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Διεπιστηµονική προσέγγιση στα ΕΡΓΑ ΥΠΟΔΟΜΩΝ: 
τεχνολογία, περιβάλλον, πολιτισµός 

 
Οµιλία - Παρουσίαση Κωνσταντίνου Ζέρβα, M.Sc. 

Πολιτικού Μηχανικού 
Αντιδηµάρχου Ποιότητας Ζωής Δήµου Θεσσαλονίκης 

Μέλος Δ.Σ. «Αττικό Μετρό Α.Ε.» 
 
 

“ΣΗΜΑΣΙΑ ΩΡΙΜΑΝΣΗΣ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΜΕΛΕΤΩΝ” 
 
Στο γραφείο Δηµοσίων Σχέσεων της «Αττικό Μετρό ΑΕ» στην 
Αθήνα υπάρχει κορνιζαρισµένο φύλλο εφηµερίδας του 1957 (δεν 
αναφέρω ποιας) που µε πηχαίους τίτλους γράφει: «Την επόµενη 
εβδοµάδα συνεδριάζει το υπουργικό συµβούλιο για την ανάθεση 
της κατασκευής του Μετρό της Αθήνας» 
 
Κάπου στις αποθήκες του Δήµου Θεσσαλονίκης υπάρχει µια 
πινακίδα που για πολλά χρόνια ήταν τοποθετηµένη σε 
κεντρικότατο σηµείο της πόλης µας, δίπλα σ΄ ένα µεγάλο 
«σκάµµα» και µεταξύ άλλων έγραφε: «Κατασκευή Μετρό 
Θεσσαλονίκης....Χρηµατοδότηση: FM100» (εννοούσε για όσους 
δεν το γνωρίζουν το ραδιοφωνικό σταθµό του Δήµου 
Θεσσαλονίκης. 
 
Ξεκίνησα µε αυτά τα 2 παραδείγµατα τα οποία αποτελούν µνηµεία 
της προχειρότητας µε την οποία προσεγγίζονται µεγάλα έργα 
υποδοµής στη χώρα µας. Προχειρότητα που έχουν να κάνουν µε 
τον προετοιµασία το σχεδιασµό αλλά και τη χρηµατοδότηση των 
µεγάλων έργων. Δηλ ακριβώς εκείνων των στοιχείων που 
αποτελούν την ωρίµανση ενός µεγάλου έργου. 
 
Ας ξεκινήσουµε όµως µε 2 ορισµούς: 
 
«Ως τεχνικό έργο, νοείται κάθε νέα κατασκευή ή επέκταση ή 
ανακαίνιση ή επισκευή ή συντήρηση και η οικονοµικά ή τεχνικά 
αυτοτελής λειτουργία καθώς και κάθε σχετική ερευνητική εργασία, 
που απαιτεί τεχνική γνώση και επέµβαση και που συνδέεται µε 
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οποιοδήποτε τρόπο µε το έδαφος, το υπέδαφος, ή τον 
υποθαλάσσιο χώρο όπως και τα πλωτά τµήµατα των τεχνικών 
έργων» 
 
«Ως φάση ωρίµανσης ενός έργου θεωρείται όλη η περίοδος της 
προπαρασκευής του που καλύπτει χρονικά όλο το φάσµα 
σχεδιασµού, µελετών, ερευνών, αδειοδοτήσεων, εξασφάλιση 
πόρων και ξεκινάει από το γενικό προγραµµατισµό και καταλήγει 
στη διακήρυξη της δηµοπρασίας». 
 
Αυτοί οι δύο ορισµοί δίνουν µια ευρεία περιγραφή του αντικειµένου 
και των διαδικασιών που περιλαµβάνει µια τεχνική µελέτη, η 
ωρίµανση της οποίας τις περισσότερες φορές στην Ελλάδα 
αντιµετωπίζει πολλά προβλήµατα και δυσλειτουργίες. 
Χαρακτηριστικά παραδείγµατα αυτών των προβληµάτων είναι οι 
χρονοβόρες και πολύπλοκες διαδικασίες αδειοδοτήσεων, µε 
εµπλοκή πολλών φορέων και ανυπαρξία χρονικού ορίου 
ανταπόκρισης, η άγνοια, συχνά, της αλληλουχίας ενεργειών στη 
διαδικασία αδειοδότησης από τις περιφερειακές υπηρεσίες, οι 
χρονοβόρες και πολύπλοκες διαδικασίες απαλλοτριώσεων και η 
έλλειψη αποτελεσµατικού συντονισµού των διαδικασιών 
ωρίµανσης έργων. Επιπλέον, ανασταλτικοί παράγοντες είναι και τα 
προβλήµατα χρηµατοδότησης µελετών σε χρόνους που να 
επιτρέπουν τη χωρίς πίεση και περιορισµούς υλοποίηση του 
συνόλου των απαιτουµένων τεχνικών µελετών και υποστηρικτικών 
ερευνών. 
 
Ένα ακόµη συνηθισµένο πρόβληµα που παρατηρείται στην 
Ελλάδα, είναι ότι το σύνολο της διαδικασίας ωρίµανσης µάλλον 
εστιάζεται στον τεχνικό σχεδιασµό και στις διαδιοικητικές 
διαβουλεύσεις και η συµµετοχή του «ενδιαφερόµενου κοινού» είναι 
αρκετά περιορισµένη καθώς διαπιστώνεται έλλειµµα οργανωµένης 
και ουσιαστικής διαβούλευσης, γενικότερα στις υποδοµές κοινής 
ωφελείας. Η διαδικασία της διαβούλευσης, κατά το σχεδιασµό 
αλλά και κατά την υλοποίηση των έργων είναι καθιερωµένη στις 
περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες και εφαρµόζεται και από την ίδια 
την Ευρωπαϊκή Επιτροπή. Κατά τη διαδικασία ωρίµανσης ενός 
έργου σε άλλες ευρωπαϊκές χώρες, υπάρχει σαφής κατεύθυνση 
για πολύ ευρύτερη και έγκαιρη συµµετοχή των κοινωνικών φορέων 
και οµάδων, αλλά και των απλών πολιτών µέσω θεσµοθετηµένων 
διαδικασιών για τη διαβούλευση. 
 



 3 

Ο µέσος χρόνος ωρίµανσης της µελέτης ενός έργου (πάντα 
ανάλογα µε το µέγεθος και τη δυσκολία του έργου) στην Ελλάδα 
είναι τα πέντε χρόνια και εξαρτατάται πάντα και από την εµπειρία 
των φορέων και των υπηρεσιών που την αναλαµβάνουν. Με την 
σωστή ωρίµανση αποφεύγονται οι καθυστερήσεις, η κοινωνική 
επιβάρυνση, η ταλαιπωρία και οι υπερβάσεις στον 
προυπολογισµό.   

Είναι προφανώς πολύ σηµαντικό, πέραν της πλήρους ωρίµανσης 
και προετοιµασίας κάθε δηµόσιου έργου πριν από την 
δηµοπράτησή του, να υπάρχει συνεχής και συνεπής 
παρακολούθηση της πορείας υλοποίησής του, ώστε έγκαιρα να 
διαπιστώνονται και να αντιµετωπίζονται κατάλληλα οι ανάγκες του, 
προκειµένου να αποφεύγεται το έργο να φθάνει σε κατάσταση 
όπου να είναι απαραίτητο να γίνουν τροποποιήσεις του 
συµβατικού του αντικειµένου. Ακόµα όµως και σε τέτοια κατάσταση 
πρέπει κατ΄αρχήν να εξετάζονται και να υιοθετούνται οι λύσεις οι 
οποίες οδηγούν στην µικρότερη συνολική τροποποίησή του. 
Διαφορετικά, είναι πιθανό πολλά έργα να µην είναι δυνατόν να 
ολοκληρωθούν µε την αρχική τους σύµβαση, να πρέπει να 
διακοπούν και να επαναδηµοπρατηθούν, µε προφανείς µεγάλες 
επιπτώσεις στον χρόνο (και ενδεχόµενα στο κόστος) ολοκλήρωσής 
τους. 

Με βάση τη διεθνή πρακτική η αναλογία της περιόδου ωρίµανσης 
ενός έργου µε αυτήν της κατασκευής του οφείλει να είναι 1 προς 1! 

Στη χώρα µας βέβαια κάτι τέτοιο αποτελεί ανέκδοτο! 
Χαρακτηριστικό παράδειγµα τέτοιων προβληµάτων, το Μετρό 
της Θεσσαλονίκης. 

   

Η σχεδίαση του ξεκίνησε στα τέλη της δεκαετίας του 1980 από τις 
Τεχνικές Υπηρεσίες του Δήµου Θεσσαλονίκης 
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Η σύµβαση παραχώρησης του Ελληνικού Δηµοσίου µε την 
BOUYGUES υπογράφηκε την 5-2-1999 και κυρώθηκε µε τον 
Ν.2714/99.  

Σαν ηµεροµηνία έναρξης ισχύος της οριζόταν η 5-6-2000, 
χρονολογία κατά την οποία έπρεπε να έχουν εκτελεσθεί οι 
πρόδροµες εργασίες, να έχει ολοκληρωθεί η οριστική µελέτη και να 
έχει εξασφαλιστεί η χρηµατοδότηση του έργου. 

• Τον Ιούλιο του 2003 παρατηρείται αδιέξοδο στην 
χρηµατοδότηση του έργου. Τον Σεπτέµβριο του ίδιου έτους, 
δίνεται εντολή από την Βάσω Παπανδρέου για προκήρυξη 
του ως Δηµόσιο έργο. Η προµελέτη περιλαµβάνει ΜΟΝΟ 
132 σχέδια.  

• Το 2004 ολοκληρώνεται η προµελέτη προεπιλογής και το 
2005 γίνεται η δηµοπράτηση.  

• Το 2006 υπογράφεται η σύµβαση. 

• Χρονιά ολοκλήρωσης του έργου  µε βάση τη σύµβαση είναι ο 
Οκτώβριος του 2012.  

• Βρισκόµαστε στο 2013 αλλά ακόµη παραµένει ασαφής ο 
ορίζοντας ολοκλήρωσής του!  

 

 

Οι λόγοι γι’ αυτή την καθυστέρηση στην παράδοση του έργου 
ποικίλουν: από γραφειοκρατικά ζητήµατα, µέχρι και τις συνεχείς 
τροποποίησεις της αρχικής µελέτης καθώς και τον τρόπο 
κατασκευής που επιλέχθηκε για το µετρό Θεσσαλονίκης που είναι 
η µέθοδος «Μελέτης-Κατασκευής». Που στην ουσία σηµαίνει 
κατασκευάζω «βλέποντας και κάνοντας». Είναι αξιοσηµείωτο δε 
ότι οι αρχαιολογικές έρευνες απορροφούν το 10% του 
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προϋπολογισµού του έργου, ποσό ιδιαίτερα µεγάλο για δηµόσιο 
έργο. Θα ανέλθουν δηλ περί τα 100 εκατοµµύρια Ευρώ όταν στον 
αρχικό προϋπολογισµό του έργου, το κονδύλι αυτό ήταν µόλις 15 
εκατοµµύρια Ευρώ. Σηµειωτέον ότι µέχρι σήµερα (10/2013) µε 
εκτελεσθέν έργο περίπου 30% του συµβατικού αντικειµένου, έχουν 
υποβληθεί από την ανάδοχο κοινοπραξία 71 διαφωνίες! 

  

Είναι προφανές ότι πολλά από αυτά τα ζητήµατα θα µπορούσαν 
να είχαν αποφευχθεί αν πριν από την δηµοπράτηση του έργου, 
είχε πραγµατοποιηθεί η ωρίµανση της µελέτης. 

Φυσικά, υπάρχουν κι άλλα παραδείγµατα.  

 
Η Εγνατία Οδός.  
 
Με τη σηµερινή του µορφή το έργο άρχισε ουσιαστικά το 1994. Ως 
τότε δεν υπήρχαν ικανοποιητικές µελέτες, ενώ πολλές µελέτες 
εκπονήθηκαν εκ νέου για λόγους προστασίας του περιβάλλοντος, 
αλλά και «για να γίνει το έργο καλύτερο». Στο πλαίσιο των νέων 
µελετών, η Εγνατία οδός απέκτησε πολυάριθµες σήραγγες, 
γέφυρες και κοιλαδογέφυρες, σε συχνότητα που δεν έχει 
ξαναϋπάρξει στην Ελλάδα.  

  
Προς το τέλος της δεκαετίας του 1990 ιδρύθηκε η Εγνατία Οδός 
AE, που ανέλαβε την υλοποίηση του έργου, υπό την εποπτεία του 
ΥΠΕΧΩΔΕ.  
Αρχικά η Εγνατία οδός είχε ανακοινωθεί ότι θα ολοκληρωθεί το 
έτος 2000. Μετά µετατέθηκε για το 2004.  
Η κατασκευή του ολοκληρώθηκε τον Ιανουάριο 2009. 
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Παρόλο που ο προϋπολογισµός του έργου ήταν 4,4 δις ευρώ, το 
συνολικό κόστος κατασκευής της Εγνατίας Οδού ανήλθε περίπου 
στα 8 δις ευρώ! 
 
Κάποια στοιχεία για την κατασκευή του βασικού έργου του 
µετρό της Αθήνας, αυτό που αποκαλείται «Ολυµπιακό Μετρό» 

 
 
Το 1979 έγινε η έναρξη της προµελέτης από την εταιρεία 
SOFRETU (σηµερινή SYSTRAS) 
Το 1981 ολοκληρώθηκε η προµελέτη της 
Το 1985 έγινε η ολοκλήρωση των προδιαγραφών του (µε κύρια 
αναφορά το LONDON UNDERGROUND) 
Το 1987 δηµοπρατήθηκε µε το σύστηµα «µελέτη κατασκευή», ως 
κατ αποκοπή, «µε το κλειδί στο χέρι» 
Το 1991 ανατέθηκε στην κοινοπραξία «Ολυµπιακό Μετρό» 
Τον Ιανουάριο του 2000 µπήκαν σε λειτουργία 13 σταθµοί στις 2 
γραµµές 
Το Νοέµβριο του 2000 δόθηκαν σε λειτουργία άλλοι 5 σταθµοί 
Τον Απρίλιο του 2003 παραδόθηκε ο σταθµός Μοναστηράκι. Η 
µεγάλη καθυστέρηση οφείλονταν σε αρχαιολογικές εργασίες, 
...συνεννοήσεις και αποφάσεις. Σηµειωτέον ότι στο σταθµό αυτό 
συνεχίστηκαν αρχαιολογικές εργασίες 5 χρόνια αφού µπήκε 
σταθµός σε λειτουργία! 
 
Αρχικός προϋπολογισµός του έργου ήταν 2,2 δις Ευρώ. Στο 
ποσόν αυτό συµπεριλαµβανόταν και το κόστος εταιρείας ελέγχου 
(περίπου10% του προϋπολογισµού) που είναι η «Αττικό Μετρό 
ΑΕ» µε project manager την αµερικανική Bechtel). Η «Αττικό 
Μετρό ΑΕ» ιδρύθηκε τον 6/1991µε το Ν1955 
 
Η χρηµατοδότηση ήταν 45% από το 1ο πακέτο Ντελόρ µε γέφυρα 
στο 2ο, 45% µε δάνεια από την ΕΤΕπ (Ευρωπαϊκή Τράπεζα 
Επενδύσεων), και 10% ΠΔΕ (Πρόγραµµα Δηµοσίων 
Επενδύσεων). Τότε ακόµη χρηµατοδοτούσε τέτοια έργα! 
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Το κόστος των αρχαιολογικών ανασκαφών ανήλθε στο 2,5% του 
προϋπολογισµού, µε 50.000 ευρήµατα σε 70 στρέµµατα 
ανασκαφής συνολικά 
 
Αύξηση κόστους του έργου επήλθε λόγω σηµαντικών αλλαγών 
προδιαγραφών (Γρανίτες αντί ασφάλτου που προβλεπόταν 
αρχικά, Ψευδοροφές κτλ  που χρησιµοποιήθηκαν στους σταθµούς) 

 
 
Βλέπουµε λοιπόν στην περίπτωση του Μετρό της Αθήνας την 
καθυστέρηση κατά 4 χρόνια από τη δηµοπράτηση µέχρι την 
εγκατάσταση του αναδόχου! Καθώς και τη σηµαντική υπέρβαση 
του κόστους λόγω της αλλαγής κυρίως των προδιαγραφών του. 
Ο χρόνος αποπεράτωσης τουλάχιστον του βασικού του τµήµατος 
στα 9 περίπου έτους θα πρέπει να θεωρείται µάλλον χρόνος 
ρεκόρ. Θα πρέπει όµως εδώ να έχουµε στο µυαλό µας ότι την 
περίοδο εκείνη υπήρχαν πιο σφιχτές διαδικασίες στην υλοποίηση, 
Αµερικανός project manager, χαλαρότεροι έλεγχοι (κυρίως όσον 
αφορά την αρχαιολογία), αλλά ιδιαίτερα τους ολυµπιακούς αγώνες 
του 2004 που πλησίαζαν και είχαν ως προαπαιτούµενο την 
ολοκλήρωση του Μετρό! 
 

 
Τί γίνεται σήµερα µε την επέκταση του Μετρό της Αθήνας  
(γραµµή 3) στον Πειραιά 
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Στις 21 Νοεµβρίου 2008 η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. δηµοπράτησε τον 
Διαγωνισµό για την επέκταση της Γραµµής 3 προς τα Δυτικά 
Προάστια µε κατάληξη τον Πειραιά (υπόγεια σήραγγα µήκους 
7,6χλµ και 6 σύγχρονοι σταθµοί. Αυτή τη φορά όµως µε το 
σύστηµα Οριστικής Μελέτης (ΟΜ2), που σηµαίνει σηµαντική 
µελετητική ωρίµανση του έργου. Η Αττικό Μετρό ΑΕ προετοίµασε 
1100 περίπου σχέδια! 

Στις 13 Φεβρουαρίου 2009, 6 τεχνικοί όµιλοι/κοινοπραξίες 
εκδήλωσαν το ενδιαφέρον τους για την κατασκευή του έργου.  

Στις 5 Οκτωβρίου 2011 η Αττικό Μετρό ΑΕ προχώρησε στο 
άνοιγµα των Οικονοµικών Προσφορών για την επέκταση της 
Γραµµής 3 του Μετρό προς τον Πειραιά, ενός έργου 
προϋπολογισµού 515 εκ ευρώ. 

Tην 1η Μαρτίου 2012 υπογράφηκε η σχετική σύµβαση µε την 
ανάδοχο κοιναπραξία J&P - ΑΒΑΞ Α.Ε., GHELLA SPA, ALSTOM 
TRANSPORT S.A. για την κατασκευή της επέκτασης της Γραµµής 
3 του Μετρό από την Αγία Μαρίνα προς τον Πειραιά, συνολικού 
µήκους 7,6 χλµ µε 6 σύγχρονους σταθµούς.  

 
Βλέπουµε λοιπό κι εδώ το σηµαντικό χρονικό διάστηµα που 
µεσολαβεί από τη δηµοπράτηση ενός έργου µέχρι την υπογραφή 
της σύµβασης και την εγκατάσταση του αναδόχου. Αυτή η 
καθυστέρηση οφείλεται αφενός στην κουλτούρα ενστάσεων των 
εταιριών που συµµετέχουν στους διαγωνισµούς και αφετέρου στις 
διαδικασίες εγκρίσεων των αποφάσεων (ελεγκτικό συνέδριο κτλ). 
 
Βέβαια παρόλη την ωρίµανση των µελετών έχουν ήδη διαπιστωθεί 
προβλήµατα στην εφαρµογή των µελετών καθώς κατά τις 
µετακινησεις των δικτύων των Ο.Κ.Ω. διαπιστώθηκε ότι τα σχέδια 
που είχαν παραδοθεί από την ΕΥΔΑΠ είχαν λάθος αποτυπωµένο 
το δίκτυο  τους κατά 6 µέτρα! 
 
 
Αντίστοιχα µεγάλα έργα στην Ευρώπη:  
 
Αυτοκινητόδροµοι στην Πορτογαλία 
Η έγκριση το 1985 του εθνικού προγράµµατος δρόµων σε 
συνδυασµό µε κονδύλια από την ΕΕ, επέτρεψαν την ανάπτυξη 
ενός φιλόδοξου κατασκευαστικού έργου και έτσι από το 1985 έως 
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το 2008 κατασκευάστηκαν 3600 χιλιόµετρα νέων δρόµων από τα 
οποία 2700 χλµ. είναι αυτοκινητόδροµοι ταχείας κυκλοφορίας.  
Για να επιτευχθεί αυτός ο στόχος,  αναπτύχθηκε ένα  φιλόδοξο 
πρόγραµµα παραχωρήσεων µε τη χρήση ΣΔΙΤ.  
Η Brisa είναι η εταιρεία που κατέχει το µεγαλύτερο µερίδιο 
παραχώρησης δρόµων και κατασκευάζει, συντηρεί και λειτουργεί 
διόδια στο κύριο δίκτυο δρόµων ταχείας κυκλοφορίας  της χώρας. 
Το 1.100 Κm οδικό δίκτυο περιλαµβάνει µια σηµαντική οδό ταχείας 
κυκλοφορίας βορρά-νότου κατά µήκος των ακτών του Ατλαντικού, 
µια σειρά περιφερειακών οδών γύρω από τη Λισσαβόνα, και µια 
εθνική οδό που εκτίνεται ανατολικά από τη Λισαβόνα στα ισπανικά 
σύνορα. Η εταιρία ιδρύθηκε το 1972, όπου της δόθηκε από την 
κυβέρνηση 30 χρόνια παραχώρηση για το σχεδιασµό, κατασκευή, 
διαχείριση και συντήρηση των αυτοκινητοδρόµων (220 χµ µέχρι το 
1985). Η Brisa κρατικοποιήθηκε το 1975 και ιδιωτικοποιήθηκε το 
1997, και είναι µία από τις εταιρείες που έχουν παίξει καίριο ρόλο 
στον εκµοντερνισµό της κάποτε παραµεληµένης υποδοµής της 
Πορτογαλίας. 
 
Τί συµβαίνει µε την επέκταση του Μετρό του Λονδίνου που 
αποτέλεσε και το µοντέλο µελέτης του µετρό της Αθήνας. 
Σήµερα µελετάται η επέκταση του σε ένα δίκτυο118 χλµ εκ των 
οποίων τα 45χλµ θα είναι υπόγεια (γνωστό ως Crossrail) 
συνολικού προϋπολογισµού 21 δις ευρώ. 

  
 
100 άτοµα της εταιρείας LONDON UNDERGROUND που 
ασχολούνται αποκλειστικά µε τη µελέτη και προετοιµασία του 
έργου προσέλαβαν από εξειδικευµένες µελετητικές εταιρείες 
συνολικά 1000 άτοµα τα οποία αυτή τη στιγµή εργάζονται πάνω 
στην ωρίµανση του έργου. 1100 άτοµα δηλ περίπου ασχολούνται 
µε την ωρίµανση του έργου αυτού! 

 

Στη Θεσσαλονίκη υπάρχουν διαθέσιµες πολλές µελέτες για µια 
σειρά έργων, µελέτες οι οποίες έχουν πληρωθεί, παραµένουν 
όµως στα συρτάρια. Θα πρέπει να τις ανασύρουµε, να τις 
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επανεξετάσουµε και να τις ωριµάσουµε ούτως ώστε να είµαστε 
έτοιµοι για την αξιοποίηση τους µέσω χρηµατοδοτήσεων. Αν 
έχουµε ώριµες µελέτες για σηµαντικά έργα τότε αυτά θα µπορούν 
να ενταχθούν άµεσα στα ΕΣΠΑ. 

 
Στο διά ταύτα: επιτυχής υλοποίηση των µεγάλων έργων σηµαίνει 
σωστός σχεδιασµός και ακρίβεια στην τήρηση των 
χρονοδιαγραµµάτων. Για να επιτευχθεί αυτό, απαιτείται γνώση, 
εµπειρία, εξειδίκευση. Διαβούλευση, γιατί η οµαδική δουλειά 
βοηθάει στον πληρέστερο σχεδιασµό, και προνοητικότητα, ώστε 
να µη βρίσκουµε µπροστά µας εµπόδια που θα ήταν δυνατόν να 
έχουν προβλεφθεί εξαρχής κι δηµιουργούν καθυστερήσεις και 
οικονοµική επιβάρυνση.  
Η αλήθεια είναι ότι ως λαός δεν µας χαρακτηρίζουν αυτά τα 
στοιχεία. Και ο δικός µας κλάδος, ο τεχνικός, βαρύνεται µε την 
χρέωση αυτών των αποτυχιών: ο πληµµελής µελετητής, ο κακός 
εργολάβος, ο ανεπαρκής επιβλέπων.  
Το γεγονός είναι ότι αλλάζουµε εποχή, διάγουµε µια µετάβαση. Σ’ 
αυτό το κρίσιµο σηµείο, οφείλουµε πολιτικοί και κοινωνία, θεσµικοί 
φορείς και απλοί πολίτες, να αλλάξουµε νοοτροπία και να 
πορευτούµε χωρίς παλιοκαιρίστικες ιδεοληψίες, χωρίς την 
ενοχοποίηση του επιχειρείν, ιδιαίτερα τώρα που η οικονοµική 
κρίση σαρώνει τα πάντα, όταν παντού όλοι µιλούν για σύµπλευση 
ιδιωτικού και δηµόσιου τοµέα. Όταν οι κάνουλες των δηµοσίων 
ταµείων και των πάσης φύσεως εισφορών από πολίτες έχουν 
στερέψει. Με εξασφάλιση αλλά και απορρόφηση ευρωπαϊκών 
κονδυλίων. Με οριζόντιες συνεργασίες, µε συστράτευση για ένα 
στρατηγικό στόχο. Με το αξιόπιστο και το αξιοκρατικό κόντρα στην 
πελατειακή αντίληψη. Γιατί οι υποδοµές και η συνέπεια και 
ποιότητα στην κατασκευή τους θα κρίνουν σε µεγάλο βαθµό το 
µέλλον µας ως µια προηγµένη χώρα. 


