημαρχεία και οι ίδιοι δημοτικοί άρχοντες επιβαρύνουν την κυκλοφορία. Γιατί ξαφνικά, στην πόλη μας θα πω όχι σε κάποια άλλη, πρέπει να έρχονται όλοι οι αντιδήμαρχοι με το αυτοκίνητο και να καταλαμβάνουνε ακόμα και το πεζοδρόμιο; Στην Αθήνα έχω δει έξω από γραφεία της Δημοτικής Αστυνομίας παρκαρισμένο, δεν χωράει να περάσει κανείς. Αν επομένως δεν δίνουν το καλό παράδειγμα οι δημοτικοί άρχοντες και οι άλλοι δημόσιοι παράγοντες, τότε τι; Κάποτε είδα σε έναν πεζόδρομο τρία- τέσσερα πολυτελέστατα αυτοκίνητα και μου είπανε «Δεν τα πειράζουμε, είναι βουλευτών», οι βουλευτές δηλαδή έχουνε ασυλία και στην στάθμευσης, μπορούνε να παρκάρουνε όπου θέλουνε, κατά την άποψή μου κακώς και φυσικά έκανα αντίστοιχο έγγραφο στον Δήμαρχο, δεν είχε βέβαια καμία τύχη αλλά εγώ έβγαλα το ‘άχτι’ μου’. 

Πρόταση τώρα για τον Φορέα Διαχείρισης, όπως μου ζητήθηκε για να μην σας ταλαιπωρώ. Γενικώς εκτίμησή μου είναι ότι ο Φορέας Διαχείρισης έτσι τουλάχιστον όπως κατάλαβα να εννοείται ή να προτείνεται δεν αποτελεί πανάκεια για την λύση του προβλήματος. Υπάρχει πικρή εμπειρία στην χώρα μας από Φορείς έτσι κατά παραγγελία, θα έλεγα στημένους, ιδιαίτερα όταν το αντικείμενο είναι τόσο δύσκολο και περίπλοκο όσο το κυκλοφοριακό. 

Το ζητούμενο κατά την άποψη μου είναι μιας διαμόρφωσης μιας σαφούς και σταθερής πολιτικής και σωστού προσανατολισμού τόσο από την Πολιτεία όσο και από την τοπική Αυτοδιοίκηση . Σε κάθε περίπτωση την κύρια αρμοδιότητα και ευθύνη πρέπει να έχει ο Δήμος με της υπηρεσίες και τα θεσμοθετημένα  Όργανά του. Ο υπό συζήτηση Φορέας μπορεί να συσταθεί και να λειτουργήσει ως ένα γνωμοδοτικό Όργανο με πιθανή σύνθεση αντίστοιχη με αυτήν της Επιτροπής  Κυκλοφοριακού  ή ότι άλλο πιστεύετε. Πιθανώς και από την Περιφέρεια ή τη Νομαρχία υπάρχουνε αλλά σίγουρα δεν  μπορεί να ασκήσει πολιτική ένας Φορέας διαχείρισης. 

Ο Δήμος πρέπει να αποκτήσει αν δεν έχει πολιτική στο θέμα του κυκλοφοριακού και αυτή πρέπει για να γίνει κτήμα των κατοίκων πρέπει να γίνει κατά την ταπεινή άποψή μου κτήμα των κατοίκων, διαφορετικά δεν πρόκειται σε καμία περίπτωση να περάσει. Σε καμία περίπτωση ούτε εμείς θα μπορούσαμε να προχωρήσουμε στους πεζοδρόμους αν δεν είχαμε προσπαθήσει ίσως όχι με τον καλύτερο δυνατόν τρόπο αλλά με μια πειθώ, αν δεν βλέπανε τα αποτελέσματα κάποια καλά, δεν θα πείθονταν οι καταστηματάρχες και οι έμποροι ότι πρόκειται για κάτι καλό και ο  τρόπος και η λειτουργία του θα έλεγα θα εξαρτηθεί και θα καταξιωθεί από τον βαθμό ωριμότητας και επεξεργασίας των θεμάτων από την υπηρεσία που τα εισάγει, από τις γενικές κατευθύνσεις που δίνονται από τον Δήμο, από την γνώση του αντικειμένου των εκπροσώπων των Φορέων γιατί να μην ξεχνάμε ότι κάθε φορά οι εκπρόσωποι σε αυτόν τον φορέα θα αλλάζουν, δεν είναι πάντοτε οι ίδιοι και πάντοτε οι ίδιοι εκπρόσωποι δεν θα έχουνε την ίδια αντίληψη, ας μην γελιόμαστε  ξέρουμε από το Τεχνικό Επιμελητήριο ότι όταν κάποιος εκφράζει μια άποψη τις περισσότερες φορές είναι προσωπική παρά  η άποψη του Φορέα. Παράδειγμα εμείς έχουμε την Τροχαία, κάθε φορά ο διοικητής της Τροχαίας όταν αλλάζει κι αλλάζουν πολύ συχνά  έχουν διαφορετικές απόψεις.  

Το τελευταίο που θα έλεγα είναι ότι έχουμε δώσει ένα φυλλάδιο για τα έργα που κάναμε στο κέντρο της πόλης για το Αρχαίο Θέατρο, ελπίζουμε με αυτή την καμπάνια παρόλο που δεν ήταν η αναμενόμενη να ανταποκριθούνε οι πολίτες μας . Ευχαριστώ πολύ . 

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Κι εμείς ευχαριστούμε την κυρία Αϊβαλιώτου, ήταν πάρα πολύ σημαντική η συμβολή της στην μεταφορά εμπειρίας. Την ευχαριστούμε. Θέλουμε να συνεχίσουμε με τον συνάδελφο τον κ. Δημήτριο Σαρδελιάνο για τα «Χαρακτηριστικά στάθμευσης στην κεντρική περιοχή.  Σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης».
-κ. Δημήτριος Σαρδελιάνος- Π. Μ. Συγκοινωνιολόγος 

   Καλή σας ημέρα, θα ήθελα και εγώ να ευχαριστήσω το Τεχνικό Επιμελητήριο. 

   Το θέμα της εισήγησης είναι η περιγραφή των χαρακτηριστικών στάθμευσης στην κεντρική περιοχή της Πάτρας και μια αναφορά για το σύστημα  ελεγχόμενης στάθμευσης. Όλα τα συμπεράσματα για τα χαρακτηριστικά  στάθμευσης και όλα τα δεδομένα τα οποία θα σας δώσω προέρχονται από την κυκλοφοριακή μελέτη του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης στην Πάτρα, η οποία έχει ανατεθεί από τον Δήμο Πατρέων με κύριο μελετητή εμένα και την συνάδελφο Περιβαλλοντολόγο την Ζέρβα την Βούλα προφανώς στην μελέτη συμμετέχει ο Νίκος ο Μηλιώνης, η Άννα Βόγολα και είναι ιδιαίτερη η συμβολή του ομότιμου καθηγητή του κ. Φραντζεσκάκη ο οποίος θα συμμετάσχει και τον ευχαριστούμε πάρα πολύ για την συμμετοχή του σε αυτήν την ομάδα μελέτης που θα μεταφέρει την εμπειρία του εφαρμογής του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης μιας και έχει τεράστια εμπειρία και συμμετέχει στο σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης στην Αθήνα . 

Καταρχήν να ξεκινήσω με το ποιοι ήταν οι στόχοι αυτής της μελέτης. Ο πρώτος στόχος ήταν η ανάλυση των χαρακτηριστικών της υφιστάμενης ζήτησης για στάθμευση όπου προβλέπεται η λειτουργία του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης, δηλαδή να δούμε ποια είναι αυτά τα χαρακτηριστικά.

Δεύτερον, είναι η εκτίμηση των αναγκών της στάθμευσης των μονίμων κατοίκων γιατί εδώ είχε δημιουργηθεί ένα πολύ μεγάλο θέμα το πόσοι είναι αυτοί οι μόνιμοι κάτοικοι οι οποίοι σταθμεύουν στο κέντρο και να εκτιμήσουμε και ποια είναι η επιβάρυνση την  οποία επιφέρουνε στο σύστημα. 

Τρίτον, είναι η εκτίμηση των αναγκών για στάθμευση μακράς διάρκειας δηλαδή μιλάμε για τις σταθμεύσεις οι οποίες ξεπερνούν τις πέντε ώρες συμβατικά που είναι το όριο λειτουργίας των καταστημάτων. 

Να αξιολογήσουμε τα εναλλακτικά σχέδια και κυρίως τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις που θα έχει το σύστημα πράγμα το οποίο είναι πάρα πολύ σημαντικό και η εκτίμηση των αναμενόμενων εσόδων και η ανάλυση τεχνοοικονομικής βιωσιμότητας αυτού του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης .

Ποια ήτανε η περιοχή εφαρμογής ; Η περιοχή εφαρμογής ήτανε καθορισμένη εξ αρχής μια και τα παρκόμετρα είχανε τοποθετηθεί από τον Δήμο και βλέπετε σε αυτή την διαφάνεια είναι οι  οδοί από Αγίου Ανδρέου μέχρι Καραϊσκάκη και από Ζαΐμη μέχρι Τσαμαδού. Αυτό είναι περιοριστικό μιας και υπάρχουνε ήδη εγκατεστημένα τα παρκόμετρα. Το συνολικό μήκος αυτών των οδών είναι περίπου 12.800  μέτρα περίπου δεκατρία χιλιόμετρα . 

Το πρώτο πράγμα το οποίο κάναμε ήτανε να κάνουμε έρευνα στάθμευσης για να μπορέσουμε να μετρήσουμε όλα αυτά τα χαρακτηριστικά. Καταρχήν κάναμε δύο ειδών μετρήσεις και οι δύο αυτές μετρήσεις στηρίχτηκαν  στην μέθοδο καταγραφής πινακίδων κυκλοφορίας - θα την περιγράψω συνοπτικά παρακάτω για να δώσω όλα τα χαρακτηριστικά της και τα πλεονεκτήματα της -

και δεύτερον, έγινε σε δύο τυπικές ημέρες Πέμπτη και Παρασκευή από τις 7:00 το πρωί έως τις 9:00 το βράδυ. Μετά την μέτρηση αυτή αναπτύχθηκαν τα κατάλληλα προγράμματα στατιστικής επεξεργασίας και ελέγχου των δεδομένων και γίνανε οι υπολογισμοί που χρειάζονται για να μπορέσουμε να βγάλουμε τα συμπεράσματα και να μετρήσουμε οποιαδήποτε χαρακτηριστικά . 

Εδώ θα ήθελα να σταθώ λίγο στην μεθοδολογία, να την περιγράψω λίγο. Οι μεθοδολογίες καταγραφής των πινακίδων κυκλοφορίας είναι οι εξής, δεν πηγαίνουμε και μετράμε τα οχήματα τα οποία είναι σταθμευμένα αλλά απλώς καταγράφουμε τον αριθμό κυκλοφορίας του οχήματος και καταγράφουμε την κίνηση που κάνει σε όλη την διάρκεια της ημέρας. Αν ένα όχημα πραγματοποιεί κίνηση, είτε παρκάρει , είτε ξεπαρκάρει , είτε σταθμεύει παρά το κράσπεδο, είτε διπλό-παρκάρει αυτό καταγράφεται  ποια είναι η πινακίδα του και ποια ώρα έκανε αυτήν την κίνηση. Αυτό κατεγράφη  με ακίνητους 35 παρατηρητές οι οποίοι καλύπτουν αυτήν την περιοχή (εδώ είναι η θέση των καταμετρητών στα κράσπεδα) μετρούσαν τα κράσπεδα και μαζέψαμε συνολικά περίπου 22.000 κινήσεις οχημάτων, στο διάστημα αυτό που σας είπα. 

Το πλεονέκτημα της μεθοδολογίας αυτής είναι το εξής, ότι ξέρουμε ανά πάσα στιγμή τι κίνηση έκανε κάθε όχημα σε όλη την διάρκεια της ημέρας το συγκεκριμένο. Άρα κι αν έκανε δύο κινήσεις, αν πάρκαρε δύο φορές, ξεπάρκαρε, διπλό-πάρκαρε, αν πάρκαρε στο κράσπεδο παρανόμως - νομίμως.. Έτσι με την ανάλυση αυτών των στοιχείων βγάλαμε –μετρήσαμε- τα βασικά χαρακτηριστικά . Πρώτον, μετρήσαμε περίπου το 53 με 54% του  μήκους των αξόνων , καλύψαμε δηλαδή περίπου το 55% της όλης περιοχής και το 57% των νόμιμων θέσεων. Το δυναμικό της περιοχής της εφαρμογής είναι περίπου όσο καταμετρήθηκαν 1.560 θέσεις. 

Εδώ θα ήθελα να πω λίγο για το ποιοι είναι οι περιορισμοί που  είχαμε. Πρώτον θεωρήσαμε όλες τις υφιστάμενες αποφάσεις (κίτρινες διαγραμμίσεις, δεσμευμένες θέσεις, θέσεις εισόδων γκαράζ, στάσεις λεωφορείων , θέσεις ταξί,  θέσεις φορτοεκφόρτωσης , θέσεις Α. Μ. Ε. Α.) που δεν τις πειράξαμε καθόλου,  τις θεωρήσαμε δεδομένες. Κάνοντας λοιπόν αυτήν την καταγραφή καταρχήν σε όλο το κέντρο και εφαρμόζοντας τους περιορισμούς του κώδικα οδικής κυκλοφορίας υπολογίσαμε  ποιες είναι οι νόμιμες θέσεις στάθμευσης στο κέντρο της Πάτρας  που είναι περίπου 1.560 σε αυτή την περιοχή. 

Η δεύτερη μέτρηση που κάναμε ήτανε η μέτρηση νυχτερινής συσσώρευσης, το πρόβλημα  το οποίο τέθηκε ήταν το πόσα είναι τα αυτοκίνητα των μονίμων κατοίκων. Η σκέψη, η μεθοδολογία  που ακολουθήθηκε είναι η εξής. Η σύμβαση είναι ότι οι μόνιμοι κάτοικοι σε συγκεκριμένες ώρες της ημέρας κατά το πλείστον θα παρκάρουν κοντά στην κατοικία τους, άρα κάναμε μια μέτρηση για όλη την περιοχή από τις 4:00 το πρωί μέχρι 6:30 το πρωί καταγράψαμε όλους τους αριθμούς των αυτοκινήτων τα οποία είναι σταθμευμένα εκείνες τις ώρες. Εκείνες τις ώρες δεν λειτουργούνε τα μαγαζιά, δεν λειτουργούνε τα κέντρα διασκέδασης, εξαιρέσαμε τις θέσεις που γνωρίζουμε που παρκάρουν επισκέπτες σε ξενοδοχεία και έτσι η συσσώρευση που βρήκαμε ήταν ότι εκείνες τις χρονικές στιγμές παρκάρουν 1.368 οχήματα στην κεντρική περιοχή.  

Και πάμε λίγο στα χαρακτηριστικά, τα οποία είναι πραγματικά ενδιαφέροντα. Η μέση ζήτηση στάθμευσης στο σύνολο της ημέρας είναι 1.742 οχήματα, η μέγιστη που παρατηρήθηκε και μάλιστα παρατηρήθηκε την απογευματινή περίοδο είναι περίπου στα 2.000 με 2.500 οχήματα. Παρατηρήθηκε δηλαδή ζήτηση στάθμευσης 2.500 οχημάτων περίπου παραπάνω 1.000 από το δυναμικό το οποίο έχουμε  τις απογευματινές ώρες. Διαφοροποιείται λίγο, επειδή δεν μπορούσαμε να καταγράψουμε και να βρούμε ποιες είναι οι πινακίδες αυτοκινήτων που βρήκαμε το βράδυ και βρήκαμε να κάνουνε κίνηση το πρωί και τι θέσεις καταλαμβάνουν, η μέση ζήτησης στάθμευσης από τους μονίμους κατοίκους ήταν περίπου στους 700.  700 οχήματα δηλαδή το πρωί καταλαμβάνουν θέσεις στάθμευσης από μόνιμους κατοίκους και η μέση ζήτηση στάθμευσης από εργαζόμενους κατά την πρωινή περίοδο ήτανε 600. Εργαζόμενους θεωρήσαμε αυτούς οι οποίοι σταθμεύουν πάνω από πέντε ώρες κατά την πρωινή περίοδο. Την απογευματινή περίοδο διαφοροποιείται λίγο η κατάσταση, αυξάνεται η μέση ζήτηση από τους μόνιμους κατοίκους που ανεβαίνει στα 800 περίπου οχήματα και μειώνεται η ζήτηση από τους εργαζόμενους που πέφτει στους  270 .

Με βάση τους αυτούς υπολογισμούς οι διαθέσιμες θέσεις για στάθμευση  -και μιλάω πάντοτε για νόμιμες- την πρωινή περίοδο είναι 260 για στάθμευση μικρής διάρκειας  με δεδομένο ότι οι υπόλοιπες καταλαμβάνονται από τους μόνιμους κατοίκους και από τους εργαζόμενους και την απογευματινή περίοδο είναι περίπου 490. Ταυτόχρονα βρίσκουμε ότι η μέση ζήτηση για στάθμευση  μικρής διάρκειας το πρωί είναι περίπου 1.000 θέσεις και μικρής διάρκειας την απογευματινή αυξάνεται και γίνονται περίπου 1.300 .

Εδώ βλέπουμε το διάγραμμα της συσσώρευσης, τη διακύμανση  της συσσώρευσης  σε όλο το διάστημα της ημέρας από τις 07:00 το πρωί μέχρι τις 21:00 το βράδυ. Παρατηρούμε ουσιαστικά μόνο τις μεσημεριανές ώρες να έχουμε συσσώρευση η οποία να είναι περίπου όσο το δυναμικό,  με αιχμή περίπου στις 20:00 το βράδυ .

Ο δείκτης εναλλαγής εκφράζει πάρα πολύ χαρακτηριστικά τι γίνεται. Το πρωί είναι περίπου στο εφτά, είναι οχήματα ανά νόμιμη θέση στάθμευσης στο 14ωρο. Αυτό είναι στο σύνολο των οχημάτων . Όταν κοιτάξουμε τα οχήματα τα οποία παρκάρουνε στις νόμιμες θέσεις ο δείκτης εναλλαγής πέφτει στο δύο. Κάναμε και μια διαφοροποίηση για το τι γίνεται μεταξύ του δείκτη εναλλαγής στην ζώνη πάνω από την Κορίνθου και κάτω από την Κορίνθου . Όσο αφορά τον δείκτη εναλλαγής στο σύνολο των οχημάτων πάνω από την Κορίνθου εμφανίζεται οχτώ και μεταξύ Όθωνος -Αμαλίας και Κορίνθου είναι περίπου στο έξι. Όσο αφορά τις νόμιμες θέσεις είναι στην ίδια τάξη μεγέθους, στο δύο . 

Ένα τρίτο σημαντικό χαρακτηριστικό είναι πόσο σταθμεύουν αυτά τα οχήματα τα οποία παρκάρουν στο κέντρο. Η μέση διάρκεια στάθμευσης είναι περίπου 85 λεπτά στο σύνολο της ημέρας και μιλάμε για όλα τα οχήματα και για τα διπλό- παρκαρισμένα και για τα παρά το κράσπεδο και τα νόμιμα και τα παράνομα. Τα πάντα. 85 λεπτά. Αυτά που σταθμεύουν παρά κράσπεδο δηλαδή δίπλα στο πεζοδρόμιο είναι 230 λεπτά η μέση στο σύνολο της ημέρας και η μέση διάρκεια διπλοστάθμευσης (τα διπλό-παρκαρισμένα) 17 στο σύνολο της ημέρας. Εδώ πέρα υπάρχει μια διαφοροποίηση μεταξύ πρωινής περιόδου και απογευματινής περιόδου. Την πρωινή περίοδο έχουμε 104 λεπτά μέση διάρκεια στάθμευσης ενώ την απογευματινή μόλις 50. Η διάρκεια των διπλό-παρκαρισμένων σαν μέση τιμή πρωινής και απογευματινής παραμένει ίδια περίπου στα 17. Η μοναδική διαφορά η οποία υπάρχει στα διπλό-παρκαρισμένα όσο αφορά την διάρκεια βρίσκεται στην οδό Κανακάρη, η οποία η μέση τιμή των διπλοπαρκαρισμένων στην οδό Κανακάρη  είναι 80  λεπτά . Βέβαια αυτό, με μία ματιά αν περάσει κάποιος μπορεί να το δει. 

Πολύ σημαντικό είναι η αθροιστική κατανομή  της διάρκειας στάθμευσης για το σύνολο των μετρήσεων . Εδώ μας δείχνει πόσοι παρκάρουνε λιγότερο χρόνο από κάποιον που θα ορίσουμε . Το σημείο κλειδί σε αυτό το διάγραμμα είναι ο χρόνος 120  λεπτά, δηλαδή πόσοι παρκάρουνε στο κέντρο κάτω από δύο ώρες; και από τις μετρήσεις που κάναμε το 84% των οχημάτων τα οποία σταθμεύουν στο κέντρο της Πάτρας παρκάρουν κάτω από δύο ώρες .

Μερικά βασικά συμπεράσματα τα οποία βγήκαν από το προηγούμενο. Από το σύνολο των σταθμεύσεων που πραγματοποιούνται στο κέντρο μόνο το 29% παρκάρει σε νόμιμες θέσεις, ενώ το 28% πραγματοποιείται παρά το κράσπεδο αλλά παρανόμως σε μη επιτρεπτές θέσεις (σε εισόδους γκαράζ, σε δεσμευμένες θέσεις, σε γωνίες) και το υπόλοιπο 43% είναι διπλό παρκάρισμα. Το 43% των σταθμεύσεων είναι διπλό- παρκάρισμα. Το 82,4 με 83% όπως είπαμε παρκάρει για διάστημα μικρότερο ή ίσο των δύο ωρών. Η στάθμευση μακράς διάρκειας -πάνω από πέντε ώρες- είναι το 10% του συνόλου και αφορά το 54% τους μονίμους κατοίκων και μόνο το 5% των επισκεπτών. Για πάνω από πέντε ώρες .

Και συμπερασματικά όπως είπα και προηγουμένως 700 θέσεις καταλαμβάνονται το πρωί από μόνιμους κατοίκους- 600 από εργαζομένους (και όταν λέω εργαζόμενους εννοώ ελεύθερους επαγγελματίες, εμπόρους, ιδιωτικούς υπαλλήλους, όλοι όσοι εργάζονται στο κέντρο) και 800 και 270 θέσεις αντίστοιχα την απογευματινή περίοδο. Έτσι λοιπόν το σύστημα καλείται να καλύψει όλη την ζήτηση με 260 νόμιμες θέσεις το πρωί και 490 το βράδυ και αυτό οδηγεί όλους τους υπόλοιπους χρήστες να σταθμεύουν παράνομα .

Πάμε στο σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης. Ποιοι είναι οι στόχοι αυτού του συστήματος; Ο πρώτος στόχος είναι ο περιορισμός της ζήτησης για στάθμευση στην κεντρική περιοχή με την εφαρμογή τιμολογίου χρέωσης. Ουσιαστικά να μειώσουμε την ζήτηση, αυτός είναι ο βασικός στόχος . Το τέλος το οποίο μπαίνει για να λειτουργήσει το σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης είναι ανταποδοτικό που σημαίνει ότι θα χρησιμοποιηθεί για χρηματοδότηση έργων, δράσεων και βελτιωτικών συνθηκών εξυπηρέτησης όσο αφορά την στάθμευση και τις αστικές συγκοινωνίες στο σύνολο της πόλης. Εδώ πρέπει και το τονίζουμε αυτό ότι η εφαρμογή του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης πρέπει να αντιμετωπιστεί και ως ένα μόνο μέρος από συνολικότερες στρατηγικές και πολιτικές για την βιώσιμη οργάνωση του συστήματος των μετακινήσεων. Όταν έχω 43% της ζήτησης για στάθμευση να αφορά διπλό-παρκάρισμα μόνο η εφαρμογή του συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης  δεν αρκεί για τον περιορισμό της ζήτησης . 

Η περιοχή εφαρμογή του συστήματος την περιέγραψα προηγουμένως.  Εξετάστηκαν τρία εναλλακτικά σενάρια : 

· Το πρώτο εναλλακτικό σενάριο αφορούσε: περιορισμό δίωρου στο σύνολο της περιοχής , αυστηρός περιορισμός δίωρου .

· Το δεύτερο εναλλακτικό σενάριο ήταν : να μην μπει περιορισμός χρόνου και να προβλέπεται τιμολόγηση σε σχέση με την διάρκεια της στάθμευσης .

· Και υπάρχει και ένα τρίτο σενάριο το οποίο είναι μικτό που προβλέπει: μια ζώνη αυστηρή επιβολή δίωρου και ζώνη στην οποία θα επιτρέπεται η τιμολόγηση .Θα υπάρχει τιμολόγηση ανεξαρτήτως της διάρκειας. 

Το Δημοτικό Συμβούλιο έχει πάρει ήδη απόφαση, έχει υιοθετήσει το τρίτο σενάριο το οποίο σε αυτόν τον χάρτη φαίνεται διαγραμματικά ποιες είναι οι ζώνες. Οι ζώνες από Καραϊσκάκη έως Όθωνος Αμαλίας και από Κολοκοτρώνη έως Γούναρη είναι ζώνες (ουσιαστικά το καθαρό κέντρο της Πάτρας) που θα επιβληθεί αυστηρή τήρηση του δίωρου καθ όλη την διάρκεια της ημέρας, ενώ σ’ αυτές που εμφανίζονται με πράσινο δηλαδή από Γούναρη έως Τσαμαδού και από Κολοκοτρώνη μέχρι Ζαΐμη θα επιτρέπεται η στάθμευση χωρίς περιορισμό χρόνου αλλά με τιμολόγηση. 

Ποιες είναι οι θέσεις στάθμευσης ; Οι θέσεις οι καθαρές οι οποίες απομένουν μετά από την συστηματική καταγραφή είναι 1.479 θέσεις τις οποίες θα καλύπτει το σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης . Οι υπόλοιπες είναι 17 θέσεις σε αυτήν την περιοχή οι οποίες έχουνε παραχωρηθεί για Α. Μ. Ε. Α., 89 θέσεις είναι είσοδοι και έξοδοι για γκαράζ, 157 θέσεις είναι παραχωρημένες με αποφάσεις (είτε για χρηματαποστολές , είτε για τα μέσα μαζικής ενημέρωσης) που έχουνε παραχωρηθεί, έχουνε προβλεφθεί 120 θέσεις φορτοεκφόρτωσης, (έχει προβλεφθεί μία θέση φορτοεκφόρτωσης σε κάθε πλευρά  οικοδομικού τετραγώνου) υπάρχουν 46 ισοδύναμης θέσεις στάθμευσης για τις μοτοσικλέτες και τα δίκυκλα και 78 θέσεις ταξί .Το άθροισμα αυτό μας δίνει ουσιαστικά το σύνολο των θέσεων στάθμευσης που έχουμε στην κεντρική περιοχή .

Όσον αφορά το σχέδιο εφαρμογής . Ο Δήμος έχει ήδη δημιουργήσει το γραφείο ελεγχόμενης στάθμευσης που είναι υπεύθυνο για την εφαρμογή, λειτουργία και την αξιολόγηση του συστήματος . Το γραφείο ελεγχόμενης στάθμευσης αναλαμβάνει την αρμοδιότητα και την ευθύνη και την ενημέρωση των χρηστών με όποιον τρόπο κρίνεται κατά περίπτωση αναγκαίο. 

Οι περιορισμοί της τιμολόγησης είναι καθημερινά από τις 8:00 το πρωί έως τις 14:00 το μεσημέρι και από τις 17:00 το απόγευμα έως τις 21:00 το βράδυ, εκτός από την απογευματινή περίοδο του Σαββάτου  και της Κυριακής και κατά τον μήνα Αύγουστο. 

Όπως είπαμε ισχύει ο χρονικός περιορισμός της μέγιστης στάθμευσης, δύο ώρες στο σύνολο της ημέρας και αυτός ο χρονικός περιορισμός δεν θα ισχύει πρώτον για τα οχήματα των μονίμων κατοίκων όπου θα εκδοθεί κάρτα κατόχου μονίμου κατοίκου καθώς  και για τα δίκυκλα που οι μόνιμοι κάτοικοι θα παρκάρουν στο κέντρο χωρίς χρονικό περιορισμό . Σας ευχαριστήσω .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Και εμείς ευχαριστούμε τον κ. Σαρδελάνιο για την πλήρη και εμπεριστατωμένη μελέτη του σχετικά τα χαρακτηριστικά της στάθμευσης στο κέντρο της Πάτρας και παρακαλούμε τον κ. Γαλάνη, επιχειρησιακό ερευνητή, για να μας αναπτύξει το θέμα: «Αστικές Συγκοινωνίες και Βιώσιμη Κινητικότητα» .

-κ. Ανδρέας Γαλάνης- Επιχειρησιακός Ερευνητής 

    Ευχαριστώ ιδιαιτέρως την Οργανωτική Επιτροπή για την τιμή που μου έκανε να με προσκαλέσει. Θα ζητήσω την προσοχή σας γιατί έχω πολύ συγκεκριμένες προτάσεις για τις αστικές συγκοινωνίες της Πάτρας, η πόλη μας εμφανίζεται σήμερα ανέτοιμη στον συγκοινωνιακό τομέα  να αντιμετωπίσει με επάρκεια τις σημερινές και μελλοντικές προκλήσεις. Η σημερινή χρονική συγκυρία προσφέρεται ιδιαίτερα για την αναγκαία αναβάθμιση του δικτύου των μέσων μαζικής μεταφοράς. 

Τα κέντρα των ελληνικών πόλεων υποφέρουν από δύσπνοια, κυκλοφοριακά προβλήματα και παχυσαρκία δραστηριοτήτων οφείλουμε να προστατέψουμε, να ανακουφίσουμε και να αναζωογονήσουμε τα κέντρα των πόλεων: Πρέπει:

· να αποκεντρώσουμε περιττές δραστηριότητες, 

· να προσφέρουμε νέες σύγχρονες μορφές απασχόλησης , 

· να περιορίσουμε το Ι.Χ., 

· να αυξήσουμε του χώρους για πράσινο, πεζούς, ποδήλατο και οικολογικά μέσα μεταφοράς , 

· να αποφύγουμε την πυκνή δόμηση και την εντατική εκμετάλλευση του χώρου,

· να προστατέψουμε το περιαστικό περιβάλλον 

· και  τέλος να δημιουργήσουμε μικρές πρότυπες δορυφόρους πόλεις με ελληνικό χρώμα αντάξιας της πλούσιας παράδοσής μας. 

Τότε θα μπορούμε να μιλάμε για  βιώσιμη κινητικότητα. 

Ως παλιός κάτοικος αυτής της πόλης και φοιτητής στην δύσκολη περίοδο του 1968 με 1973 ξεκίνησα τριάντα χρόνια μετά έναν άλλο αγώνα εναντίον του καθεστώτος της κυριαρχίας του Ι.Χ. για την προστασία αυτής της πόλης και της ιστορίας της. Εφόδια είχα τις σπουδές και τις εμπειρίες από άλλες χώρες και το μεγάλο σχολείο της Αθήνας. Στην μελέτη συστήματος συγκοινωνιών για το κέντρο της Αθήνας που είχα καταθέσει στους αρμόδιους Φορείς δόθηκε έμφαση στην ουσιαστική διανομή του επιβατικού κοινού στις περιοχές του κέντρου . 

Όπως βλέπετε στον χάρτη το σύστημα αυτό καθορίζεται από μια περιμετρική  ζώνη με δεκαπέντε κόμβους – σταθμούς σε κατάλληλα σημεία των αξόνων εισόδου προς το κέντρο . Από κάθε κόμβο ξεκινούν τέσσερις γραμμές που διατρέχουν το κέντρο προς τέσσερις διαφορετικές κατευθύνσεις και καταλήγουν σε αντίστοιχους κόμβους συμμετρικά ώστε να διανείμουν το επιβατικό κοινό σε κάθε περιοχή του κέντρου. Οι ήδη υπάρχουσες γραμμές φτάνουνε στους κόμβους από περιοχές εκτός της περιμετρικής θα τερματίζουν εκεί . Με αυτόν τον τρόπο επιτυγχάνετε ένα φιλτράρισμα της κυκλοφοριακής ροής. Με τριάντα διαμετρικές γραμμές έχουμε αποσυμφόρηση του κέντρου από εκατό περίπου αφετηρίες και άλλες διερχόμενες γραμμές. 

Το μοντέλο αυτό με την πάροδο του χρόνου με δικαιώνει αφού έχει χρησιμοποιηθεί στην σταδιακή απομάκρυνση των αφετηριών από το κέντρο κυρίως στην Ακαδημίας και η αντικατάστασή τους από  διαμετρικές γραμμές που διασχίζουν το κέντρο . Όταν το 1984 το πρότεινα για πρώτη φορά, τότε με δώδεκα κόμβους, υπήρχανε ακόμα σημαντικοί χώροι στους κόμβους για να δεσμευτούν τότε για στάθμευση, αυτοί οι χώροι χάθηκαν δυστυχώς . 

Και πάμε στα δικά μας, το υπάρχον δίκτυο της Πάτρας χαρακτηρίζεται από  ακτινική δομή με γραμμές που συγκλίνουν προς το κέντρο με αποτέλεσμα: 

· το υψηλό κυκλοφοριακό φόρτο στο κέντρο, 

· συσσώρευση αφετηριών, 

· νεκρές διαδρομές, 

· συνύπαρξη άδειων και γεμάτων λεωφορείων, 

· άνισης εξυπηρέτησης περιοχών 

· και υψηλό κόστος  σε άνθρωπο- ώρες, λειτουργικές δαπάνες και ρύπανση. 

Ένα στοιχείο κλειδί στον σχεδιασμό των συνδυασμένων μεταφορών είναι η μετεπιβίβαση. Για τις σύγχρονες αστικές συγκοινωνίες η λύση δεν είναι μια γραμμή λεωφορείου που θα σε πάρει από την γειτονιά σου και μετά από πολλούς ελιγμούς παρεκκλίσεις και επικαλύψεις άλλων γραμμών θα καταλήξει στο κέντρο της πόλης επιβαρύνοντάς το με συσσώρευση αφετηριών.

Ο προτεινόμενος σχεδιασμός του δικτύου έχει ως βάση την δημιουργία δύο γραμμών κορμού, όπως βλέπετε είναι αυτές οι κόκκινες,  οι οποίες διατρέχουν το κέντρο της πόλης σε δύο κεντρικούς άξονες ανατολικό και δυτικό. Η ανατολική γραμμή κορμού αναπτύσσεται στο γνωστό άξονα Κορίνθου – Πανεπιστημίου και η δυτική στον άξονα Αγίου Ανδρέου – Έλληνος Στρατιώτου – Αυστραλίας – Αχιλλέως . Οι δύο αυτές γραμμές κορμού προεκτείνονται με την βοήθεια των οδών Γούναρη- Οδυσσέα Ελύτη και  Ακτής Δυμαίων σε τρία βασικά σημεία εισόδου της πόλης. Κόμβος Νοσοκομείου Αγίου Ανδρέα – κόμβος Ανθείας  και ο κόμβος του Νοσοκομείου του Ρίου. Προοπτικά ο κόμβος Άνθειας θα πάει στο Γλαύκο. 

Καθιερώνονται τροφοδοτικές γραμμές δηλαδή: οι προηγούμενες γραμμές που υπήρχαν δεν θα εισέρχονται πλέον στο κέντρο αλλά θα αναπτύσσονται στην Περιφέρεια και θα τροφοδοτούν τις γραμμές κορμού είτε στους τρεις κόμβους εισόδου είτε σε ενδιάμεσα σημεία . Ο σχεδιασμός αυτός επιδιώκει κυρίως την ουσιαστική διανομή του κοινού προς κάθε κατεύθυνση, την αποσυμφόρηση του κέντρου από αφετηρίες και την αποκεντρωμένη δομή με σύνδεση των περιφερειακών περιοχών και όμορων δήμων με τα τοπικά τους κέντρα και τις παραλίες που τους αντιστοιχούν .

Η έρευνα προέλευσης προορισμού κατέδειξε αυτή την ζήτηση και φιλοσοφία π. χ. στο Ρίο θα πρέπει να λειτουργήσουν τοπικές γραμμές οι οποίες να συνδέουν τις ανατολικές περιοχές του Ρίου με τις παραλίες που της αντιστοιχούν. Σήμερα οδηγούμε τα λεωφορεία από την Πάτρα σε ξεχωριστές διαδρομές (άλλη πάει στο Πλατάνι, άλλη στον Άγιο Βασίλειο, άλλη στο Δρέπανο, άλλη στο Ρίον).  Στην Πάτρα σήμερα υπάρχουν δυνατότητες για άμεσες παρεμβάσεις και αποτελέσματα και μάλιστα με την υπάρχουσα υποδομή σε προσωπικό και οχήματα που μπορούν να αλλάξουν το τοπίο. 

Ο σχεδιασμός που προτείνεται στην παρούσα φάση, δηλαδή χωρίς την αύξηση των λεωφορείων που θα προέβλεπε το αρχικό μοντέλο παρουσιάζεται σε αυτόν τον χάρτη ο οποίος εμφανίζει τις προτεινόμενες αλλαγές σε υφιστάμενες γραμμές και σε αυτήν την προσέγγιση υλοποιούνται οι στόχοι για ένα αποκεντρωμένο σύστημα αστικών συγκοινωνιών με γραμμές κορμού και τροφοδοτικές τοπικές γραμμές . Παράλληλα προτείνεται η καθιέρωση λωρίδων λεωφορείων, ταξί και δικύκλων στην διαδρομή Ερμού – Κορίνθου – Κολοκοτρώνη – Όθωνος Αμαλίας – Ερμού , δηλαδή σε αυτό το κεντρικό τετράγωνο της πόλης το οποίο σήμερα έχει μετατραπεί σε ένα πάρκινγκ και στις οδούς Μαιζώνος και Αγίου Ανδρέου στα τμήματά τους μεταξύ Καρόλου και Γούναρη, με προοπτική σταδιακά οι λωρίδες να επεκταθούν προς Γούναρη και Καρόλου. Το μέτρο των λωρίδων εφαρμόζεται παγκοσμίως με μεγάλη επιτυχία διότι συμβάλει καθοριστικά στην προώθηση των μέσων μαζικής μεταφοράς έναντι των Ι.Χ. με χαμηλό κόστος εφαρμογής. Αξίζει εδώ να σημειωθεί ότι η δυτική γραμμή κορμού η οποία διέρχεται σε πολλά σημεία πλησίον των σιδηροδρομικών γραμμών μπορεί να λειτουργήσει συμβατά με ένα σύγχρονο μέσο σταθερής τροχιάς (προαστιακό σιδηρόδρομο ή tram train).  

Προαστιακός Σιδηρόδρομος: Η Ευρωπαϊκή Ένωση στην στρατηγική βιωσιμότητας μεταξύ άλλων είχαν  προτείνει την προώθηση των συνδυασμένων  μεταφορών τόσο για την επιβατική όσο και για την εμπορευματική κυκλοφορία. Ένας προαστιακός σιδηρόδρομος με σωστές υποδομές στους σταθμούς επιβίβασης καλύπτοντας την διαδρομή από Ακράτα έως Βάρδα είναι το πλέον οικονομικό μέσο που θα προάγει την ισότιμη, οικιστική, οικονομική και τουριστική ανάπτυξη όλων των περιοχών και θα μπορούσε να αυξήσει θεαματικά την προσέλευση των επισκεπτών στην Πάτρα χωρίς να απαιτεί σοβαρές επενδύσεις . Δεν υπάρχουν λύσεις με αποσπασματικά μέτρα, απαιτείται μια δέσμη μέτρων που να μην αιφνιδιάζει και να γίνεται αποδεκτή. Όλοι πιστεύω συμφωνούμε σε μια τέτοια δέσμη μέτρων. 

Ενδεικτικά αναφέρω εδώ βραχυπρόθεσμα μέτρα: αναδιοργάνωση του δικτύου και εκσυγχρονισμός των μέσων μαζικής μεταφοράς . Εδώ μπαίνουνε μέσα οι γραμμές κορμού , η σηματοδότηση , όλη η χρήση νέας τεχνολογίας για την ενδοσυνεννόηση μεταξύ των λεωφορείων κ.τ.λ. . 

Προτεραιότητα στα μέσα μαζικής μεταφοράς, ελεγχόμενη στάθμευση, επιδότηση εισιτηρίου άγονων γραμμών, δέσμευση χώρων στάθμευσης εκτός κέντρου, μακροπρόθεσμη κυκλοφοριακή κίνηση, μοντέλο λειτουργίας της πόλης, κοινωνική συμμετοχή (άγνωστα πράγματα αυτά), πολιτική βούληση, ενιαίο μητροπολιτικό φορέα . 

Εδώ θα ήθελα να σημειώσω τις επιπτώσεις που συμβαίνουνε από την χρήση του Ι.Χ., είναι πάρα πολύ σοβαρές αυτές οι επιπτώσεις και συνεπώς (τις βλέπετε στην διαφάνεια) ένα αξιόπιστο και σύγχρονο σύστημα αστικών μεταφορών θέλω να υπογραμμίσω δεν προσφέρει οφέλη μόνο στους χρήστες του δηλαδή στους επιβάτες, αλλά επίσης στις οικονομικές μονάδες της περιοχής, στους κατοίκους, στους κατόχους των Ι.Χ., στους Φορείς που αναλαμβάνουν το συγκοινωνιακό έργο και τέλος σε όσους διαχειρίζονται τους εθνικούς και κοινοτικούς πόρους. 

Άρα, στο κόστος λειτουργίας του συστήματος θα πρέπει να συνεισφέρουν όλοι όσοι ωφελούνται, με κατάλληλο επιμερισμό. Π. χ. ένα ανταποδοτικό τέλος για τους κατοίκους και τις επιχειρήσεις μαζί με τα τέλη στάθμευσης από τα Ι.Χ. και τα έσοδα από παραβάσεις θα αποτελούσαν ένα σημαντικό ποσό για την επιδότηση του εισιτηρίου ιδιαίτερα των άγονων γραμμών, άλλωστε η συμμετοχή του πολίτη είναι αυτή που τον ενεργοποιεί. Παράλληλα η Πολιτεία θα μπορούσε αξιοποιώντας εθνικούς και Κοινοτικούς πόρους να αναλάβει το υψηλό κόστος για την απόκτηση χώρων στάθμευσης εκτός της κεντρικής περιοχής, αλλιώς δεν μπορούμε να πάμε σε ένα καθεστώς ανταγωνισμού και να επιβιώσουν τα σημερινά ΚΤΕΛ. 

Σήμερα τι κάνουμε; Μια αντιφατική πολιτική. Αντί προτεραιότητα με λωρίδες για μαζικά μέσα μεταφοράς και τον περιορισμό του Ι.Χ. ανεξέλεγκτη η δράση των Ι.Χ. και έλλειμμα της κυκλοφοριακής αγωγής. Φτιάχνουμε την Πατρών- Κλάους χωρίς φανάρια. Συνυπεύθυνοι όλοι εμείς που ασχολούμαστε με τα συγκοινωνιακά για τα τροχαία δυστυχήματα. 

· Αντί ελεγχόμενη στάθμευση έχουμε παράνομη στάθμευση και τι ελεγχόμενη; πανάκριβη ελεγχόμενη. Τα συστήματα αυτά που έχουμε βάλει  ακυρώνουν  τα οφέλη από έσοδα, διότι η Ερμούπολη με απλές κάρτες από το περίπτερο καλύπτει το θέμα της στάθμευσης. 

· Αντί λοιπόν εκσυγχρονισμό Δικτύου Μαζικών Μέσων Μεταφοράς  συντήρηση παλαιωμένου δικτύου. 

· Αντί προώθησης του προαστιακού  -υπονόμευση του προαστιακού .

· Αντί επιδότηση της τιμής του εισιτηρίου των άγονων γραμμών- επιβάρυνση της τιμής του εισιτηρίου των άγονων γραμμών. 

· Αντί  αποκέντρωσης δραστηριοτήτων - υπέρ συγκέντρωση. 

· Αντί συγκοινωνιακή και πολεοδομική - κατακερματισμό αρμοδιοτήτων. 

· Αντί δίκτυο ποδηλατοδρόμων - απώλεια χρηματοδοτήσεων και αντιπαλότητες Φορέων . 

· Αντί επέκταση ανοικτών χώρων - απώλειες ανοιχτών χώρων  (πρόσφατα  παράδειγμα με το Πάρκο του Αγίου Αλεξίου κ.τ.λ. ).  

Η πολεοδόμος Δεσποινιάδου μας λέει ότι έχουμε μια επέκταση στους γύρω λόφους, καταστρέφεται το πράσινο, μπαζώνονται ρέματα, παντελής έλλειψη προστασίας της δημόσιας γης, κατατρώγονται οι παρυφές του κεντρικού πάρκου. Το έγκλημα έγινε το 1995 όταν η πολεοδομία με ταχύρυθμες διαδικασίες κατεδάφιζε και ενέκρινε νέες κατασκευές Αντί προστασία ρεμάτων- κλείσιμο ρεμάτων (μιλάμε για κλείσιμο του Μειλίχου)  Συγκοινωνιακοί κόμβοι αποσυμφόρηση του κέντρου. 

Πρέπει να διακηρύξουμε ότι και τα καλύτερα μέτρα να πάρουμε για τις συγκοινωνίες δεν θα μπορέσουμε να σώσουμε τα ιστορικά κέντρα των ελληνικών πόλεων αν δεν τα αποσυμφορήσουμε από ορισμένες δραστηριότητες. Τι κάνουνε οι χώρες που έχουνε μεγάλη παράδοση στον πολεοδομικό σχεδιασμό; Κατηγοριοποίηση των δραστηριοτήτων εμπορικών και υπηρεσιακών.  Εταιρείες και Υπηρεσίες με μεγάλο αριθμό εργαζομένων και επισκεπτών καθώς και δραστηριότητες που εξαρτώνται από βαρέα οχήματα χωροθετούνται στην περιφέρεια των πόλεων. 

Θα ήθελα σήμερα να παρουσιάσω για πρώτη φορά μια προσέγγιση που αφορά συγκεκριμένη πρόταση για την χωροθέτηση τέτοιων κόμβων στην πόλη μας. Πρόκειται για την ανάπτυξη κέντρων εμπορίου και υπηρεσιών σε δεκαέξι συγκεκριμένα σημεία (που βλέπετε εδώ στον πίνακα, στον χάρτη)  και τα οποία θα μπορούσαν να οικοδομηθούν κτίρια αποκλειστικά για γραφεία και καταστήματα. Η φιλοσοφία είναι να μετακινήσουμε τις υπηρεσίες και τα προϊόντα αντί να μετακινούνται οι πολίτες. Αυτά τα κέντρα εμπορίου και υπηρεσιών είναι τα αναγκαία φίλτρα που θα αντισταθούν στην κυρίαρχη τάση να μπαίνουμε στο κέντρο για το τίποτα . 

Βλέπετε εδώ τους δεκαέξι κόμβους , αξιοποιείται ο άξονας ο σιδηροδρομικός δηλαδή σιδηροδρομικές γραμμές και Γλαύκου, σιδηροδρομικές γραμμές και Ανθείας , σιδηροδρομικές γραμμές και Ελευθερίου Βενιζέλου , Ελευθερίου Βενιζέλου και Καλαβρύτων ( δεν έχει ανοιχτεί) , Ελευθερίου Βενιζέλου και Πλαστήρα (δεν έχει ανοιχτεί), Ελευθερίου Βενιζέλου και Μεγάλη Περιμετρική Κ4, Γλαύκου και Ευβοίας , Γλαύκου και Ακρωτηρίου , Γλαύκου και Πατρών Κλάους, σιδηροδρομικές γραμμές και Κανελλοπούλου (να μια θέση για τα υπεραστικά ΚΤΕΛ που θέλουμε ) . Εάν τα ΚΤΕΛ γίνουνε στον Άγιο Διονύσιο η περιοχή του Αγίου Διονυσίου θα έχει καταστραφεί. Σιδηροδρομικές γραμμές και Μανόλη Ανδρόνικου (δεν έχει ανοιχτεί), σιδηροδρομικές γραμμές και Φέγγου, Λεωφόρος Ζαβλανίου – Μποζαϊτίκων και Μικρή Περιμετρική , Λεωφόρος Ζαβλανίου – Μποζαϊτίκων και Αντώνη Τρίτση (εννοώ  πίσω από το νέο διοικητήριο που θα γίνει στο Κοτρώνη), Λεωφόρος Ζαβλανίου – Μποζαϊτίκων και Μεγάλη Περιμετρική , Μηλιούχου και Μαλέα. 

Εδώ δηλαδή είναι η πρόβλεψη, να μπορέσεις δηλαδή να αλλάξεις τις χρήσεις γης  σε ορισμένα σημεία όπου θα έχει συγκροτήματα πλέον που θα καλύψουν τα εμπορικά κέντρα , θα καλύψουνε γραφεία κ.τ.λ. . Δηλαδή, σήμερα μπαίνει ένας πολύ μεγάλος αριθμός μαθητών για φροντιστήρια μέσα στην Πάτρα  όταν θα ανοίξει το πρώτο φροντιστήριο στην Κανελλοπούλου π. χ. για να καλύψει τα βόρεια προάστια θα τρέξουνε να πάνε εκεί για να πιάσουνε θέσεις και έτσι αυτόματα οι νόμοι δηλαδή του εμπορίου θα αποκεντρώσουνε το σύστημα, θα αποκεντρώσουνε την πόλη.  

Η πολιτική αποκέντρωση των μεγάλων πόλεων μέσω της ανάπτυξης μικρών δορυφόρων πόλεων ακολουθήθηκε σε πολλές ευρωπαϊκές πόλεις. Η πόλη της δημόσιας συγκοινωνίας θα είναι μια πόλη πολυκεντρική των τοπικών κοινωνιών και των μικτών δραστηριοτήτων. Πρέπει να γνωρίζουμε ποιο θα είναι το μέλλον το δικό μας και των παιδιών μας, ποιος πολεοδόμος θα μας πει εάν θα πρέπει να σχεδιάσουμε πρότυπες δορυφόρους πόλεις που θα σώσουνε την Πάτρα του αύριο . Π. χ. μια μικρή πόλη στις Αρχαίες Φαρρές  κάτω από τον Ερύμανθο ανάμεσα στον Πείρο και στον Παραπείρο  που θα συγκρατήσει τον πληθυσμό της ενδοχώρας και  θα αξιοποιήσει τους πλουτοπαραγωγικούς πόρους της περιοχής. Μια μικρή πόλη στο Ριόλο  κοντά στον Αρχαίο Λαρισσό δίπλα στον ομώνυμο ποταμό που θα αξιοποίηση το σύμπλεγμα της Στροφιλιάς κ.τ.λ. . 

Τα τελευταία χρόνια τονίζω με δημοσιεύσεις την ανάγκη Ενιαίου Μητροπολιτικού Φορέα. Το μεγάλο ερώτημα είναι ,  ποιος θα διασφαλίσει την γενική στρατηγική και ποιος θα θέσει τις προδιαγραφές για να γίνουν σωστές οι μελέτες; Η λύση είναι μόνο μια, χρειαζόμαστε έναν ανεξάρτητο Ενιαίο Μητροπολιτικό Φορέα με πλήρεις αρμοδιότητες σχεδιασμού και ελέγχου στην πολεοδομία , την κυκλοφορία, την δημόσια συγκοινωνία και την στάθμευση που θα διαθέτει έμπειρο προσωπικό για την διαμόρφωση της συνολικής στρατηγικής. Σε έναν τέτοιο Φορέα εκτός από τους ειδικούς για το πολεοδομικό και κυκλοφοριακό σχεδιασμό θα πρέπει να συνδράμουν και οι κοινωνιολόγοι, οι περιβαλλοντολόγοι και ακόμα οι άνθρωποι των γραμμάτων  και των τεχνών που γνωρίζουν την ιστορία και τον πολιτισμό κάθε τόπου. Σε τέτοιους μητροπολιτικούς Φορείς έχουνε καταφύγει οι ευρωπαϊκές χώρες όπως η Ισπανία , η Γερμανία , η Αγγλία , η  Ελβετία, η Τσεχία κ.τ.λ. . 

Όπως είπε και ο κ. Θεοφίλης  και σύμφωνα και με τις προτάσεις του Σ. Ε. Σ ο προτεινόμενος Μητροπολιτικός Φορέας οφείλει να λειτουργήσει με υψηλές προδιαγραφές απόδοσης ως ένα επιτελικό συντονιστικό Όργανο όλων των εμπλεκόμενων Φορέων , δεν θα είναι δηλαδή ο εμπλεκόμενος Φορέας, υπό την αιγίδα της Περιφέρειας με κατάλληλο και έμπειρο προσωπικό, επαρκή προϋπολογισμό και απαραίτητη τεχνογνωσία. Γιατί λέω υπό την αιγίδα της Περιφέρειας; Κάθε Περιφέρεια θα πρέπει να δημιουργήσει έναν Μητροπολιτικό Φορέα, δεν έχουμε την πολυτέλεια διαφορετικά να δημιουργήσουμε ισχυρούς πυρήνες με έμπειρο προσωπικό, δεν έχουμε αυτό το προσωπικό,  από εκεί και πέρα έχουμε έναν πληθωρισμό μελετών και διάφορες δαπάνες οι οποίες γίνονται ασύνδετα . 

Θα αφαιρέσω εδώ για την προοπτική της βιώσιμης κυκλοφορίας. Ένας Μητροπολιτικός Φορέας όπου θα υπερβεί τον σημερινό κατακερματισμό αρμοδιοτήτων και τις αντιπαλότητες των εμπλεκόμενων Φορέων, θα πρέπει να συνδυάσει το τοπικό δημοτικό συμφέρον με το υπέρ τοπικό συμφέρον, τον πολεοδομικό σχεδιασμό και το κυκλοφοριακό – συγκοινωνιακό, τον συντονισμό και τον έλεγχο με την ενεργοποίηση της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, η οποία πρέπει να πρωταγωνιστήσει σε επίπεδο γειτονιάς όπου γνωρίζει άμεσα τα προβλήματα .

Και μία κουβέντα για την μελέτη για τους ποδηλατοδρόμους που είχα καταθέσει στους αρμόδιους φορείς το 2003. Δίνεται έμφαση στην σύνδεση των εσωτερικών περιοχών με την παραλιακή ζώνη (δεκατρείς διαδρομές). Στην σύνδεση ποδηλατοδρόμων με ενενήντα περίπου χώρους εκπαίδευσης οι οποίοι προσφέρονται για την προώθηση της κυκλοφοριακής αγωγής. Να το κοινωνικό  υπόβαθρο που μπορείς να στηρίξεις τέτοιες πολιτικές, εάν βάλεις μπροστά δηλαδή τους μαθητές στην συμβατότητα του δικτύου με άλλα μέσα μαζικής μεταφοράς και στην αξιοποίηση των πεζοδρομίων, των πλατειών και των ευρύχωρων δρόμων παράλληλα αποφεύγεται ο περιορισμός των χώρων στάθμευσης -κατά το δυνατόν- . 

Σχετικά με τους προτεινόμενους πεζόδρομους δίνει την ευκαιρία μιας περιβαλλοντικής ανάπλασης στα εν λόγω σημεία η οποία θα προστατέψει και την λειτουργικότητά τους, διότι σε τέτοιους πεζόδρομους εκκολάπτονται οι αυριανοί ποδηλάτες . Προϋπόθεση για την επιτυχία των ποδηλατοδρόμων είναι η ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου και σύγχρονου δικτύου αστικών συγκοινωνιών και η διάνοιξη της Κανακάρη έτσι ώστε να μεταφερθεί εκεί ένα μέρος του κυκλοφοριακού φόρτου του άξονα Κωνσταντινουπόλεως – Μαιζώνος . Σας ευχαριστώ πολύ που με ακούσατε..

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ : Ευχαριστούμε πολύ τον κ. Γαλάνη για τις ενδιαφέρουσες προτάσεις του και παρακαλούμε τον κ. Φραντζεσκάκη, ομότιμο  καθηγητή του Εθνικού Μετσόβειου Πολυτεχνείου και εκπρόσωπο του ECOCITY  να μας αναπτύξει το θέμα σχετικά με την «βιώσιμη κινητικότητα».   

-κ. Φραντζεσκάκης - Ομότιμος Καθηγητής Ε. Μ. Π. 

     Κυρίες και κύριοι: Χαίρομαι που είμαι ο τελευταίος ομιλητής, παρά το μειονέκτημα που έχω ότι πρέπει να είμαι σύντομος γιατί έχουμε ξεπεράσει τον χρόνο, αλλά ακούστηκαν πάρα πολλά και ενδιαφέροντα πράγματα από λεπτομέρειες μετρήσεων σωστών κλπ, μέχρι γενικές θεωρίες που τις λέμε όλοι. Και άλλη μια φορά αποδείχτηκε ότι είμαστε καταπληκτικοί σε όλα αυτά να καταλαβαίνουμε τι πρέπει να κάνουμε, να έχουμε τις δυνατότητες, να έχουμε σωστούς συγκοινωνιολόγους κ.τ.λ. και τελικώς να μην κάνουμε τίποτα. Πρέπει δε να πω ότι σε ελάχιστες μόνο περιπτώσεις που ζοριστήκαμε υπό ορισμένες συνθήκες -και θα σας φέρω το καλό παράδειγμα των Ολυμπιακών Αγώνων- δείξαμε ότι είμαστε μοναδικοί στον κόσμο. Αντιθέτως έχουμε αποτύχει οικτρώς σε όλα τα άλλα έχοντας μελέτες που δεν εφαρμόζουμε κ.τ.λ. Δεν θα έλεγα ότι η Πάτρα είναι η χειρότερη σε αυτήν την περίπτωση αλλά και ούτε η καλύτερη. Είχαμε ένα πολύ καλό παράδειγμα που δυστυχώς δεν είχε τον χρόνο να τα πει με λεπτομέρειες η κα. Αϊβαλιώτου το οποίο θα χρησιμοποιήσω και αυτό λέγοντας ποιες ήτανε οι αιτίες που πετύχαμε σε αυτό, ο συνδυασμός πολιτικών , επιστημόνων κ.τ.λ. .

Θα μου επιτρέψετε καταρχήν να πω δύο κουβέντες γενικές για να μπείτε στο πνεύμα. Τα κύρια αίτια του κυκλοφοριακού προβλήματος και της επιδείνωσής τους είναι γνωστά διεθνώς, λέω τα διεθνώς γιατί υπάρχουν τα δικά μας τα οποία επιδεινώνουν το πρόβλημα χωρίς λόγο. Το κυριότερο, οι πόλεις μας δεν σχεδιάστηκαν ούτε αναπτύχθηκαν για το αυτοκίνητο, αυτό είναι γνωστό, όποτε γίνονται καινούριες πόλεις -που δεν γίνονται συχνά- έχουμε την δυνατότητα (και πάλι δεν το κάνουμε σωστά  οι καινούριες περιοχές) να αποφύγουμε το κυκλοφοριακό πρόβλημα και απλώς να αναφέρω (δεν είναι ώρα να το αναπτύξουμε εδώ) ότι για μένα μοναδικό παράδειγμα πόλης που δεν θα έχει ποτέ κυκλοφοριακό πρόβλημα όπως έχει μελετηθεί και κυκλοφοριακά  και από άποψη χωροταξίας είναι η καινούρια πρωτεύουσα του Ισλαμαμπάτ που το έχει κάνει έλληνας πολεοδόμος ο Κωνσταντίνος Δοξιάδης  και που κανένα Πανεπιστήμιό μας δεν έχει στείλει  μερικούς ανθρώπους να κάνουνε ένα διδακτορικό ή κάτι, να δει τι έγινε, τι πέτυχε και τι δεν πέτυχε ενώ διεθνώς γίνεται αυτό το πράγμα.  

Έχουμε μια συνεχή αύξηση, έχουμε αύξηση πληθυσμού και δραστηριοτήτων, έχουμε αύξηση επιφάνειας της αστικής περιοχής και μήκους μετακινήσεων. Εδώ μας έδωσε ένα πολύ χαρακτηριστικό παράδειγμα ο κ. Μηλιώνης για την Πάτρα, πόσο έχει διασπαστεί η πόλις και αυτό δημιουργεί τεράστια προβλήματα και για την χρήση μαζικών συγκοινωνιών και για την αύξηση της ανάγκης της χρήσης πια του αυτοκινήτου. Η αύξηση ιδιοκτησίας του επιβατικού αυτοκινήτου και της χρήσης του, την ιδιοκτησία δεν μπορούμε να την σταματήσουμε, κύριοι, ξέρουμε ότι θα φτάσουμε στον κορεσμό  σημαίνει 600 αυτοκίνητα για κάθε 1.000 κατοίκους αυτό θα το φτάσουμε, σημαίνει ότι τα αυτοκίνητα χωρίς αύξηση του πληθυσμού θα αυξηθούνε σε αριθμό 50% -60% από ότι είναι σήμερα αυτά είναι δεδομένα και μείωση της χρήσης των μαζικών μέσων μεταφοράς όπου εδώ πάλι με τα νούμερα που μας έδωσε ο κ. Μηλιώνης έχει πέσει από το 15% στο 12% και πάλι είναι σχετικά καλό για το μέγεθος της πόλης. Σας λέω ότι στην Αθήνα ήτανε γύρω στο ’65 με ’67 ήτανε 68% η χρήση των μαζικών και έπεσε κάτω από 30% και τώρα με διάφορα μέσα (με το ΜΕΤΡΟ  κ.τ.λ.) ξανανεβήκαμε στο 40% και πηγαίνουμε προς τα πάνω .

Αυτά είναι τα αίτια τα γενικά. σε όλον τον κόσμο υπάρχουνε. Εδώ έχουμε και τα αδικαιολόγητα αίτια της επιδείνωσης του προβλήματος ειδικώς στην Ελλάδα . Πρώτον, δεν έχουμε κατάλληλη οδική υποδομή και εδώ πρέπει να πω ότι εσείς τουλάχιστον τον τελευταίο καιρό είχατε μερικές βελτιώσεις ουσιαστικές όπως είναι η παράκαμψη της Πάτρας και ορισμένα άλλα που αναφέρθηκαν. Αυτό το λίγο που έχουμε το χρησιμοποιούμε κατά πρωτοφανή διεθνώς τρόπο, κάνουμε ανεπαρκή διαχείριση και της κυκλοφορίας και της ζήτησης. Να πούμε δύο τρία πράγματα που τα λέμε κάθε φορά, δεν μας ακούνε, τα παράνομα σταθμευμένα αυτοκίνητα σε κρίσιμες θέσεις διότι όταν έχετε τα νούμερα που μας ειπώθηκαν για τα διπλό-παρκαρισμένα αυτό δείχνει μία πλέον έλλειψη όχι αστυνόμευσης μόνο αλλά γενικά μίας άγνοιας όταν προσπαθούμε να κάνουμε άλλα πράγματα (λέμε θα βάλουμε μονά ζυγά κλπ., κλπ) και δεν  έχουμε λύσει ακόμα αυτά τα συγκεκριμένα πράγματα. Επάνω στους κόμβους και στις στροφές, στις στάσεις των λεωφορείων και θα δούμε τι ωραίες μεθόδους βρήκανε για να τα αντιμετωπίσουνε αυτά, ελλιπή ρύθμιση της κυκλοφορίας, σήμανση πολύ κακή, συντονισμό φώτων όχι σωστό, μονοδρομήσεις που δεν έχουνε γίνει σωστά, λανθασμένες διατάξεις κόμβων αυτά που μας έλεγε ο κ. Θεοφίλης κατά την  διάρκεια των Ολυμπιακών Αγώνων, ορισμένοι κόμβοι χωρίς πολλά έξοδα όχι να γίνουνε ανισόπεδες αν ήταν ανισόπεδες εντάξει αλλά με τίποτα, με μερικές μικρό- μονοδρομήσεις άλλαξαν την κατάσταση. Έχουμε πλήρη ανεπάρκεια σχεδιασμού και προγραμματισμού μεταφορών αλλά και συντονισμού με τον επίσης ανεπαρκή χωροταξικό σχεδιασμό .

Το χειρότερο όμως δεν είναι αυτό, είναι ότι εκεί που τους έχουμε πλήρεις τους σχεδιασμούς αυτούς και κάποτε η Πάτρα τους είχε, το συγκοινωνιακό πριν δέκα χρόνια σχεδόν, δεν τον χρησιμοποίησαν. Ατελείς και ασυντόνιστες μελέτες εφαρμογής, μελέτες εφαρμογής οι οποίες γίνονται στο πόδι είτε γιατί δεν είναι οι κατάλληλοι μελετητές, είτε γιατί δεν πληρώνονται σωστά και χάρηκα που είδα μια ανάλυση για την στάθμευση κάπως εμπεριστατωμένη και ελπίζω τουλάχιστον και όλη η μελέτη να γίνει αντίστοιχα σωστά.  Βέβαια τον μεγάλο αριθμό ανεπαρκών και ασυντόνιστων Φορέων αυτό είναι το μεγάλο πρόβλημα  με επικάλυψη και ασάφεια αρμοδιοτήτων, με έλλειψη συντονισμού κ.τ.λ. .

Οι επιπτώσεις είναι γνωστές, εγώ ένα μόνο θα πω επειδή εκπροσωπώ την ECOCITY η οποία ιδιαίτερα ενδιαφέρεται σε αυτό το θέμα το οποίο εξαρτάται πολύ από την κυκλοφορία , τα τελευταία νούμερα που μάθαμε με την ευκαιρία που ειπώθηκε ότι πρέπει να φέρουμε τα πετρελαιοκίνητα είναι χαρακτηριστικά, είναι οι πιο μολυσμένες πόλεις στην Ευρώπη από πλευράς αιωρούμενων μικρό-σωματιδίων και θα δείτε έρχεται πρώτη η Θεσσαλονίκη με 208 ημέρες τον χρόνο που έχει μεγαλύτερο από το επιτρεπόμενο όριο που είναι το 35, κ.τ.λ. . 208 ημέρες. Προσέξτε, δεύτερη είναι η Αθήνα με 174 ημέρες, τρίτη είναι η Λάρισα δυστυχώς παρόλα αυτά που έχουνε γίνει που είναι καταπληκτικά  αλλά υπάρχουν και άλλοι λόγοι υπάρχουν βιομηχανίες κλπ,  με 151, τέταρτη η Πάτρα με 138 και από εκεί και πέρα μπαίνουνε μερικές κακές ευρωπαϊκές πόλεις και μετά επανερχόμαστε στα Ιωάννινα, στο Ηράκλειο κλπ.   και εμείς με αυτήν την κατάσταση αρχίζουμε και λέμε πρωτοτυπίες που ίσως έξω γίνονται -τα πετρελαιοκίνητα οχήματα- αλλά, κύριοι, όταν έχετε αυτήν την κατάσταση εδώ πρώτα το διορθώνετε αυτό και μετά πάτε σε άλλα. 

Ποιες είναι οι προϋποθέσεις; Έχουνε ειπωθεί επανειλημμένως απλώς τα συμμαζεύω και να κάνω και λίγη κριτική για να έρθω και στα παραδείγματα. Προϋποθέσεις και ενέργειες ορθής αντιμετώπισης , πρώτα - πρώτα κύριοι είναι αυτό που αναφέρθηκε ο τελευταίος Μητροπολιτικός Φορέας. Αλλά, προσέξτε, όχι μόνον Μεταφορών και μάλιστα Διαχείρισης, Σχεδιασμού Μεταφορών και Χωρικού Σχεδιασμού, μαζί. Αυτό το πράγμα που ειπώθηκε στην τελευταία ομιλία που είναι εντελώς απαραίτητο. Έχει γίνει πάρα πολύ δουλειά για την Αθήνα  που εκεί είναι εντελώς απαραίτητο γιατί εκεί έχει το άλλο, δεν είναι οι πέντε -  έξι Δήμοι εκεί είναι πενήντα τόσοι Δήμοι και τσακώνεται ο ένας με τον άλλον εάν ο δρόμος θα πάει έτσι ή αλλιώς. Είναι τραγική η κατάσταση. Υπάρχει θαυμάσια η μελέτη αλλά πολύ αισιόδοξοι ότι θα κάνουνε Μητροπολιτικό Φορέα με όλα μέσα και  την παιδεία και τα πάντα, αυτά δεν γίνονται τόσο εύκολα και ούτε μπορούμε να κάνουμε ένα τέτοιο τρομακτικό …, ας κάνουμε τουλάχιστον για τις μεταφορές και για τον χωρικό σχεδιασμό έναν και σιγά – σιγά τον επεκτείνουμε. 

Εμπεριστατωμένες μελέτες έργων και μέτρων. Αυτό  σπανίως κάνουμε, νομίζουμε ότι έχοντας υπόψη μας μερικά που γίνονται στην Ευρώπη  μπορούμε να τσαπατσουλήσουμε και να κάνουμε δουλειές χωρίς μελέτες οι οποίες να λάβουνε υπόψη τους και την πραγματική κατάσταση εδώ τις   αντιδράσεις των κατοίκων κ.τ.λ. .  

Άμεση βελτίωση, πέραν από αυτούς τους σχεδιασμούς είναι πράγματα που μπορούνε να γίνουνε σήμερα - αύριο χωρίς λεφτά, με ελάχιστα λεφτά με εκμετάλλευση της υφιστάμενης υποδομής και με χαμηλού κόστους έργα και μέτρα διαχείρισης κυκλοφορίας . Πρώτα από όλα, κύριοι είναι η συστηματική αστυνόμευση και αυτά που λένε ότι δεν μπορούμε σε αυτή την χώρα να κάνουμε συστηματική αστυνόμευση είναι αστεία, οποτεδήποτε έγινε μια τέτοια προσπάθεια δυστυχώς για μικρό χρονικό διάστημα, είχε γίνει και με το Αττική SOS, επί 15-20 μέρες και είχε γίνει άλλη η Αθήνα, κατά τους Ολυμπιακούς Αγώνες όπου θα δούμε βοήθησε και ο κόσμος ο οποίος ήταν διατεθειμένος να το κάνει γιατί ήταν και για λίγο χρονικό διάστημα και επιπλέον ήταν και εθνικό θέμα. 

Απαγορεύσεις κινήσεων ορισμένων, ξέρετε  στους Ολυμπιακούς Αγώνες απαγορεύσανε μερικές αριστερές στροφές και άλλαξε πλήρως –τα ξέρει πολύ καλά ο κ. Θεοφίλης- και άλλαξε πλήρως η κίνηση.  

Τοπικές βελτιώσεις κόμβων και ένα παράδειγμα θα σας δώσω παρακάτω, έναν  πεζοδρόμιο αλλάζετε και αλλάζει ο κόμβος, γίνεται άλλο πράγμα. 

Σήμανση - σηματοδότηση . 

Άμεση εφαρμογή έργων και μέτρων με συμβάσεις παραχώρησης . Έχουμε το καινούργιο αυτό σύστημα, λεφτά δεν έχουμε  τα ακριβά έργα μπορούμε να τα κάνουμε με συμβάσεις παραχώρησης  οι οποίες απέδωσαν πάρα πολύ. Σας λέω ότι η Αττική οδός θα ξεπληρώσει το κόστος της πολύ νωρίτερα και μάλιστα τώρα κοιτάνε να πάρουνε αυτά τα λεφτά να τα δώσουνε για άλλα έργα μόλις τελειώσει αυτή η παραχώρηση κλπ και εκεί είναι και οι σταθμοί αυτοκινήτων μπορούμε που μπορούν να   γίνουν έτσι  και η ελεγχόμενη στάθμευση και θα το δούμε διότι η ελεγχόμενη στάθμευση μέχρι κάποιου σημείου πρέπει να πληρώνεται, η δωρεάν ελεγχόμενη στάθμευση είναι να μην κάνει κανείς ελεγχόμενη στις περιοχές που δεν υπάρχει πρόβλημα, όπου υπάρχει  πρόβλημα όμως πρέπει να γίνει συστηματικά και κυρίως με την αστυνόμευση της παράνομης στάθμευσης .

Βελτίωση μαζικών μέσων μεταφορών, ειπώθηκαν πάρα πολλά πάνω σε αυτό και είναι πάρα πολύ βασικό μόνο που εδώ θα πρέπει να έχετε υπόψη σας ότι σε πόλεις του μεγέθους του δικού σας ή της Λάρισας δεν μπορεί να φτάσετε στα ποσοστά της Αθήνας γιατί στην Αθήνα έχει φτάσει στο 40% και μπορεί να φτάσει και στο 60% με κάποιο καλό METRO , με χώρους μετεπιβίβασης κ.τ.λ.. Εδώ είναι πολύ πιο δύσκολο αλλά όσο ανεβείτε τόσο καλύτερα και κυρίως αξιολόγηση των αποτελεσμάτων για αναγνώριση για μελλοντικές μελέτες και θα δείξω μια αξιολόγηση που έχει γίνει για την Λάρισα για να καταλάβει κανείς ότι αυτά τα έργα δεν είναι μόνο απλώς για να πει ο κόσμος «Καλά είναι ή κακά» αλλά έχουνε επιπτώσεις επάνω στα ατυχήματα, επάνω στην ρύπανση κ.τ.λ..

Ξεκινάω από εμπειρίες από επιτυχημένες προσπάθειες, για την Λάρισα -δεν θα σας πω λεπτομέρειες αλλά πολύ γρήγορα θα σας πω γιατί πέτυχαν αυτά-  Υπήρχε από την αρχή ένας συντονισμένος γενικός πολεοδομικός κυκλοφοριακός σχεδιασμός, έγινε ένας προγραμματισμός βραχυχρόνιων μέσων, έγιναν μελέτες σωστές και κυρίως ήταν η αποφασιστικότητα των διοικήσεων του Δήμου παρά τις έντονες αντιδράσεις  του κόσμου και να πω ένα πράγμα μόνο εδώ σαν παράδειγμα ήταν η πρώτη πόλη που έκανε σε τέτοιο επίπεδο τις πεζοδρομήσεις, υπήρχε μια τρομερή αντίδραση, στο Δημοτικό Συμβούλιο όταν πήγα να τα υποστηρίξω οι άνθρωποι με σεβασμό μου είπανε ότι «Ωραία τα λέτε αλλά δεν είναι για την Λάρισα αυτά» και  σηκώθηκε ο Δήμαρχος και είπε ότι «Μπορεί να είναι ή να μην είναι, εγώ έχω την πλειοψηφία θα γίνει» και μετά όλοι ζητούσαν πεζοδρομήσεις και έγινε αυτό το θαύμα. Πηγαίνετε στην Λάρισα για να δείτε πώς είναι η κατάσταση. 

Και για τις αξιολογήσεις που λέμε, αυτές οι άσπρες γραμμές που είναι από κάτω είναι η μείωση του ποσοστού των ατυχημάτων των πεζών. Στην Λάρισα λόγω των μεγάλων πεζοδρομήσεων μειώθηκαν τα ατυχήματα πεζών κατά 30%  όχι στην περιοχή που έγιναν οι πεζόδρομοι σε όλη την πόλη. Αντίστοιχες περιπτώσεις για Μαρούσι δεν θα την πω εδώ, εκεί είναι μια πολύ πιο δύσκολη κατάσταση γιατί είναι πολλοί οι Δήμοι γύρω – γύρω απλώς και μόνο την φέρνω σας παράδειγμα που έχουν γίνει μελέτες, έγιναν πολύ σωστές οι εφαρμογές αλλά τελικώς ορισμένες δεν έγιναν σωστά και  να πω μόνο την ελεγχόμενη στάθμευση, έγινε το τραγικό λάθος να ειπωθεί ότι μπορεί να χρησιμοποιούνται  από τους κατοίκους εκεί που είναι για πληρωμή δωρεάν και βέβαια τίναξε στον αέρα όλο αυτό, παράδειγμα,  κόμβων κλπ. 

Δύο κουβέντες μόνον για τους Ολυμπιακούς της Αθήνας γιατί  πέτυχαν αυτοί οι Ολυμπιακοί Αγώνες.  Είχα την τύχη να κάνω τον φάκελο υποψηφιότητας για τα θέματα των μεταφορών και  εκεί είχαμε κάνει τριάντα πράγματα που θα γινόντουσαν απαραίτητα και Ολυμπιακούς δεν θα  παίρναμε γιατί είχανε δει το χάος που είναι στην Αθήνα και τους είπαμε συγκεκριμένα . Αυτά έγιναν όλα, έγινε και ένας σχεδιασμός γενικός, λεπτομερείς υπολογισμοί, κ.τ.λ.. Συντονιστικός Φορές, που ειπώθηκε, το «Αθήνα 2004» και εκεί ένα ήθελα να τονίσω, οι δημόσιες Υπηρεσίες στην περίοδο των Ολυμπιακών δούλεψαν θαυμάσια, άνθρωποι οι οποίοι δεν έκαναν τίποτα στην δουλειά τους και δεν έκαναν τίποτα αποδείχθηκε  όχι γιατί ήταν ανίκανοι αλλά γιατί δεν ήξεραν τι να κάνουν μέσα σε αυτό το χάος, δούλεψαν θαυμάσια, συνεργάστηκαν μεταξύ τους και πραγματικά έγινε ένα θαυμάσιο έργο. 

Να σας πω και από τις αποτυχημένες μερικές πολύ γρήγορα, για να το έχετε υπόψη σας. Υπάρχει γενικός κυκλοφοριακός σχεδιασμός που δεν εφαρμόζεται και εσείς μεν έχετε έναν πιο παλιό, η Θεσσαλονίκη έχει έναν εντελώς καινούριο και δεν έχει ληφθεί ούτε στις μελέτες τις επιμέρους που κάνουνε. Μη εφαρμογή έτοιμων μελετών έργων χαμηλού κόστους, στην   Θεσσαλονίκη επειδή έγινε κυκλοφοριακή μελέτη και λέγαμε ώσπου να γίνει ο γενικός σχεδιασμός θα πάρει πολύ χρόνο είπαμε κάντε και αυτούς τους δέκα κόμβους, δεν έγινε κανένας από αυτούς ευτυχώς τώρα γίνεται το Μετρό τουλάχιστον. Αυθαίρετες επεμβάσεις σε μελέτες για πολιτικούς λόγους, αυτό που σας είπα για την δωρεάν στάθμευση στο Μαρούσι κ.τ.λ. .Ορισμένα μέτρα μοναδικά που συνελήφθησαν μόνο σε αυτήν την χώρα όπως τα μονά - ζυγά και το λέω αυτό εδώ γιατί διάβασα στην εφημερίδα ότι μπορεί να λειτουργήσει δακτύλιος για μονά – ζυγά , προς Θεού, δεν θα σας πω τώρα γιατί δεν πρέπει να γίνει  είναι γνωστό πόσο είναι αποτυχημένο, μην τα συζητάτε αυτά τα πράγματα. Εκεί που είναι παράνομα σταθμευμένα αυτοκίνητα στις λωρίδες λεωφορείων και πήγαιναν τα λεωφορεία δίπλα και σταμάταγαν όλα τα αυτοκίνητα από πίσω βρήκαμε την λύση να βάλουμε αποβάθρες έτσι ώστε όσοι πηγαίνουν να επιβιβαστούν εκεί  να μην κινδυνεύουν και με αυτόν τον τρόπο καθιερώσαμε το λεωφορείο να τρώει μια λωρίδα . Αυτά είναι αστειότητες. Και βέβαια τα γενικά διόδια τα οποία είναι κάτι πολύ μελλοντικό. 

Δεν θέλω να πω περισσότερα, θα ακούσουμε και συζήτηση και είμαι διατεθειμένος να απαντήσω, γιατί κύριοι θέλω να τονίσω κάτι, οι πολιτικοί μας είναι αυτοί που παίρνουνε τις αποφάσεις και εκείνοι πρέπει να τις παίρνουνε και αν τους δώσουμε να καταλάβουν  ακριβώς τι είναι, τότε παίρνουν της σωστές αποφάσεις, αυτό έχει αποδειχτεί τις περισσότερες φορές. Ίσως  δεν έχουν και τον χρόνο να ασχοληθούν τόσο πολύ, αλλά δεν τους δίνουμε να καταλάβουν όλα τα θέματα, όλα τα υπέρ και τα κατά και γιατί πρέπει να γίνει έτσι ή αλλιώς. Μερικά είναι αμφισβητούμενα, τότε παίζει ρόλο ο πολιτικός αλλά είναι μερικά που δεν μπορεί να γίνουν αλλιώς και αυτά πρέπει να επιμένουμε με οποιοδήποτε κόστος και εμείς . Ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Ευχαριστούμε πολύ τον κ. Φραντζεσκάκη που μοιράστηκε μαζί μας τις πολύτιμες εμπειρίες του και καλούμε στο βήμα τον κ. Γιώργο Νάθαινα Εκπρόσωπο του Οργανισμού Ρυθμιστικού  Σχεδίου Αθήνας, Συγκοινωνιολόγο .

-κ. Νάθενας: 

Έχοντας διαδεχτεί στο βήμα τον αγαπητό φίλο και σεβαστό καθηγητή τον κ. Φραντζεσκάκη δεν νομίζω ότι υπάρχουνε και πολλά να προσθέσει κανείς και μπορώ να πω ότι σε πολύ μεγάλο βαθμό έχω καλυφθεί όπως και από αρκετούς συναδέλφους που μίλησαν νωρίτερα. Θα ζητήσω συγνώμη γιατί δεν έχω καταφέρει να προετοιμάσω με Power Point την ομιλία μου δεδομένου ότι ενημερώθηκα προχτές λείποντας σε ταξίδι να έρθω να εκπροσωπήσω τον Οργανισμό Ρυθμιστικού Σχεδίου Αθήνας, γύρισα εχτές το βράδυ αργά στην Αθήνα  και ήρθα κατευθείαν εδώ. Απλώς να πω μερικά πράγματα με την εμπειρία που έχουμε αποκτήσει συμμετέχοντας και διαμορφώνοντας τον ευρύτερο πολεοδομικό και συγκοινωνιακό σχεδιασμό της ευρύτερης περιοχής πρωτεύουσας και της Αττικής στα πλαίσια του ρυθμιστικού σχεδίου τα τελευταία περίπου είκοσι περίπου χρόνια . 

Θα ήθελα να πω ότι ένα ρυθμιστικό σχέδιο είναι ένα σχέδιο αρχών - στόχων και κατευθύνσεων που προδιαγράφει και διαμορφώνει συγκεκριμένο πλαίσιο καθορισμού της οργάνωσης των χρήσεων γης, των χωροθετήσεων διαφόρων χρήσεων και πόλων διοικητικών, πόλων εκπαίδευσης πόλων συγκοινωνιακών, πόλων που έλκουν μετακινήσεις κ.ο.κ.   Είναι ένα σχέδιο επίσης το οποίο καθορίζει την βασική φυσιογνωμία και φιλοσοφία του κυκλοφοριακού σχεδιασμού σε συνάρτηση με τους στόχους του πολεοδομικού σχεδιασμού και παράλληλα έχει και την παράμετρο του περιβαλλοντικού σχεδιασμού. 

Για να πετύχει ένας τέτοιος σχεδιασμός όπως αναφέρθηκε εξαντλητικά και από τους προλαλήσαντες  θα πρέπει οπωσδήποτε ο Φορέας ο οποίος σχεδιάζει και διαχειρίζεται τις παρεμβάσεις αυτές να μπορεί να λειτουργεί σε ενιαίο μητροπολιτικό επίπεδο. Η πολυδιάσπαση Φορέων, η πολυδιάσπαση ακόμα- ακόμα και των Φορέων Τοπικής Αυτοδιοίκησης, δηλαδή ένα ενιαίο πολεοδομικό συγκρότημα στον βαθμό που απαρτίζεται από πολλούς Δήμους διαφορετικούς, η πολυδιάσπαση επίσης των αρμοδιοτήτων -που νομίζω αναφέρθηκε νωρίτερα ο κ. Θεοφίλης ο αγαπητός συνάδελφος από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. - είναι οι βασικές παράμετροι ανάσχεσης επιτυχίας διαμόρφωσης ενός σωστού σχεδιασμού και υλοποίησης πολιτικών με συνέπεια και με συμβατότητα (για να το πω ακριβώς) για να μπορούμε να πετύχουμε τον στόχο. Αρκεί να σας πω ένα παράδειγμα ότι παλαιότερα που ο Οργανισμός Αθήνας σε συνεργασία με τους Δήμους εκπονούσε κυκλοφοριακές μελέτες υπήρχαν περιπτώσεις όπου οι Δήμοι, δύο διαφορετικοί Δήμου που γειτνιάζανε άμεσα να θέλουνε να διαμορφώσουνε την ιεράρχηση του οδικού δικτύου εντελώς διαφορετικά κατά τρόπο που πρωτεύουσα - αρτηρία ή  δευτερεύουσα αρτηρία στον άλλο Δήμο να γίνεται ξαφνικά συλλεκτήριος ή κάτι ανάλογο, δηλαδή τραγελαφικά πράγματα  στα οποία η έλλειψη  ύπαρξης ενός ενιαίου Οργάνου καθοδήγησης του σχεδιασμού είναι πάρα πολύ μεγάλο πρόβλημα.

Νομίζω ότι η εμπειρία της Ολυμπιάδας όπου πράγματι υπήρξανε για πρώτη φορά διαδικασίες, είχε ωριμάσει βέβαια η πόλη της Αθήνας από περίπου πάνω από είκοσι πέντε χρόνια μελέτες που έχουν γίνει κυκλοφοριακές και συγκοινωνιακές , υπήρξε η μελέτη ανάπτυξης METRO,  η οποία έπαιξε ένα σημαντικό ρόλο γιατί (;) σ’ αυτήν την μελέτη συμμετείχαν στην Επιτροπή παρακολούθησης και στις διάφορες διαδικασίες της όλοι οι συναρμόδιοι Φορείς και κατά συνέπεια υπήρχε μια συζήτηση, υπήρχε μια ζύμωση, υπήρχε μια διαδικασία αμφίδρομης ενημέρωσης και ανάβρασης έπαιξαν ένα σημαντικό ρόλο προετοιμασίας του εδάφους, ο σχεδιασμός που πολύ σωστά αναφέρθηκε ο κ. Φραντζεσκάκης προηγουμένως που είχε γίνει για τις Ολυμπιακές μετακινήσεις, ήτανε ένας στρατηγικός σχεδιασμός πολύ καλά επεξεργασμένος, στηριγμένος σε πολύ δυνατά πόδια και όχι σε ασθενικά πόδια και άρα λοιπόν είχε τις προϋποθέσεις να μπορέσει να πετύχει. Υπήρξανε και   καινοτομίες όπως ήτανε το Ενιαίο Επιχειρησιακό Κέντρο Διαχείρισης -στο οποίο αναφέρθηκε ο κ. Θεοφίλης νωρίτερα- και στο οποίο συμμετείχαν όλοι οι συναρμόδιοι Φορείς συγκοινωνίας – κυκλοφορίας και όσοι άλλοι είχαν συναρμοδιότητα στον τομέα αυτό, με αποτέλεσμα να έχουμε προϋποθέσεις  οι βασικές παράμετροι του σχεδιασμού να τηρηθούν. 

Βεβαίως υπήρξε και  η βούληση των πολιτών, υπήρξε ο σεβασμός του εθνικού στόχου να πετύχει η Ολυμπιάδα και  υπήρξε βεβαίως και μια άλλη παράμετρο την οποία δεν πρέπει να λησμονούμε, το γεγονός ότι οι μετακινήσεις που είχαν στόχο την προσπέλαση στα Ολυμπιακά venous ήτανε εξαναγκασμένες να γίνονται με τα μαζικά μέσα μεταφοράς γιατί είχε απαγορευτεί η στάθμευση σε μια ακτίνα γύρω από αυτά τα venous τέτοια που να αποτρέπεται η χρήση των Ι.Χ. για την προσπέλαση στις Ολυμπιακές εγκαταστάσεις . Δεδομένου ότι υπήρξε και μια σαφής βελτίωση του συστήματος δημόσιας συγκοινωνίας στην Αθήνα, επιτέλους ύστερα από τόσα χρόνια για πρώτη φορά μπορέσαμε να μιλάμε πλέον για ένα στοιχειώδες δίκτυο σταθερής τροχιάς το οποίο αποτελείτο από τις καινούργιες γραμμές του METRO, τον εκσυγχρονισμό του Η. Σ. Α. Π, τις πρώτες γραμμές του προαστιακού, το τραμ και τα αναβαθμισμένα μέσα μαζικής μεταφοράς  (λεωφορεία και τρόλεϊ) με τον σύγχρονο στόλο και τις λεωφορείο λωρίδες. Υπήρχαν βεβαίως και οι Ολυμπιακές λωρίδες που παίξανε πολύ σημαντικό ρόλο καθώς και οι κυκλοφοριακές ρυθμίσεις  στους μεγάλους άξονες με τις απαγορεύσεις αριστερών στροφών σε μικρότερης σημασίας εγκάρσιες οδούς κ.τ.λ.. Όλα αυτά μαζί έπαιξαν έναν ρόλο καθοριστικό για την επιτυχία του εγχειρήματος . 

Θα πρέπει να δούμε βέβαια ότι κάποιες από αυτές τις προϋποθέσεις δεν είναι τόσο εύκολο να μπορούμε να τις πετύχουμε υπό κανονικές συνθήκες πέρα από την ειδική περίοδο μιας εκδήλωσης όπως οι Ολυμπιακοί Αγώνες. Θα πρέπει λοιπόν αφού αυτές τις έκτακτες συνθήκες δεν μπορούμε να τις έχουμε συνέχεια, να ισχυροποιήσουμε εκείνες τις προϋποθέσεις οι οποίες δεν χρειάζονται τις έκτακτες συνθήκες μιας ολιγοήμερης εκδήλωσης  για να υπάρξουν αλλά από μόνες τους  μπορούνε να καθορίσουνε την στερεότητα του σχεδιασμού .

Θα ήθελα να πω ότι πολύ σημαντικό -από την εμπειρία που έχουμε αποκτήσει - είναι οι πόλεις μεγέθους από μεσαίο μέγεθος έως πολύ μεγάλο μέγεθος όπως η Αθήνα βέβαια, εκτός από τον Ενιαίο Μητροπολιτικό Σχεδιασμό να έχουνε τον στόχο της λεγόμενης πολύ-κεντρικότητας ( πολυκεντρική δομή πόλης), να έχουνε τον στόχο της συμπαγούς πόλης γιατί απεδείχθη ότι πόλεις οι οποίες δεν είναι συμπαγείς  είναι πόλεις οι οποίες δεν μπορούν να στηρίξουν βιώσιμα συστήματα δημόσιας συγκοινωνίας και  παράλληλα ένας άλλος στόχος ο οποίος είναι σημαντικός και θα πρέπει και εσείς στην Πάτρα -γιατί η Πάτρα δεν είναι μια μικρή πόλη, είναι μια πόλη που έχει ξεπεράσει τους 250.000 κατοίκους, έχει ένα λιμάνι πάρα πολύ σημαντικό που είναι όλη η δυτική πύλη προς την μεριά της Ιταλίας και της Ευρώπης. Φτιάχτηκε τώρα η γέφυρα η οποία αλλάζει όλη την γεωγραφία όχι μόνο της Πάτρας αλλά και των μετακινήσεων της ευρύτερης ενδοχώρας στην Δυτική Ελλάδα, υπάρχει το Πανεπιστήμιο υπάρχει αυτή η γραμμική ανάπτυξη του πολεοδομικού ιστού, υπάρχουν πράγματα τα οποία απαιτούν ένα πολύ προσεκτικό σχεδιασμό για την διαχείριση της κυκλοφορίας, την ανάπτυξη της πόλης και την ανάσχεση του στραγγαλισμού της, γιατί αυτήν την στιγμή η πόλη είναι υπό στραγγαλισμό  

Ένας πολύ σημαντικός τρόπος για να μπορέσει κανείς να πει ότι η πόλη μπορεί να αναπτυχθεί με ορθολογικό τρόπο και να στηριχτεί για λόγους βιωσιμότητας κυρίως σε μετακινήσεις με δημόσια συγκοινωνία, είναι η άμεση συσχέτιση πολεοδομικού και συγκοινωνιακού σχεδιασμού -που στην οποία αναφέρθηκαν και οι προλαλήσαντες- στα πλαίσια της οποίας θα πρέπει η σχέση των χρήσεων γης και των μεταφορών  που είναι μεγέθη που αλληλοεπηρεάζονται να διαμορφώνουν ποικιλία πολιτικών παρεμβάσεων, παρεμβάσεων πολιτικής μεταφορών και πολεοδομικών ρυθμίσεων που να κατατείνουν στην διαμόρφωση μιας πόλης όπως ανέφερα συμπαγούς και πολυκεντρικής   με υψηλή συγκέντρωση πληθυσμού κατά μήκος αξόνων δημόσιας συγκοινωνίας ή διαμόρφωση πόλων έλξης μετακινήσεων πάνω σε σταθμούς ισχυρών μέσων μαζικής μεταφοράς,  προκειμένου να βελτιώνεται το ποσοστό χρήσης της δημόσιας συγκοινωνίας και παράλληλα να επικεντρώνεται το μοντέλο των μετακινήσεων κυρίως στα μέσα μαζικής μεταφοράς. Δηλαδή, αποτροπή του φαινομένου του street development που είχαμε παρατηρήσει τα   προηγούμενα χρόνια στην Αθήνα όπου διαμορφώνονταν κατά μήκος των οδικών μεγάλων αξόνων χρήσεις που είλκυαν μετακινήσεις με αποτέλεσμα να υποβαθμίζεται η λειτουργικότητα αυτών των οδικών αξόνων και παράλληλα να υποβαθμίζεται και η χρήση των δημόσιων μέσων μαζικής μεταφοράς. Επίσης, αποτροπή της διασποράς των χρήσεων που έλκουν μετακινήσεις και του πληθυσμού σε πολύ μεγάλο χώρο, δεδομένου ότι αυτό ευνοεί την χρήση του Ι.Χ. .

Θα ήθελα να πω επίσης ότι είναι πάρα πολύ σημαντικό να δούμε ότι στην Ολλανδία για παράδειγμα έχει εφαρμοστεί ένα σχέδιο το οποίο λέγεται ABC και το οποίο προβλέπει, έχει κριτήριο την προσπελασιμότητα για το θέμα της χωροθέτησης χρήσεων γης και γενικά της διαμόρφωσης του πολεοδομικού χάρτη σε συνάρθρωση  με τον συγκοινωνιακό χάρτη της πόλης. Το σύστημα ABC λέει το πολύ απλό, εκεί που θέλω να αναπτύξω, να χωροθετήσω χρήσεις γης  που έλκουν βαριές μετακινήσεις τις οποίες για λόγους ευνόητους μη στραγγαλισμού της πόλης θέλω να γίνονται κατά βάση με δημόσια μέσα τις χωροθετώ αυστηρά στην κεντρική περιοχή, εκεί που υπάρχει υψηλός βαθμός προσπελασιμότητα με δημόσια μέσα μαζικής μεταφοράς και κυρίως μέσα σταθερής τροχιάς. Εκεί τις χρήσεις τις οποίες περίπου κατά 50% θέλω να γίνονται με δημόσια μέσα, κατά 50% όμως πρέπει να γίνονται και με άλλα μέσα οδικά (με αυτοκίνητα κλπ) τις χωροθετώ σε περιφερειακά κέντρα που έχουνε ισοδύναμη περίπου θα έλεγε κανείς οδική και συγκοινωνιακή προσπέλαση. Και εκείνες οι χρήσεις οι οποίες έχουνε κυρίαρχη εξάρτηση και προσανατολισμό στην οδική μεταφορά όπως είναι κάποιες εμπορευματικές κ.ο.κ., τις χωροθετώ σε σημεία έξω από την πόλη ή στην περιφέρεια της πόλης όπου εκεί κυριαρχεί ή μονοπωλείται από την οδική προσπέλαση.  Η πολιτική αυτή είναι μια πολιτική όπως η πολιτική της λεγόμενης πολεοδομίας που είναι προσανατολισμένη στις δημόσιες συγκοινωνίες, θυμίζω το παράδειγμα σε πολλές κέντρο-ευρωπαϊκές και δυτικό-ευρωπαϊκές πόλεις του μοντέλου ban Ville αστική ανάπτυξη προσανατολισμένη στον αστικό και προαστιακό σιδηρόδρομο ή γενικά σε ισχυρά δίκτυα δημόσιων συγκοινωνιών είναι πολιτικές οι οποίες μπορούν να εγγυηθούν την βιωσιμότητα .

Η Πάτρα θα μπορούσε να αξιοποιήσει ένα δώρο που θα της προσφερθεί σε λίγα χρόνια το νέο σιδηροδρομικό άξονα που κατασκευάζεται Αθηνών – Πατρών κατά μήκους του οποίου θα μπορούσαν να διαμορφωθούν κάποιοι σταθμοί κατ’ αναλογία όπως έχει γίνει και γίνεται και θα γίνει στην Αθήνα  με τους άξονες του ΟΣΕ για την δημιουργία αστικής και προαστιακής συγκοινωνίας -είναι ένα στοίχημα όμως που πρέπει να κερδισθεί άμεσα- και παράλληλα τέτοιου είδους πολιτικές θα πρέπει να συσχετίζονται με χωροθετήσεις πόλων έλξης  μετακινήσεων σε σταθμούς τέτοιων μεγάλων δικτύων με υψηλές μεταφορικές ικανότητες και διαμόρφωση περιφερειακά χώρων στάθμευσης για να μην στραγγαλίζεται η πόλη από την κυκλοφορία η οποία εισέρχεται από την ενδοχώρα. 

Το γεγονός ότι ήδη η πόλη έχει αποκτήσει ένα πολύ σημαντικό περιφερειακό άξονα που την παρακάμπτει είναι κάτι το οποίο είναι πάρα πολύ ευχάριστο και βεβαίως αποτελεί μια  επίσης πολύ συγκεκριμένη και πολύ σαφή παράμετρο για την κυκλοφοριακή της ανάσα. Έναν άξονα ο οποίος πρέπει να ολοκληρωθεί -δεν είμαι σίγουρος εάν είναι ολοκληρωμένος- με το καινούριο λιμάνι το οποίο θα δημιουργηθεί στην νότια πλευρά της Πάτρας. Κατά συνέπειας, αυτές οι εμπειρίες που έχει η Αθήνα αλλά και άλλες μεγάλες πόλεις του κόσμου θα πρέπει να μελετηθούν εδώ και να προσαρμοστούν στην λογική και στην κλίμακα της Πάτρας με άξονα την λογική της βιώσιμης κινητικότητας και της ορθολογικής ανάπτυξης της πόλης . Σας ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Ευχαριστώντας τον κ. Νάθαινα για την παρέμβαση και εισήγησή του, περνάμε στην επόμενη φάση όπου καλούμε καταρχήν τον υποψήφιο Δήμαρχο τον κ. Ανδρέα Φούρα για μια πεντάλεπτη παρέμβαση .

-κ. Ανδρέας Φούρας – Βουλευτής ΠΑ. ΣΟ. Κ. / Ν. Αχαΐας- 

                                     Υποψήφιος Δήμαρχος Πατρέων  

    Σωστά μου δίνετε αυτό τον χρόνο και ευχαριστώ γιατί νομίζω ότι η εποχή και η ώρα είναι για να ακούμε περισσότερο και η ώρα της προγραμματικής δέσμευσης του καθενός από εμάς είναι αργότερα. 

Θα ξεκινήσω λίγο από το τελευταίο , από αυτό που έθεσε ο κ. Νάθαινας γιατί ο χρόνος χάνεται και  αν δει κανείς από εμάς την προβολή της πόλης ή την εξέλιξη του πολεοδομικού συγκροτήματος της Πάτρας, δύσκολα δεν θα συμφωνήσει ότι οι ακτές μας από το Αίγιο μέχρι την Αχαγιά θα είναι ένα πολεοδομικό σύστημα το οποία θα έχει ενοποιηθεί μέσα από όσα εξελίσσονται σήμερα. Και επειδή είναι ο κ. Ρώρος εδώ και μας έχει συνηθίσει τελευταία σε κάποιες συναντήσεις ενδιαφέροντος και σε κάποια κινητικότητα έγκαιρη για τα προβλήματα της πόλης και επειδή το μόνο που μας απασχόλησε για τον   σιδηρόδρομο τα τελευταία τέσσερα- πέντε χρόνια είναι η όδευση του ή οι υπογειοποιήσεις του ή οι αλλαγές όδευσης κ.τ.λ μπήκε σήμερα ένα πολύ σημαντικό θέμα εδώ, θα χρησιμοποιήσουμε αυτό το έργο στην λογική του προαστιακού αυτού του πολεοδομικού συγκροτήματος που αναπτύσσεται και εξελίσσεται; Αν πρόκειται να το χρησιμοποιήσουμε και όλοι νομίζω ότι θα συμφωνήσουμε ότι οφείλουμε να το χρησιμοποιήσουμε, νομίζω ότι τώρα πρέπει να μιλήσουμε για τους σταθμούς που θα υπηρετήσουνε αυτήν την ανάγκη. Βεβαίως υπάρχει πρόβλημα, το γενικό πολεοδομικό τώρα είναι σε αναθεώρηση, ρυθμιστικό θα το αναμείνουμε ενδεχομένως και όταν δεν έχεις και αυτά τα εργαλεία δεν μπορείς να κάνεις μαζί με τον πολεοδομικό σχεδιασμό και τον συγκοινωνιακό σου σχεδιασμό . 

Όταν ακούει κανείς τον Δημόσιο διάλογο για το κυκλοφοριακό  θέλω να σας ενημερώσω ότι σε πρόσφατη έρευνα της κοινής γνώμης του Μαρτίου, σοβαρή και ποιοτική, το υπ΄ αριθμόν ένα  θέμα της πόλης πολύ ψηλά και πολύ μακριά από όλα τα άλλα είναι το κυκλοφοριακό αλλά όταν γίνεται ο δημόσιος διάλογος είτε από τα μέσα ενημέρωσης  είτε στις συναντήσεις  έτσι όπως αρχίζει η συζήτηση και λυπάμαι που δεν είναι εδώ ο κ. Ματσούκης γιατί είχα να του θέσω κάποια ερωτήματα για να ξέρω μέχρι που φτάνει αυτό το πείραμα και ποια είναι η στόχευσή του η άμεση, η μεσοπρόθεσμη και η μακροπρόθεσμη  γιατί έχουν ενδιαφέρον αυτά τα ζητήματα για οποιονδήποτε θέλει να ζήσει  με συνθήκες βιώσιμης κινητικότητας σ’ αυτήν την πόλη. Δυστυχώς δεν είναι εδώ, θα έπρεπε να είναι κατά τη γνώμη μου γιατί τα πειράματα θα πρέπει να αξιολογούνται και από πριν και κατά και μετά και εν πάση περιπτώσει θέλω να ξέρω αν αυτό το οποίο γίνεται με την ευκαιρία την ημέρα του περιβάλλοντος είναι κάτι το οποίο αφορά το κυκλοφοριακό σύστημα της πόλης ή θα μας δώσει απαντήσεις  στα φορτισμένα προβλήματα. Ξανάλεω όταν γίνεται ο δημόσιος διάλογος, γίνεται ένας διάλογος επικεντρωμένος στα κυκλοφοριακά προβλήματα του εμπορικού κέντρου της πόλης. Βεβαίως η οποιαδήποτε μελέτη ελεγχόμενης στάθμευσης πρέπει να έχει αναφορά και στόχευση αυτά τα προβλήματα, είναι εντελώς διαφορετικό. Γιατί για όσους δεν είναι από εδώ ή ήρθαν αν δείτε την Ακρωτηρίου και την Ανθείας και Ευβοίας στην Πάτρα θα δείτε την τραγικότητα του κυκλοφοριακού  σε όλη του την διάσταση και σε όλη του την έκταση και το περιορίζουμε στον διάλογό μας πολλές φορές και σε αναμετρήσεις 50 μέτρων επί της Ερμού.

Θα ήθελα λοιπόν να πω μερικά πράγματα τα οποία αναφέρονται στην δική μου οπτική, γιατί το κυκλοφοριακό αφού το εντοπίζει ο λαός και η κοινωνία ως πρώτο θέμα προφανώς και για εμένα θα είναι υψηλής διαβάθμισης, υψηλής καταγραφής και γι’ αυτό η δουλειά η δική μου είναι  να κλέβω ιδέες και ικανότητες  και χαίρομαι που άκουσα  εδώ όλους τους ομιλητές, χαίρομαι που είδα τις εμπειρίες αυτές που πέτυχαν, αυτές οι οποίες  βρίσκονται σε εξέλιξη,  αυτές οι οποίες  δεν έχουν ξεκινήσει ακόμα, γιατί ουσιαστικά εμείς δεν έχουμε ξεκινήσει ακόμα. 

Σημαντικό θέμα όμως για όλα, μίλησα για το γενικό πολεοδομικό και το ρυθμιστικό, σημαντικό  είναι το πώς δομείται η παρέμβαση και με ποιους Φορείς και νομίζω ότι η διαδημοτική συνεργασία δεν δίνει απάντηση γιατί εκεί υπάρχει η αυτονομία του δημοτικού λόγου. Αν δεν αποφασισθεί η περιοχή να έχει λογική και συμπεριφορά και Όργανα Μητροπολιτικού Κέντρου και Μητροπολιτικού Σχεδιασμού δεν θα δούμε τα προβλήματα να λύνονται στην πορεία . 

Θέλω λοιπόν να σας ευχαριστήσω, όλο αυτό το υλικό που παρακολούθησα είναι ένα υλικό πολύ αξιόλογο, πολύ χρήσιμο. Βεβαίως δεν θέλω να σας κρύψω ότι ορισμένες φορές αισθάνθηκα ότι βρίσκομαι και μπροστά σε ασκήσεις επί  χάρτου αλλά και οι ρομαντικές απόψεις έχουν ενδιαφέρον για την συζήτηση και καμία γνώμη δεν μπορεί ή δεν πρέπει να πεταχτεί στο καλάθι των αχρήστων. Όμως θα πρέπει να πω μια κουβέντα γιατί πολλά είπαμε για τους Ολυμπιακούς Αγώνες και τον τρόπο που το σύστημα λειτούργησε και πώς ρόλαρε η όλη ιστορία. και σχεδιασμός υπήρξε και συνείδηση των πολιτών υπήρξε, κουλτούρα δηλαδή διαφορετική από αυτήν που συναντάμε όμως υπήρξε και κάτι σημαντικό, το οποίο δεν υπάρχει και το οποίο πρέπει εμείς οι πολιτικοί να το αποφασίσουμε και το σημαντικό ήταν η απόφαση αυτών που σχεδίασαν και επιτηρούσαν το σύστημα να το εφαρμόσουν. Συνήθως όλοι αυτή η δουλειά βρίσκει την Λυδία λίθος σε εκείνους που πρέπει να το εφαρμόσουν και αν δεν έχουμε συν-απόφαση οποιουδήποτε σχέδιο, οποιαδήποτε πολιτική να την εφαρμόσουμε και να την υπερασπιστούμε δεν θα κάνουμε τίποτα και το μόνο που μπορώ να πω σήμερα που έχει αξία για όσους με ακούνε είναι ότι  όταν καταλήξουμε θα πρέπει να έχουμε την συν ευθύνη αυτό που θα αποφασίσουμε να εφαρμοστεί. Γιατί άκουσα απόψεις σε αυτήν την αίθουσα που έλεγε «Όχι στα πάρκινγκ γιατί κερδίζουν κάποιοι», «Όχι στην ελεγχόμενη στάθμευση γιατί κερδίζουν κάποιοι», «Όχι στα αστικά αλλά σε κρατικά…» ε, όλα αυτά μπορούν να γίνουν κάπου αλλού και δεν θα γίνουν εδώ. Εκείνο που πρέπει να γίνει είναι σωστός σχεδιασμός και απόφαση για την εφαρμογή. Βεβαίως χρειαζόμαστε και τα θεσμικά Όργανα που θα έχουν τον ρόλο του σχεδιασμού και της εφαρμογής . Σας ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Ευχαριστούμε τον κ. Φούρα για την παρέμβασή του. Να δώσουμε τον λόγο στον κ. Χρήστο Πατούχα, κι αυτόν υποψήφιο Δήμαρχο .

-κ. Χρήστος Πατούχας- Υποψήφιος Δήμαρχος Πατρέων:

    Καλημέρα. 

    Ευχαριστώ πολύ την Οργανωτική Επιτροπή γιατί με κάλεσε. Θα ήθελα να διαμαρτυρηθώ σε εντελώς ήπιους τόνους για τον τρόπο μεταχείρισης των υποψηφίων. Πιστεύω ότι η ευαισθησία των υπολοίπων υποψηφίων των επικεφαλής Συνδυασμών υπάρχει και δεν θεωρεί ότι κάποιος έχει την σφραγίδα της δωρεάς στο μέτωπο εξ αρχής. Τελειώνω μ’ αυτό, ευχαριστώ πολύ που το είπα. 

    Ορισμένες παρατηρήσεις – συμπεράσματα. Θεωρώ καταρχήν πολύ θετική την πρωτοβουλία του Τ.Ε.Ε για την οργάνωση αυτής της Ημερίδας πιστεύοντας ότι είναι η δυνατή η εκπόνηση μελετών που να έχουν ορίζοντα και πρόγνωση, που να είναι τεχνικά και επιστημονικά άρτιες, να είναι εφαρμόσιμες και να είναι και οικονομικά σωστές. Γιατί προφανώς η επιστημονική παρατήρηση και μια μελέτη αξιολογεί αντικειμενικά δεδομένα, δεν έχει αρμοδιότητα βεβαίως να τοποθετηθεί ούτε στα αίτια που δημιουργούν τα προβλήματα, ούτε να συγκρουστεί με αυτά, ούτε να καθορίσει προτεραιότητες. Αυτό είναι πολιτική αρμοδιότητα των υπευθύνων, αποτέλεσμα κοινωνικού διαλόγου που πρέπει πάντα να γίνεται και πολιτικής βούλησης η οποία πρέπει να υπάρχει για την λύση των προβλημάτων.

Δεύτερη παρατήρηση: Άκουσα δημοτικούς εκπροσώπους  να αναρωτιούνται «Θέλουμε να το λύσουμε το πρόβλημα;» Η ερώτηση απευθυνόταν προς ποιόν; Στους πολίτες; Στους δημότες; Στην κυβέρνηση; Στις δημοτικές αρχές; Ο καθένας κατά το μερίδιο της δικής του ευθύνης πρέπει να απαντήσει και να μην μεταθέτει το πρόβλημα, γιατί και για την αύξηση των αυτοκινήτων  δεν φταίνε οι δημότες, δεν φταίνε οι πολίτες ούτε βεβαίως για τον τρόπο που σχεδιάστηκαν οι πόλεις προ ή  μετά την ύπαρξη αυτοκινήτων (δυστυχώς ο σχεδιασμός προ της ύπαρξης αυτοκινήτων είναι πολύ καλύτερος από αυτόν που ακολούθησε ιδιαίτερα μετά την δεκαετία του ’50 με υπάρχοντα τα αυτοκίνητα). Συγκρίνεται το ιστορικό κέντρο της Αθήνας - την Πανεπιστημίου- ή συγκρίνεται την Κορίνθου με τους δρόμους που υπάρχουν στα Ζαρουχλέϊκα ή στην Αγυιά,  εκεί που επεκτάθηκε η πόλη μετά το 1950 και  θα βρείτε να αποτυπώνονται στην εξέλιξη αυτή πολιτικά αίτια, εξυπηρέτηση συμφερόντων και τρόπους που αυτά εξυπηρετούνται κ.ο.κ . 

Θέλω να  πω λοιπόν ότι  το πρόβλημα το κυκλοφοριακό που υποτίθεται ότι συζητάμε σήμερα, εμπλέκεται με όλα τα άλλα προβλήματα ποιότητας ζωής και με τους ελεύθερους χώρους  και με τις χρήσεις των χώρων και με τον τρόπο που ζει ο κάτοικος στην κάθε συνοικία ή στην μικρή πόλη την μικρότερη από την Πάτρα που ανάλογα είναι τα προβλήματα. Ο κ. Φούρας σωστά εντόπισε ότι σε κεντρικές αρτηρίες των συνοικιών είναι εντονότερο το πρόβλημα και δεν είναι εντονότερο το κυκλοφοριακό γι’ αυτούς τους κατοίκους  του κέντρου της Πάτρας που δυστυχώς και οι εισηγήσεις σήμερα παρά το ότι είχανε πάρα πολλά ενδιαφέροντα στοιχεία και συμπεράσματα με αυτό, με το κέντρο, ασχολήθηκαν.

Πολιτική βούληση λοιπόν απαιτείται, το πολιτικό δίλημμα όμως είναι ποιος θα επιφορτιστεί το κόστος της κάθε λύσης. Εδώ νομίζω ότι αναπτύσσεται όλο το σύστημα των διαφορετικών απόψεων . Εγώ δεν θέλω να σας κάνω εξαγγελίες ή προεκλογικά κόλπα στις μέρες που είμαστε, λέω όμως ότι και στην πιο άγρια περίοδο θεοποίηση του ιδιωτικού συμφέροντος και τον νόμων της αγοράς υπάρχουν πράγματα που οι πολίτες, οι δημότες, οι συμπολίτες μας δικαιούνται και τα δικαιούνται ανεξάρτητα από το τι αλλαγές μπορούν να  γίνουν στο κεντρικό πολιτικό σύστημα της χώρας. Υπάρχουν πράγματα, αγαθά, που οι πολίτες τα δικαιούνται και πρέπει να τους τα πληρώσει το κράτος γιατί αυτοί δημιουργούν τα δημόσια έσοδα, αυτοί δημιουργούν την δημόσια περιουσία. Άρα είναι ζήτημα ανακατανομής με βάση τα κοινωνικά κριτήρια . 

Αυτό λοιπόν, ό,τι αναφέρεται στην ποιότητα ζωής άρα και στην κυκλοφορία και στην δυνατότητα του πολίτη να περπατάει και του πεζού και του ανθρώπου και του κατοίκου των συνοικιών και του ιστορικού κέντρου έχει το δικαίωμα αυτό όπως έχει το δικαίωμα της δημόσιας υγείας, όπως έχει το δικαίωμα της δημόσιας παιδείας και  μην μπούμε σε διαγωνισμό προτάσεων που θα έχουν σαν στόχο την τσέπη του πολίτη, την τσέπη του δημότη για άλλη μια φορά.   

Αναφέρομαι και στον κύριο καθηγητή που είπε για τις ευκαιρίες που μας δίνουν τα ΣΔΥΤ, αναφέρομαι στην ελεγχόμενη στάθμευση και στα παρκόμετρα που δεν θα λύσουν κανένα κυκλοφοριακό πρόβλημα βέβαια γιατί αυτές οι θέσεις οι 1.400 τόσες είναι ήδη κατειλημμένες αυτήν την στιγμή . Την εκ περιτροπής στάθμευση και το δίωρο, μπορούμε να το εφαρμόσουμε και χωρίς πόρους. Φοβάμαι όμως ότι η μόνη ελαστική πηγή εσόδων για τον Δήμο είναι αυτές, τέτοιες μικρό- αρμοδιότητες όπως είναι οι κλήσεις για την παράνομη στάθμευση, όπως είναι τα παρκόμετρα και δεν διεκδικεί κανείς μας στα σοβαρά αύξηση των πόρων της Αυτοδιοίκησης από τα δημόσια έσοδα, από αυτά που ο δημότης πληρώνει. Αυτή είναι μια βασική διαφορά φιλοσοφίας. Την λέω, την καταθέτω. Θα τα ξανά πούμε. Ευχαριστώ πάρα πολύ.  

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ: Ευχαριστούμε τον κ. Πατούχα και τώρα καλούμε τον κ. Κώστα Πελετίδη.

-κ. Κωνσταντίνος Πελετίδης- Ιατρός Καρδιολόγος.  

     Καταρχήν να δώσω συγχαρητήρια στους παρευρισκόμενους που έχουν το κουράγιο και παρακολουθούν  αυτήν την ενδιαφέρουσα ημερίδα, στους οργανωτές και στους εισηγητές οι οποίοι ο καθένας από την δική του οπτική γωνία προσέγγισε ένα πολύ σοβαρό ζήτημα. 

    Στο σύντομο χρονικό διάστημα που έχω να βάλω ορισμένα ζητήματα, θα ήθελα να πω το πρώτο και κύριο. Το ζήτημα το οποίο συζητούμε είναι ένα θέμα τεχνικό ή είναι ένα ζήτημα πολιτικό; Μέχρι σήμερα ήσαν άγνωστες αυτές οι προσεγγίσεις στο επιστημονικό δυναμικό της χώρας μας, στο πολιτικό δυναμικό, στην πόλη μας αυτή; Τι εμπόδισε την εφαρμογή τους; Δεν είχαμε Κυβερνήσεις; Δεν ασκούνταν κυβερνητική πολιτική μέχρι σήμερα; Δημοτική πολιτική δεν ασκούνταν; Ήταν ανεπαρκείς όσοι είχανε την ευθύνη της χώρας μας και του Δήμου μας; Δηλαδή μέχρι σήμερα η δημοτική Αρχή που είχε την ευθύνη ας πούμε τα τελευταία είκοσι χρόνια της έλειπαν οι τεχνικές προσεγγίσεις ; Δεν είχε την δυνατότητα να έρθει στο επιστημονικό δυναμικό της πόλης μας και να το ρωτήσει «Πώς θα λύσει αυτό το σύνθετο πρόβλημα;» Δεν είχαμε μελέτες στα χέρια μας; Πιστεύω ότι δεν είναι τέτοιο το ζήτημα, όλα αυτά τα στοιχεία προϋπήρχαν απλώς σήμερα έγινε μια επικαιροποίηση, μια ανακεφαλαίωση. 

Το κυρίαρχο ζήτημα το οποίο ήτανε, ήτανε  το πολιτικό θέμα και το πολιτικό ζήτημα το οποίο προκύπτει είναι ότι δυστυχώς για να υλοποιήσεις κάτι και για να λύσεις κάποια προβλήματα εκεί υπάρχουν συμφέροντα. Οι κυβερνήσεις κάνουν πολιτική υπηρετώντας κάποια συμφέροντα, τα οποία συμφέροντα ευνοούνται ενώ η ζωή των ανθρώπων αυτής της χώρας και στην πόλης μας δυστυχώς βρίσκεται σε δύσκολη θέση. 

Στο ζήτημα που συζητούμαι υπάρχουν συμφέροντα; Οι αυτοκινητοβιομηχανίες δηλαδή και ότι κινείται γύρω από αυτήν την υπόθεση είναι αμέτοχοι;  Αδιαφορούν για το πώς εξελίσσονται οι πολιτικές; Δεν ασκούν πιέσεις στις Κυβερνήσεις; Το ζήτημα της ελεύθερης αγοράς δεν δημιουργεί ζητήματα αναρχίας, που ο καθένας σκέφτεται και λειτουργεί με το δικό του ζήτημα; Αν πάρουμε την πόλη μας, το θέμα ότι συγκεντρώνεται στο κέντρο της πόλης όλη η δραστηριότητα και οι συνοικίες μας έχουνε γίνει υπνωτήρια δεν έχει σχέση και με την αναρχία που υπάρχει και με τον τρόπο με τον οποίο λύνονται ορισμένα ζητήματα; Ο καθένας δεν επιδιώκει να λύσει τα προβλήματα με βάση το δικό του συμφέρον; Και το κοινωνικό συμφέρον ποιο είναι σε αυτή την υπόθεση; Άρα θα πρέπει να δούμε αυτά τα ζητήματα και το πώς τοποθετείτε ο καθένας σε αυτά τα ζητήματα που απασχολούν την πόλη μας αλλά που έχουνε πολιτική αιτία. 

Και θα ήθελα να ξεκινήσω από την δική μας προσέγγιση. Εμείς λέμε ότι η μετακίνηση είναι κοινωνικό αγαθό, αν δεν το αντιμετωπίσεις έτσι και το αντιμετωπίσεις ότι όποιος έχει δυνατότητα μετακινείται και όποιος δεν έχει να καθίσει στο σπίτι του, τότε οδηγείσαι στην λύση να βάζεις για την γέφυρα Ρίου – Αντιρρίου 21,00 euro  διόδια και δεν σε ενδιαφέρει εάν τα 21, 00 euro  είναι κατά τι λιγότερο από τον βασικό μισθό, ενός μεροκάματου  ενός εργαζόμενου που είναι 26,00 ευρώ. Τότε οδηγείσαι σε λύσεις που λες: «Δεν με ενδιαφέρει  εγώ θα φτιάξω παρκόμετρα στην θάλασσα και θα τα δώσω σε έναν ιδιώτη να το εκμεταλλευτεί και ας βάλει 5,00ευρώ την κάθε επίσκεψη γιατί δεν με ενδιαφέρει εάν αυτά τα 5,00 ευρώ είναι το 18% του βασικού μεροκάματου». Εμείς δεν ξεκινούμε αυτά τα ζητήματα να τα προσεγγίσουμε με αυτήν την οπτική γωνία. Ξεκινούμε και λέμε ότι εφόσον η μετακίνηση και η ζωή σε αυτήν την πόλη είναι κοινωνικό αγαθό πρέπει να υπηρετεί αυτήν την κατεύθυνση και επομένως και οι λύσεις οι πολιτικές που πρέπει να προταθούν πρέπει να υπηρετούν αυτήν την κατεύθυνση. 

Άρα μπαίνει το πολιτικό θέμα -και κλείνω με αυτό το ζήτημα- που έχουμε στην χώρα μας και στην πόλη μας, η ασκούμενη πολιτική ποιους υπηρετεί και προς όφελος ποιών; Αυτό που γνωρίσαμε μέχρι σήμερα και δεν ξέρω αν ο κ. Φούρας που μίλησε προηγουμένως, γιατί άκουσα « Ποιος εφαρμόζει; Ποιος αποφασίζει; Ποιος θα το υπερασπίζεται;», δηλαδή αν κατάλαβα καλά δίπλα σας που έχετε τον κ. Χατζηβασιλείου δεν αποφάσιζε σαν δημοτική Αρχή, δεν υλοποιούσαν; δεν εφαρμόζανε ; Εκεί είναι το πρόβλημα; Το πρόβλημα βασικά είναι πολιτικό ζήτημα, μέσα μαζικής μεταφοράς τι θα είναι ; Λέμε να τα έχει κάποιος επιχειρηματίας μα η αξία των μέσων μαζικής μεταφοράς είναι τεράστια, μπορεί να το σηκώσει στην πλάτη του ο ιδιωτικός τομέας; Μπορεί να είναι φτηνά τα εισιτήρια; Επαρκεί μια συγκοινωνία ικανοποιητική; Ποια είναι η εμπειρία σας; Και γιατί λοιπόν μέχρι σήμερα δεν το κάνει; Γιατί δεν μπορεί. Αλλά εδώ απαιτούνται λεφτά. Τα λεφτά αυτά πρέπει να τα πάρεις από τον κεντρικό κρατικό προϋπολογισμό, εκεί που συγκεντρώνεται. Γιατί δεν δίνονται τα λεφτά για αυτές τις λαϊκές ανάγκες; Γιατί τα παίρνουν κάποιοι άλλοι και γι’ αυτό κάποιοι μπορούν να αγοράζουν την Τράπεζα της Τουρκίας, τα ορυχεία της Σερβίας, τις επικοινωνίες της Βουλγαρίας - της Ρουμανίας, διότι παίρνουν τον πλούτο και επειδή ο πλούτος της χώρας μας δεν είναι τεράστιος είναι δεδομένο ότι φτάνει για αυτούς δεν φτάνει και για τις λαϊκές ανάγκες. Άρα χρειάζεται μια τοπική αυτοδιοίκηση μαζί με την κεντρική της κυβέρνηση η οποία να παλεύει στην κατεύθυνση των λαϊκών αναγκών αλλιώς αν θα συνεχίσει με τον ίδιο δρόμο που πάει… δεν είναι θέμα προσώπων και ο ικανότερος που νομίζει ότι είναι ικανότερος από κάποιο που νομίζει ότι δεν είναι ικανός, δυστυχώς αν ακολουθήσει την ίδια πολιτική στα ίδια συμπεράσματα θα βρεθεί και επομένως όσοι θέλουνε να δανειστούνε ιδέες να κοιτάξουνε να βρούνε πολιτική  γιατί με αυτήν την πολιτική δεν είναι θέμα ελλείψεως ιδεών είναι ζήτημα πολιτικής και στην πολιτική αν θέλετε να κλέψετε κ. Φούρα μπορείτε να ψάξετε .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ[κ. Ντάγκας]: Ευχαριστούμε τον κ. Πελετίδη για την παράθεση των απόψεων του και περιμένουμε από διάφορους κοινωνικούς Φορείς με πρωτοστατούντα τον αγαπητό φίλο κ. Γιώργο Ρώρο, τον πρόεδρο του Εμπορικού Συλλόγου, να μας πει κάποιες απόψεις γύρω από τα ζητήματα αυτά.

-κ. Γεώργιος Ρώρος- Πρόεδρος Ε. Σ. Π.   

     Η ημερίδα λοιπόν αυτή (σαν συγκοινωνιολόγος θα μιλήσω) είναι ενδιαφέρουσα, ενδιαφέρουσα  από την άποψη το ότι είναι το υπ’ αριθμόν ένα πρόβλημα το κυκλοφοριακό, μάλλον το δεύτερο πρόβλημα  μετά την ανεργία και θα έλεγα ότι όταν ο Καποδίστριας ανέθεσε στον Σταμάτη Βούλγαρη το  σχεδιασμό αυτής της πόλης είχε ονειρευτεί μια πόλη με πλατύς δρόμους, με φαρδύς δρόμους  -και έτσι ήταν το σχέδιο- με πολλές πλατείες και με την πόλη στραμμένη προς το λιμάνι προς την θάλασσα,  βλέποντας το μέτωπο δηλαδή της πόλης, βλέποντας ότι είναι η Πάτρα είναι η πύλη προς την δύση. Από αυτά εδώ σήμερα πολύ λίγα έχουνε απομείνει και δικαίως έρχεται η έρευνα να αναδείξει από τα πρώτα προβλήματα το κυκλοφοριακό και  η έρευνα η δικιά μας από την Data Research που έγινε τον μήνα Νοέμβριο καταδεικνύει ότι οι καταναλωτές τόσο της περιοχής της Περιφέρειας Ηλείας, Αιτωλοακαρνανίας κ.τ.λ. ένας λόγος που δεν επισκέπτονται την Πάτρα είναι γιατί δεν υπάρχουν χώροι στάθμευσης και υπάρχει έντονο κυκλοφοριακό πρόβλημα. Επομένως συμφωνούμε σε αυτό. 

Έχουμε την  εύκολη λύση ότι  «Ποιος δημιουργεί –δηλαδή- το κυκλοφοριακό πρόβλημα;» Οι έμποροι. Ας πάρουμε λοιπόν το εμπόριο και ας το πάμε στα βουνά, θα υπάρξει κυκλοφοριακό πρόβλημα. Εμπόριο, κυκλοφορία και ζωή και όλα αυτά είναι συνδεδεμένα μαζί. Τι πρέπει να κάνουμε όμως; Την ώρα που δημιουργείται (και θα τα πω αυτά όχι για απ ενοχοποιηθεί το εμπόριο) θα πω ότι μέρες, καθημερινές Δευτέρα και την Τετάρτη που τα εμπορικά καταστήματα είναι κλειστά  υπάρχει κυκλοφοριακό πρόβλημα; Υπάρχει. Γιατί λειτουργούν φροντιστήρια, γιατί λειτουργούν Υπηρεσίες, γιατί λειτουργούν γραφεία μηχανικών, γραφεία δικηγόρων που είναι πολλαπλάσια στους ορόφους. Όταν υπάρχουν στην πολυκατοικία ή στο οίκημα δύο καταστήματα από κάτω ή τρία ταυτόχρονα υπάρχουν κάποιες δεκάδες γραφεία ιατρών και  δικηγόρων και λοιπών που λειτουργούν. Έτσι λοιπόν το κυκλοφοριακό πρόβλημα δεν είναι ένα πρόβλημα και μην το λύνουμε απλοϊκά φορτώνοντάς  το στους εμπόρους αλλά οφείλεται στην λειτουργία όλων ημών στην πόλη και όπως είπε και ο κ. Φούρας το πρόβλημα το κυκλοφοριακό δεν είναι μόνο στο κέντρο της Πάτρας, είναι π. χ. και στο Ψαροφάϊ.  Ας πάει κάποιος το μεσημέρι στο «Τόφαλος» να δει αν μπορεί να περάσει την ώρα που σχολάει η βάρδια του νοσοκομείου,  εκεί δεν υπάρχουν εμπορικά καταστήματα για άλλους λόγους δημιουργείται το κυκλοφοριακό. Εμάς μας αφορά όχι μόνο σαν πολίτες -έχουμε έναν διπλό ρόλο- μας αφορά σαν πολίτες όπως αφορά εσάς ή αφορά κάποιους από κάποιες ευαισθησίες που έχουν ορμώμενοι,  μας αφορά όμως γιατί το κυκλοφοριακό έχει οικονομικές επιπτώσεις στον εμπορικό κόσμο. 

Εγώ θα έλεγα από ότι με την μέχρι τώρα συμμετοχή μας στο γραφείο Πολεοδομικού Σχεδιασμού πιστεύουμε ότι οι όποιες παρεμβάσεις και οι όποιες συζητήσεις γίνονται ευκαιριακά, στο πόδι και χωρίς κάποια συγκεκριμένη στρατηγική. Η πρόταση λοιπόν είναι ότι θα πρέπει να υπάρχει ένα μόνιμο γραφείο Πολεοδομικού Σχεδιασμού το οποίο θα είναι καλά στελεχωμένο, θα είναι ελεγχόμενο από τους πολίτες αλλά και από τους Φορείς και δεσμευτικό για τα σχέδια κάθε δημοτικής Αρχής. 

Επειδή στην παρουσίαση  που έκανε η κα. Αϊβαλιώτου είδα για το ποιοι Φορείς θα πρέπει να συμμετέχουν και να εκφράζουν τις απόψεις τους στην Επιτροπή της κυκλοφοριακής ρύθμισης, από εκεί είδα δυστυχώς ότι απουσιάζουνε οι έμποροι ή τα Συνδικαλιστικά Όργανα των εμπόρων. Παρακαλώ αυτό να ληφθεί σοβαρά υπ’ όψιν, δεν μπορεί να αποφασίζεται εσείς για εμάς χωρίς εμάς . Σας ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Ευχαριστούμε και εμείς τον κ. Ρώρο για την θετική του συμβολή. Θα ήθελα να καλέσω όποιον από τους συναδέλφους ή από τους παρευρισκόμενους  θέλει να κάνει παρέμβαση να το δηλώσει στο προεδρείο. Ο κ. Μασούρος έχει δηλώσει βεβαίως και θα ήθελα να έρθει να πει δύο λόγια, είναι καθηγητής στο Πανεπιστήμιο Πατρών και είναι Αντιπρόεδρος στο Σύλλογο Προστασίας Περιβάλλοντος του Κέντρου Πάτρας .

-κ. Μασούρος- Καθηγητής Π. Π. 

     Εγώ δεν ήρθα ως καθηγητής εδώ, ήρθα ως αντιπρόεδρος του Συλλόγου Προστασίας Περιβάλλοντος του Κέντρου της Πάτρας για το οποίο ενδιαφερόμαστε και έχουμε υποστεί. Αυτά τα οποία είπατε θεωρητικά εμείς τα έχουμε υποστεί και ξέρουμε ποιο είναι το κόστος και ποιες είναι οι επιπτώσεις, γι’ αυτό και θα σας αναλύσω τις επιπτώσεις της λύσεως ενός προβλήματος στα άλλα προβλήματα. Ο κ. Φραντζεσκάκης είπε πολύ ωραία ότι θεωρητικά λύνομαι τα προβλήματα, αλλά τι επιβαρύνουμε τα άλλα προβλήματα; Τι επιβαρύνουμε; Εγώ ας με συγχωρήσετε το πρόβλημα των Ολυμπιακών Αγώνων το θεωρώ ατυχές, ποιος θα μπορούσε να το εφαρμόσει εδώ; Οι επιπτώσεις είναι φοβερές. Οι πολίτες αναγκάστηκαν να μην βγαίνουν, το διαβάσατε στις εφημερίδες να μην κυκλοφορούν κατά τη διάρκεια των Ολυμπιακών Αγώνων. Αυτά τα πράγματα πρέπει να τα εξετάσουμε για να αξιολογήσουμε την κάθε λύση. Θα σας φέρω τέσσερα- πέντε παραδείγματα, θα προσπαθήσω να είμαι ένα λεπτό στο κάθε παράδειγμα για να μην  περάσω τα πέντε παραδείγματα. 

Εκείνο το οποίο θα εξετάσουμε είναι:

· η επίδραση του συστήματος στάθμευσης στο κυκλοφοριακό, 

· επίπτωση της πολεοδομικής σχεδίασης στο κυκλοφοριακό, 

· επίδραση των πεζοδρομήσεων στο κυκλοφοριακό, 

· επίδραση του κυκλοφοριακού επί της ρύπανσης και 

· επίδραση των άλλων δουλειών των οδών επί του κυκλοφοριακού. 

Και ξεκινάω με το πρόβλημα του πολεοδομικού σχεδιασμού και θα σας πω όχι όλες τις αμαρτίες της πλατείας Γεωργίου, τις οποίες τις έχουμε κι αν θέλετε να τις πούμε κάποτε, θα σας πω τις επιπτώσεις της σχεδίασης της πλατείας Γεωργίου επί του κυκλοφοριακού το οποίο το ξέρετε όλοι γιατί είσαστε Πατρινοί. 

Καταρχήν το χαρακτηριστικό της πλατείας, το χαρακτηριστικό της πλατείας  είναι ότι είναι στο κέντρο αχανής και στα άκρα περιορισμένη για την εξυπηρέτηση των δουλειών που έπρεπε να εκτελεί η πλατεία. Για να γελάσετε να σας πω ότι όταν κάποιος από την Χαλανδρίτσα ήρθε και είδε την πλατεία τον ρωτάει κάποιος «Πώς σου φάνηκε;» και του απάντησε ότι «Είναι σαν την έρημο της Ζαχάρως» και λέω σωστά της Ζαχάρως διότι η Ζαχάρα  ήθελε περισσότερη, δεν θα εξετάσουμε όμως αυτό το πράγμα. Με αποτέλεσμα  ο χώρος στάθμευσης των ταξί, εφτά ταξί έναντι σαράντα που είχε η προηγούμενη πλατεία με αποτέλεσμα να διπλό παρκάρουν, τριπλό παρκάρουν  και αφαιρούν λωρίδες κυκλοφορίας . Επτά ταξί, κύριε Χατζηβασιλείου, είμαι από πάνω ακριβώς και τα μετράω. 

-κ. Χατζηβασιλείου: Είναι και από το κάτω μέρος.

-κ. Μασούρος: Από την κάτω μεριά δεν πάει κανένας, είπαμε θα πούμε πρακτικά πράγματα. Ο δίπλα από τα ταξί χώρος και ο κάτω χώρος που είναι για στάσεις λεωφορείων επειδή παρκάρουν οχήματα τα λεωφορεία εξ συστήματος διπλοπαρκάρουν όταν πρέπει να σταματήσουν και άρα τις τρεις λωρίδες κάντε τις δύο .

Δεύτερον εις τις τέσσερις εισόδους της πλατείας , υπάρχει μια μεγάλη καμπύλη στην οποία τοποθετούνται οι σκουπιδοτενεκέδες, αυτή  παρουσιάζει τα εξής προβλήματα : πρώτον οι τρεις λωρίδες γίνονται μία γιατί όταν περνάει   λεωφορείο καταλαμβάνει και τις τρεις λωρίδες ενώ αντίθετα στην αντίθετη πλευρά στην γωνία της πλατείας είναι μία και κάτι και δεύτερον είναι επικίνδυνο γιατί δεν έχει ορατότητα λόγω της καμπυλότητάς της. Κατεστράφη λοιπόν η περιφερειακή κυκλοφορία, χάθηκαν θέσεις πάρκινγκ αλλά θα σας πω κάτι το οποίο το κατηγόρησε ο κ. Φραντζεσκάκης, το παρκάρισμα της πλατείας Γεωργίου που ήταν στο πάνω μέρος και ήτανε παράνομο αποτελούσε τον αεροκώδωνα αποσβέσεως των κραδασμών του κυκλοφοριακού ρεύματος. Ξέρετε τα υδραυλικά συστήματα έχουνε βαλβίδες ανακουφίσεως τα δε συστήματα υδραυλικά ύδατος έχουνε αεροκώδωνες, οι αεροκώδωνες αυτοί είναι τα συστήματα παρκαρίσματος ή σε περίπτωση που τα συστήματα αυτά δεν λειτουργούν παρανόμου παρκαρίσματος οι οποίοι συνεισφέρουν θετικά στην απόσβεση των κραδασμών του κυκλοφοριακού ρεύματος. Στο πάνω μέρος της πλατεία τριπλό-παρκάρανε παρά ταύτα ποτέ δεν δυσκολεύτηκα να πάρω το αυτοκίνητο μου διότι ήταν κάπου εκεί και μόλις κόρναρα ερχόντουσαν. Την θεωρία αεροκώδωνα όσοι είστε υδραυλικοί και μηχανολόγοι την καταλαβαίνερτα.

Πεζοδρομήσεις και κυκλοφοριακό: Γίνανε ορισμένες πεζοδρομήσεις, δεν έγινε καμία σχεδίαση, πολλές από αυτές είναι ατυχείς. Και θέλετε να σας φέρω ένα παράδειγμα; Το καλντερίμι της Αγίου Νικολάου μεταξύ Μαιζώνος και Κορίνθου εκεί ούτε άνθρωπος περπατάει ούτε και αυτοκίνητο .Η κλιμακωτή κατασκευή της Γεροκωστοπούλου πάνω από την Πλατεία Γεωργίου, πηγαίνετε παρότι νεαρός κόσμος κατακλύζει εκατέρωθεν ουδείς περπατάει από αυτήν την σκάλα . 

Δεύτερον όταν πρόκειται για πεζοδρομήσεις χρειάζεται να γίνει μια μελέτη, δεν μπορείς στο σπίτι να πεις πετάω το κρεβάτι έξω, πετάω το τραπέζι  για να έχουμε  ελεύθερους χώρους, μετά δεν ξέρω πού θα κοιμηθείς όμως εκτός  αν μπορείς να κοιμάσαι όρθιος .

Κυκλοφοριακό πρόβλημα και παρκοθέτηση: Το κυκλοφοριακό πρόβλημα, η παρκοθέτηση έχει  ορισμένες δυσμενείς επιδράσεις επί του κυκλοφοριακού και μάλιστα όπως ήτανε, σας λέω ότι επειδή είμαι του Συλλόγου Προστασίας, όπως το είχε η SETEX , είχε τα εξής προβλήματα . Πρώτον, ενθάρρυνε την κίνηση των οχημάτων προς το κέντρο με την ψευδαίσθηση ότι θα βρούνε θέσεις. Δεύτερον είναι ότι προκαλεί  επιπλέον εσωτερική κυκλοφορία στο χώρο του κέντρου γιατί όποιος δεν βρει θέση θα αρχίσει να περιφέρεται και αυτή η κυκλοφορία είναι μεγαλύτερη της κυκλοφορίας διελεύσεως πιστέψτε με σ’ αυτό. Δημιουργεί διπλό-παρκαρίσματα και προκαλεί συμφόρηση. 

Κυκλοφοριακό πρόβλημα και ρύπανση: Το είπαν πριν,  πρώτον καυσαέρια, χημική ρύπανση, ραδιενέργεια διότι τα συστήματα πεδήσεως προκαλούνε ραδιενέργεια κατά την πέδηση, ηχορύπανση κ.ο.κ.

Τώρα αυτό τι σημαίνει ; Σημαίνει ότι από την νοοτροπία που έχουμε λύνοντας ένα πρόβλημα θεωρητικά να μην εξετάζουμε τις επιπτώσεις που έχει σε άλλα προβλήματα, δηλαδή δεν γίνεται μια σφαιρική θεώρηση των πραγμάτων να δούμε… και είδα και πράγματι και σήμερα είπαν  ότι για να λύσουμε το πρόβλημα στο σύστημα ελεγχόμενης στάθμευσης  θα εξυπηρετούνται 2.500 αυτοκίνητα μέσα και άλλα 1.000 που θα γυρίζουνε λόγω της εσωτερικής κυκλοφορίας, αλλά δεν μας είπε σε τι δρόμους θα κυκλοφορήσουν αυτά και πώς θα εξυπηρετηθούν. 

Οι γενικές προτάσεις: 

· Αποθάρρυνση της κίνησης των οχημάτων στο κέντρο με την δημιουργία περιφερειακών πάρκινγκ, 

· οργάνωση και επιτάχυνση των συγκοινωνιών τις οποίες είπατε, 

· απαγόρευση των καταστηματαρχών να παρκάρουνε, 

· λήψη μέτρων κίνησης περιορισμού της κινήσεως εάν χρειαστεί, της προσελεύσεως είτε με δακτυλίους κ.τ.λ., 

· αποκέντρωση κατά το δυνατόν της κυκλοφορίας προς τας παρυφές της πόλης, αποδυνάμωση της εννοίας του εμπορικού κέντρου με την δημιουργία περιφερειακών εμπορικών κέντρων όπως είναι το Πράκτικερ, Καρφουρ τα οποία συμβάλουν, 

· ρύθμιση της φορτοεκφόρτωσης.  

Σας ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Κι εμείς ευχαριστούμε: Κύριε Αϊβαλή θέστε το ερώτημα σας να απαντηθούν και να τα συζητήσουμε και όποιος άλλος θέλει .

-κ. Αϊβαλής: Πραγματικά εντυπωσιάστηκα όταν είδα ορισμένα στοιχεία. Εντυπωσιάστηκα όταν  είδα ποια ήταν η μεταφορική ικανότητα των αστικών συγκοινωνιών  το 1978 και ποια είναι σήμερα, 28 εκατομμύρια το 1978 / 12 εκατομμύρια σήμερα . Δεν είναι μόνο ότι αυξήθηκε το Ι.Χ. Πιστεύω ότι το 1978 όσοι ξέρουν την Πάτρα γιατί εγώ είμαι κάτοικος της Πάτρας και από το 1978, δουλεύανε χιλιάδες εργάτες στα εργοστάσια που έκλεισαν (στην Πειραϊκή Πατραϊκή, στην Πιρέλι, στου Λαδόπουλου) αυτοί μετακινούνταν με τα μέσα μαζικής μεταφοράς υπάρχει ένα Μνημείο έξω από την Πειραϊκή Πατραϊκή, ένα τεράστιο επίμηκες υπόστεγο που ήταν η στάση του λεωφορείου που περίμεναν οι εργάτες για να μπούνε στα λεωφορεία για να μην βρέχονται, περίπου μήκος τριάντα μέτρων. Όμως τότε τι είχε γίνει και αυτός είναι ο προβληματισμός και θέλω να τον βάλω σαν προβληματισμό και εάν υπάρχει απάντηση. Τότε δεν υπήρχαν οργανωμένες αστικές συγκοινωνίες προς αυτές τις περιοχές σε όλο το πλέγμα της πόλης, δηλαδή υπήρχε ένα πέντε , μια γραμμή που πήγαινε από την παραλιακή ζώνη προς την Ακτή Δυμαίων και πήγαινε στα εργοστάσια. Τότε λοιπόν επειδή το θυμάμαι πολύ καλά το αστικό ΚΤΕΛ έβαλε γραμμές τις πρωινές ώρες και τις μεσημεριανές και ξεκίναγαν από τις άνω συνοικίες, τις εργατοσυνοικίες της πόλης  (τα Προσφυγικά, τα Σύνορα, κ.τ.λ.) και πήγαιναν λεωφορεία στις έξι το πρωί, στις δύο το μεσημέρι στις 22:00 το βράδυ, πήγαιναν στα εργοστάσια  και μεταφέρανε τους εργαζόμενους. Άρα υπήρξε μια πρόνοια  -εγώ μιλάω για το 1978 και πριν πιθανόν- σήμερα ξέρετε ποια είναι η αντίστοιχη πρόνοια και θέλω να ενισχύσω τον προβληματισμό ; Ότι το αστικό ΚΤΕΛ όπως πάλι σωστά ειπώθηκε ότι έχει μια χρυσοφόρα γραμμή η οποία είναι από την πόλη προς το πανεπιστήμιο, γιατί το πανεπιστήμιο είναι λίγο απέξω, ξέρετε τι αποφάσισε και έκανε για τους μη μεμυημένους για την Πάτρα; Τις αφετηρίες τις έβαλε από το Κέντρο της πόλης και βόρεια, την από εδώ πόλη την έχει ξεκόψει δηλαδή  από το κέντρο της πόλης και νότια δεν πρέπει να μένει φοιτητής που να πηγαίνει στο Πανεπιστήμιο γιατί έτσι αποφάσισε ο Φορέας που διοικεί την μεταφορά . Ενώ λοιπόν το 1978 φρόντιζαν να πάει να πάρει την μεταφορά να την πάει στο εργοστάσιο, το 2005 δεν φροντίζει την μεταφορά να την πάρει για να την πάει στο Πανεπιστήμιο και μάλιστα είναι και  μια εμπειρία δικιά μου όταν στο δημοτικό συμβούλιο (ο κ. Μηλιώνης νομίζω το ξέρει) όταν  είπαμε ότι η γραμμή να φύγει από το κέντρο και να φτάσει στην Ελευθερίου Βενιζέλου ούτως ώστε να πιάσει όλο το πλέγμα αυτή η γραμμική ροή της μεταφοράς προς το Πανεπιστήμιο τελικά έφτασε μέχρι την Καποδιστρίου και ξαναγύρισε πάλι πίσω και η αφετηρία είναι μέσα στο κέντρο της πόλης  και κάνει μία στροφή και αποφάσισε λοιπόν ότι πρέπει να εξυπηρετεί την μισή πόλη. Αυτό  είναι ένας προβληματισμός ότι δεν είναι πάντα (όπως είπε κι ο κ. Φραντζεσκάκης) ότι όλα δεν λύνονται,  υπάρχουν και πράγματα που λύνονται και πράγματα που πιθανόν δεν έχουν και κόστος αλλά γιατί δεν λύνονται; Αυτό είναι ένα σοβαρό πρόβλημα. 

Ένα δεύτερο στοιχείο που θέλω να βάλω σαν προβληματισμό είναι το εξής και λυπάμαι που έφυγε και ο κ. Φούρας τώρα από εδώ γιατί έπρεπε να το ακούσει αυτήν την στιγμή η πόλη είναι περιχαρακωμένη και ειδικά το κέντρο της, γιατί αποτελείται από συμπαγή οικιστικό ιστό και έχει μόνο μια περιοχή ελευθερίας, την παραλιακή ζώνη η οποία χρειάζεται μια πολύ σοβαρή μελέτη και διαχείριση η οποία βέβαια αυτήν την στιγμή έχει μια μάντρα και την οποία αυτήν την μάντρα κάποιοι αποφάσισαν ότι κάτω από την μάντρα μέχρι την θάλασσα πρέπει να πολεοδομηθεί, να ρυμοτομηθεί, να γίνει οικοδομικά τετράγωνα, να πάρει συντελεστή δόμησης, ύψος  και κάλυψη και σε μήκος δυόμισι – τριών χιλιομέτρων . Είναι έτσι κ. Μηλιώνη ή δεν είναι ; 

-κ. Μηλιώνης: Εγώ διαφωνώ απολύτως .

-κ. Αϊβαλής: Έχει συντελεστή δόμησης ; 

-κ. Μηλιώνης: Συντελεστή δόμησης έχει, αλλά είναι άλλο πράγμα.

-κ. Αϊβαλής: Έχει ύψη; Έχει κάλυψη; Έχει οικοδομικές γραμμές; Είναι οικοδομικά τετράγωνα ; 

-κ. Μηλιώνης: Αυτό το συγκεκριμένο τώρα αφορά μόνο την νομιμοποίηση των υφισταμένων, τίποτε άλλο .

-κ. Αϊβαλής: Όχι , εγώ τουλάχιστον στα χέρια μου έχω συνολικό άθροισμα δομημένου περιβάλλοντος κάτω από την Όθωνος Αμαλίας στην παραλιακή ζώνη καταγεγραμμένο με υπογραφές Υπουργών  50.000 τ. μέτρα . Αυτό έχω, έπαψε να ισχύει ; 

-κ. Μηλιώνης: Δεν είναι σωστή η εκτίμηση που κάνετε, αν θέλετε το συζητάμε.  

-κ. Αϊβαλής: Όχι, λέω ισχύει αυτό ή έπαψε ; 

-κ. Μηλιώνης: Όχι,  μόνο για την νομιμοποίηση των υφιστάμενων κτιρίων. Ισχύει μόνον για την νομιμοποίηση των υφισταμένων. 

-κ. Αϊβαλής: Όταν λοιπόν στο 2005 με όλα αυτά τα προβλήματα που έχει αυτή η πόλη μπαίνουν τέτοιες σκέψεις σχεδιασμού, δηλαδή ξανά δόμηση στον ελεύθερο χώρο, ξανά δόμηση εκεί που είναι το ίχνος απελευθέρωσης από την ασφυξία, πώς να λειτουργήσει αυτή η πόλη; 

Θα μου επιτρέψετε κα. Αϊβαλιώτου να σας πω ότι πράγματι η Λάρισα στο οργανωτικό επίπεδο είναι μια πρωτοπορία ίσως στην Ελλάδα. Στο θεσμικό,   οργανωτικό και στο λειτουργικό. Όμως η σύγκριση για την εφαρμογή των δεδομένων του σχεδιασμού (του πολεοδομικού και  του αστικού σχεδιασμού) της πόλης είναι εντελώς διαφορετική από την Πάτρα σαν δομή πόλης γιατί η Λάρισα είναι μια πόλη που αναπτύσσεται ακτινωτά με έναν κεντρικό πυρήνα σε μια πεδινή περιοχή και με τις δυνατότητες που έχουν όλες οι πεδινές περιοχές (των Τρικάλων, της Καρδίτσας, της Λάρισας κ.τ.λ.) ενώ η Πάτρα έχει ένα επίμηκες σχήμα με ένα έμφραγμα στο κέντρο που προσομοιάζει λίγο σε άλλη κλίμακα με την Θεσσαλονίκη, με τα πλατέματα στις άκρες και επιπλέον έχει και ένα ανάγλυφο το οποίο πράγματι θα μπορούσε να βελτιώσει όλη την ιστορία των ποδηλατοδρόμων, αλλά όχι βέβαια σε όλη την έκταση της πόλης γιατί έχει το ισχυρό ανάγλυφο. Και άλλο ένα στοιχείο.

Πράγματι ήθελα να ρωτήσω ειλικρινά σε όσους σχεδιάζουν κυκλοφορίες ειλικρινά  στην πόλη μέσα, σ’ αυτή την πόλη που έχουμε, στην Πάτρα, με αυτήν την κυκλοφορία, πράγματι παραπάνω από δύο βασικές λωρίδες (κυκλοφορίας όχι στάθμευσης) ελεύθερες λωρίδες κυκλοφορίας , χρειάζονται αυτοί οι αστικοί δρόμοι της πόλης; Γιατί εγώ αυτήν την στιγμή τουλάχιστον σε κανέναν δρόμο της πόλης δεν έχω δει ούτε τρεις, ούτε τέσσερις . Δύο. Σε αυτές τις δύο έχουμε εξασφαλίσει ποτέ τη λειτουργία τους; Εγώ λοιπόν θα αναφέρω επειδή ήταν πάρα πολύ χαρακτηριστικό παράδειγμα αυτό που είπε ο κ. Σαρδελιάνος ότι ειδικά στην οδό Κανακάρη σε έναν δρόμο της πόλης κύριε καθηγητά διπλό-παρκάραμε πολύ μεγαλύτερο χρονικό όριο, ξέρετε γιατί; Γιατί και μετά το διπλό-παρκάρισμα εξασφάλιζε δύο λωρίδες κυκλοφορίας . Άρα λοιπόν, πιθανόν δεν έχουμε κάνει και πολύ καλή διαχείριση αυτού που έχουμε.

Και το τελευταίο που ήθελα να πω, μπορεί μια πόλη και θα προκαλέσω τους επισκέπτες μας τώρα που θα φύγουμε από εδώ και θα φύγουν να πάνε ίσως  να στο ξενοδοχείο περπατήστε στην πόλη να δείτε. Έχει διαγράμμιση; Έχει διαβάσεις πεζών; Έχει λωρίδες κυκλοφορίας; Δυστυχώς δεν έχει.  Ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Ευχαριστούμε πολύ και εμείς τον κ. Αϊβαλή. Ο κ. Σαρδελιάνος ήθελε να δώσει μια απάντηση πολύ σύντομη .

-κ. Σαρδελιάνος –Συγκοινωνιολόγος: 

Επειδή ακούστηκε μια άποψη την οποία την έχω διαβάσει και στις εφημερίδες, δηλαδή έχει κυκλοφορήσει αρκετά ότι με την εφαρμογή ενός συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης αυξάνεται η κυκλοφορία λόγω της ανάγκης των οχημάτων να περιστρέφονται και να βρίσουνε  θέση στάθμευσης, θα ήθελα να πω το εξής, επειδή εδώ παρουσιάσαμε μόνο μερικά συνοπτικά συμπεράσματα ότι πρώτον έχουμε δημιουργήσει και ένα μοντέλο για να δούμε  τι επιδράσεις έχει περιβαλλοντικά  το σύστημα ελεγχόμενης, το μοντέλο μάς έχει δείξει το εξής: πρώτον ότι δεν αυξάνεται η κυκλοφορία από την κίνηση, δεύτερον ότι οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις δηλαδή η μείωση των ρύπων μόνο και μόνο από την εφαρμογή ενός συστήματος μειώνεται κατά 30% διότι ακόμα και αν αυξάνεται η κυκλοφορία, κι ακόμα και αν έχετε δίκιο (που δεν φαίνεται πουθενά αυτό) μειώνεται η εκπομπή ρύπων κατά 30% μόνο και μόνο από αυτήν την εφαρμογή. 

-κ. Φραντζεσκάκης: Εγώ δεν θέλω να απαντήσω πέραν αυτού, όταν φτάσουμε στο σημείο να λέμε ότι η παράνομη στάθμευση κάνει καλό, δεν αποκλείεται εκεί που είναι να κάνει καλό τότε να μην την κάνουμε παράνομη να την πούμε και να τους λέμε πηγαίνετε να παρκάρετε εκεί γι’ αυτό και γι’ αυτό το λόγο. Ξέρετε, έχουμε έναν περίεργο τρόπο να τα αντιμετωπίζουμε, αυτά τα πράγματα είναι σαφέστατα και μάλιστα αυτό που ειπώθηκε ότι είπα ότι δεν λύνονται ορισμένα πράγματα, ίσα – ίσα αυτά είναι τα απλούστερα πράγματα για να λυθούνε και όταν γίνεται μια μελέτη σωστή στάθμευσης ξεκινάμε και λέμε : «Σε αυτές τις θέσεις που δεν εμποδίζουνε επιτρέπεται η στάθμευση»  δεν υπάρχει κανένας λόγος να έχουμε την πινακίδα και να την ξευτελίζουμε στην ουσία και να λέμε ότι μ’ αυτό κάνει καλό . Πάντως τα πράγματα είναι πολύ πιο πολύπλοκα και πρέπει να κοιταχτούν .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Θέλει κάποιος άλλος να κάνει κάποια παρέμβαση;  

-Είμαι ο Βάσος Θεοχάρης είμαι ο Γραμματέας της Ομοσπονδίας Επαγγελματιών Βιοτεχνών και Εμπόρων Νομού Αχαΐας. Ειπώθηκαν πάρα πολλά πράγματα αλλά αυτό που θέλω να πω εγώ είναι για κάποια πρακτικά πράγματα . Λένε ότι στην Πάτρα προσπαθούνε με κάθε τρόπο όλοι οι Φορείς να μπορέσουμε να δώσουμε την δυνατότητα στους επισκέπτες είτε είναι έλληνες είτε είναι αυτοί που έρχονται μέσω των καραβιών στην Πάτρα να μείνουνε έστω και δύο με τρεις ώρες. Με αυτό τον τρόπο και με αυτές τις ρυθμίσεις που γίνονται τώρα δεν δίνει τη δυνατότητα σε κανέναν να μείνει μέσα στην πόλη . Αυτοί που σχεδιάζουν αυτά τα μέτρα που σχεδιάζουν το λάβανε υπόψη τους αυτό; Ξέρουνε ότι η Πάτρα είναι η περιοχή της Ελλάδας που είναι η τελευταία σε οικονομική ανάπτυξη και έχει και την μεγαλύτερη ανεργία; Εάν δεν μπορέσουμε να εκμεταλλευτούμε αυτούς που περνάνε από την πόλη και δεν μπορέσουμε να εκμεταλλευτούμε τον τουρισμό, την βιομηχανία του τουρισμού που λέμε γιατί από ότι φαίνεται και από ότι ξέρουμε όλοι η αποβιομηχάνιση στην περιοχή δημιούργησε τεράστιο πρόβλημα. Αν με τα μέτρα αυτά που παίρνονται δεν δώσουμε την δυνατότητα σε αυτούς που περνάνε να αφήσουνε και αυτοί κάτι ή να τους εκμεταλλευτούμε τελικά στην πόλη μπορεί να  λυθεί το κυκλοφοριακό πρόβλημα αλλά δεν θα υπάρχουμε εμείς

Και ήθελα να πω και κάτι άλλο, ως προς το θέμα των συγκοινωνιών. Όλοι μας ξέρουμε όσοι ασχολούμαστε με Φορείς ότι όταν ακόμα υπήρχαν οι δραχμές ξέρουνε ότι η πολιτεία στο αστικό ΚΤΕΛ της Πάτρας χρωστούσε πάντα πάνω από είκοσι πέντε δισεκατομμύρια δραχμές για τα εισιτήρια που έδινε με  μειωμένες τιμές; Τι έχουν κάνει οι Φορείς για να μπορέσουνε να βοηθήσουνε το αστικό ΚΤΕΛ; Όλα τα χρήματα για την συγκοινωνία πάνε στην Αθήνα και στην Θεσσαλονίκη, θα πρέπει όλοι μαζί να μπούμε μπροστά για να βοηθήσουμε για να υπάρχει σωστή συγκοινωνία. 

Ως προς κάποια παρατήρηση που έγινε ότι  ενώ υπήρχε η πρόβλεψη  να ξεκινάει το λεωφορείο από την Ελευθερίου Βενιζέλου πράγματι το αστικό ΚΤΕΛ είχε κάνει έναν τέτοιο προγραμματισμό -γιατί είναι μέλος της Ομοσπονδίας μας- και θα έβαζε και διπλά λεωφορεία για να πηγαίνουνε μέχρι το νοσοκομείο. Δυστυχώς όμως δεν βοηθάει κανένας και το ΚΤΕΛ που έχουμε και που λειτουργεί, λειτουργεί παράνομα γιατί δεν έχουνε άδειες οι άνθρωποι και δίνονται κάθε χρόνο ένα χρόνο παράταση αλλιώς πως δεν θα υπάρχει αστικό ΚΤΕΛ στην Πάτρα, αυτό θα πρέπει να το λάβουν υπόψη τους όλοι οι φορείς της πόλης . Σας ευχαριστώ πολύ .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Ευχαριστούμε πολύ όμως δεν μπορεί να σας απαντήσει ο κ. Ματσούκης γιατί δεν είναι εδώ, δεν προσήλθε στην σημερινή ημερίδα. Έχουμε πολλές παρατηρήσεις στην μελέτη του έχουμε και πολλά ερωτηματικά και ως άνθρωποι και ως Φορέας από κει και πέρα δεν μπορεί να μας απαντήσει .

-κ. Φραντζεσκάκης: Είναι προφανές ότι όταν θέλει κανείς να κάνει ορισμένα μέτρα για την κυκλοφορία δεν σημαίνει ότι θα κόψει τις κινήσεις και θα υποβαθμιστεί το κέντρο κ.τ.λ., αυτά είναι αστειότητες  και σαν παράδειγμα θα φέρω την Λάρισα όπου ξεσηκώθηκαν όλοι και είπαν ότι «Όταν πεζοδρομήσετε θα κλείσουμε όλα μας τα μαγαζιά», το αποτέλεσμα ποιο ήταν;  Ότι όταν πεζοδρομήθηκε αυξήθηκε η κίνηση, δεν είναι τόσο αφελείς οι συγκοινωνιολόγοι ώστε να προσπαθήσουνε να λύσουνε το συγκοινωνιακό καταστρέφοντας την πόλη, προς Θεού .

-ΠΡΟΕΔΡΕΙΟ [κ. Ντάγκας]: Συμφωνώ μαζί σας κύριε Φραντζεσκάκη ότι πραγματικά δεν θέλει κανείς να καταστρέψει μια πόλη απεναντίας θέλει να την κάνει πιο ανθρώπινη, θέλει να την κάνει με καλύτερο περιβάλλον και  οικιστικό και  περιβάλλον αγοράς και κίνησης κυρίως μέσα στα ιστορικά κέντρα τα οποία έχουμε και υποχρέωση να τα αναδείξουμε και το παράδειγμα της Λάρισας όπως είπατε είναι πάρα πολύ καλό, αποτελεί πιστεύω -και πρέπει να αποτελέσει για εμάς εδώ στην Πάτρα- οδηγό βέβαια με τις ιδιαιτερότητες που παρουσιάζει η κάθε πόλη και πραγματικά είναι ένα από τα σημεία τα οποία ήθελα να πω και τα ανέφερε στην εισήγηση της η κα. Αϊβαλιώτου και αυτό πρέπει να μείνει από αυτήν την ημερίδα . Ότι εκεί που μπορεί να κινείτε ελεύθερα ο πεζός , τα Α. Μ. Ε. Α, οι ποδηλάτες και το λεωφορείο εκεί υπάρχει και ο Πολιτισμός. Σας ευχαριστώ πολύ που βρεθήκατε σήμερα και καθίσατε μέχρι αυτήν την ώρα με πάρα πολύ γρήγορη διαδικασία και σκληρή γιατί ειπωθήκανε όμως πάρα πολύ σημαντικά πράγματα.  Ευχαριστούμε πάρα πολύ .  

