
Περίληψη 

Οι Συμπράξεις Δημοσίου και Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ) αποτελούν μια 

ενναλακτική μέθοδος ανάθεσης έργων υποδομής, η οποία περιλαμβάνει την 

συνεργασία δημοσίου και ιδιωτικού τομέα για την κατασκευή-παράδοση 

ακινήτων και παροχής υπηρεσιών. Η ιδέα αυτού του είδους της συνεργασίας 

καταγράφηκε για πρώτη φορά στην Γαλλία του 19ου αιώνα, παρόλα αυτά στην 

σύγχρονη εποχή χρησιμοποιήθηκε στην Βρετανία (1992 υπό τον ορο Ιδιωτική 

Χρηματοδοτική Πρωτοβουλία. Από τότε και μετά από 15 χρόνια εμπειρίας και 

εξέλιξης, πολλές χώρες έχουν υιοθετήσει τις ΣΔΙΤ για έργα και υπηρεσίες σε 

πολλούς τομείς όπως: μεταφορές, υγεία, εκπαίδευση, διαχείριση 

αποριμμάτων, αμυνα. 

Υιοθετώντας ανάλογη πρωτοβουλία, η Ελλάδα αποφάσισε πρόσφατα (2005) 

να ενεργοποιήσει θεσμικό πλαίσιο για την αξιοποίηση των δυνατοτήτων που 

προσφέρουν οι ΣΔΙΤ. Μέχρι τώρα μόνο 3 έργα συγκοινωνιακών υποδομών 

(Αττική Οδός, Γέφυρα Ρίου-Αντιρίου, Διεθνής Αερολιμένας Αθηνών) 

ανατέθηκαν με ΣΔΙΤ στην Ελλάδα. Παρόλα αυτά, τα τελευταία 15 χρόνια, η 

ελληνική οικονομία βαδίζει προς την ενίσχυση της συμμετοχής ιδιωτικών 

πόρων στην λειτουργία της πολιτείας. Επιπλέον, η συμμετοχή της ΕΕ με τα 

Κοινοτικά Προγράμματα Στήριξης (ΚΠΣ Α΄,Β΄,Γ΄, 1989-2006) ήταν 

καθοριστική για την αύξηση των κρατικών επενδύσεων. Επομένως, είναι 

φανερό ότι οι συνθήκες για την ανάπτυξη των ΣΔΙΤ στην Ελλάδα είναι κάτι 

παραπάνω από ευνοικες. 

Η παρούσα εργασία θα προσπαθήσει να αξιολογήσει τις σχετικές 

προσπάθειες της ελληνικής πολιτείας, εξετάζοντας το παρελθόν το παρόν και 

το μέλλον των ΣΔΙΤ στην Ελλάδα. Στην προσπάθεια αυτή θα αξιοποιηθεί η 

διεθνής εμπειρία, τόσο αναφορικά με τις αξιοποιηθείσες  πρακτικές και 

μεθοδολογίες όσο και σε επίπεδο συγκριτικής αξιολόγησης των 

αποτελεσμάτων που επετεύχθησαν και των προβλημάτων που προέκυψαν 

και αντιμετωπίσθηκαν.  

Λέξεις κλειδιά: ΣΔΙΤ, ιδιωτική χρηματοδότηση, Ελληνική νομοθεσία, 
δημόσιες υπηρεσίες, υποδομές, ανάθεση 



Κεφάλαιο 1 

Εισαγωγή 

 

1.1 Ανάλυση του προβλήματος  

Στην προσπάθεια να γεφυρωθεί το ολοένα αυξανόμενο χάσμα μεταξύ των 

απαιτούμενων υποδομών και των διαθέσιμων δημόσιων πόρων και 

προκειμένου να διασφαλισθεί ότι αυτό πραγματοποιείται κατά το δυνατόν πιο 

αποτελεσματικά και επικερδώς, το ζητούμενο είναι να 

προσδιορισθεί/αναπτυχθεί μια μεθοδολογία στα πλαίσια της οποίας τα 

ιδιωτικά κεφάλαια να μπορούν να επενδύσουν με κέρδος σε έργα υποδομής 

του δημοσίου ή/και στην παροχή υπηρεσιών. Στα πλαίσια αυτής της ανάγκης, 

το εργαλείο που τιτλοφορείται ΣΔΙΤ και χρησιμοποιείται στο σύνολο ων 

χωρών μελών της ΕΕ, μπορεί να προσφέρει αποτελεσματικές λύσεις. 

Σύμφωνα με το Εθνικό Λογιστικό Γραφείο ως ΣΔΙΤ ορίζεται: ¨μια επίσημη 

συμφωνία μεταξύ ενός δημόσιου τομέα και ενός ή περισσοτέρων ιδιωτικών 

τομέων για την παράδοση μιας ή περισσοτέρων υπηρεσιών, ενός ή 

περισσοτέρων έργων¨. 

Το εργαλείο ΣΔΙΤ είναι μια από τις πολλές επιλογές που υπάρχουν για την 

υλοποίηση/κατασκευή υποδομών και ο βασικότερος λόγος που 

χρησιμοποιείται είναι  ότι, όταν η φύση του έργου το επιτρέπει, το ΣΔΙΤ μπορεί 

να εξασφαλίσει  περισσότερα οφέλη σε σχέση με τα αντίστοιχα που θα 

εξασφαλίζονταν με την χρήση κάποιων εναλλακτικών λύσεων. Επομένως, το 

ΣΔΙΤ υιοθετείται όλο και περισσότερο για επενδύσεις σε έργα υποδομών. 

Πολλές χώρες, μεταξύ των οποίων και η Ελλάδα, χρησιμοποίησαν αρχικά τις 

ΣΔΙΤ στον τομέα των μεταφορών. Η χρήση τους αργότερα (αν και σε 

μικρότερο βαθμό) επεκτάθηκε και σε άλλους τομείς όπως η εκπαίδευση, η 

υγεία, ο ενεργειακός τομέας, η ανακύκλωση και διαχείριση αποβλήτων, όταν 

πλέον είχαν αποδειχθεί έμπρακτα τα οφέλη της μεθόδου και ο δημόσιος 

τομέας είχε αποκτήσει την απαιτούμενη εμπειρία. Παρόλα αυτά η 

χρησιμοποίηση των ΣΔΙΤ ανά τον κόσμο, εγείρει έναν αριθμό από σύνθετα 

ερωτήματα των οποίων η λύση και αντιμετώπιση εξαρτάται κατά μεγάλο 

βαθμό από τις συνθήκες που επικρατούν στην οργάνωση και στη λειτουργία 



του δημόσιου τομέα καθώς και στην γενικότερη κοινωνικό-οικονομική 

κατάσταση της κάθε χώρας. 

Επομένως, το ερώτημα της παρούσας έρευνας είναι: 

 

Πώς είναι δυνατόν η Σύμπραξη Δημοσίου και Ιδιωτικού Τομέα, ¨ΣΔΙΤ¨, να 

συνεισφέρει στην πραγματοποίηση επικερδών επενδύσεων στην 

Ελλάδα. 

    Η μέθοδος ΣΔΙΤ επιλέχθηκε σαν θέμα για την συγκεκριμένη έρευνα γιατί, 

κατά την άποψη του συγγραφέα, η ΣΔΙΤ ίσως αυτή την στιγμή είναι η  πιο 

σημαντική μέθοδος επενδύσεων για την επιτυχή υλοποίηση έργων υποδομής 

στην Ελλάδα. 

    Η αρχική πρόθεση ήταν η έρευνα να επικεντρωθεί σε συγκεκριμένα 

στοιχεία της ΣΔΙΤ στην Ελλάδα, όπως πχ. στην κατασκευή και εκμετάλλευση 

αυτοκινητοδρόμων, εξετάζοντας την συνεργασία δημόσιου και ιδιωτικού τομέα 

και τα πιθανά προβλήματα που θα προέκυπταν στο συγκεκριμένο πεδίο. 

Παρόλα αυτά, τα πρώτα στάδια της έρευνας αποκάλυψαν ότι τα πιο 

σημαντικά προβλήματα της μεθόδου στην Ελλάδα δεν αφορούν κάτι 

συγκεκριμένο αλλά σχετίζονται με τη γενική διαχείριση και λειτουργία της 

ΣΔΙΤ, την νομοθεσία, τον τρόπο εφαρμογής της μεθόδου, την ολοκλήρωση 

των συμβολαίων και τον έλεγχο κατά την κατασκευή και λειτουργία του έργου. 

Αυτό προκύπτει από το γεγονός ότι παρόλο που η μέθοδος ΣΔΙΤ ήταν στην 

ατζέντα της εκάστοτε κυβέρνησης την τελευταία δεκαετία, δεν αποτελούσε 

μέχρι το τέλος του 2005 μια επίσημη εναλλακτική μέθοδος για την προμήθεια 

δημοσίων έργων Αυτό συνέβη λόγω πολιτικών και άλλων παραγόντων (πχ. 

Ολυμπιακοί Αγώνες 2004) που ανέβαλαν την εφαρμογή της μεθόδου. Σαν 

αποτέλεσμα, η ΣΔΙΤ στην Ελλάδα είναι ακόμη σε εμβρυακό στάδιο ενώ η 

έλλειψη εμπειρίας και η άγνοια σε ορισμένα θέματα είναι εμφανής τόσο στον 

δημόσιο τομέα όσο και στην πλειοψηφία των ιδιωτικών εταιριών. Επομένως, 

το ενδιαφέρον της αγοράς επικεντρώνεται στο σύνολο της διαδικασίας και όχι 

σε ένα συγκεκριμένο πεδίο εφαρμογής όπως θα μπορούσε να χαρακτηρισθεί 

η εκμετάλλευση των αυτοκινητόδρομων. 



1.2 Στόχοι και αντικείμενο της έρευνας 

Ο κύριος στόχος της έρευνας είναι η εξέταση των τρόπων με τους οποίους η  

Σύμπραξη Δημοσίου και Ιδιωτικού Τομέα, ¨ΣΔΙΤ¨ μπορεί  να συνεισφέρει στην 

πραγματοποίηση επικερδών επενδύσεων στην Ελλάδα. Για να απαντηθεί το 

συγκεκριμένο ερώτημα πρέπει να ληφθούν υπόψη ορισμένα θέματα. 

Επομένως αντικείμενα έρευνας της παρούσας εργασίας είναι: 

• να εξεταστεί εάν χρησιμοποιήθηκε η διεθνή εμπειρία από την 

εφαρμογή προγραμμάτων ΣΔΙΤ κατά την δημιουργία του Ελληνικού 

προγράμματος ΣΔΙΤ. 

• να εξεταστεί σε ποία έργα και ποίες υπηρεσίες μπορεί να 

χρησιμοποιηθεί το εργαλείο ΣΔΙΤ. 

• να εξεταστούν οι κινήσεις/τρόποι με τους οποίους η Ελληνική 

κυβέρνηση υποστήριξε, θέσπισε και ενίσχυσε την χρήση  της μεθόδου 

ΣΔΙΤ για την υλοποίηση έργων υποδομών. 

Τα προσδοκώμενα αποτελέσματα της έρευνας είναι: 

1. να αναγνωρίσει πιθανές παραλήψεις και προβληματικά στάδια του 

εργαλείου ΣΔΙΤ και να παρουσιάσει συγκεκριμένες λύσεις  

2. να προσδιορίσει το βαθμό ολοκλήρωσης του εργαλείου ΣΔΙΤ στην 

Ελλάδα σε σύγκριση με άλλες χώρες 

3. να αναγνωρίσει ποιοί τομείς και ποία έργα είναι κατάλληλα για την 

εφαρμογή της μεθόδου ΣΔΙΤ στην Ελλάδα και έχουν τις περισσότερες 

πιθανότητες επιτυχίας 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



1.3 Μεθοδολογία έρευνας 

Η μεθοδολογία που χρησιμοποιήθηκε για την πραγματοποίηση της 

συγκεκριμένης έρευνας παρουσιάζεται αναλυτικά στο 3ο κεφάλαιο. 

1.4 Δομή εργασίας 

Η παρούσα εργασία περιλαμβάνει έξι κεφάλαια συμπεριλαμβανόμενου του 

κεφαλαίου της εισαγωγής. 

Το 2ο κεφάλαιο παρουσιάζει τη σχετική ,επικεντρώνοντας το ενδιαφέρον και 

εξηγώντας τα κύρια θέματα, τα προβλήματα και τις ανησυχίες. Βασίζεται σε 

διεθνείς και τοπικές μελέτες σχετικά με το εργαλείο ΣΔΙΤ, αξιολογώντας την 

συσχέτιση του με την Ελληνική πραγματικότητα. Εξετάζει τα χαρακτηριστικά 

της, τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα της μεθόδου και τις διαφορές της 

μεθόδου ΣΔΙΤ από τις παραδοσιακές μεθόδους προμήθειας. Το κεφάλαιο 

ολοκληρώνεται με μια ιστορική αναδρομή της ΣΔΙΤ στην Ελλάδα που 

περιλαμβάνει την συμμετοχή της ιδιωτικής χρηματοδότησης στην παροχή 

δημοσίων έργων και υπηρεσιών τα τελευταία 20 χρόνια. Περιγράφει πως τα 

Community Support Frameworks (CSF) I, II, III λειτούργησαν σαν τα κύρια 

πλαίσια για την ανάπτυξη της μεθόδου και παρουσιάζει περιληπτικά τα έργα 

που κατασκευάστηκαν με την μέθοδο ΣΔΙΤ καθώς και τα έργα που αναμένεται 

να κατασκευαστούν με αυτή τη μέθοδο στο μέλλον. 

Το 3ο κεφάλαιο περιέχει μια ουσιαστική ανάλυση της μεθοδολογίας που 

υιοθετήθηκε για την έρευνα. Δικαιολογείται η επιλογή συγκεκριμένων μεθόδων 

έρευνας και αναλύονται όλες οι ενέργειες που έγιναν για την πραγματοποίηση 

της εργασίας. 

Το 4ο  αφορά στην νομοθεσία που αφορά στις ΣΔΙΤ. Το πρώτο μέρος αφορά 

την Ευρωπαϊκή νομοθεσία (Green Paper) που στοχεύει να παρέχει γενικές 

κατευθύνσεις για το θέμα σε όλες τις χώρες-μέλη. Το δεύτερο μέρος εξετάζει 

την καινούργια ελληνική νομοθεσία για την ΣΔΙΤ. Παρουσιάζονται τα βασικά 

σημεία του καινούργιου νόμου ώστε να μπορέσει να γίνει μια σύγκριση με 

άλλες χώρες. Το κεφάλαιο κλείνει με μια κριτική εξέταση του καινούργιου 

νόμου που συνοδεύεται από μία λίστα με βελτιωτικές προτάσεις. Ορισμένες 



προτάσεις και κριτικές βασίζονται στις θέσεις του Τεχνικού Επιμελητηρίου 

Ελλάδος (ΤΕΕ). 

 

Το 5ο κεφάλαιο αναλύει τα βασικά στοιχεία που συνελέγησαν κατά την 

διεξαγωγή συνεντεύξεων και σε συνδυασμό με τα στοιχεία που προέκυψαν 

από την έρευνα επιχειρεί να αξιολογήσει την πρόοδο της μεθόδου ΣΔΙΤ στην 

Ελλάδα σε αυτό το αρχικό στάδιο. 

Το 6ο κεφάλαιο παρουσιάζει τις προτάσεις για την βελτίωση της μεθόδου ΣΔΙΤ 

βασιζόμενες στα αποτελέσματα που προέκυψαν από την προηγούμενη 

έρευνα. Επίσης, στο κεφάλαιο παρουσιάζονται τομείς όπου επιπλέον έρευνα 

μπορεί να πραγματοποιηθεί. 

Η παρούσα διπλωματική στοχεύει να αποτελέσει μια πλήρη ανάλυση της 

μεθόδου ΣΔΙΤ στην Ελλάδα, η οποία μπορεί να χρησιμοποιηθεί σαν οδηγός 

για την καλύτερη εφαρμογή της μεθόδου στην Ελλάδα. Περιέχει πληροφορίες 

που μπορούν να βοηθήσουν μια εταιρία (διεθνή ή ελληνική) ή ένα άτομο να 

σχηματίσει μια πιο ολοκληρωμένη εικόνα της μεθόδου. Η διπλωματική 

στοχεύει να βοηθήσει στην λήψη αποφάσεων των ενδιαφερομένων για 

πιθανή συμμετοχή σε ένα ελληνικό πρόγραμμα ΣΔΙΤ και να παρουσιάσει 

πιθανούς καινούριους στόχους που μπορούν να επιτευχθούν με τη χρήση της 

μεθόδου. 

 

 

 

 

 

 

 

 



Κεφάλαιο 2 

Μελέτη της σχετικής βιβλιογραφίας 

2.1 Η έννοια της ΣΔΙΤ 

2.1.1 Τι είναι ΣΔΙΤ 

Ο όρος ¨σύμπραξη δημοσίου και ιδιωτικού τομέα¨ (ΣΔΙΤ) χρησιμοποιείται από 

το 1990. Παρόλα αυτά δεν υπάρχει ένας γενικά αποδεκτός και μεμονωμένος 

ορισμός. Ο όρος ΣΔΙΤ καλύπτει ένα ευρύ πεδίο όπου ο ιδιωτικός τομέας 

παρέχει δημόσιες υπηρεσίες ή έργα. Ιδιωτικές εταιρίες έχουν δικαιώματα 

εκμετάλλευσης σε έργα μεταφορών σε χώρες τις ΕΕ εδώ και πολλά χρόνια και 

ειδικά στην Γαλλία, Ιταλία και Ισπανία. Τα κέρδη σε αυτές τις περιπτώσεις 

προέρχονται από πληρωμές που καταβάλλει ο τελικός χρήστης, όπως πχ. 

διόδια. Το Private Finance Initiative (“PFI”) της Βρετανίας επέκτεινε το 

πρόγραμμα σε ένα ευρύτερο πεδίο δημοσίων υποδομών και το συνδύασε με 

την πληρωμή των υπηρεσιών από τον δημόσιο φορέα παρά από τον τελικό 

χρήστη. Η χρησιμοποίηση του εργαλείου ΣΔΙΤ έχει πλέον επεκταθεί στις 

περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες και αναλόγως την χώρα και την εκάστοτε 

πολιτική κατάσταση μπορεί να καλύψει πληθώρα έργων. Αυτά μπορεί να είναι 

συμβόλαια διαχείρισης (με μικρό κόστος) μικρής σχετικά διάρκειας ή 

προνομιακά συμβόλαια ( τα οποία μπορεί να περιλαμβάνουν το σχεδιασμό 

και κατασκευή μεγάλων έργων μαζί με την παροχή ενός εύρους υπηρεσιών 

καθώς και την κάλυψη όλων των κατασκευαστικών και λειτουργικών εξόδων) 

ή κοινοπραξίες ή μερικές ιδιωτικοποιήσεις όπου υπάρχει συνιδιοκτησία μεταξύ 

του ιδιωτικού και του δημόσιου φορέα. (PriceWaterhouseCoopers, May 2004). 

Επί του παρόντος, η ΕΕ δεν έχει έναν επίσημο ορισμό για την ΣΔΙΤ. Το 

πόρισμα της Επιτροπής του 2004 επάνω στη ΣΔΙΤ αναφέρεται στην μέθοδο 

ΣΔΙΤ ως ¨τρόποι συνεργασίας μεταξύ δημοσίων και ιδιωτικών φορέων για την 

χρηματοδότηση, κατασκευή, ανακαίνιση, διαχείριση ή συντήρηση υποδομών 

ή την παροχή υπηρεσιών (EU Green Paper, 2004). 

 

 



 

Πίνακας 1: Ορισμοί ΣΔΙΤ (Πηγή PWC) 

Ορισμένες χώρες, ενώ ισχυρίζονται ότι χρησιμοποιούν μοντέλα ΣΔΙΤ τελικά 

καταλήγουν να συνεργάζονται με τον ιδιωτικό τομέα σε μεμονωμένες 

λειτουργίες. Έτσι ενώ τυπικά καλύπτονται από τον ευρύ ορισμό της ΣΔΙΤ αυτά 

τα παραδείγματα αποτυγχάνουν να εκμεταλλευτούν όλα τα πλεονεκτήματα 

της μεθόδου. Τα πλήρη πλεονεκτήματα της μεθόδου ΣΔΙΤ είναι δυνατόν να 

εκμεταλλευτούν μόνο με την χρησιμοποίηση ενός καλά δομημένου 

προγράμματος που θα έχει ως βασικό στόχο την αποτελεσματικότητα, την 

καλύτερη εκμετάλλευση του κεφαλαίου και βάζει πρώτα τις ανάγκες του 

πολίτη (S.Harris, 2004). 

 

2.1.2 Παραδοσιακές Μέθοδοι Δημοσίων Αναθέσεων και ΣΔΙΤ 

Το κενό σε υποδομές και οι αρνητικές επιπτώσεις που αυτό επιφέρει στην 

ανάπτυξη της οικονομίας, στην δημιουργία θέσεων εργασίας και στην 

κοινωνική συνοχή στην Ευρώπη είναι γνωστή εδώ και πολύ καιρό. Σε όλη την 



Ευρώπη η ύπαρξη κατάλληλων υποδομών, ιδίως στον τομέα των μεταφορών, 

θεωρείται αναγκαία προϋπόθεση για την οικονομική ανάπτυξη της χώρας. 

Παρόλα αυτά οι κυβερνήσεις μπορούν να διαθέσουν περιορισμένους πόρους 

στα δημόσια έργα και στην βελτίωση των δημοσίων υπηρεσιών και επιπλέον 

έχουν περιορισμένη δανειστική ικανότητα λόγω της εμμονής στις αρχές της 

οικονομικής σύγκλισης και του φορολογικού περιορισμού που καθορίζονται 

στην συνθήκη του Μάαστριχ (PriceWaterhouseCoopers, November 2005). 

Όμως ενώ όλο και περισσότεροι δημόσιοι φορείς στην Ευρώπη υιοθετούν 

κάποιες μορφές ΣΔΙΤ για την ανάπτυξη συγκοινωνιακών υποδομών, οι 

παραδοσιακές μορφές ανάθεσης δημοσίων έργων είναι ακόμη σημαντικές και 

σε πολλές περιπτώσεις μπορεί να είναι καταλληλότερες για πολλά έργα. 

Ακόμη και στην Βρετανία, όπου η ΣΔΙΤ είναι ιδιαίτερα ανεπτυγμένη, το 85% 

των δημοσίων επενδύσεων γίνεται μέσω των παραδοσιακών μεθόδων 

ανάθεσης (HM Treasury, 2003).  

Είναι λοιπόν σημαντικό να γίνουν κατανοητές οι παραδοσιακές μέθοδοι 

ανάθεσης σε αντίθεση με την μέθοδο ΣΔΙΤ. Παρόλο που δεν υπάρχει διεθνή 

ορισμός της παραδοσιακής ανάθεσης, τα κοινά χαρακτηριστικά είναι: 

• Ο δημόσιος τομέας αναθέτει έργα και όχι υπηρεσίες στον ιδιωτικό 

τομέα 

• Τα έργα έχουν συγκεκριμένες προδιαγραφές, ο δημόσιος φορέας 

πραγματοποιεί το σχέδιο πριν από την ανάθεση 

• Ο ιδιωτικός τομέας είναι υπεύθυνος για την παράδοση του έργου και 

όχι για την μακροχρόνια λειτουργία του έργου πέρα του χρόνου 

εγγύησης λειτουργίας 

• Η γενική διαχείριση του έργου παραμένει στον δημόσιο φορέα ο οποίος 

αναλαμβάνει και το ρίσκο να συνδιάσει με επιτυχία τα πολλαπλά, 

διαφορετικά στάδια του έργου 

Τα παραπάνω χαρακτηριστικά δεν παρατηρούνται όλα σε κάθε έργο αλλά 

κάποια από αυτά είναι συνήθως παρόντα. Σε γενικές γραμμές, η κύρια 

διαφορά μεταξύ των παραδοσιακών μορφών ανάθεσης δημοσίων έργων και 

της ΣΔΙΤ είναι ότι με τη μέθοδο ΣΔΙΤ τα κέρδη του ιδιωτικού τομέα συνδέονται 



με τα κέρδη που παρουσιάζουν οι υπηρεσίες και την απόδοση του έργου κατά 

την διάρκεια του συμβολαίου. Ο ιδιωτικός τομέας δεν είναι υπεύθυνος μόνο 

για τη παράδοση του ακινήτου αλλά και για ολόκληρη την διαχείριση του 

έργου, την υλοποίηση και την επιτυχημένη λειτουργία του για τα επόμενα 

χρόνια. Επομένως, με την μέθοδο ΣΔΙΤ το χρονοδιάγραμμα πληρωμών του 

ιδιωτικού τομέα από τον δημόσιο φορέα για την παράδοση του έργου και των 

υπηρεσιών είναι ριζικά διαφορετικό από τον παραδοσιακό τρόπο ανάθεσης, 

όπως φαίνεται στο Σχέδιο 1 (PriceWaterhouseCoopers, November 2005). 

 

Σχέδιο 1: Παραδοσιακή και ΣΔΙΤ ανάθεση έργων (πηγή PWC) 



2.1.3 Χαρακτηριστικά της μεθόδου ΣΔΙΤ 

Διαφορετικά μοντέλα ΣΔΙΤ τείνουν να μοιράζονται ορισμένα χαρακτηριστικά. 

όπως συμβόλαια μεταξύ δημοσίων και ιδιωτικών φορέων για την παράδοση 

υπηρεσιών που περιλαμβάνουν συχνά ανάπτυξη υποδομών και διαχείριση 

όπου το ρίσκο απονέμεται μεταξύ των δύο συμβαλλόμενων μερών. Το ρίσκο 

απονέμεται στο μέλος της σύμπραξης που θεωρείται το πιο κατάλληλο να το 

αναλάβει ώστε να μειώσει ή να εξαλείψει πλήρως τις επιπτώσεις. Κλειδί σε 

αυτή την διαδικασία είναι ότι η μέθοδος εκμεταλλεύεται όχι μόνο τις 

οικονομικές ικανότητες του ιδιωτικού τομέα αλλά και την εμπειρία του στην 

διαχείριση του έργου. 

 

Σχέδιο 2: Καταμερισμός ρίσκου στο εργαλείο ΣΔΙΤ (πηγή PWC) 

Η μορφή πληρωμής- κατά το μοντέλο ΣΔΙΤ- εξαρτάται από το τελικό προϊόν, 

είτε της υπηρεσίας είτε της υποδομής. Είναι συχνά πιθανόν το συμβόλαιο να 

προβλέπει ένα ετήσιο ποσό πληρωμής από το κράτος στον ιδιωτικό φορέα 

για να συμπληρώσει ανεπαρκή κέρδη έργων που περιλαμβάνουν απευθείας 

χρεώσεις χρηστών, όπως είναι τα διόδια δρόμων και σιδηροδρόμων. 

Η ΣΔΙΤ δεν αποτελεί μια μέθοδο αποφυγής πληρωμής για μεγάλα έργα αλλά 

επιτρέπει στο δημόσιο φορέα να διανείμει την πληρωμή των μεγάλων έργων 

κατά την διάρκεια ζωής τους, συνήθως μεταξύ 20 και 30 ετών, και ταυτόχρονα 

διαφέρει από τις συνήθεις μεθόδους πίστωσης αφού η πληρωμή γίνεται μόνο 

όταν το έργο παραδοθεί. Επιπλέον, μετατοπίζει τις πληρωμές από τον κύριο 

απολογισμό του κράτους στον απολογισμό δαπανών και από την επένδυση 



στη διαχείριση δαπανών, το οποίο από την οπτική γωνία μιας εκλεγμένης 

κυβέρνησης μεταθέτει την ευθύνη για πολλές πληρωμές. 

ΤΥΠΙΚΗ ΔΟΜΗ ΜΕΘΟΔΟΥ Σ.Δ.Ι.Τ. 
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Σχέδιο 3: Τυπική δομή μεθόδου ΣΔΙΤ (πηγή PWC) 

 

 



Η πράσινη χάρτα της επιτροπής αναφέρει ότι τα έργα υπό το εργαλείο ΣΔΙΤ 

χαρακτηρίζονται από: 

• Εκτεταμένες επιχειρηματικές σχέσεις που περιλαμβάνουν συνεργασία 

μεταξύ του δημόσιου και του ιδιωτικού τομέα σε διάφορους τομείς του 

έργου 

• Χρηματοδοτικά μοντέλα που συνδυάζουν δημόσιους και ιδιωτικούς 

πόρους 

• Ο διαχειριστής του έργου διαδραματίζει σημαντικό ρόλο σε κάθε στάδιο 

του έργου (σχεδιασμός, ολοκλήρωση, υλοποίηση, χρηματοδότηση) 

• Ο ρόλος του δημόσιου φορέα επικεντρώνεται στον προσδιορισμό των 

αντικειμενικών στόχων του έργου 

• Τον καταμερισμό του ρίσκου μεταξύ του δημοσίου και ιδιωτικού τομέα 

Παρομοίως, για τους σκοπούς μιας αξιολόγησης έργων που 

χρηματοδοτούνται από την ΕΙΒ (ΕΙΒ, 2005), συμφωνήθηκε ότι ένα μοντέλο 

ΣΔΙΤ πρέπει να: 

• Περιλαμβάνει ένα σαφώς καθορισμένο έργο. Η εισαγωγή του εργαλείου 

ΣΔΙΤ στην παροχή δημοσίων υπηρεσιών πυροδότησε έναν 

διαφορετικό τρόπο αξιολόγησης της απόδοσης των έργων. Τώρα η 

εστίαση είναι στην έκβαση του έργου και όχι στο ίδιο το έργο αφού 

πλέον η κυβέρνηση εμπλέκεται σε συμβόλαιο 25-30 ετών όπου η 

κατασκευαστική φάση του έργου αποτελεί μόνο το 10% του 

συμβολαίου και η διαχείριση του το υπόλοιπο 90%. 

• Περιλαμβάνει τον καταμερισμό του ρίσκου με τον ιδιωτικό τομέα 

• Βασίζεται σε ένα συμβόλαια που έχουν περιορισμένη χρονική διάρκεια 

• Υπάρχει σαφής διαχωρισμός μεταξύ του δημόσιου φορέα και του 

δανειστή, δηλαδή θα πρέπει να υπάρχει ενας ιδιωτικός τομέας που θα 

χρεώνεται την πίστωση του έργου 

 

 

 



2.1.4 Πλεονεκτήματα της ΣΔΙΤ  

Η ΣΔΙΤ ΚΑΝΕΙ ΤΑ ΕΡΓΑ ΠΡΟΣΙΤΑ 

Υπό το μοντέλο ΣΔΙΤ, ο ιδιωτικός τομέας χρηματοδοτεί την κατασκευή του 

έργου και αμείβεται από την χρέωση της υπηρεσίας ή από τα έσοδα του 

έργου ή από τον συνδυασμό των δύο μεθόδων. Επομένως, σε περιπτώσεις 

που ο δημόσιος φορέας δεν μπορεί ή δεν θέλει να δανειστεί, η ΣΔΙΤ κάνει την 

πραγματοποίηση του έργου εφικτή. 

 Η ΣΔΙΤ ΜΕΓΙΣΤΟΠΟΙΕΙ ΤΟΥΣ ΠΟΡΟΥΣ ΤΟΥ ΙΔΙΩΤΙΚΟΥ ΤΟΜΕΑ 

Κάτω από τις παραδοσιακές μορφές ανάθεσης έργων, ο ιδιωτικός τομέας 

υποχρεούται να παραδώσει το κτίριο μέσα σε συγκεκριμένους χρονικούς και 

οικονομικούς περιορισμούς. Σε αντίθεση, η ΣΔΙΤ απαιτεί από τον ιδιωτικό 

τομέα να: 

• Παραδώσει το κτίριο μέσα σε συγκεκριμένα χρονικά και οικονομικά 

πλαίσια 

• Βεβαιώσει ότι το κτίριο θα αντεπεξέλθει στις απαιτούμενες 

υπηρεσίες 

• Διαχειριστεί την τελική παράδοση του έργου 

• Διασφαλίσει ότι οι διάφοροι πόροι και φορείς που συμμετέχουν στο 

έργο συνεργάζονται επιτυχώς για την επιτυχή έκβαση του έργου 

• Συντηρεί και ανακαινίζει το έργο σε τακτά χρονικά διαστήματα ώστε 

να διασφαλίζεται η ομαλή παροχή υπηρεσιών σε βάθος χρόνου 

 

 ΥΠΟ ΤΗ ΣΔΙΤ, Ο ΙΔΙΩΤΙΚΟΣ ΤΟΜΕΑΣ ΑΝΑΛΑΜΒΑΝΕΙ ΤΟ ΡΙΣΚΟ 

ΚΑΤΑ ΟΛΗ ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ ΖΩΗΣ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 

Η ΣΔΙΤ απαιτεί από τον ιδιωτικό τομέα να παρέχει υπηρεσίες σε βάθος 

χρόνου στις πιο οικονομικές και ανταγωνιστικές τιμές, επιδιώκοντας να 

πετύχει την καλύτερη αξιοποίηση του ακινήτου κατά την διάρκεια ζωής και 

λειτουργίας του. Σαν αποτέλεσμα, ο ιδιωτικός τομέας σχεδιάζει και εφαρμόζει 

το έργο θεωρώντας ως κρίσιμο στοιχείο του έργου το μακροχρόνιο κόστος 

στον φορολογούμενο και όχι την άμεση δαπάνη κεφαλαίου, η οποία σαφώς 



και έχει σημαντική βαρύτητα αλλά δεν είναι πρωτευούσης σημασίας, Σε 

περιπτώσεις που η ΣΔΙΤ χρησιμοποιείται εκτενώς, παρατηρείται σημαντική 

βελτίωση του ιδιωτικού τομέα στην ανάλυση του κόστους του έργου σε όλη 

την διάρκεια ζωής του και στον κατάλληλο για αυτό τον λόγο σχεδιασμό του. 

(PWC and S. Harris) 

 ΥΠΟ ΤΗ ΣΔΙΤ, ΤΟ ΡΙΣΚΟ ΑΠΟΔΥΕΤΑΙ ΣΤΟ ΚΑΤΑΛΛΗΛΟΤΕΡΟ 

ΣΥΜΒΑΛΟΜΕΝΟ ΜΕΡΟΣ ΠΟΥ ΜΠΟΡΕΙ ΝΑ ΤΟ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΤΕΙ Η ΝΑ 

ΤΟ ΑΠΟΡΡΟΦΗΣΕΙ ΚΑΛΥΤΕΡΑ 

Στις περιπτώσεις όπου ο ιδιωτικός τομέας έχει τα απαραίτητα εφόδια για την 

μακρόχρονη διαχείριση του έργου ενώ ο δημόσιος δεν τα διαθέτει, εννοείται 

ότι το ρίσκο για την  έγκαιρη παράδοση του έργου πρέπει να μεταφερθεί στον 

ιδιωτικό φορέα. Με αυτό τον τρόπο ο δημόσιος φορέας ωφελείται αφού θα 

γίνει σωστότερη αντιμετώπιση του ρίσκου και επομένως θα μειωθεί το κόστος 

του έργου (PWC and Bing Li et al). 

Συνήθως τα ρίσκα που αναλαμβάνει ο δημόσιος φορέας είναι οικονομικά και 

οργανωτικά ενώ ο ιδιωτικός τομέας αναλαμβάνει την κατασκευή, λειτουργία 

και συντήρηση. Προφανώς όμως σε κάθε έργο αυτός ο συσχετισμός μπορεί 

να μεταβάλλεται. 

 

 Η ΣΔΙΤ ΕΓΓΥΑΤΑΙ ΣΩΣΤΟ ΠΡΟΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟ 

Στο οικονομικό μέρος της συναλλαγής, το μελλοντικό κόστος ενός μοντέλου 

ΣΔΙΤ είναι γνωστό, ο δημόσιος φορέας θα παραλάβει γνωστό αποτέλεσμα για 

γνωστό κόστος. Αυτό είναι αντίθετο με τις παραδοσιακές μορφές ανάθεσης 

δημοσίων έργων όπου το κόστος ολοκλήρωσης του έργου και της μελλοντικής 

συντήρησης των ακινήτων είναι αβέβαιο και είναι υπό την ευθύνη του 

δημόσιου φορέα. (PWC and S. Harris) 

 

 Η ΣΔΙΤ ΠΡΟΣΔΙΔΕΙ ΑΞΙΑ ΣΤΗΝ ΕΠΕΝΔΥΣΗ 

Αυτή είναι η κύρια δικαιολογία για την επιλογή του μοντέλου. Ο ρόλος του 

ιδιωτικού τομέα είναι να παρέχει τις υπηρεσίες που απαιτεί ο δημόσιος 

φορέας. Για να επιτευχθεί αυτό πρέπει να μεγιστοποιηθεί η χρησιμοποίηση 

καινοτομικού σχεδίου, οι καλύτερες κατασκευαστικές μέθοδοι και υλικά καθώς 

και οι νεότερες μέθοδοι λειτουργίας σε συνδυασμό με το χαμηλότερο κόστος 



χρήσης του έργου. Ο στόχος είναι η παροχή μιας δημόσιας υπηρεσίας που 

προσδίδει επιπλέον αξία στην επένδυση από ότι αν η υπηρεσία παρεχόταν 

από τον ίδιο τον δημόσιο φορέα. (PWC and S. Harris, 2005) 

 

 Ο ΔΗΜΟΣΙΟΣ ΦΟΡΕΑΣ ΠΛΗΡΩΝΕΙ ΓΙΑ ΤΟ ΕΡΓΟ ΜΟΝΟ ΟΤΑΝ 

ΑΥΤΟ ΠΑΡΑΔΙΔΕΤΑΙ 

Συνήθως, οι πληρωμές του δημοσίου υπό τη ΣΔΙΤ αρχίζουν μόνο όταν 

αρχίζουν να παρέχονται οι υπηρεσίες. Αν το έργο καθυστερήσει, οι αρχές δεν 

υποχρεούνται να πληρώσουν επομένως οι φορολογούμενοι δεν 

επιβαρύνονται. Το ύψος της πληρωμής συνδέεται με το επίπεδο των 

υπηρεσιών που παρέχονται και μειώνονται αναλογικά με την μείωση αυτών 

των υπηρεσιών. Επομένως, ο ιδιωτικός τομέας έχει συμφέρον από την 

έγκαιρη παράδοση του έργου και το υψηλό επίπεδο παροχής υπηρεσιών. 

Παρόλα αυτά, υπάρχει ο κίνδυνος εάν ο ιδιωτικός φορέας αποτύχει να 

παραδώσει το έργο σύμφωνα με τις προδιαγραφές, να κληρονομήσει το 

δημόσιο ένα δυσλειτουργικό και επιζήμιο έργο που θα αποτελεί πηγή 

προβλημάτων μέχρι να αντιμετωπιστεί κατάλληλα. 

 Η ΣΔΙΤ ΕΠΙΒΑΛΛΕΙ ΤΟ ΔΗΜΟΣΙΟ ΝΑ ΕΠΙΚΕΝΤΡΩΘΕΙ ΣΤΗΝ 

ΕΚΒΑΣΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΠΟΙΗΣΗ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ ΑΠΟ ΤΗ ΑΡΧΗ 

Η ΣΔΙΤ βασίζεται στην ανάπτυξη μιας λεπτομερούς περιγραφής του 

αποτελέσματος του έργου και επομένως αλλάζει την θεμελιακή αρχή της 

ανάθεσης έργων του δημοσίου τομέα. Αυτή η προσήλωση στα αποτελέσματα 

του έργου είναι και ο κύριος λόγος γιατί η ΣΔΙΤ προσδίδει επιπλέον αξία στην 

επένδυση του δημοσίου. Με την ΣΔΙΤ η προσοχή μετατοπίζεται στον έλεγχο 

του κόστους και υπάρχει μια πιο αυστηρή πειθαρχεία του προϋπολογισμού 

του έργου και δρα ως καταλύτης για πιο σκληρές πολιτικές αποφάσεις που 

δεν οδηγούν στην υπέρβαση του αρχικού κόστους. 

 

 ΜΕ ΤΗΝ ΣΔΙΤ Η ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΤΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ 

ΔΙΑΤΗΡΕΙΤΑΙ ΚΑΤΑ ΟΛΗ ΤΗ ΔΙΑΡΚΕΙΑ ΖΩΗΣ ΤΟΥ ΕΡΓΟΥ 

Η ποιότητα των υπηρεσιών υπό το μοντέλο του ΣΔΙΤ καθορίζεται κατά την 

αρχή του συμβολαίου και απαιτείται να παραμείνει στο ίδιο επίπεδο κατά όλη 

την διάρκεια του συμβολαίου ενώ η τιμή που ορίζεται από τον ιδιωτικό φορέα 

τον δεσμεύει να διατηρήσει αυτά τα στάνταρ. Αυτή η υποχρέωση έρχεται σε 



ευθεία αντίθεση με τις παραδοσιακές μεθόδους ανάθεσης έργων όπου η 

κατάσταση των ακινήτων και κατά συνέπεια η ποιότητα των υπηρεσιών που 

προσφέρονται μειώνονται σημαντικά με την πάροδο του χρόνου. (PWC) 

 

 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΕΙΔΙΚΩΝ ΙΚΑΝΟΤΗΤΩΝ 

Ένας μεγάλος αριθμός διεθνών εταιριών έχουν δημιουργήσει ειδικά τμήματα 

ΣΔΙΤ και έχουν επενδύσει σημαντικά στην ανάπτυξη και κατανόηση της 

αγοράς υπό το εργαλείο ΣΔΙΤ και στην σωστή κοστολόγηση των έργων σε 

μεγάλο βάθος χρόνου. Η μέθοδος ΣΔΙΤ έχει δημιουργήσει ευνοϊκές συνθήκες 

επενδύσεων σε ένα μεγάλο εύρος δημοσίων έργων και έχει ενθαρρύνει την 

δημιουργία ενός τομέα διαχείρισης δημόσιων ακινήτων, ειδικευμένο στην 

λειτουργία και συντήρηση καινούργιων ακινήτων. (PWC and Bing Li et al) 

Για την ώρα αυτό δεν συμβαίνει στις ελληνικές εταιρίες αφού δεν υπάρχει 

ακόμη εδραιωμένη αγορά ΣΔΙΤ στην Ελλάδα, αν και παίρνοντας υπόψη την 

διεθνή αγορά θα απέφερε μακροπρόθεσμα οφέλη στην εταιρία. 

 ΟΙ ΣΥΝΑΛΛΑΓΕΣ ΥΠΟ ΤΗ ΣΔΙΤ ΜΠΟΡΟΥΝ ΝΑ ΕΙΝΑΙ ΕΚΤΟΣ 

ΙΣΟΛΟΓΙΣΜΟΥ 

Υπό τις οδηγίες της Eurostat και των τοπικών λογιστικών αρχών, πολλές 

συναλλαγές υπό το μοντέλο ΣΔΙΤ μπορεί να υπαχθεί εκτός του κρατικού 

ισολογισμού. Αυτό σημαίνει ότι η εκάστοτε κυβέρνηση θα είναι υπόλογη μόνο 

για τις ετήσιες πληρωμές της ιδιωτικής εταιρίας και όχι για τα κτίρια και τις 

υποχρεώσεις και πιστώσεις που αυτά συνεπάγονται. (PWC) 

Αυτό όμως δεν είναι πάντα πλεονέκτημα γιατί σε περίπτωση που το 

συμβόλαιο αποτύχει, το έργο θα παραμείνει εκκρεμείς και τα οικονομικά 

ιδρύματα που εμπλέκονται στο συμβόλαιο θα διεκδικήσουν τα χρήματα τους 

από την κυβέρνηση, ειδικά αν δεν έχει μπει ως εγγυητής συμβολαίου κάποιο 

τραπεζικό ίδρυμα. 

 

 

 



 ΠΑΡΑΔΟΣΗ ΕΝΤΟΣ ΧΡΟΝΙΚΩΝ ΟΡΙΩΝ 

Δυο πρόσφατες έρευνες στην Βρετανία, (HM Treasury, 2003), έδειξαν ότι από 

τα έργα που ανατέθηκαν υπό το μοντέλο ΣΔΙΤ, 88% παραδόθηκε εντός των 

συμφωνημένων χρονικών ορίων σε αντίθεση με έργα που ανατέθηκαν με 

διαφορετικό τρόπο ανάθεσης όπου σε δείγμα 66 έργων μόνο το 30% 

παραδόθηκε εντός των χρονικων ορίων. (PWC and S. Harris, 2005) 

 ΕΝΔΥΝΑΜΩΣΗ ΤΩΝ ΕΘΝΙΚΩΝ ΥΠΟΔΟΜΩΝ 

Τα στοιχεία της ΣΔΙΤ που ευνοούν την ανάπτυξη και την αποτελεσματικότητα 

μπορούν επίσης να ενισχύσουν την ποιότητα και ποσότητα των εθνικών 

υποδομών σε τομείς όπως της ύδρευσης, της προμήθειας ενέργειας, των 

τηλεπικοινωνιών και των μεταφορών. Μπορούν επίσης να εφαρμοστούν και 

σε άλλες δημόσιες υπηρεσίες όπως νοσοκομεία, σχολεία, κρατικά ιδρύματα 

κτλ. Το μοντέλο ΣΔΙΤ επιτρέπει την κατασκευή κτιρίων και την παροχή 

υπηρεσιών που δεν θα ήταν δυνατό να πραγματοποιηθούν λόγω της 

αδυναμίας του δημοσίου να καλύψει τα έξοδα και της κατασκευής και τα 

λειτουργικά έξοδα σε βάθος χρόνου. (S.Harris, 2005) 

 

 ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΝΕΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΩΝ ΤΟΜΕΩΝ 

Η ΣΔΙΤ έχει δημιουργήσει έναν καινούργιο επιχειρηματικό τομέα στην 

Ευρώπη που εξειδικεύεται στην κατασκευή και διαχείρηση έργων υπό το 

εργαλείο ΣΔΙΤ. Πολλές χώρες που υιοθέτησαν το μοντέλο ΣΔΙΤ 

χρησιμοποίησαν αρχικά ξένους συμβούλους αλλά σύντομα ανέπτυξαν την 

δική τους τεχνογνωσία σε τέτοιες συμπράξεις και άρχισαν να διεκδικούν 

μερίδιο της αγοράς σε άλλες χώρες. (S.Harris, 2005) 

 

 
 
 
 
 



2.1.5 Συνήθης κριτική του μοντέλου ΣΔΙΤ 
 

 ΠΡΟΤΟΥ ΕΜΠΛΑΚΕΙ Ο ΔΗΜΟΣΙΟΣ ΤΟΜΕΑΣ ΣΕ ΑΝΑΘΕΣΕΙΣ ΥΠΟ 

ΤΟ ΜΟΝΤΕΛΟ ΣΔΙΤ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΛΑΒΕΙ ΥΠΟΨΗ ΤΑ ΕΞΗΣ ΘΕΜΑΤΑ: 

• Υπάρχει επαρκή εμπειρία στον ιδιωτικό τομέα ώστε να εγγυηθεί τη 

επιτυχία της σύμπραξης; 

• Έχει ο δημόσιος φορέας επαρκής ικανότητες ώστε να υιοθετήσει 

την μέθοδο ΣΔΙΤ; 

• Δεν είναι πάντοτε δυνατό να μεταφερθεί το ρίσκο δαπανών κατά 

την διάρκεια ζωής του έργου 

• Η ΣΔΙΤ δεν επιτυγχάνει πάντα απόλυτη μετατόπιση του ρίσκου 

 

 Ο ΔΗΜΟΣΙΟΣ ΤΟΜΕΑΣ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΑΝΑΓΝΩΡΙΣΕΙ ΤΑ 

ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΜΕΘΟΔΟΥ ΣΔΙΤ ΠΡΙΝ ΤΗΝ ΥΙΟΘΕΤΗΣΕΙ: 

• Η μέθοδος ΣΔΙΤ επιφέρει απώλεια του διαχειριστικού ελέγχου του 

έργου από τον δημόσιο φορέα 

• Η ανάθεση με την μέθοδο ΣΔΙΤ μπορεί να αποβεί χρονοβόρα και 

ακριβή 

 

 Ο ΙΔΙΩΤΙΚΟΣ ΤΟΜΕΑΣ ΕΧΕΙ ΥΨΗΛΟΤΕΡΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ 

Το κόστος χρηματοδότησης του ιδιωτικού τομέα, τόσο το πιστωτικό όσο και 

μετοχικό κεφάλαιο, είναι περίπου 1% με 3% υψηλότερο του κόστους 

χρηματοδότησης του δημοσίου φορέα σε επενδύσεις μειωμένου ρίσκου. Αυτό 

το αυξημένο κόστος χρηματοδότησης αυξάνει και το γενικό κόστος του 

μοντέλου ΣΔΙΤ σε σχέση με την παραδοσιακή ανάθεση έργων, εκτός εάν η 

απόδοση που προσφέρει ο ιδιωτικός φορέας αντισταθμίζει αυτό το αυξημένο 

κόστος. (PWC and S.Harris, 2005) 

 

 

 

 

 



 ΟΙ ΣΔΙΤ ΕΧΟΥΝ ΜΑΚΡΟΧΡΟΝΙΕΣ ΚΑΙ ΔΥΣΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ ΔΟΜΕΣ 

Σε μια ΣΔΙΤ ο δημόσιος τομέας συναλλάσσεται με την ομάδα των ιδιωτικών 

φορέων που θα περατώσουν το έργο σαν μεμονωμένο συνεργάτη και όχι σαν 

ομάδα συνεργατών. Αυτή η ομάδα όμως είναι αρκετά σύνθετη και 

περιλαμβάνει κατασκευαστικές εταιρίες, αρχιτεκτονικές εταιρίες, συμβούλους, 

χρηματοδοτικά ιδρύματα κτλ. Όλες αυτές οι ομάδες πρέπει να συνεργαστούν 

αρμονικά για να εκτελέσουν το έργο, πράγμα πολλές φορές δύσκολο. (PWC 

and Bing Li et al, 2005). 

 

 ΣΤΙΣ ΣΔΙΤ ΜΠΟΡΟΥΝ ΝΑ ΣΥΜΜΕΤΕΧΟΥΝ ΜΟΝΟ ΜΕΓΑΛΕΣ 

ΠΟΛΥΕΘΝΙΚΕΣ ΕΤΑΙΡΙΕΣ, ΑΠΟΚΛΕΙΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗΝ ΑΓΟΡΑ 

ΜΕΣΑΙΕΣ ΚΑΙ ΜΙΚΡΕΣ ΤΟΠΙΚΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ 

Οι πολυεθνικές εταιρίες που αναλαμβάνουν συμβόλαια ΣΔΙΤ υπογράφουν 

υπεργολαβίες με μικρότερες εταιρίες. Είναι χαρακτηριστικό ότι το μεγαλύτερο 

ποσοστό των κατασκευαστικών εταιριών στην Βρετανία δεν εμπλέκονται 

πλέον στην διαδικασία της κατασκευής οι ίδιες αλλά απλά διαχειρίζονται τους 

υπεργολάβους. Αυτό βέβαια προσφέρει την ευκαιρία σε επιχειρήσεις κάθε 

μεγέθους να αναμειχθούν, έστω έμμεσα, σε συμβόλαια ΣΔΙΤ. (S. Harris and 

Bing Li et al, 2005) 

 

 

2.2 Οι ΣΔΙΤ στην Ελλάδα 

2.2.1 Ιστορική αναδρομή 

Η συνεργασία δημοσίου και ιδιωτικού τομέα σε έργα υποδομής αναπτύχθηκε 

στην Ελλάδα με την εφαρμογή των 3 πακέτων Κοινωνικής Στήριξης( Ι:1989-

1994, ΙΙ:1994-1999, ΙΙΙ:2000-2006). Οι προσπάθειες στήριξης της ιδιωτικής 

συμμετοχής στα δημόσια έργα ευνοήθηκαν από τις εκάστοτε κυβερνήσεις και 

γι αυτό το λόγο στα περισσότερα συμβόλαια συμπράξεις ιδιωτικού-δημοσίου 

τομέα, το ένα συμβαλλόμενο μέλος είναι συνήθως ένα σχετικό υπουργείο. 

Ιδιαίτερα στην Ελλάδα οι ΣΔΙΤ χρησιμοποιήθηκαν σε μια προσπάθεια να 



αναβαθμιστούν οι δημόσιες υπηρεσίες. Δεν θα ήταν λάθος να αναφερθεί ότι 

το NPM (New Public Management)  είναι υπεύθυνο για την ανάπτυξη των 

ΣΔΙΤ στην Ελλάδα. (Getimis and Marava, 2002). 

Το ελληνικό κράτος αναγνωρίζοντας ότι ο δημόσιος τομέας χαρακτηρίζεται 

από ανεπάρκεια και γραφειοκρατία στράφηκε στην αρχή της μικρότερης 

ανάμειξης του κράτους στα μεγάλα έργα, κίνηση που υποστηρίχθηκε από τα 

περισσότερα πολιτικά κόμματα. Η κίνηση αυτή ήταν και σε σύμπνοια με την 

ένταξη στην ΕΕ και την διεθνή αγορά. (Getimis and Marava, 2002). 

Σύμφωνα με τις ανακοινώσεις του Πρωθυπουργού (1996-2004), το κλειδί για 

την ανάπτυξη της ελληνικής οικονομίας είναι ο εκσυγχρονισμός της με την 

ανάπτυξη: 

1. Ενός προγράμματος ιδιωτικοποίησης ώστε να μειωθεί  το κρατικό χρέος 

2. Αυξημένης συνεργασίας με τον ιδιωτικό τομέα 

3. Εκσυγχρονισμός της δημόσιας διακυβέρνησης υιοθετώντας τακτικές της 

αγοράς 

4. Άρση των ελέγχων των αγορών κυρίως στον τομέα των τηλεπικοινωνιών και 

ενέργειας που ενισχύει τον ανταγωνισμό.  

(Ανακοινώσεις Πρωθυπουργού, Βήμα 23/4/2000) 

Αυτή η ανεπάρκεια της δημόσιας διοίκησης επισημάνθηκε και στην διαδικασία 

του Κοινωνικού Πλαισίου Στήριξης (ΚΠΣ) και η ανάγκη αναδιάρθρωσης της 

κρίθηκε αναγκαία. Επισημάνθηκε ότι η διαχείριση του Α΄ΚΠΣ δεν ήταν 

επιτυχής γιατί αντιμετώπισε προβλήματα με τον γραφειοκρατικό χαρακτήρα 

της δημόσιας διοίκησης, σημείο που επισημάνθηκε σε όλες τις αξιολογήσεις 

των Λειτουργικών Προγραμμάτων (ΛΠ). Αυτό ήταν εντονότερο στα ΛΠ για την 

βελτίωση των υποδομών σε σχέση με τους άξονες προτεραιότητας του ΚΠΣ 

1989-1993, όπου και εκεί οι μεγαλύτερες καθυστερήσεις εντοπίστηκαν στα 

μεγάλα συγκοινωνιακά έργα. Ανάμεσα στους παράγοντες που οδήγησαν στην 

αποτυχία ήταν η έλλειψη κάθετης διοικητικής δομής που οδήγησε, πχ, σε: 

 

 



• Δυσκολία στην έγκριση αναθεωρημένων μελετών κατά την διεξαγωγή των 

εργασιών και μακροχρόνιες διαδικασίες 

• Ανεπαρκή επίβλεψη εργασιών 

• Δυσκολίες στην αξιολόγηση της ποιότητας των έργων (Υπουργείο Εθνικής 

Οικονομίας 1989-1993) 

Σαν αποτέλεσμα κατά την περίοδο των συνομιλιών μεταξύ της Ελληνικής 

κυβέρνησης και της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για το Β΄ΚΠΣ ασκήθηκαν πιέσεις 

για : 

¨Την υιοθέτηση μιας καινούργιας διοικητικής δομής σχετικά με τις κοινοτικές 

πράξεις με αυξημένες συνεργασίες¨ και συγκεκριμένα στην υλοποίηση 

μεγάλων έργων υποδομής μέσω ιδιωτικής ανάμειξης¨.(European 

Commission, Greece, CSF 1994 - 1999, pp. 27-28). 

Ακολουθώντας αυτές τις προτάσεις, η ελληνική πολιτεία προχώρησε σε: 

• διοικητική αλλαγή της διαχείρισης του Β΄ΚΠΣ 

• προσπάθεια προσέλκυσης ιδιωτικών κεφαλαίων για την υλοποίηση ενός 

αριθμού μεγάλων έργων υποδομής. Αυτό αντανακλάται στο αυξημένο μερίδιο 

της ιδιωτικής συμμετοχής στη συνολική επένδυση. 

 

 

(Σχήμα 1, πηγή : Getimis and Marava) 

Η επιθυμητή ανάμειξη του ιδιωτικού τομέα στο Β΄ΚΠΣ (1994-1999) αυξήθηκε 

σε σχέση με το Α΄ΚΠΣ (Σχήμα 1). Οι ΣΔΙΤ συντέλεσαν σε ένα μεγάλο 

ποσοστό αυτής της αύξησης (Σχήμα 2), από τη στιγμή που ρο συγκεκριμένο 



μοντέλο προωθήθηκε σαν εναλλακτική λύση για τα έργα υποδομής που 

απαιτούνταν. Αυτό ήταν λογικό αφού η ανάπτυξη της συγκοινωνιακής 

υποδομής αποτελούσε βασική πολιτική της Ελληνικής κυβέρνησης. Η 

ανταγωνιστικότητα της ελληνικής οικονομίας δεν θα αυξανόταν αν δεν 

γλινονταν προσπάθειες να μειωθεί η απομόνωση της. Η ελληνική κυβέρνηση 

αναγνωρίζοντας ότι τα διαθέσιμα κεφάλαια δεν επαρκούσαν δεσμεύτηκε να 

ελκύσει ιδιωτικά κεφάλαια. (European Commission, Greece, CSF 1994 1999).  

 

(Σχήμα 2, πηγή Getimis and Marava) 

 

Η συμμετοχή του ιδιωτικού τομέα στα ΚΠΣ δικαιολογείται σαν τρόπος 

δημιουργίας δεσμών με τον ιδιωτικό τομέα με στόχο την προσέλκυση 

κεφαλαίων τόσο οικονομικών (επενδύσεις και διαχείριση) όσο και ανθρώπινου 

δυναμικού (τεχνογνωσία). Παρά τις διαφωνίες για την λειτουργία του σχεδίου 

στην πράξη στην Ελλάδα (Αντρικοπούλου,2000) αλλά και σε άλλες 

ευρωπαϊκές χώρες (Scott J. 1998),η υιοθέτηση αρχών συνεργασίας στα ΚΠΣ 

έδωσε για πρώτη φορά ώθηση στην ιδιωτική ανάμειξη στην Ελλάδα ιδιαίτερα 

μέσω του Β΄ΚΠΣ. 

Τα βασικά έργα υποδομής του ελληνικού ΚΠΣ χαρακτηρίστηκαν όλα σαν 

πρώτης προτεραιότητας (Εγνατία οδός, Διεθνές Αεροδρόμιο της Αθήνας) 

επομένως η ελληνική πολιτεία είχε επιπλέον κίνητρα να κινηθεί στην 

προώθηση ιδιωτικής συμμετοχής. Οι μόνες προϋποθέσεις ήταν η 

διαμόρφωση κατάλληλου νομικού πλαισίου και ο εκσυγχρονισμός της 

δημοσίας διοίκησης.  



Τα επιχειρήματα υπέρ της συνεργασίας δημοσίου-ιδιωτικού φορέα ήταν: 

• εξοικονόμηση δημοσίου χρήματος που μπορούσε να αξιοποιηθεί σε 

άλλα έργα 

• συντομότερη υλοποίηση των έργων 

• συγκέντρωση πόρων σε πλαίσιο τεχνογνωσίας και χρημάτων 

Παρόλα αυτά, κατά την εφαρμογή του ΚΠΣ έγινε εμφανές ότι ο στόχος  της 

προσέλκυσης ιδιωτικών κεφαλαίων ήταν υπεραισιόδοξη. Ουσιαστικά μέχρι τις 

31/3/1999 λιγότεροι του 50% από τους προγραμματισμένους ιδιωτικούς 

πόρους είχαν δεσμευτεί στο ΚΠΣ (σχήμα 3). 

 

 

 

(Σχήμα 3, πηγή: Getimis and Marava) 

 

Φυσικά, η υλοποίηση των συγκοινωνιακών υποδομών με το σύστημα της 

αυτοχρηματοδότησης παρέμεινε η βασική μορφή συνεργασίας δημοσίου και 

ιδιωτικού τομέα. Στο πρόγραμμα ¨Οδικοί άξονες, λιμάνια και αστική ανάπτυξη- 

ΕΡΟΑLAA 2000-2006¨ ο κύριος στόχος ήταν η προσέλκυση ιδιωτικού 

κεφαλαίου σε ποσοστό 38,65% που θα οδηγούσε σε ¨σε πιο σύντομα και 

βολικά έργα υποδομής καλύτερης ποιότητας και στην αποδέσμευση 

δημοσίων πόρων¨.(Υπουργείο Περιβάλλοντος και Δημοσίων Έργων, 2001). 



Αποτέλεσε θέμα συζήτησης ότι οι ΣΔΙΤ υιοθετήθηκαν σαν διαχειριστικό 

εργαλείο με στόχο την αύξηση της αποτελεσματικότητας της Ελληνικής 

διοίκησης κυρίως μέσω των ΚΠΣ. Οι μόνοι παράγοντες της προώθησης των 

ΣΔΙΤ στα έργα υποδομής ήταν η νομοθεσία της θέσης της δημόσιας και 

ιδιωτικής συνεργασίας. 

Αυτό που έγινε πραγματικά ήταν ότι οι δημόσιες -ιδιωτικές συνεργασίες που 

αναπτύχθηκαν για την εφαρμογή των μεγάλων έργων υποδομής, εκείνη τη 

στιγμή, ήταν συνήθως αυτορυθμιζόμενες σε μια ειδική βάση προσπαθώντας 

να μικρύνουν την ασάφεια του νόμου σχετικά με τις συμφωνίες παραχώρησης 

στο ελληνικό πλαίσιο. (Getimis and Marava, 2002). 

 

2.2.2 Ελληνικές ΣΔΙΤ 

Μέχρι τώρα, μόνο τρία μεγάλα συγκοινωνιακά έργα με την μέθοδο ΣΔΙΤ έχουν 

ολοκληρωθεί και λειτουργούν στην Ελλάδα, με μικρότερα έργα που αφορούν 

κυρίως υπόγεια παρκινγκ κτλ να ανατέθηκαν με κάποιες μορφές ΣΔΙΤ. Τα τρία 

έργα είναι: 

• Το διεθνές αεροδρόμιο της Αθήνας ¨Ελευθέριος Βενιζέλος¨ 

Για την δημιουργία του διεθνούς αεροδρομίου της Αθήνας, η ελληνική 

κυβέρνηση και μια ιδιωτική πολυεθνική δημιούργησαν μια ιδιωτική εταιρία που 

θα κατείχε και θα διαχειριζόταν το αεροδρόμιο για μια περίοδο 30 ετών. Η 

ιδιαιτερότητα του έργου εγγυάται στο ότι περίπου 15 χρόνια πριν την έναρξη 

του έργου, η ελληνική κυβέρνηση είχε επιβάλλει ειδικό φόρο σε όλα τα 

αεροδρόμια της χώρας  ώστε να συγκεντρωθούν οι απαραίτητοι πόροι για την 

χρηματοδότηση του έργου. 

• Η περιφερειακή οδός της Αθήνας ¨Αττική Οδός¨ 

Ο διαγωνισμός για την ανάθεση του έργου έγινε με μια μορφή ΣΔΙΤ όπου το 

συμβόλαιο προέβλεπε τον σχεδιασμό, την κατασκευή, την χρηματοδότηση και 

την λειτουργία του έργου. Μια σημαντική πτυχή ολόκληρης της διαδικασίας 

ήταν η ύπαρξη μιας προοδευτικής προώθησης των συμβατικών δεσμεύσεων, 

όπως στη σύνδεση της άγγλο-γαλλικής σήραγγας καναλιών. Αυτό δεν 



χρησιμοποιείται σε άλλα προγράμματα και αποτελεί ένα ιδιαίτερο στοιχείο της 

διαδικασίας, επειδή ο ανάδοχος εκτέθηκε σε δυσανάλογους κινδύνους, 

λαμβάνοντας υπόψη τη συμβατική αβεβαιότητα μέχρι την ολοκλήρωση του 

δανεισμού των συμβάσεων για τέσσερα έτη.(1996-2000). 

• Η γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου 

Το έργο κατασκευάστηκε χρησιμοποιώντας ένα μοντέλο ΣΔΙΤ όπου η εταιρία 

ΓΕΦΥΡΑ ανέλαβε την διαχείριση και εκμετάλλευση του έργου μόλις αυτό 

ολοκληρώθηκε. Το συμβόλαιο προέβλεπε ένα όριο στα διόδια, δίνοντας όμως 

το δικαίωμα στην εταιρία να καθορίζει την δικιά της πολιτική σχετικά με το 

ύψος των διοδίων, την χορήγηση μηνιαίων και εκπτωτικών καρτών. Η 

περίοδος εκμετάλλευσης του έργου από την εταιρία δεν μπορεί να ξεπεράσει 

σε διάρκεια τα 42 χρόνια οπότε μετά το έργο θα περάσει στην ιδιοκτησία του 

ελληνικού δημοσίου για να συνεχίσει την διαχείριση του. 

 

Από τα παραπάνω παραδείγματα είναι σαφές ότι και τα τρία έργα έχουν τα 

χαρακτηριστικά που διέπουν τα έργα υπό το μοντέλο ΣΔΙΤ (παρ. 2.1.3) αλλά 

για κάθε έργο υπάρχουν συγκεκριμένοι περιορισμοί και συμφωνίες που 

προκύπτουν λόγω της απουσίας μιας επίσημης νομοθεσίας για τις ΣΔΙΤ. 

Πιο λεπτομερής πληροφορίες για τα παραπάνω έργα (οικονομικά στοιχεία, 

κατασκευαστικές λεπτομέρειες κτλ) παρουσιάζονται στο Παράρτημα Β. 

 

2.2.3 Μελλοντικά έργα υπό το μοντέλο ΣΔΙΤ 

Ο ακαδημαϊκός 1 που συμμετείχε στην έρευνα δήλωσε ότι:  

¨Με το νέο νομικό πλαίσιο για τις ΣΔΙΤ που τέθηκε σε ισχύ στο τέλος του 
2005, αναμένεται αύξηση των συμβολαίων ΣΔΙΤ στην Ελλάδα 
λαμβάνοντας υπόψη το γεγονός ότι η κατασκευαστική αγορά στην 
Ελλάδα βρίσκεται σε ύφεση τα τελευταία 2 χρόνια¨. 

 



Η νέα νομοθεσία καθιερώνει έναν ειδικό τομέα του Υπουργείου Οικονομίας 

που ασχολείται αποκλειστικά με συμβάσεις ΣΔΙΤ και καθορίζει ένα μεγάλο 

αριθμό παραμέτρων που αφορούν τις συμβάσεις όπως διαδικασίες 

διαγωνισμών και ανάθεσης, φορολογικά, οικονομικά και λογιστικά θέματα κτλ. 

Η νομοθεσία επικεντρώνεται κυρίως σε μικρομεσαία κατασκευαστικά έργα με 

προϋπολογισμό μέχρι €200 εκατομ. Υπάρχουν ήδη αρκετά πεδία για την 

εφαρμογή του εργαλείου ΣΔΙΤ όπως σχολικά κτίρια, μεταφορές κτλ. Το πρώτο 

έργο με σύμβαση ΣΔΙΤ υπό τη νέα νομοθεσία θα είναι ένα πιλοτικό  

πρόγραμμα με τον Οργανισμό Σχολικών Κτιρίων για την κατασκευή, 

λειτουργία και συντήρηση 27 σχολείων στην Αθήνα. 

¨Η τοπική αγορά συμβολαίων ΣΔΙΤ είναι θεωρητικά ενεργή τα τελευταία 
2 χρόνια στην Ελλάδα και συγκεκριμένα στον τομέα των μεταφορών, 
όμως η ολοκλήρωση της νομοθεσίας στο τέλος του 2005 αναμένεται να 
κινητοποιήσει ακόμη περισσότερο την αγορά τόσο από την πλευρά του 
ιδιωτικού όσο και του δημόσιου τομέα¨. 

Οι βασικοί προμηθευτές έργων υπό το εργαλείο ΣΔΙΤ για τις ελληνικές εταιρίες 

είναι επί του παρόντος οι τοπικές αρχές, οι οποίες εκμεταλλεύονται τις 

ευνοϊκές διατάξεις του νόμου 3274/2004 και επίσης το δημόσιο με τα μεγάλης 

κλίμακας έργα όπως δρόμους, σχολεία κτλ. (Ι. Γιάνναρος, 2006). 

Οι αναλύσεις που έγιναν στο πλαίσιο του Στρατηγικού Σχεδιασμού 

Μεταφορικών Υποδομών-Ελλάδα 2010 υπέδειξαν την ανάπτυξη των βασικών 

κυκλοφοριακών αξόνων ως μείζον σημασίας για την ανάπτυξη του οδικού 

δικτύου της χώρας. Η ανάπτυξη τους πρέπει να συνδυαστεί με σημαντικές 

επενδύσεις στα σημεία εισόδου στη χώρα (λιμάνια, αεροδρόμια) καθώς και 

στα δευτερεύοντα οδικά δίκτυα. 

Ένα νέο πρόγραμμα επέκτασης και βελτίωσης των ελληνικών 

αυτοκινητοδρόμων ανακοινώθηκε το 2001 και περιλάμβανε 7 οδικούς άξονες 

που θα ανατέθονταν με την μέθοδο ΣΔΙΤ.( Μαλιακός-Κλειδί, Κόρινθος-Πάτρα-

πύργος, Ιώνιος Οδός, Κόρινθος-Τρίπολη-Καλαμάτα, Αυτοκινητόδρομος 

κεντρικής Ελλάδος, αστικοί αυτοκινητόδρομοι Αθηνών, Μέτρο Θεσσαλονίκης). 

(PriceWaterhouseCoopers, 2005). 



Πληροφορίες για το πιλοτικό πρόγραμμα καθώς και για άλλα έργα ΣΔΙΤ 

παρουσιάζονται στο Παράρτημα Β. 

Συμπερασματικά, η Ελληνική κυβέρνηση προωθεί το μοντέλο ΣΔΙΤ 

περισσότερο παρά ποτέ σε μια προσπάθεια να θωρακίσει την οικονομία της 

χώρας και να αναβαθμίσει την ποιότητα των προσφερόμενων δημόσιων 

υπηρεσιών. Το μοντέλο ΣΔΙΤ αναπτύχθηκε τα τελευταία 20 χρόνια (παρ 

2.2.1)και σε συνδυασμό  με την εκμετάλλευση της διεθνούς εμπειρίας σε 

τέτοια έργα, μπορεί να οδηγήσει σε επιτυχημένη εφαρμογή του μοντέλου ΣΔΙΤ 

στην Ελλάδα. Η ανάμειξη ιδιωτικών κεφαλαίων στην παροχή δημοσίων 

υπηρεσιών μπορεί να συμβάλλει σημαντικά στην οικονομική και κοινωνική 

ανάπτυξη της χώρας (παρ 2.1.4-5) αλλά απαιτεί αλάνθαστους χειρισμούς και 

σωστή οργάνωση από την πλευρά της κυβέρνησης. Στα κεφάλαια 4 και 5 η 

έρευνα θα επικεντρωθεί σε αυτά τα σημεία με περισσότερες λεπτομέρειες. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Κεφάλαιο 3 

Μεθοδολογία 

3.1  Γενικά 

Η παρούσα διπλωματική είναι προιόν έρευνας που περιείχε 

εκετεταμένη μελέτη της σχετικής βιβλιογραφίας (διεθνή 

βιβλιογραφία σχετικά με μοντέλα ΣΔΙΤ, εφημερίδες, αποτελέσματα 

συνεδρίων, δημοσιευμένες συνεντεύξεις, εκθέσεις διεθνών 

οργανισμών κτλ) καθώς και προσωπικές συζητήσεις με ανθρώπους 

του χώρου (ακαδημαικούς, οικονομολόγους, μηχανικούς κτλ). 

3.2  Επιλογή της Μεθοδολογίας Έρευνας 

Μεταξύ ακαδημαικών και επιστημόνων υπάρχουν συχνές διαφωνίες 

σχετικά με τον τρόπο και τις μεθόδους που πρέπει να διεξαχθεί μια 

έρευνα. Οι διαφορές μεταξύ της ποιοτικής και πσοτικής έρευνας στη 

συλλογή δεδομένων τονίζουν τις διαφορές που εμφανίζονται στον 

χώρο των κοινωνικών επιστημών. (Robson, 2002). Τυπικά υπάρχει 

μια προσπάθεια απομόνωσης των δυο αυτών ευρύτερων εννοιών 

ως κληρονόμων της ποσοτικής και ποιοτικής παράδοσης. Ο 

Giddens (1976, cited in Gilbert, 2001) περιγράφει την κατάσταση 

σαν ¨οπτιμιστική¨ εναντίον ¨ερμηνευτικής¨, ενώ οι  Easterby- Smith 

(1991) υποστηρίζουν ότι οι δυο έννοιες διαχωρίζονται ως 

¨οπτιμιστική¨και ¨φαινομενολογική¨. 

Η ποσοτική προσέγγιση ή αλλιώς οπτιμιστική παράδοση 

υποστηρίζει ότι η γνώση συγκεντρώνεται και αποκτάται 

ακολουθώντας μια επιστημονική μέθοδος με την εφαρμογή λογικών 

αιτιών και αρχών. Η κεντρική ιδέα σύμφωνα με τους Easterby-Smith 

(1991: 22) σχετικά με τον οπτιμισμό είναι ότι:¨...ο κοινωνικός 

κόσμος υπάρχει εξωτερικά και οι ιδιότητες του πρέπει να μετρηθούν 

μέσω αντικειμενικών μεθόδων και όχι υποκειμενικών μέσω 

αισθήσεων, αντανακλασεων και διαισθήσεων¨. 
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Ο στόχος, τελικά, είναι να αναπτυχθεί αξιόπιστες και σίγουρες 

μέθοδοι για την συλλογή πληροφοριών σχετικά με την κοινωνία με 

την χρησιμοποίηση μετρήσεων που θα βοηθήσουν στην ποσοτική 

ανάλυση και στην εξαγωγή συμπερασμάτων σχετικά με τον τρόπο 

λειτουργίας της κοινωνίας. (Gilbert, 2001; Bryman 2004). 

Η ποιοτική μέθοδος έρευνας έχει τις ρίζες της σε μια φιλοσοφική 

περιοχή, γνωστή και ως ερμηνευτική παράδοση, που σχετίζεται με 

την φύση της πραγματικότητας και τον ρόλο του ερμηνευτή. 

(Gilbert, 2001; Easterby-Smith et al, 1991). Η σκέψη, σύμφωνα με 

τον  Gilbert (2001), είναι ότι η κοινωνία αποτελείται από πολλαπλές, 

υποκειμενικές αλήθειες που κατασκευάζονται από κάθε άτομο. 

Επομένως, ο ρόλος του ερευνητή είναι να εκτιμήσει τα διαφορετικά 

νοήματα που αποκομίζει το άτομο από τις προσωπικές εμπειρίες 

του, παρά να συγκεντρώσει και να αξιολογήσει τα εξωτερικά 

στοιχεία που εξηγούν την συμπεριφορά τους. (Easterby-Smith et al, 

1991). 

Λόγω του διερευνητικού σκοπού της έρευνας και της ανάγκης να 

απαντηθούν τα ερωτήματα της έρευνας, η δομή της διπλωματικής 

βασίστηκε στην ποιοτική μέθοδο, βασισμένη σε πρωτεύον και 

δευτερεύοντα στοιχεία, δεδομένου ότι το θέμα είναι ευρύ και ο 

χρόνος διεξαγωγής της έρευνας περιορισμένος. 

3.3  Εφαρμογή της μεθοδολογίας 

Η μεθοδολογία της έρευνας περιλαμβάνει: 

• Γενική μελέτη της σχετικής με ΣΔΙΤ βιβλιογραφίας (βιβλία, 

εκθέσεις, άρθρα, ιστοσελίδες κτλ) 

• Ιστορική αναδρομή των ΣΔΙΤ στην Ελλάδα βασισμένη σε 

επίσημα στοιχεία κρατικών πηγών (πχ. Υπουργείο 

Οικονομίας, Ευρωπαικές Επιτροπές κτλ) και άλλων πηγών 

• Σύντομη παρουσίαση των βασικών σημείων της καινούργιας 

νομοθεσίας. Η παρουσίαση συνοδεύεται από μια σύγκριση 

με τις διεθνείς πρακτικές του μοντέλου και στοχεύει στην 

 2 



επισήμανση των αδυναμιών του μοντέλου που μπορούν να 

αποτελέσουν στόχουε περαιτέρω έρευνας. 

• Αξιολόγηση της διαδικασίας στην Ελλάδα βασισμένη στα 

διεθνη στοιχεία, σε μια προσπάθεια να εξεταστεί αν το 

ελληνικό πρόγραμμα ακολουθεί τα διεθνή πρότυπα και εαν 

κινδυνεύει να αντιμετωπίσει τα ίδια προβλήματα με άλλες 

χώρες μελλοντικά. 

• Το τελικό στάδιο της έρευνας, σύμφωνε με το αρχικό σχέδιο, 

ηταν η διεξαγωγή μιας σειράς συνεντεύξεων με πιθανούς 

συμμετέχοντες σε συμβόλαια ΣΔΙΤ, ώστε να παρουσιαστούν 

οι απόψεις και οι προθεσεις τόσο των δημοσίων και 

ιδιωτικών οργανισμών. Όμως, σε αυτό το στάδιο η έρευνα 

αντιμετώπισε τα ακόλουθα προβληματα: 

1. Στην Ελλαδα υπάρχουν ελάχιστα πρόσωπα που έχουν 

πραγματική γνώση του εργαλείου ΣΔΙΤ. Αυτά τα πρόσωπα 

κατέχουν σημαντικές θέσεις στον δημόσιο και ιδιωτικό τομέα 

επομένως ήταν πρακτικά αδύνατο να συννενέσουν στην 

διεξαγωγή συνεντεύξεων και όσες προσπάθειες έγιναν για 

τον προγραμματισμό συναντήσεων δεν ήταν επιτυχείς. 

2. Όσα άτομα ήταν διατεθημένα να δώσουν συνεντευξεις για το 

θέμα, ενώ ήταν πρόθυμα να συμμετέχουν στην έρευνα, 

αποδείχθηκε ότι οι γνώσεις τους στο μοντέλο ΣΔΙΤ ήταν 

πολυ περιορισμένες και δεν μπορούσαν να βοηθήσουν 

ουσιαστικά στην έρευνα. 

3. Η πλειοψηφία των Ελλήνων ακαδημαικών δεν έχουν γνώση 

των λεπτομερειών του μοντέλου ΣΔΙΤ. Υπάρουν βέβαια 

κάποιες σποραδικές μελέτες επάνω στις ΣΔΙΤ αλλά 

εξετάζουν είτε συγκεκριμένα έργα είτε θέματα που αφορούν 

διεθνή έργα και τενικές. 

4. Η διαδικασία της ΣΔΙΤ συμπεριλαμβλανει μια μεγάλη γκάμα 

επαγγελματιών (μηχανικούς, νομικούς, λογιστές κτλ). 

Επομένως, η δημιουργία ενός κοινού ερωτηματολογίου για 

όλους τους κλάδους θα οδηγούσε στην συλλογή μιας 
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πληθώρας διαφορετικών απόψεων, αφού ο κάθε κλάδος θα 

απαντούσε βλέποντας το θεμα από την δική του οπτική 

γωνία, που θα ήταν δύσκολο να αξιολογοιηθούν και να 

κατηγοριοποιηθούν. 

Λαμβάνοντας υπόψην τα παραπάνω, μια διαφορετική μέθοδος 

επιλέχθηκε για την διεξαγωγή της έρευνας που θα οδηγούσε σε 

ασφαλέστερα συμπεράσματα, η μέθοδος των ¨ανοιχτών¨ 

συνεντεύξεων. Αυτή η μεθοδος περιλαμβάνει ανοιχτές 

συνεντεύξεις επάνω στο θέμα που καλύπτουν όλες τις πτυχές 

των ΣΔΙΤ που θεωρούνται σημαντικές από τον 

συνεντευξιαζόμενο. Η αξία κάθε συνέντευξης διέφερε και η κύρια 

εστίασή τους ποίκιλε σύμφωνα με το επαγγελματικό υπόβαθρο 

του συμμετέχοντος, πχ. συνεντεύξεις με ακαδημαικούς 

επικενρώνονταν σε θεωρητικά θέματα ενώ με δικηγόρους σε 

νομικά θέματα. 

Αυτές οι συνεντεύξεις παρουσιαζονται στο παρόν κείμενο με την 

μορφή παραθέσεων και σχολίων (παρουσιάζονται με έντονη 

γραφή), όπου σε συνδιασμό με την υπόλοιπη έρευνα, 

αποτελούν την βάση για την εξαγωγή των προτάσεων και 

αποτελεσμάτων της διπλωματικής. 

Η ταξινόμηση των ατόμων που συμμετείχαν στην έρευνα 

ακολουθεί: δύο ακαδημαικοί, ένας διευθυντής δημοσίου φορέα 

που κατασκευάζει αυτοκινητοδρόμους, ένας τεχνικός διευθυντής 

μιας κατασκευαστικής εταιρίας, δύο πολιτικοί μηχανικοί που 

εργάζονται στον ιδιωτικό τομέα, ένας οικονομολόγος 

(τραπεζικός σύμβουλος), ένας εργαζόμενος του ΤΕΕ και ένας 

δικηγόρος που εξειδικεύεται σε κατασκευαστικά θέματα. 

Το παράρτημα Α περιλαμβλάνει τα θέματα πυ συζητήθηκαν στις 

συνεντεύξεις (χωρισμένα σε κατηγορίες), έναν πίνακα που 

παρουσιάζει ποιες κατηγορίες θεμάτων συζητήθηκαν με κάθε 

συμμετέχοντα, ένα πρόγραμμα συνεντεύξεων καθώς και 

πληροφορίες για το επάγελμα του καθενός συμμετέχοντος. 
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3.4 Σχηματικό μοντέλο έρευνας 

Ο πίνακας 2 παρουσιάζει ένα διάγραμμα των σταδίων της έρευνας και 

περιγράφει την πορεία που ακολουθήθηκε στη διάρκεια της έρευνας. 

 

 

 

Stage 1: Initial stimulus and Identification of 

Stage 2: Literature Stage 3: Methodological 
considerations- Study design 

Stage 4: Data 

Stage 5: Data 

Stage 6: Critical review of 

Stage 7: Conclusion and 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας 2: Διάγραμμα έρευνας 
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Κεφάλαιο 4 

Νομικό πλάισιο για τις ΣΔΙΤ 

 

4.1 Ευρωπαική νομοθεσία 

Η Ευρωπαική επιτροπή παρουσίασε έναν Κώδικα σχετικά με τις ΣΔΙΤ και τα 

Κοινοτικά Πλαίσια Δημοσίων Συμβολαίων τον Απρίλιο του 2004 (Green Paper 

on Public-Private Partnerships and Community Law on Public Contracts and 

Concessions, 2004). Ο ακόλουθος πίνακας τονίζει μερικά σημαντικά σημεία 

και πρωτοβουλίες που εξέδωσε η ΕΕ στον τομέα των ΣΔΙΤ μεχρι αυτήν την 

ημερομηνία. (Pricewaterhousecoopers 2005). 

 

Πίνακας 3: Ευρωπαικές πράξεις σχετικά με τις ΣΔΙΤ  (πηγή PWC) 

1 

 



 

 

Ο κώδικας αναγνώρισε ότι η ευρύτερη χρήση των συμβολαίων ΣΔΙΤ θα 

βοηθούσε στην γεφύρωση του κενού στις επενδύσεις σχετικά με τα 

προγραμματισμένα διευρωπαικά συγκοινωνιακά δίκτυα. Ο στόχος του Κώδικα 

ήταν να ξεκινήσει μια δημόσια αντιπαράθεση σχετικά με το αν η υπάρχουσα 

νομοθεσία χρήζει βελτίωσης και εάν ήταν απαραίτητη η Ευρωπαική 

συμμετοχή ώστε να προσδώσει ένα περιβαλλον νομικής ευστάθειας και 

εξασφάλισης, ενθαρύνοντας τους οικονομικούς επενδυτές να συμμέτεχουν σε 

προγραμματα ΣΔΙΤ. Ο Κώδικας επικεντρώθηκε κυρίως στις διαδικασίες 

ανάθεσης των έργων, διερευνώντας τα όρια που ισχύει ο κοινωτικός νόμος με 

την επιλογή του ιδιωτικου φορέα καθώς και με την ισχύ του συμβολαιου, 

προσπαθώντας να βρει τυχόν ανωμαλίες. Επίσης, πρότεινε ένα έυρος 

εργαλείων και τακτικών ώστε να βελτιώσει το κοινωτικό πλαίσιο σχετικά με τις 

ΣΔΙΤ, όπως διερμηνευτικές συνομιλίες και ανταλλαγή τακτικών. 

(Pricewaterhousecoopers 2005). 

Ο δικηγόρος που συμμετείχε στην έρευνα τόνισε ότι: 

 ¨Ο Κώδικας αποτέλεσε ένα σημαντικό εργαλείο για την προώθηση των 
συμβολαίων ΣΔΙΤ σε Ευρωπαικό επίπεδο εδραιώνοντας μια κοινή βάση 
αναφοράς, όμως, επειδή κάθε χώρα-μέλος έχει διαφορετική νομοθεσία 
και κανονισμούς, για την ώρα μπορεί να προσδώσει μονο γενικές 
κατευθύνσεις¨. 

 

4.2 Ελληνική Νομοθεσία 

4.2.1 Ο νέος νόμος για τις ΣΔΙΤ 

Μετά από μια μακριά περίοδο συζητήσεων, ο νομος 3389/2005 για την 

συνεργασία δημοσίου και ιδιωικού τομέα στην Ελλάδα, ψηφίστηκε από το 

ελληνικό κοινοβούλιο και δημοσιευτηκε στην εφημερίδα της Κυβερνήσεως την 

22-9-2005. 
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¨ Μετά την επιτυχία της μεθόδου ΣΔΙΤ στην Μεγάλη Βρετανία και σε 
άλλες Ευρωπαικές χώρες, η Ελληνική κυβέρνηση ελπίζει να ωφεληθεί 
από την τεχνογνωσία, την εμπειρία και τους πόρους των Ευρωπαικών 
ιδιωτικών εταιριων για την ολοκλήρωση μιας σειράς έργων υποδομής. 

Με την δημιουργία του νόμου 3389/2005, τόσο ο δημόσιος όσο και ο 
ιδιωτικός τομέας ευελπιστούν στην δημιουργία μιας δυναμικής τοπικής 
αγοράς για συμβόλαια ΣΔΙΤ για έργα μικρής και μεσαίας κλίμακας. Ο 
θεσμός των ΣΔΙΤ αποτελεί μια καινοτομία για την ελληνική πολιτεία και 
για την πλειοψηφία των ιδιωτικών εταιριών που στοχεύουν στην νέα 
αγορά, διότι κατά την τελευταία δεκαετία μόνο ένας μικρός αριθμός 
ειδικών του ιδιωτικού και δημοσίου φορέα συμμετείχαν στην διαχείριση 
και κατασκευή έργωνμε συμβόλαια ΣΔΙΤ¨. (Ακαδημαικός 2) 

Τα νέα δεδομένα που περιέχονται στον Ν.3389/2005, σύμφωνα με τον νομικό 

της έρευνας, είναι: 

• Η διαδικασία τηε εμπιστοσύνης, στην οποία ενσωματώνεται η 
ντιρεκτίβα της ΕΕ 2004/18, και πιό συγκεκριμένα του τμήματος 
που προβλέπει τη διαδικασία του «ανταγωνιστικού διαλόγου» 
που στοχεύει στη διευκόλυνση των διαδικασιών προετοιμασιών 
για την ολοκλήρωση των προγραμμάτων μέσω των ΣΔΙΤ. 

• Η δυνατότητα που αποκτά η κυβέρνηση, αντί του τελικού χρήστη, 
να ξεχρεώνει το έργο με ετήσιες πληρωμές μετά την παράδοση 
του και και κατά την διάρκεια της λειτουργίας του. 

• Η χρησιμοποίηση του εργαλείου ΣΔΙΤ για την παροχή 
υπηρεσιών. 

• Μια εντελώς νέα μέθοδο για την επιλογή νέων έργων και τον 
υπολογισμο του τελικού τους κόστους. 
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4.2.2 Κατηγορίες ΣΔΙΤ 

Οι ΣΔΙΤ στην Ελλάδα χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες που παρουσιάζονται 

στη συνέχεια (Μπούρα και Καλφακάκου, 2006): 

1. Προνομοιακές: Αφορούν δρόμους ή γέφυρες με διόδια, όπου τα 

έσοδα των διοδίων(βάση του προβλεπόμενου όγκου κυκλοφορίας) 

είναι ίσα ή μεγαλύτερα του κόστους της αρχικής επένδυσης για την 

κατασκευή συν του κόστους συντήρησης και λειτουργίας του έργου. 

Σε άλλες χώρες, προνομοιακές συμβάσεις υπογράφονται και για 

την παροχή δημοσίων υπηρεσιών όπως για το υδρευτικό δίκτυο, το 

αποχετευτικό δίκτυο και την διαχείριση αποβλήτων, την αποκομιδή 

αποριμμάτων κτλ. 

2. Παραλλαγές των ΣΔΙΤ: Αφορούν υπηρεσίες για τις οποίες 

χρεώνεται ο τελικός χρήστης αλλά το κόστος τους, για ορισμένους 

πολιτικούς και κοινωνικούς λόγους,  παραμένει σε επίπεδα που δεν 

καλύπτουν το κόστος κατασκευής και συντήρησης. Τέτοια 

παραδείγματα αποτελούν οι υπεραστικές συγκοινωνίες, μουσεία και 

κοινωνικά αθλητικά κέντρα. Σε αυτές τιε περιπτώσεις, η κυβέρνηση 

καλύπτει το επιπλέον κόστος. 

3. ΣΔΙΤ με Ιδιωτική χρηματοδότηση: Αυτή η κατηγορία είναι αρκετά 

δημοφιλής τα τελευταία 13 χρόνια, ειδικά στην Βρετανία, και 

περιλαμβάνει όλους τους τομείς που ο τελικός χρήστης δεν μπορεί 

ή δεν είναι πολιτικά ορθό να χρεωθεί. Μερικά παραδείγματα είναι: 

δημόσια σχολεία, νοσοκομεία και κεντρα υγείας οπως και έργα 

κοινωνικής ωφέλειας όπως δικαστήρια, φυλακές,αστυνομικά και 

πυροσβεστικα τμήματα. 

Ο Διευθυντής της δημόσιας υπηρεσίας αναφερει ότι: ¨Η Ελλάδα δεν 
ήταν δυνατό να προβλέψει σε αυτό το στάδιο ποιο μοντέλο ΣΔΙΤ 
θα ήταν καταλληλότερο για την ελληνική πραγματικότητα, 
επομένως τόσο το Αγγλικό μοντέλο (ΣΔΙΤ με Ιδιωτική 
χρηματοδότηση) όσο και το Γαλλικό (Προνομοιακό) 
περιλαμβάνονται στη νέα νομοθεσία. Κατά τη γνώμη μου αυτή 

4 

 



 

ήταν η ιδανική απόφαση αγού παρέχει στην Ελληνική κυβέρνηση 
την ελευθερία και ευελιξία να επιλέξει διαφορετικά μοντέλα ΣΔΙΤ 
για διαφορετικά έργα¨. 

 

4.2.3 Διαδικασία έγγκρισης 

Ο ειδικός γραμματέας για τις ΣΔΙΤ του Υπουργείου Οικονομικών έχει την 

ευθύνη να συλλέξει όλα τα απαραίτητα στοιχεία των έργων που μπορούν να 

κατασκευαστούν με συμβόλαια ΣΔΙΤ και να κατασκευάσει μια προσωρινή 

λίστα με αυτά. 

Η έκθεση θα περιλαμβάνει: 

• Τεχνικούς, οικονομικούς, νομικούς και κοινωνικούς λόγους που 

δικαιολογούν την χρήση του εργαλείου ΣΔΙΤ για τα έργα 

• Τα κριτήρια που χρησιμοποίησε ο γραμματέας για την επιλογή 

του έργου για την λίστα 

• Πιθανές προπαρασκευαστικές ενέργειες (πχ. επιλογή 

συμβούλων) 

• Το είδος του συμβολαίου ΣΔΙΤ που προτείνει για το 

συγκεκριμένο έργο 

• Ενδεικτικό χρονοδιάγραμμα της όλης διαδικασίας 

• Ενδεικτικό προυπολογισμό έργου 

 

Από την στιγμή που ένα έργο συμπεριληφθεί στην λίστα, η Δημόσια Άρχη 

πρέπει να καταθέσει μεσα σε διάστημα 2 μηνών επίσημη αίτηση έγκρισης 

στην διαυπουργική επιτροπή των ΣΔΙΤ, η οποία πρέπει να φτάσει σε μια 

απόφαση μέσα σε διάστημα 2 μηνων. Σύμφωνα με τον τραπεζικό σύμβουλο 

που συμμετείχε στην ερευνα:  
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¨Η έγκριση του έργου από την Επιτροπή ΣΔΙΤ σημαίνει ότι: 

• Το έργο συμπεριλαμβάνεται στο Πρόγραμμα Κοινωνικών 
Επενδύσεων 

• Η συμμετοχή της Πολιτείας στην χρηματοδότηση του είναι υπό 
διαπραγμάτευση 

• Ο Ειδικός Γραμματέας του Υπουργείου συντονίζει την διαδικασία 
ανάθεσης 

• Αντιπρόσωπος του Ειδικού Γραμματέα συμμετέχει σε όλες τις 
επιτροπές για την επιλογή του κατάλληλου πλειοδότη 

 

4.2.4 Βασικά σημεία του νέου νόμου για τις ΣΔΙΤ 

Τα βασικά σημεία του νέου νομου είναι (Μπούρα Καλφακάκου, 2006): 

 Τίθεται σε ισχύ μόνο για έργα που προτείνονται από τις Δημοτικές Αρχές. 

Αυτό σημαίνει ότι μια εταιρία κοινήε ωφελείας που δεν ανήκει 100% στην 

πολιτεία δεν έχει το δικαίωμα να λειτουργήσει ως εντολοδόχος για την 

πραγματοποίηση έργων ΣΔΙΤ. 

 Τα έργα των ΣΔΙΤ ολοκληρώνονται μεσω του σχηματισμού ειδικών 

εταιριών-οχημάτων στις οποίες συμμετέχουν μόνο οι ιδιωτικές εταιρίες. 

Αυτό συμβαίνει διότι σύμφωνα με τις οδηγίες της ΕΕ, ο νόμος καλύπτει 

μόνο συμβατικά συμβόλαια ΣΔΙΤ, οπότε η εταιρία-όχημα είναι 

υποχρεωμένη να χρηματοδοτήσει το έργο. 

 Έργα με συνολικό προυπολογισμό μικρότερο ή ίσο των 200 εκ € 

συμπεριλαμβάνονται απευθείας στον νέο νόμο και αξιολογούνται από μια 

νέα διοικητική δομή δύο επιπέδων: 

o Την διυπουργική επιτροπή ΣΔΙΤ με πρόεδρο τον Υπουργό Οικονομίας 

που έχει τον γενικό έλενχο της ανάθεσης και ολοκλήρωσης των έργων. 

Έχει επίσης την ευθύνη να αποφασίσει εάν έργα με προυπολογισμό 

μεγαλύτερο των 200 εκ είναι κατάλληλα για να συμπεριληφθούν στο 

πρόγραμμα. 
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o Την Γενική Γραμματεία ΣΔΙΤ που θα συμπληρώνει την επιτροπή στην 

διαχείριση των έργων. Η Γραμματεία θα κατασκεάσει την λίστα με τα έργα 

που τηρούν τις κατάλληλες προυποθέσεις, θα την υποβάλλει στην 

επιτροπή, η οποία θα αποφασίσει ποια έργα θα προχωρήσουν. Η 

Γραμματεία στην συνέχεια θα συντονίσει την διαδικασία ανάθεσης αυτών 

των έργων. 

 Ο νέος νόμος ενσωματώνει τις βασικές αρχές της Ευρωπαικής 

νομοθεσίας. Το συμβόλαιο θα ανατεθεί στην πολυεθνική που θα 

υποβάλλει την καλύτερη οικονομική προσφορά. Η δημόσια αρχή 

υποχρεούται να δημοσιοποιήσει όλα τα κριτήρια επιλογής. Όλη η 

διαδικασία βασίζεται στην σχετική διαδικασία που περιέχεται στη 

ντιρεκτίβα 2004/18. 

 Η υπεύθυνη αρχή μπορεί να υπογράψει απευθείας συμβόλαιο με τον 

χρηματοδότη του συναιτερισμού. Επισης, εάν υπάρχει μηχανισμός 

άμεσης εξώφλησης του έργου, η Επιτροπή έχει το δικαιωμα να 

αποφασίσει εάν θα τον εγκρίνει ή όχι. 

 Σχετικά με τον καταμερισμό του ρίσκου: 

o Οι άδειες οικοδόμησης αποτελούν ευθύνη του Δημοσίου 

o Για τα αρχεολογικά ευρήματα δίνεται περίοδο 60 ημερών για τη λήχη 

αποφάσεων και επιπλέον παράταση συμβολαίου σε περιπτώσεις 

καθυστερήσεων 

o Για την προστασία του περιβάλλοντος πρέπει να έχοθν ολοκληρωθεί οι 

περιβαλλοντικές μελέτες πριν την ‘εναρξη του έργου, αλλιώς ο 

συναιτερισμός επιβαρύνεται για επιπλέον έξοδα 

o Οι απαλλοτριώσεις έχουν άμεση προτεραιότητα και το συμβόλαιο 

παρατείνεται σε περίπτωση καθυστερήσεων 

o Το Δημόσιο και οι Οργανισμοί Κοινής Ωφελείας υποχρεούνται να 

υλοποιήσουν τις δεσμεύσεις τους σύμφωνα με το χρονοδιάγραμμα του 

συμβολαίου 

o Ο συναιτερισμός διατηρεί το δικαίωμα να μεταβιβάσει μέρος ή το σύνολο των 

δικαιωμάτων και λογαριασμών του σε οικονομικά υδρίματα 
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o Μεταβίβαση μετοχών πριν την έναρξη των εργασιών καθώς και συμμετοχή 

του συναιτερισμού σε άλλους διαγωνισμούς δεν επιτρέπονται χωρίς την 

έγκριση του Δημοσίου 

o Προβλέπεται προνομοιακή φορολογική αντιμετωπιση για τον συναιτερισμό 

o Η διαιτησία είναι αρμόδια για τη διευθέτηση των διαφωνιών, σύμφωνα με το 

συμβόλαιο. Οποιαδήποτε απόφαση είναι τελική και δεσμευτική. 

o Οι αρμόδιες αρχές για την διευθέτηση οποιαδήποτε διαμάχης είναι τα 

Ελληνικά δικαστήρια 

 

4.3 Περίληψη του νέου νόμου 

Ο Γενικός Γραμματέας του ΤΕΕ, Θεόδωρος Δραγιώτης δήλωσε (25/08/2005) 

ότι: ¨Οι ΣΔΙΤ θα συνεισφέρουν στην ανάπτυξη της χωρας και θα βοηθήσουν 

το Δημόσιο τομέα να παραδώσει τις απαραίτητες νέες υποδομές και να 

βελτιώσει την ποιότητα των προσφερώμενων υπηρεσιών. Παρόλα αυτά η 

νομοθεσία στην Ελλάδα είναι ανεπαρκής και χωρίς σημαντικές βελτιώσεις 

υπάρχει κίνδυνος να ακυρωθεί η χρησιμότητα της μεθόδου. Διεθνείς 

οικονομικοί οργανισμοί αλλά και παραδείγματα άλλων χωρών αποδεικνύουν 

ότι η λανθασμένη χρήση του μοντέλου ΣΔΙΤ μπορεί να υπερχρεώσει την 

χώρα, το δημόσιο και τους Έλληνες φορολογούμενους ή να υποβιβάσει αυτές 

τις συνεργασίες σε επικύνδυνες και ανεξέλεγκτες επιχειρήσεις¨. 

¨Είναι γενικά αποδεκτο ότι οι ΣΔΙΤ δεν πρέπει να θεωρούνται ως 
πανάκεια για τη  προμήθεια των κατάλληλων υποδομών και υπηρεσιών 
στην Ελλάδα  αλλά το Πρόγραμμα Δημοσίων Επενδύσεων 
πρέπει να παραμείνει το βασικό μέσο ανάπτυξης¨( Τραπεζικός 

σύμβουλος). 
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Σύμφωνα με τον οικονομικό σύμβουλο που συμμετείχε στην έρευνα:  

¨Μια απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχία των ΣΔΙΤ στην Ελλάδα 
είναι η υπαρξη μιας ισχυρής, επαρκώς επανδρωμένης δημόσιας 
διοίκησης που σε συνδιασμό με ένα ολοκληρωμένο νομικό πλαίσιο, θα 
έχει την ικανότητα να εγείρει το επενδυτικό ενδιαφέρον. Επιπλέον, ο 
Δημόσιος τομέας πρέπει να έχει την ικανότητα να κατευθύνει την 
ιδιωτική πρωτοβουλία χωρίς να επιτρέπει παρανοήσεις, δυσλειτουργίες 
και αθετήσεις συμβολαίων¨. 

 

Ο πρόεδρος του ΤΕΕ, Γιώργος Αλαβάνος, σε επιστολή του στον Υπουργό 

Οικονομικών Γιώργο Αλογοσκούφη (17/6/2005) τόνισε τα προβλήματα του 

συγκεκριμένου νόμου και πρότεινε μια σειρά μέτρων που θα έπρεπε να 

ληφθούν υποψην κατά την δημιουργία του και πιο συγκεκριμένα τα ακόλουθα: 

1. Οι παρατηρήσεις του ΤΕΕ που προήλθαν από διάλογο με τους 

Έλληνες μηχανικούς δεν λήφθηκαν υπόψην κατά την σύνταξη του νέου 

νόμου. 

2. Υπό τις σωστές συνθηκες, η συνεργασία του δημοσίου και ιδιωτικού 

τομέα μπορούν να αποτελέσουν έναν από τους κύριους άξονες 

ανάπτυξης της χώρας. Παρόλα αυτά ο συγκεκριμένος νόμος 

παρουσιάζει σημαντικά προβλήματα από την στιγμή που απουσιάζει ο 

εθνικός σχεδιασμός και η εθνική στρατηγική. Δεν υπάρχουν 

συγκεκριμένα κριτήρια για την εισαγωγή έργων και υπηρεσιών στο 

πρόγραμμα, επομένως όλα τα πεδία υπηρεσιών και δημοσίων κτιρίων 

αποτελούν πιθανούς στόχους συνεργασίας.  

3. Με τον καινούργιο νόμο το δημόσιο συμφέρον δεν μπορεί να 

διασφαλστεί. Ενδεικτικά: 

o Ο νόμος δεν προβλέπει ικανοποιητικά κριτήρια ποιότητας για την 

συμμετοχή των διαγωνιζομένων στους διαγωνισμούς, την χρονική 

περίοδο της κατασκευής και την λειτουργία του έργου ή της υπηρεσίας. 
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o Δεν εξασφαλίζει την επάρκεια και την ποιότητα της κατασκευής και δεν 

διευκρινίζει ποιος έχει την ευθύνη του αρχιτεκτονικού σχεδίου και ποιος το 

δικαίωμα κατασκευής των υποδομών. 

o Δεν δίνει ενδείξεις για το επίπεδο ελένχου κατά το στάδιο του 

αρχιτεκτονικού σχεδιασμού ούτε κατά την επίβλεψη της κατασκευής. Η 

προβλεπόμενη επιτηρηση από το δημόσιο φορέα ή από ανεξάρτητες 

ιδιωτικές εταιρίες δεν εξασφαλίζει την ποιότητα του σχεδίου και της 

κατασκευής. 

o Σε αντίθεση με τα διεθνή προτυπα, δεν προβλέπει την ανάληψη 

ολόκληρου του κατασκευαστικού ρίσκου από τον εργολάβο 

o Δεν περιλαμβάνει το συμβόλαιο παραχώρησης (το πιο σημαντικό 

ντοκουμέντο για τον προσδιορισμό των υποχρεωσεων και δικαιωμάτων 

του ιδιωτικού φορέα ενάντια στο δημόσιο και τον τελικό χρήστη) στην 

διαδικασία του διαγωνισμού 

o Δεν απαιτεί από τον διαγωνιζόμενο να δώσει οικονομικές εγγυήσεις για το 

έργο κατά την διαδικασία του διαγωνισμού 

o Δεν υπάρχει πρόβλεψη για την ποιότητα των υπηρεσιών και για την 

συντήρηση του έργου κατά την περίοδο λειτουργίας του, ούτε όμως για την 

κατάσταση που πρέπει να το παραλάβει το Δημόσιο με τη λήξη του 

συμβολαιου 

o Δεν υπάρχει πρόβλεψη για τα επίπεδα ασφαλείας των εργαζομένων στο 

έργο και των τελικών χρηστών 

o Δεν εναρμονίζεται με τα στάνταρ της EUROSTAT για τον καταμερισμό του 

ρίσκου στις ΣΔΙΤ 

o Δεν προστατεύει μικρές επιχειρήσεις που δεν μπορούν να πάρουν μέρος 

στις ΣΔΙΤ 

4. Το ΤΕΕ δεν είναι αντίθετο στην δημιουργία μιας ομάδας γενικής 

διαχείρισης και υποστήριξης των ΣΔΙΤ, όμως μόνο κάτω από τις 

παρακάτω συνθήκες: 

o Πρέπει να υπάρχει ουσιαστικός πολιτικός και κοινωνικός έλενχος και η 

λειτουργία της ομάδας πρέπει να διέπεται από απόλυτη διαφάνεια. 

o Οι Έλληνες μηχανικοί και το ΤΕΕ πρέπει να εκπροσωπούνται στην 

ομάδα. 
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o Δεν θα μπορεί να δικαιολογηθεί η απουσία δημοσίου ελένχου κατά την 

διαδικασία του διαγωνισμού και της κατασκευής του έργου με την 

δικαιολογία του μεγάλου φόρτου έργων. 

Την 25/8/2005 ο γενικός γραμματεας του ΤΕΕ παρέδωσε μια επιστολή στην 

Ελληνική Βουλή που περιλάμβανε προτάσεις και βελτιώσεις του νόμου για να 

βοηθήσει την πολιτεία να αντιμετωπίσει μελλοντικά προβλήματα. Οι 

προτάσεις αυτες αολαμβάνουν την στήριξη πολλων ενδιαφερομένων για τις 

ΣΔΙΤ τόσο από τον δημόσιο όσο και τον ιδιωτικό τομέα. Οι προτάσεις του ΤΕΕ 

είναι: 

1. Επειδή οι ΣΔΙΤ ασχολούνται με τον σχεδιασμό και κατασκευή εργων, η 

πολιτεία θα πρέπει να επιβάλλει την ανάμειξη νομικών με τις 

απαραίτητες τεχνικές γνώσεις κατά την όλη διαδικασία. 

2. Ο έλενχος του αρχιτεκτονικού σχεδιασμού και η επίβλεψη του 

κατασκευαστικου σταδίου πρέπει να συναρμονίζονται με την 

υπάρχουσα νομοθεσία. 

3. Κατά την διάρκεια του διαγωνισμού η πολιτεια θα πρέπει να 

ενημερώνει τους διαγωνιζόμενους για τα ελάχιστα κριτήρια που απαιτεί 

το έργο τόσο για την κατασκευή του όσο και για την λειτουργία του. 

4. Οι ΣΔΙΤ θα πρέπει να επιλέγονται για έργα με κόστος μεγαλύτερο των 

10 εκ €. 

5. Σε κάθε περίπτωση: 

o Το έργο πρέπει να εντάσσεται στον Εθνικό ή Τοπικό Σχεδιασμό 

o Η ημερομηνία παράδοσης του έργου πρέπει να είναι σε 

εναρμόνιση με τον Εθνικό ή Τοπικό Σχεδιασμό 

o Για κάθε έργο η πολιτεία πρέπει να εξετάζει εάν η ΣΔΙΤ θα 

δώσουν καλύτερα αποτελέσματα από τις παραδοσιακές 

μεθόδους ανάθεσης. 

o Η πολιτεία θα πρέπει να προβλέπει την απόκτηση εμπειρίας και 

τεχνογνωσίας του Δημοσίου από τέτοια έργα. 

o Η πολιτέια θα πρέπει να εκμεταλλέυεται τις ΣΔΙΤ για να 

εκμεταλλευτεί δημόσια περιουσία που δεν είναι αξιοποιήσιμη με 

άλλους τρόπους. 
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6. Κάθε χρόνο η Γενική Γραμματεία για τις ΣΔΙΤ θα πρέπει να 

ενημερώνει το Ελληνικό κοινοβούλιο για την πρόοδο των συμβάσεων. 

7. Κάθε ανακοίνωση διαγωνισμού για ΣΔΙΤ θα πρέπει να συνοδεύεται 

από σχετικές πληροφορίες για τα τεχνικά στοιχεία του έργου. 

8. Η σύμβαση πρεπει να περλαμβάνε τις υποχρεώσεις του ιδιωτικού 

φορέα για την μετάδοση τεχνογνωσίας στο δημόσιο καθώς και τις 

προδιαγραφές του έργου, την ηνερομηνια παράδοσης και εγγυήσεις 

καλής λειτουργίας. 

9. Οι συμμετέχοντες πρέπει να πληρώνουν όλους τους νόμιμους 

φόρους. 
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Κεφάλαιο 5 

Ανάλυση 

5.1 Εισαγωγή – Παρουσίαση Εργασίας 

Αυτό το κεφάλαιο παρέχει μια ανάλυση των στοιχείων( πρωτεύοντων και 

δευτερευόντων) που συνελέχθηκαν κατά την διάρκεια της έρευνας. 

Οι στόχοι της έρευνας ειναι: 

• Να εξετάσει τις ενέργειες της Ελληνικής κυβέρνησης απέναντι στην 

ολοκλήρωση του προγράμματος ΣΔΙΤ 

• Να εξετάσει εάν τα μαθήματα από την διεθνή εμπειρία σχετικά με τις 

ΣΔΙΤ υιοθετήθηκαν και εφαρμόστηκαν κατά τον σχηματισμό του 

ελληνικού προγράμματος 

• Να εξετάσει ποιες υπηρεσίες και έργα είναι κατάλληλα για να 

περιέλθουν στο πρόγραμμα ΣΔΙΤ 

Στο ακόλουθο κεφάλαιο θα προσπαθήσουμε να αξιολογήσουμε την 

διαδικασία εισαγωγής των ΣΔΙΤ στην ελληνική αγορά, βασιζόμενοι σε 

ευρήματα από την διεθνή βιβλιογραφία σχετικά με τους κρίσιμους τομείς 

για την επιτυχή εφαρμογή των ΣΔΙΤ, σε συνδιασμό με τα αποτελέσματα 

των συνεντεύξεων που διεξάχθηκαν στην διάρκεια της έρευνας. Κάθε 

κρίσιμος παράγοντας σχολιάζεται σε σχεση με την ελληνική 

πραγματικότητα.  

 

5.2 Μαθήματα από τα διεθνή πειράματα – Η Ελληνική 
πραγματικότητα 

5.2.1 Δημιουργία υποδομής: πρωταθλητές και κριτικοί 

Επιτυχημένοι επιχειρηματιες απαιτούνται σε πολιτικό, κοινωνικό και 

ιδιωτικό επίπεδο καθώς και υψηλή πολιτική στήριξη που αποτελεί το 

πρωταρχικό στοιχείο για ενα επιτυχημενο προγραμμα ΣΔΙΤ. Επενδυτές, 

τράπεζες και πολυεθνικές θα επεκταθούν μόνο σε χώρες που υπάρχει μια 

εδραιωμένη και ξεκάθαρη διαδικασία. Επιπλέον είναι σημαντικό οι ΣΔΙΤ να 



είναι αποδεκτές απο το σύνολο του πολιτικού κόσμου μια και προσφέρει 

ένα επιπλέον αίσθημα ασφάλεις στους επενδυτές. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: όλοι οι συμμετέχοντες στην έρευνα 
συμφωνούν ότι η στήριξη των ΣΔΙΤ από τον πολιτικό κόσμο είναι 
εξασφαλισμένη επί του παρόντος. Οι ΣΔΙΤ αποτελούν προτεραιότητα 
για τη κυβέρνηση, το νέο νομικό πλαισιο είναι ενεργό και υπάρχει 
μια σειρά κατάλληλων έργων που περιμένουν έγκριση. 

Ο κυριος υποστηρικτής του προγράμματος ειναι το Υπουργείο 
Οικονομικών που υπό την δικαιοδοσία του βρίσκεται η πλειοψηφία 
των ΣΔΙΤ. Επιπλέον, πρέπει να τονιστεί ότι και η αντιπολίτευση είναι 
υπέρ των ΣΔΙΤ μια και ήταν αυτοί που προσπαθησαν να την 
εφαρμόσουν πρώτα όταν ήταν στην κυβέρνηση πριν μερικά χρόνια.( 
παρ 2.2.1) 

5.2.2 Δημόσιος τομέας 

Η κύρια ανησυχία του δημοσίου είναι η αύξηση της ανεργείας επειδή η 

πλειοψηφία των δημόσιων υπηρεσιών είναι υπερεπανδρωμένες και θα 

υπάρξουν αναγκαστικες περικοπες. Οι υποστηρικτές των ΣΔΙΤ πρέπει να 

είναι ξεκάθαροι σε αυτό τον τομέα. Επίσης η έλλειψη εμπιστοσύνης του 

ιδιωτικού τομέα απέναντι στο δημόσιο είναι σημαντικός παράγοντας. 

Επιπλέον, υπάρχουν σημαντικές ανησυχίες για την ικανότητα εκμάθησης 

νέων ικανοτήτων, ειδικά από την στιγμή που αυτοί που συμμετέχουν στις 

διαδικασίες ανάθεσης πρέπει να υιοθετήσουν στρατηγικό σχεδιασμό για το 

μέλλον, να δημιουργήσουν προδιαγραφές προιόντων, να 

διαπραγματευτούν με τον ιδιωτικό τομέα κτλ. Επομένως, είναι σημαντικό 

το πρόγραμμα να επεκταθεί και να κατανοηθεί από μια μεγάλη μερίδα 

δημοσίων τομέων και να μην περιοριστεί μόνο σε μια μικρή ομάδα του 

υπουργείου οικονομικών για παράδειγμα. 

 

 



Η Ελληνική πραγματικότητα: 7 στους 9 συμμετέχοντες τόνισαν ότι 
αυτό είναι πιθανό πρόβλημα μια και για τους Έλληνες, ο δημόσιος 
τομέας αποτελεί απόλυτη εξασφάλιση για το μέλλον. Επομένως, η 
απειλή των απολήσεων μπορεί να ξεσηκώσει εναντιώσεις απέναντι 
στις ΣΔΙΤ που πρέπει να αντιμετωπιστούν κατάλληλα. 

Επιπλέον, ο διευθυντής της δημόσιας αρχής τόνισε ότι ο δημόσιος 
τομέας δεν είναι σε πλεονεκτική θέση να διαπραγματευτεί τους 
όρουε των συμβάσεων (δες Αττική Όδο, παράρτημα Β) εξαιτίας της 
έλλειψης εμπειρίας και γνώσεων και εξέγρασε τις ανησυχίες του για 
την υπεραξία των ΣΔΙΤ στο προσεχές μέλλον. 

Η κυβέρνηση πρέπει να δώσει εξαιρετική προσοχή σε αυτές τις 2 
θέσεις. Μια λύση που προτάθηκε από τους ακαδημαικούς που 
πήραν μερος στην έρευνα, είναι να ζητηθεί η συμβολη και εμπειρία 
αλλων χωρών με παρόμοιες κοινωνικές συνθήκες (πχ Ισπανία, 
Πορτογαλία). 

5.2.3 Ιδιωτικός τομέας 

Τείνει να θεωρηθεί ότι αυτοι που πρέπει να πειστούν για τα πλεονεκτήματα 

των ΣΔΙΤ είναι οι άνθρωποι του δημοσίου τομέα. Παρόλα αυτά σε πολλές 

χώρες ο ιδιωτικός τομέας δεν έχει επίσης πειστεί. Οι ιδιωτικές εταιρίες 

έχουν συχνά αμφιβολίες για την ικανότητα των κυβερνήσεων για 

μακροχρόνιες πληρωμές, ειδικά οταν πρόκρται για αναπτυσόμενες χώρες, 

και απαιτούν συχνα κυβερνητικές εγγυήσεις πράγμα που ουσιαστικά 

καταστρέφει την αρχή της μεταφοράς του ρίσκου στον ιδιωτικό τομέα. 

Η Ελληνική παραγματικότητα: Η έρευνα απέδειξε ότι ο ιδιωτικός 
τομέας στην Ελλάδα είναι σχεδόν ολοκληρωτικά υπερ των ΣΔΙΤ. 
Όπως δήλωσε ο διευθυντής προγράμματος στην συνέντευξη του: ¨Οι 
ελληνικές κατασκευαστικές εταιρίες αντιμετωπίζουν τις ΣΔΙΤ σαν 
μέσο απεμπλοκής από την δυσχερή θέση που περιείλθε ο 
κατασκευαστικός κλάδος με την έλλειχη δημοσίων εργων μετά τους 
Ολυμπιακούς Αγώνες της Αθήνας 2004. Σε αυτή την περίοδο ο 
κατασκευαστικός κλαδος γνώρισε ύφεση μεγαλύτερη του 20% και οι 



ΣΔΙΤ μπορούν να συμβάλλουν ουσιαστικά στην αντιστροφή αυτής 
της κατάστασης. 

Τέλος, πρέπει να υπογραμιστεί το γεγονός ότι σύμφωνα με τον 
δημόσιο φορέα, με την εισαγωγή των ΣΔΙΤ τόσο οι μικρομεσαίες όσο 
και οι μεγάλες κατασκευαστικές ελληνικές εταιρίες αναμένεται να 
ωφεληθούν αφού αυτές οι συνεργασίες θα καλύψουν ενα μεγάλο 
εύρος έργων και υπηρεσιών αλλά σύμφωνα με τον ιδιωτικό τομέα, οι 
μικρές κατασκευαστικές εταιρίες δεν πρόκεται να ωφεληθούν 
καθόλου από την διαδικασία από την στιγμή που δεν διαθέτουν τα 
αυξημένα κεφάλαια που απαιτεί η χρηματοδότηση δημοσίων 
έργων¨.(δες και κεφ. 2.1.5)  

 

5.2.4 Τύπος, συνδικάτα και κοινή γνώμη 

Οι τομείς που προωθούν τις ΣΔΙΤ χρειάζονται την συμπαράσταση του 

τύπου. Οι υποστηρικτές των ΣΔΙΤ πρέπει να ενημερώσουν αρχικά του 

τύπο για αυτό το πολύπλοκο θεμα και ειναι ζωτικής σημασίας να 

αναπτυχθεί ένας ενημερωμένος διάλογος. Ο τοπικός τύπος έχει ενεργό 

ρόλο στην κινητοποίηση του κοινού αφού ασχολείται περισσότερο με 

ζητήματα της τοπικής κοινωνίας, όπως εκπαίδευση και υγεία, παρά με αντι 

κυβερνητική προπαγάνδα. 

Επιπλέον, είναι σημαντικό να αναμειχθούν έγκαιρα τα συνδικάτα, τα οποία 

έχουν καλύτερη γνωση και ανησυχίες για τι αποδοχές και συνθήκες 

εργασίας των μελών τους. Η διαμόρφωση της κοινής γνώμης εξαρτάται σε 

μεγάλο βαθμό στην ενημέρωση που πραγματοποιείται από τους 

υποστηρικτές των ΣΔΙΤ και γι αυτό ό ρόλος του τύπου ειναι τόσο 

σημαντικός. 

 

Η Ελληνική πραγματικότητα: όλοι οι συμμετέχοντες παραδέχθηκαν 
ότι ο ελληνικός τύπος παρουσιάζεται επιφυλακτικός απέναντι στις 
ΣΔΙΤ. Κρατάει ουδέτερη στάση και προσπαθεί να εξετάσει το θέμα 



από όλες τις πλευρές. Σε συνδιασμό με το γεγονός ότι μεγάλο μέρος 
του Ελληνικού τύπου δεν ειναι πολιτικά ανεξάρτητο, η κοινή γνώμη 
δεν έχει ακόμη ξεκάθαρη άποψη σχετικά με τις ΣΔΙΤ. 

Από την άλλη πλευρά, τα συνδικάτα είναι σε αναμονή για την έναρξη 
των πρώτων ΣΔΙΤ για να αποκτήσουν ξεκάθαρη εικόνα της 
διαδικασίας. Προς το παρόν παντως, οι πράξεις τους έχουν στόχο 
την διασφάλιση των δικαιωμάτων των εργαζομένων. 

 

5.2.5 Ομάδα εργασίας για τις ΣΔΙΤ 

Μέσα στην κυβέρνηση πρέπει να υπάρχει μια ομάδα εργασίας 

επιφορτισμένη με την εκίνηση της διαδικασίας. Αυτό αποτελεί μια 

αποκλειστική εργασία και δεν μπορεί να την αναλάβει κάποιος που έχει και 

αλλες ευθύνες. Επομένως, αυτό σταδιακά θα οδηγήσει στην δημιουργία 

μιας ομάδας εργασίας για τις ΣΔΙΤ. Οι περισσότερες χώρες που έχουν 

αναπτύξει ένα επιτυχημενο πρόγραμμα ΣΔΙΤ έχουν ειδικές ομαδες 

εργασίες που αναφέρουν συνήθως στο υπουργείο οικονομικών. 

Ο ρόλος της ειδικής ομάδας είναι να αναλαμβάνει την ευθύνη να 

συμβουλεύει τους ενδιαφερόμενους και να μεριμνά για την λύση νομικών, 

τεχνικών, διαφημιστικών ή ακόμα και φιλοσοφικών θεματων που μπορεί 

να προκυψουν. 

Το ιδανικό θα ήταν η ειδική ομάδα να είχε δύο μερη: 

• Ένα πολιτικό κομμάτι (πιθανώς δημοσίους υπαλλήλους) που θα 

βοηθούσε στην απομάκρυνση εμποδίων στην ιδιωτική 

χρηματοδότηση από τις υπάρχουσες δομές. 

• Ένα τεχνικό κομμάτι που θα αποτελείται από ιδιωτες εκτελεστές με 

την συμμετοχή σχετικών επαγγελμάτων όπως νομικών, 

τραπεζικών, μηχανικών κτλ. 

Είναι σημαντικό να έχει η ειδική ομάδα την ευθύνη για ολόκληρο το 

πρόγραμμα ΣΔΙΤ και θα ήταν ιδανικό να υπάρχουν καθορισμένοι ρόλοι 

καθώς και το δικαίωμα βέτου. Γι αυτό και έχει νόημα η ένταξη της 



ομάδας στο υπουργείο οικονομικών. Η εμπειρία έχει δείξει ότι η ένταξη 

της ομάδας σε άλλο υπουργείο μπορεί να οδηγήσει στην παράκαμψη 

της απο άλλα υπουργεία αναθεσης που θα καθιερωναν δικές τους 

διαδικασίες. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: Η δομή της Ελληνικής ομάδας 
εργασίας για τις ΣΔΙΤ, όπως περιγράφεται στο κεφ.5 (5.2.3), 
περιλαμβάνει: 

1. Την Γενική Γραμματεία για τις ΣΔΙΤ του Υπουργείου 
Οικονομικών 

2. Την Διυπουργική Επιτροπή για τις ΣΔΙΤ 

Η βασική ένσταση για αυτή την δομή που επισημάνθηκε από 
το σύνολο των συμμετέχοντων είναι ότι είναι αρκετά 
συγκεντρωτική. Επομένως, δεν είναι αρκετά ευέλικτη και 
μπορεί να οδηγήσει σε εμφάνιση γραφειοκρατίας σε 
περίπτωση που ο αριθμός των ΣΔΙΤ υπερβεί ένα λογικό 
αριθμό έργων. 

Παρόλα αυτά, συμφωνούν ότι σε αυτό το στάδιο οι προθέσεις 
της κυβέρνησης είναι να διαφυλάξει την θέση της απέναντι 
στον ιδιωτικό τομέα και να διατηρησει απόλυτο έλενχο της 
διαδικασίας με την έλλατωση των βραχυπρόθεσμων 
διοικητικών λαθών. 

Όμως, σύμφωνα με την διεθνή εμπειρία και τις γνώμες των 
συμμετεχοντων, στο μέλλον αυτές οι ομάδες εργασίες πρέπει 
να είναι ανεξάρτητες από την κεντρική κυβέρνηση και να 
συμπεριλάβουν αντιπροσώπους τόσο από τον δημόσιο όσο 
και από τον ιδιωτικό τομέα επεκτείνοντας  τις δραστηριότητες 
τους, προσφέροντας: 

• Βάση δεδομένων 

• Καθοδήγηση 

• Τυποποίηση διαδικασίας 



• Εμπειρία συμφωνιών 

• Έγκριση των δεκτών συμφωνιών 

 

5.2.6 Σύμβουλοι 

Οι κυβερνήσεις που επιθυμούν να χρησιμοποιήσουν τις ΣΔΙΤ σαν 

σοβαρό πολιτικό μέσον πρέπει να συνειδητοποιήσουν ότι απαιτούνται  

ουσιαστικές επενδυσεις και να χρησιμοποιήσει τους καλύτερους 

συμβούλους που έχουν πραγματική εμπειρία σε συμβόλαια ΣΔΙΤ. 

Αυτοί οι σύμβουλοι θα προέρχονται σχεδόν βέβαια από την Βρετανία 

ή από άλλες χώρες με εμπειρία σε βρετανικά έργα. Δυστυχώς, 

υπάρχει μια νοοτροπία, κατανοητή κατά έναν βαθμό, από τις 

αναπτυσσόμενες οικονομίες να αποφεύγουν συμβούλους που τους 

θεωρούν υπερκοστολογημένους. Μέρος του προβλήματος είναι η 

έλλειψη πόρων που θα βοηθήσουν την κυβέρνηση να ανταπεξέλθει 

στα έξοδα που απαιτούνται στον αρχικό σχεδιασμό του 

προγράμματος ΣΔΙΤ. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: Η Ελληνική κυβέρνηση 
αναγνώρισε έγκαιρα τους πιθανούς κινδύνους που επιφυλάσει η 
κακή εφαρμογή του προγράμματος και έχει ήδη ζητήσει την 
συμμετοχή βρετανών δημοσίων συμβούλων που έχουν την 
εμπειρία να βοηθήσει στα πρωτα κρίσιμα στάδια του 
προγράμματος. (Βήμα, 29/01/2006) 

Επιπλέον, όπως δήλωσε το διευθυντικό στέλεχος: ¨παίρνοντας 
υπόψην παλιότερες ΣΔΙΤ, περιμένουμε οτι η εμπειρία για τις 
ελληνικές εταιρίες θα είναι αποτέλεσμα της συνεργασίας τους με 
μεγάλες πολυεθνικές εταιρίες με χρόνια εμπειρία σε μεγάλα 
κατασκευαστικά έργα σε αυτό το πεδίο. Αυτή η συνεργασία 
μπορεί να είναι είτε σε επίπεδο έργου (κοινοπραξία), είτε σε 
επίπεδο διαχείρισης (σύμβουλοι) είτε σε επίπεδο ιδιοκτησίας 
(εξαγορά). 



Τελικά, σύμφωνα με τον νομικό τηε έρευνας: ¨...μια λύση του 
προβλήματος της χρησιμοποίησης ξένων συμβούλων και της 
δυνατότητας πλήρης εκμετάλλευσης της διεθνης εμπειρίας θα 
ήταν η ίδρυση μιας κεντρικής ευρωπαικής βάσης δεδομένων 
που θα παρείχε καθοδήγηση και θα παρουσίαζε παραδείγματα 
παλιότερων ΣΔΙΤ. Πάντως, είναι προφανές ότι αυτό είναι κάτι 
που δεν μπορεί να το αποφασήσει μόνη της η Ελληνική 
κυβέρνηση¨. 

 

5.2.7 Νομικά και διαρθρωτικά θέματα 

Η διασφάλιση ενός καθαρού νομικού πλαισίου που θα επιβεβαιώνει 

την ικανότητα του δημοσίου τομέα να εκτελεί τους ρόλους του είναι 

κρίσιμη. Για παράδειγμα, η ύπαρξη ενός προνομοιακού νόμου μπορεί 

να κάνει τα έργα πιο ελκυστικα στους χρηματοδότες μια και ο 

ιδιωτικός τομέας δεν μπορεί να ρίσκαρει εάν ο δημόσιος τομέας δεν 

έχει την ικανότητα να μεταφέρει τις οικονομικές δεσμεύσεις. 

Αλλά διαρθρωτικα ζητήματα που πρέπει να ληφθούν υπόψην 

αφορούν φορολογικά θέματα και ειδικά τον ΦΠΑ από τον οποίο ο 

δημόσιος φορέας μπορεί να εξαιρεθεί. Επίσης αφοροπυν την  

δυνατότητα των πολιτικών οργάνων να εφαρμόσουν μεταρρυθμίσεις, 

την έλλειψη εκλέπτυνσης των εσωτερικών κύριων αγορών, και τη 

δυνατότητα είτε των χρηστών είτε της κυβέρνησης για να πληρώσουν 

για το κόστος της νέας επένδυσης. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: Η νέα νομοθεσία για τις ΣΔΙΤ είναι 
ενεργή και αποτελεί μια καλή προσπάθεια της κυβέρνησης να 
ελένξει τις ΣΔΙΤ. Παρόλα αυτά υπάρχουν ακόμη διαφωνίες (δες 
παρ. 4.3) και για αυτό τον λόγο πρέπει να υπάρξει 
εποικοδομητικός διάλογος μεταξύ των ενδιαφερόμενων 
πλευρών (δημοσίου, ιδιωτικών εταιριών, συμβούλων) που 
μπορεί να οδηγήσει σε βελτιωσεις του νόμου που θα 



αποτρέψουν μελοντικά προβληματα και θα αφήσουν κάθε 
πλευρα ικανοποιημένη. 

οι τρεις συμμετέχοντες της έρευνας που προέρχονται από τον 
ιδιωτικό τομέα (μάνατζερ, μηχανικοί) υπογραμίζουν το γεγονος 
ότι μέχρι τώρα η κυβέρνηση έχει ενεργήσει χωρίς την συμμετοχή 
του ιδιωτικού τομέα στην δημιουργία του νόμου το οποίο μπορεί 
να οδηγήσει σε πιθανες καθυστερήσεις και προστριβές. 

Ο νομικος της έρευνας τόνισε την σημασία της περιγραφής του 
επιθυμητού αποτελέσματος των συμπράξεων και του βαθμού 
ολοκληρωσης τους που αποτελέι, σύμφωνα με την άποψη του, 
βασική προυπόθεση για μια επιτυχημενη συνεργασία. 
Υπογραμμίζει ότι η τωρινή νομοθεσία παρουσιάζει ελλείψεις στο 
συγκεκριμενο θέμα και θα έπρεπε να είναι πιο αναλυτική. 
Παρόλα αυτά δεν είχε συγκεκριμένες βελτιωτικές προτάσεις σε 
αυτό το σημείο. 

 

5.2.8 Προτεραιότητες 

Οι περισσότερες κυβερνήσεις έχουν πολλά έργα που θα ήθελαν να 

προωθήσουν αλλά η έλλειψη πόρων, τόσο οικονομικών όσο και σε 

έμπειρο ανθρώπινο δυναμικό, τις περιορίζει. Από αυτή την λίστα 

υπάρχουν σε κάθε τομέα, έργα που αποτελούν τα καθοδηγητικά έργα 

που είναι και αυτά που θα ανοίξουν τον δρόμο για την εφαρμογή του 

προγράμματος σε κάθε τομέα. Για να μην εγείρονται μεγάλες 

προσδοκίες τόσο η κυβέρνηση, οι διαγωνιζόμενοι και οι οικονομικοί 

σύμβουλοι πρέπει να έχουν υπόψη ότι αυτά τα έργα, σαν 

πρωτοποριακά, αναμένεται να πάρουν περισσότερο χρόνο να 

ολοκληρωθούν. Αυτό αναμένεται γιατί αυτά τα έργα θα λειτουργήσουν 

σαν καταλύτες που θα επιλύσουν πολιτικά και νομικά ζητήματα που 

δεν είχαν ληφθεί υπόψην κατά την δημιουργία του νόμου για τις ΣΔΙΤ. 

Επιτυχημένα πρωτοποριακά έργα δημιουργουν συνθήκες 

εμπιστοσύνης στην χώρα και στην διεθνή αγορά ΣΔΙΤ. 



Η Ελληνική πραγματικότητα: Ακολουθώντας τα διεθνή πρότυπα, 
η Ελλάδα ξεκίνησε το πρόγραμμα με ένα πιλοτικό έργο (δες 
Παράρτημα Α). Γενικά, το καινούργιο πρόγραμμα ΣΔΙΤ αφορά 
μικρά έργα με προυπολογισμό μικρότερο των 200εκ ευρώ, ενώ η 
έγκριση μεγαλύτερων έργων ακολουθεί διαφορετική πορεία. 

Επιπλέον, σύμφωνα με τον διευθυντή της δημόσιας υπηρεσίας: 
¨Οι παλαιότερες ΣΔΙΤ (Αττική Οδό, Γεφυρα Ρίου-Αντιρίου) θα 
λειτουργησουν σαν πιλοτικά έργα για τα 7 νέα, μεγάλα 
συγκοινωνιακά έργα (δες Παράρτημα Α) έστω και αν 
πραγματοποιήθηκαν πριν την θέσπιση του νέου νόμου. Ακόμη 
κι έτσι όμως, η αρχική σκέψη παραμένει ίδια¨. 

5.2.9 Ελκύοντας ιδιώτες επενδυτές 

Η ανακοίνωση ενός προγράμματος ΣΔΙΤ δεν είναι αρκετή για να 

προσελκύσει επενδυτές. Η διεθνή αγορά ψάχνει για: 

• Έναν λογικό αριθμό πιθανών έργωνπου θα καθιστούν την 

επένδυση χρόνου και χρημάτων ελκυστική. 

• Διαπραγματευσιμότητα με τράπεζες. Εκτός κι αν τα έργα είναι 

διαπραγματεύσιμα με τραπεζικά υδρίματα η διεθνής οικονομική 

κοινότητα δεν θα επενδύσει σε αυτά. Οι ΣΔΙΤ δεν μπορούν να 

μετατρέψουν ένα μη διαπραγματευσιμο έργο σε συμφέρουσα 

επένδυση. 

• Καλές πιστωτικές εκτιμήσεις για την χώρα ή ακόμη καλύτερα για 

την τοπική αρχή που θα αναμειχθεί στο έργο. 

• Μια δομημένη και ξεκάθαρη αντιμετώπιση από τον δημόσιο 

φορέα. 

• Τοπικές ικανότητες (κατασκευαστικό κλάδο, τραπεζική αγορά, 

καλές νομικές εταιρίες) 

• Δυνατή τοπική οικονομική δομή. Ιδανική θα ήταν η ύπαρξη μιας 

μακροχρόνιας οικονομικής αγοράς ή τουλάχιστον την 

πιθανότητα για την δημιουργία μιας τέτοιας αγοράς. 



• Προγράμματα που προσφέρουν το πεδίο για καινοτομικό 

σχέδιο. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: Η πλειοψηφία αυτών των 
παραγόντων ισχύουν για την Ελλάδα, όμως σχεδόν όλα 
εξαρτώνται από τις ιδιαιτερότητες κάθε έργου. 

Όλοι οι συμμετέχοντες συμφωνούν ότι ιδιαίτερη προσοχή 
πρέπει να δωθεί στην αξιοπιστία των τοπικών αρχών που σε 
πολλές περιπτώσεις υποφέρουν από γραφειοκρατία και 
έλλειψη οργάνωσης. Αυτή είναι σημαντική παράμετρος 
επειδή η πλειοψηφία των Ελληνικών ΣΔΙΤ περιλαμβάνουν 
μικρά και μεσαία έργα τοπικού χαρακτήρα. 

Επιπλέον, οι ακαδημαικοί τόνισαν την ανάγκη για εξέλιξη του 
αρχιτεκτονικού σχεδίου που πρέπει να υποστηριχθεί 
σθεναρά από την ελληνική πολιτεία, διότι ιδιαίτερα στην 
Ελλάδα ο κατασκευαστικός τομέας δεν επενδύει χρόνο και 
χρήμα σε αυτό το πεδίο. Επομένως, οι ΣΔΙΤ αποτελούν 
ευκαιρία για τις εταιρίες να προωθήσουν το καινοτομικό, 
αρχιτεκτονικό σχέδιο. Σε αυτό το πλαίσιο έγινε και η πρόταση 
να υπάρχουν ειδικά οικονομικά κίνητρα για τους 
διαγωνιζόμενους στην περίπτωση καινοτομικών 
σχεδιαστικων λύσεων. 

 

5.2.10 Κατάλληλοι τομείς εφαρμογής των ΣΔΙΤ 

Η μέθοδος ΣΔΙΤ είναι κατάλληλη για κάθε τομέα που είναι δυνατόν να 

υπάρχουν προσφερόμενες υπηρεσίες που προσδιορονται από ένα 

συγκεκριμένο προιόν. Αυτοί οι τομείς στην Βρετανία περιλαμβάμουν: 

τον τομέα Υγείας (νοσοκομεία και κλινικές), τον τομέα της 

Εκπαίδευσης (σχολικά και νοσοκομειακά κτίρια), τον τομέα της 

Δικαιοσύνης (δικαστικα κτήρια και φυλακές), τον τομέα Μεταφορών 

(δρόμοι και γέφυρες), τον τομέα Υπηρεσιών (ύδρευση, φωτισμός 

δρόμων, αποκομιδή απορριμάτων), τον τομέα εργατικών κατοικιών, 



τον τομέα άμυνας (εξομοιωτές ) και στον τομέα των κυβερνητικών 

κτιρίων. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: Οι κύριοι τομείς που έιναι 
κατάλληλοι για την εφαρμογή των ΣΔΙΤ στην Ελλάδα είναι (δες 
παραρτημα Β): 

• Τομέας υπηρεσιών (αποκομιδή αποριμμάτων) 

• Τομέας μεταφορών (δρόμοι, γέφυρες, τούνελ) 

• Τομέας σχολικών κτιρίων 

Η ελληνική κοινωνία, κυρίως λόγω νοοτροπίας, δεν προέται να 
αποδεχτούν εύκολα την ανάμειξη του ιδιωτικού τομέα στην 
παροχή υπηρεσιών κοινής ωφελείας όπως δικαιοσύνη, υγεία 
και άμυνα. Η μελλοντική ανάπτυξη των ΣΔΙΤ στο μέλλον 
εξαρτάται από την επιτυχία του προγράμματος σε άλλους τομείς. 

Ο οικονομολόγος σχολιάζοντας το γεγονος αναφέρει: ¨Αν η 
ελληνική κοινωνία αποδεχτεί την ιδέα ενός Εθνικού Συστήματος 
Υγείας που παρέχεται απο τον ιδιωτικό τομέα, τότε μόνο θα 
πειστώ 100% ότι οι ΣΔΙΤ έχουν επιτύχει. Πάντως πιστευω ότι 
έχουμε αρκετά χρόνια για να φτάσουμε σε τέτοιο επίπεδο¨. 

Βασισμένοι σε αυτά τα δεδομένα, η πλειοψηφία των 
συμμετέχοντων έιναι πεποισμένοι ότι η παροχή λειτουργικών 
υπηρεσιών θα είναι επιτυχής αλλά υπάρχουν αμφιβολίες για την 
επιτυχία του προγράμματος στη παροχή βασικών υπηρεσιών 
(πχ. υπηρεσίες λειτουργίας και συντήρησης νοσοκομειακών 
κτιρίων σε αντίθεση με υπηρεσίες υγιευνής). 

 

5.2.11 Ο ρόλος των τραπεζών 

Ο ρόλος των τραπεζών (περισσότερο από τον ρόλο των 

χρηματοδοτών) είναι σημαντικός σε μερικούς τομείς των ΣΔΙΤ αφού 

με τις ικανότητες και τημ εμπειρία τους μπορούν να βοηθήσουν 

σημαντικά τις κυβερνήσεις στην ανάλυση και έλενχο των ΣΔΙΤ. Η 



πλειοψηφία των ΣΔΙΤ χρηματοδοτείται από τραπεζικούς ή αλλους 

οικονομικούς οργανισμούς και επομένως θα υπάρχει συνεχής έλενχος 

του προγράμματος από αυτά τα υδρίματα. Πριν συνεναίσουν στην 

χορήγηση δανείου για μια ΣΔΙΤ η τράπεαζα θα χρειαστεί εγγυήσεις 

από ανεξάρτητους φορείς για τις τεχνικές, περιβαλλοντικές, και 

οικονομικές μελέτες του έργου. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: Σύμφωνα με τον κ. Γεώργιο 
Κοτσορίδη (σύμβουλο της Εθνικής Τράπεζας Ελλάδος), τα 
βασικά θέματα για τις τράπεζες σχετικά με τις ΣΔΙΤ είναι: 

1. Ο συμβουλευτικός ρόλος τους: 

• Σαν συνδετικός κρίκος μεταξύ ιδιωτικού και δημοσίου 
τομέα 

• Υιοθετώντας τις οδηγίες της Γενικής Γραμματείας για 
τις ΣΔΙΤ 

• Προετοιμασία των επίσημων εγγράφων προσφοράς 
για την δημόσια αρχή 

• Ενημέρωση του ιδιωτικού τομέα 

• Αξιολόγηση ρίσκου 

• Κατασκευή του χρηματοδοτικού πλάνου 
2. Η χρηματοδοτική εκτίμηση: 

• Τροποποίηση των κινδύνων που υπομένονται από 
την τράπεζα σύμφωνα με το βαθμό αμοιβαιότητας 
του προγράμματος 

• Ο ρόλος των τραπεζικών συμβούλων διαφέρει 
σύμφωνα με το βαθμό επικυνδινότητας του 
προγράμματος 

3. Τύποι τραπεζικής χρηματοδότησης: 

• Τραπεζικά δάνεια 

• Ομόλογα 

• Συμετοχή στο μετοχικό κεφάλαιο 

• Χρηματοδότηση μετά την ολοκλήρωση του έργου 

 



  

5.2.12 Χρόνος 

Ένα συμβόλαιο ΣΔΙΤ αποτελεί μια μακροχρόνια λύση. Η Βρετανία 

χρειάστηκε 10 χρόνια για να εδραιώσει το δικό της πρόγραμμα ΣΔΙΤ 

αλλά τώρα τα έργα εκτελούνται συντομότερα και πιο αποτελεσματικά. 

Πάντως ακομη η διαδικασία δεν έχει αυτοματοποιηθεί. Επομένως, 

πρέπει να γίνει ξεκάθαρο στο δημόσιο τομέα ότι η όλη διαδικασία θα 

χρειαστεί αρκετό χρόνο για να εφαρμοστεί και άρα δεν πρέπει να 

εγείρονται άμεσα μεγάλες προσδοκίες. Δεν είναι δυνατόν να ξεκινήσει 

ένα πρόγραμμα ΣΔΙΤ .και να αποδώσει ωφέλη έξι μήνες μετά. Ένα 

σωστό πρόγραμμα ΣΔΙΤ θα δώσει μακροχρόνια ωφέλη και χρειάζεται 

χρόνο γιατί μέρος του προγράμματος αποτελεί η επένδυση σε 

κατανόηση των μακροχρόνιων στόχων του έργου και των κινδύνων 

που υπάρχουν τόσο για τον ιδιωτικό όσο και τον δημόσιο τομέα. 

Η Ελληνική πραγματικότητα: γενικά στην Ελλάδα οι νεωτερισμοί 
και οι καινοτομίες αντιμετωπίζονται με σκεπτικισμό και συχνά 
συναντούν αντιθέσεις. Παρόλα αυτά, το πρόγραμμα των ΣΔΙΤ 
αντιμετωπίζονται θετικά από το σύνολο της ελληνικής 
κοινωνίας. Τα τρία ελληνικά προγράμματα ΣΔΙΤ (δες παρ 2.2.2) 
είναι κατι παραπάνω από επιτυχημένα, και η κοινή γνώμη έχει 
συνειδητοποιήσει ότι οι ΣΔΙΤ μπορούν να παρέχουν συχνά 
καλύτερες υπηρεσίες από τις παραδοσιακές μεθόδους. 
Επομένως, προς το παρόν, υπάρχει η απαραίτητη πίστωση 
χρόνου για την ομαλή λειτουργία των καινουργιων 
προγραμμάτων ΣΔΙΤ. 

 

 

 



 

Κεφάλαιο 6 

Συμπεράσματα και προτάσεις 

 

6.1 Εισαγωγή 

Σε αυτό το κεφάλαιο θα αναφερθούν όλα τα σημαντικά θέματα που 

ερευνηθηκαν και συζητήθηκαν κατά την διάρκεια της έρευνας καθώς και τα 

στοιχεία που συνελέγησαν κατα την διεξαγωγή των συνεντεύξεων. Επίσης θα 

γίνουν προτάσεις για περαιτέρω έρευνα σαν συνέχεια της παρούσας 

εργασίας. 

6.2 Περίληψη έρευνας 

Οι ΣΔΙΤ αποτελούν επί του παρόντος το πιο ενδιαφέρον και σημαντικό θέμα 

δημοσίου διαλόγου στην Ελλάδα. Η εφαρμογή του προγράμματος θα 

μεταμορφώσει ριζικά όχι μονο τον τρόπο ανάθεσης των δημοσίων έργων 

αλλά θα έχουν και σημαντικό αντίκτυπο σε κοινωνικό, οικονομικό και 

επιχειρηματικό επίπεδο: 

• Ο κατασκευαστικός κλάδος πρεπει να αλλαξει τον τρόπο λειτουργίας 

του και να επαναπροσδιορίσει τους στόχους του. 

• Ο δημόσιος τομέας πρέπει να μάθει να συνεργάζεται αρμονικά και 

εποικοδομητικά με τον ιδιωτικό τομέα και να μην τον αντιμετωπίζει με 

εμπάθεια. 

• Η κοινή γνώμη θα πρέπει να συνειδητοποιήσει ότι ένα μέρος των 

κοινωνικών υπηρεσιών θα προσφέρεται από οδιωτικές εταιρίες και αν 

μην θεωρεί ότι αυτό μεταφράζεται σε πλήγμα των δικαιωμάτων του ‘η 

αυξσηση του κόστους παροχής των υπηρεσιών. Απεναντίας, μπορεί να 

οδηγήσει στην παροχή ποιοτικότερων, αποτελεσματικότερων και πιο 

συνεπών υπηρεσιών. 

• Τα οικονομικά υδρίματα (τράπεζες κτλ) πρέπει να επεκτείνουν τις 

δραστηριότητες τους και να συμμετέχουν ενεργά στην χρηματοδότηση 

και διαχείριση των δημοσίων έργων. 

1 

 



 

Απαραίτητο για κάποιον που θέλει να καταλάβει πλήρως το θέμα των ΣΔΙΤ 

είναι η μελέτη κάθε διαστασης του θέματος και όχι κάθε τομέα 

αποσπασματικά. Η μελέτη θα πρεπει να περιλαμβάνει κατανόηση των 

βασικών  χαρακτηριστικών, των πλεονεκτημάτων και μειονεκτημάτων κάθε 

διάστασης. (κεφ. 2) 

Σε εθνικό επίπεδο και πιο συγκεκριμένα στην Ελλάδα η εφαρμογή των ΣΔΙΤ 

σε τόσο μεγάλη κλιμακα είναι κάτι νεο. Η σωστή μελέτη του θέματος 

περιλαμβάνει σαν πρώτο βημα την διερεύνηση της ιστορίας και εξέλιξης των 

ΣΔΙΤ σε συνδιασμό με τις οικονομικές εξελίξεις στην Ελλάδα( κεφ. 4) όπου 

είναι προφανές ότι η εμπειρία στον τομέα των ΣΔΙΤ είναι μικρή. (μονο 3 ΣΔΙΤ 

σε συγκοινωνιακά έργα: παραρτημα Β). Από την αλλη πλευρά, η πολιτική που 

προωθήθηκε από την κυβέρνηση σχετικά με την μεταμόρφωση λειτουργιας 

της ελληνικής πολιτείας (μικρότερη κρατική ανάμειξη), συμπλέει με τις βασικές 

αρχές λειτουργίας των ΣΔΙΤ. Επιπλέον, η συνεισφορά της ΕΕ στην 

χρηματοδότηση των ελληνικών έργων υποδομής τα τελευταία 17 χρόνια 

αποτέλεσε μια μεγάλη πηγή εισοδήματος για την Ελλάδα και μια 

ανεπανάληπτη ευκαιρία για την ανάθεση μιας σειρας δημοσίων έργων που 

δεν θα ήταν δυνατόν να εκτελεσθούν υπό αλλες συνθήκες. Αυτή η ροή 

κεφαλαίων σε συνδιασμό με την διεθνή πρακτική ώθησε την ελληνική πολιτεία 

να σκεφτεί την ανάθεση δημοσίων υπηρεσιών σε ιδιωτικές εταιρίες και 

επομένως στην εξέταση των ΣΔΙΤ. 

Αυτή η πορεία των γεγονότων είχε σαν αποτέλεσμα την σταδιακή αποδοχη 

των ΣΔΙΤ απο την ελληνική πολιτεία που οδηγησε στην δημιουργία της νέας 

νομοθεσίας για τις ΣΔΙΤ (νόμος 3189/215). Αυτός ο νόμος αποτελεί την 

πρώτη οργανωμένη απόπειρα της πολιτείας να ελένξει την διαδικασία των 

ΣΔΙΤ, δεδομένου ότι οι 3 προηγούμενες ΣΔΙΤ είχαν προωθηθεί με ειδικές 

νομοθετικές διατάξεις. Το νέο νομοσχέδιο αναμένεται να καλύψει όλα τα 

στάδια της διαδικασιας. Επομένως, περιλαμβάνει το στάδιο της έγκρισης, την 

ίδρυση ειδικών ομάδων εργασίας, το συνολο των υποχρεώσεων του 

δημοσίου και ιδιωτικού τομέα κατά την διάρκεια του διαγωνισμού καθώς και 

γενικές κατευθύνσεις για την ολοκληρωση των συμβολαίων. Τα βασικά σημεία 

του νέου νόμου παρουσιάζονται στην εργασία ώστε ο αναγνώστης να μπορεί 
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να εντοπίσει τα σημεία που τον ενδιαφέρουν και να εστιάσει σε αυτά. Παρόλα 

αυτά, είναι φανερό ότι το νεό νομοσχέδιο θεωρείται από πολλούς ανεπαρκής 

και ατελές και επομένως υπάρχουν αρκετές αντιρρήσεις και βελτιωτικές 

προτάσεις όπως αυτές του ΤΕΕ (κεφ. 4). 

6.3 Συμπεράσματα 

Θα ήταν λάθος να εξεταστεί μεμονωμένα η προσπάθεια υιοθέτησης των ΣΔΙΤ 

από το ελληνικό κράτος, ιδιαίτερα από τη στιγμή που η διεθνή εμπειρία στον 

χώρο μπορεί να δώσει λύσεις και απαντήσεις σε πολλά ερωτήματα. 

Επομένως, έχοντας σαν δεδομένη την διεθνή βιβλιογραφία για το θέμα και σε 

συνδιασμό εκτεταμένης έρευνας μέσω συνεντεύξεων με πιθανούς 

συμμετεχοντες σε προγράμματα ΣΔΙΤ, το κεφάλαιο 5 περιλαμβάνει μια πρώτη 

αξιολόγηση της πρόοδος του προγράμματος στην Ελλάδα. Η γενική 

εντύπωση είναι ότι οι συνθήκες ανάπτυξης του προγράμματος ΣΔΙΤ στην 

Ελλάδα είναι ιδανικές (νομοθεσία, κεντρικός στρατηγικός σχεδιασμός, 

υποστήριξη από ιδιωτικούς και δημόσιους τομείς, χρήση της διεθνούς 

εμπειρίας), όμως υπάρχουν ορισμένοι παράγοντες που πρέπει να μελετηθούν 

και να αναπτυχθούν περαιτέρω. Τέτιοι παράγοντες είναι: 

• Η συγκεντρωτική δομή της ειδικής ομάδας εργασίας για τις ΣΔΙΤ, η 

οποία υπάγεται στο Υπουργείο Οικονομικών. Σύμφωνα με την διεθνή 

εμπειρία αυτό είναι σωστό, όμως στην Ελλάδα αυτή η ομάδα εργασίας 

δεν είναι ανεξάρτητη από την κυβέρνηση και άρα είναι πιθανό 

μακροχρόνια αυτό να οδηγήσει στην δυσλειτουργία της ομάδας και 

στην εκμετάλλευση της για πολιτικό ώφελος. 

• Οι ΣΔΙΤ δεν είναι κατάλληλες για όλα τα έργα στην Ελλάδα αυτή τη 

χρονική στιγμή. Οι καταλληλότεροι τομείς εφαρμογής είναι: Μεταφορές, 

Υπηρεσίες και Σχολεία (τομείς κατασκευής και συντήρησης). Είναι 

απαραίτητο να διασφαλιστεί η επιτυχία αυτών των έργων επειδή αυτή 

θα καθορίσει την τύχη του προγράμματος στην Ελλάδα και στη 

συνέχεια να υπάρξη επέκταση του προγράμματος και σε άλλα πεδία. 

• Για την επιτυχια του προγράμματος είναι κρίσιμο τα συμβόλαια ΣΔΙΤ να 

είναι αναλυτικά, να περιγράφουν με κάθε λεπτομέρεια τις 
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προδιαγραφές του τελικού προιόντος και να περιγράφουν τις 

υποχρεώσεις και του δημοσίου και του ιδιωτικού τομέα. Η 

συγκεκριμένα περιοχή αναμένεται να συγκεντρώσει την προσοχή, 

ειδικά από την στιγμη που αρκετοί στην Ελλάδα έχουν εκφράσει την 

ανησυχία τους για την ικανότητα του νέου νόμου να αντιμετωπίσει αυτή 

την κατάσταση. Η λεπτομερής μελέτη των νομοσχεδίων ΣΔΙΤ άλλων 

χωρών μπορεί να δώσει λύσεις. 

• Είναι σημαντικό για τις Ελληνικές κυβερνήσεις να μην υπερεκτιμήσουν 

την σημασία των ΣΔΙΤ. Κάθε συμμετέχοντας στην έρευνα τόνισε το 

πόσο κρίσιμο για την Ελληνική οικονομία είναι να παραμείνει το 

Πρόγραμμα Δημοσίων Επενδύσεων το βασικό μέσο ανάπτυξης της 

χώρας. Η ιδιωτική χρηματοδότηση δεν πρέπει να αντικαταστήσει τις 

δημόσιες επενδύσεις αλλά να τις συμπληρώσει. Σε κάθε άλλη 

περίπτωση το κράτος ενδέχεται να αντιμετωπίσει πολυδιάστατ 

κοινωνιολογικα-οικονομικά προβλήματα (μικροί ρυθμοί ανάπτυξης, 

μείωση εξαγωγών, αύξηση ανεργείας). 

• Στην περίπτωση που μια υπάρχουσα υπηρεσία που παρέχεται από το 

δημόσιο φορέα ιδιωτικοποιηθεί μέσω ΣΔΙΤ (πχ. εκπαίδευση, υγεία), το 

κράτος πρέπει να διασφαλίσει τα δικαιώματα των εργαζομένων με 

ειδικές ρυθμίσεις στο νέο νομοσχέδιο. 

• Η ελληνική πολιτεία πρέπει να εργαστεί σκληρά στην παροχή 

εγγυήσεων για την εισαγωγή του ιδιωτικού τομέα στο πρόγραμμα 

ΣΔΙΤ. Αυτό μπορεί να επιτευχθεί με την βελτίωση της αξιοπιστίας των 

τοπικών αρχών που σε πολλές περιπτώσεις υποφέρουν από 

γραφειοκρατία και έλλειψη οργάνωσης. Αυτός είναι σημαντικός τομέας 

διότι η πλειοψηφία των ελληνικών ΣΔΙΤ αφορούν μικρά και μεσαία έργα 

τοπικού χαρακτήρα. 

• Η καλύτερη ενημέρωση της κοινής γνώμης είναι αναγκαία διότι η 

υποστήριξη της είναι απαραίτητη προυπόθεση για την επιτυχία του 

προγράμματος. Επιπλέον, η κυβέρνηση θα πρέπει να κρατάει ενήμερο 

τον Τύπο για την αποφυγή παραπληροφορήσεων. Αποτελεί πρόταση 

των συμμετέχοντων στην έρευνα να συμπεριλαμβανεται ειδικό τμήμα 
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δημοσίων σχέσεων στο τμημα ΣΔΙΤ του δημοσίου τομέα για την 

αντιμετώπιση τέτοιων καταστασεων. 

 

6.4 Περιορισμοί της έρευνας 

Στο στάδιο των συνεντεύξεων, η εργασία αντιμετώπισε τους εξής 

περιορισμούς: 

• Οι συμμετέχοντες στην έρευνα, παρά το γεγονός ότι συμμετείχαν 

πρόθυμα και συζήτησαν εκτενώς για το θέμα, δεν παρείχαν 

συγκεκριμένες και λεπτομερής λύσεις. 

• Το γεγονός ότι στην πλειοψηφία των θεμάτων υπήρχε ομοφωνία 

απόψεων των συμμετεχόντων αποτελεί μια πρώτη ένδειξη ότι η 

σχετική γνώση για τις ΣΔΙΤ είναι περιορισμένη. 

6.5 Προτάσεις 

Βασισμένες στην ανάλυση της έρευνας που παρατέθηκε στο προηγουμενο 

κεφάλαιο και στα αποτελέσματα της μελέτης, ορισμένες προτάσεις για την 

πρακτική εφαρμογή των ευρημάτων της έρευνας και προτάσεις για περαιτέρω 

έρευνα παρουσιάζονται σε αυτό το κεφάλαιο. 

• Η περαιτέρω ανάπτυξη του νομικού πλαισίου. Οι μελλοντικές 

βελτιώσεις του νέου νόμου πρέπει να αποτελέσουν προιόν διαλόγου 

μεταξυ του δημοσίου και ιδιωτικού τομέα, κάτι που ως τώρα δεν έχει 

γίνει. 

• Η διεθνής εμπειρία δείχνει ότι κάθε πρόγραμμα δεν είναι κατάλληλο για 

την εφαρμογή της μεθόδου ΣΔΙΤ. Επομένως, η ελληνική πολιτεία 

πρέπει να βρει μεθόδους αξιολογησης των έργων πριν την  επιλογή 

του τρόπου ανάθεσης, δημιουργώντας μια σχετική διαδικασία όπως πχ 

στα πλαίσια του Βρετανικού Public Sector Comparator. 

• Η στελέχωση των ειδικών ομάδων εργασίας για τις ΣΔΙΤ με έμπειρους 

συμβούλους προερχόμενους από τον ιδιωτικό τομέα άλλων χωρών. 
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Επίσης, η ίδρυση ενός ξεχωριστού γραφείου για τον έλενχο των ΣΔΙΤ, 

ανεξάρτητο από την κυβέρνηση σε θέματα διαχείρισης. 

Η έρευνα απέδειξε ότι όλες οι ενδιαφερόμενες πλευρές περιμένουν για την 

έναρξη του προγράμματος των ΣΔΙΤ αλλά ταυτόχρονα επιφυλλάσονται για μια 

πιο σωστή προετοιμασία και μια πιο ολοκληρωμένη πληροφόρηση. Όλοι οι 

συμμετέχοντες εξέφρασαν την συγκρατημένη αισιοδοξία τους για την έκβαση 

του προγράμματος ΣΔΙΤ κυρίως λόγω της έλλειψης εμπειρίας και τους 

δισταγμούς που συνοδεύουν καθε μεγάλη κοινωνικο-οικονομική αλλαγή. 

Η παρούσα εργασία προσπάθησε να εξετάσει ολους τους τομείς τοτ 

εργαλειου ΣΔΙΤ για την Ελλάδα. Παρόλα αυτά, εγινε προφανές ότι επί του 

παρόντος στην Ελλάδα οι ΣΔΙΤ βρίσκονται σε πολυ πρώιμο στάδιο. 

Επομένως, η έρευνα έπρεπε να έχει πιο γενικό χαρακτήρα σε αντίθεση με 

άλλες χώρες που η διαδικασία έχει εξελειχθεί και η έρευνα μπορεί να εστιάσει 

σε συγκεκριμένους τομείς. Η έρευνα για τις ΣΔΙΤ έχει ακόμη πολυ δρόμο για 

να φτάσει σε ασφαλή συμπεράσματα και με την πάροδο του χρόνου και την 

ολοκλήρωση των πρώτων έργων οι ερευνητές θα έχουν στην διάθεση τους 

περισσότερο υλικό για μελέτη. 
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Παράρτημα Α 

 Ενδεικτικές ερωτήσεις/θέματα που συζητήθηκαν/τέθηκαν στις ανοιχτές 

συζητήσεις με τους συμμετέχοντες στην έρευνα (κάθε συζήτηση 

ακολούθησε διαφορετική πορεία και επικεντρώθηκε σε διαφορετικούς 

τομείς των ΣΔΙΤ, αναλόγως του επαγγέλματος και των προσωπικών 

απόψεων του καθένα). 

Γενικές Ερωτήσεις 

• Ποια είναι η άποψη σας για τις ΣΔΙΤ σαν μέθοδο ανάθεσης για την 

παροχή δημοσίων υπηρεσιών 

• Ποιοί είναι οι λόγοι για την υιοθέτηση των ΣΔΙΤ από την Ελληνική 

κυβέρνηση 

• Η εμπειρία και ο βαθμός ετοιμότητας του ελληνικού κατασκευαστικού 

κλάδου και των οικονομικών υδριμάτων 

Ερωτήσεις σχετικές με την Διοίκηση 

• Είναι η ελληνική πολιτεία σε θέση να εκμεταλλευτεί την διεθνή εμπειρία 

σχετικά με τις ΣΔΙΤ 

• Δομή και λειτουργία των ειδικών ομάδων εργασίας (προτάσεις) 

• Πως θα επηρεάσει η γραφειοκρατία, που πλήττει πολλές ελληνικές 

υπηρεσίες, την συνεργασία ιδιωτικού-δημοσίου τομέα 

• Κατάλληλα μοντέλα ΣΔΙΤ για την Ελλάδα 

Ερωτήσεις σχετικά με την Νομοθεσία 

• Η νέα νομοθεσία για τις ΣΔΙΤ 

Ερωτήσεις σχετικά με την Οικονομία 

• Ποιές περιοχές της Ελλάδας θα ωφεληθούν περισσότερο από τις ΣΔΙΤ 

• Ποιες εταιρίες (μικρές, μεσαίες, μεγάλες) θα ωφεληθούν περισσότερο 

από τις ΣΔΙΤ 

• Οι επιπτώσεις των ΣΔΙΤ στην Ελληνική οικονομία και το δημοσίου 

χρέους 

• Οι επιπτώσεις των ΣΔΙΤ στο Πρόγραμμα Δημοσίων Επενδύσεων και 

σε άλλους τομείς δημοσίου ενδιαφέροντος 



Ερωτήσεις σχετικά με τον Τεχνικό Τομέα 

• Σε ποιούς τομείς θα επιτύχουν οι ΣΔΙΤ 

• Ποια έργα είναι καταλληλότερα για τις ΣΔΙΤ στην Ελλάδα 

• Επάρκεια του κατασκευαστικού και επιχειρησιακού κλάδου σε κάθε 

περίπτωση 

• Είσοδος διεθνών κατασκευαστικών εταιριών στην Ελληνική αγορά 

Ερωτήσεις σχετικά με την Κοινωνική Αποδοχή 

• Πιστεύετε ότι οι Ελληνες πολίτες θα υιοθετήσουν την ιδέα της 

συμμετοχής ιδιωτικών εταιριών στην παροχή δημοσίων υπηρεσιών 

• Ο ρόλος του τύπου και των ΜΜΕ 

 
 

 Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει θέματα που συζητήθηκαν με τον 
κάθε συμμετέχοντα: 

 
 
 

 
Τίτλος Εργασίας 
 

 
Κατηγορία Ερωτήσεων 

 
1 

 
Ακαδημαικός 1 (Μάνατζερ κατασκευών) 
 

 
Γενικές, Διαχειριστικές, Κοινωνικές, 
Οικονομικές 

 
2 

 
Ακαδημαικός 2 (Μεταφορές) 
 

 
Γενικές, Διαχειριστικές, Κοινωνικές, 
Οικονομικές 

 
3 

 
Διευθυντής Δημόσιας Υπηρεσίας 
 

 
Γενικές, Διαχειριστικές, Τεχνικές, Νομικές 
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Διευθυντής κατασκευαστικης εταιρίας 

 
Γενικές, Τεχνικές, Διαχειριστικές 

 
5 
 

 
Πολ.Μηχ. μεγάλης ιδιωτικής εταιρίας 

 
 
Γενικές, Τεχνικές 
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Πολ.Μηχ. μεσαίας ιδιωτικής εταιρίας 

 
Γενικές, Τεχνικές 
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Οικονομολόγος (Σύμβουλος Τράπεζας) 

 
Γενικές, Οικονομικές 

 
8 
 

 
Μέλος ΤΕΕ 
 

 
Γενικές, Διαχειριστικές, Κοινωνικές, 
Νομοθετικές, Οικονομικές 

 
9 
 

 
Δικηγόρος 
 

 
Γενικές, Νομοθετικές 

 



 Για λόγους εμπιστευτικότητας τα ονόματα των συμμετεχόντων 

διατηρήθηκαν κρυφά, μετά και από σχετικό τους αίτημα. Παρακάτω 

παρέχονται πληροφορίες για το επάγγελμα τους: 

• Ακαδημαικός 1: Καθηγητής Πολυτεχνικής Σχολής ΑΠΘ, Τμήμα 

Πολιτικών Μηχανικών 

• Ακαδημαικός 2: Καθηγητής Πολυτεχνικής Σχολής ΑΠΘ, Τμήμα 

Μεταφορών 

• Διευθυντής Δημόσιας Υπηρεσίας: Διευθυντής του τμήματος 

συμβολαίων της ¨Εγνατία Οδός¨, της δημόσιας υπηρεσίας για 

την κατασκευή της Εγνατία Οδού 
 



Παράρτημα Β – Ελληνικό Πρόγραμμα ΣΔΙΤ 

Β1) Ολοκληρωμένα Έργα 

• Διεθνές Αεροδρόμιο της Αθήνας ¨Ελευθέριος Βενιζέλος¨ 

Το συγκεκριμένο έργο, κόστους 2.6 εκ ευρώ, αφορούσε την ανάπτυξη του 

διεθνούς αεροδρομίου στα Σπάτα και αποτελεί παράδειγμα συμμετοχής του 

ιδιωτικού τομέα σε συνδυασμό με ευρωπαϊκές επιχορηγήσεις για την 

κατασκευή έργων υποδομής στις χώρες μέλη. Οι ελληνικές και ευρωπαϊκές 

αρχές συμφώνησαν στο πλαίσιο του Α΄ΚΠΣ να μεγιστοποιηθεί το ποσοστό 

συμμετοχής του ιδιωτικού τομέα στην ανάπτυξη των συγκοινωνιακών έργων 

υποδομής. Το νέο πρόγραμμα του Διεθνούς Αεροδρομίου  της Αθήνας 

αποτέλεσε το προϊόν ενός 30ετούς συμβολαίου παραχώρησης που έλαβε τις 

άνευ επιστροφής ενισχύσεις της ΕΕ που ανέρχονται σε περίπου €250 

εκατομμύρια ή 11% από το κόστος προγράμματος. Ένα δάνειο €997 

εκατομμυρίων υποστήριξε περίπου 45% του αρχικού κόστους προγράμματος. 

 

 

Φωτο 1: Διεθνής Αερολιμένας Αθηνών 

Το ελληνικό Δημόσιο και μια ιδιωτική κοινοπραξία δημιούργησαν μια ιδιωτική 

εταιρία, την Athens International Airport SA, στην οποία ανήκει και η οποία 



διαχειρίζεται το αεροδρόμιο για μια περίοδο 30 ετών. Μια επιχορήγηση από 

την ελληνική Δημοκρατία ανήλθε σε €150 εκατομμύρια και το κεφάλαιο 

μεριδίου ανήλθε σε €134 εκατομμύρια ενώ η πρόσθετη χρηματοδότηση του 

προγράμματος προήλθε από τα εμπορικά δάνεια. Η πολυεθνική εταιρία με 

οδηγό την Hochtief και τις ABB and TKT Krantz GmbH, ανέλαβε το 

κατασκευαστικό κομμάτι. Υπεργολάβοι, των οποίων το 80% ήταν ελληνικές 

εταιρίες, ολοκλήρωσαν το 70% της κατασκευής. Οι εργασίες περιελάμβαναν 

την κατασκευή αεροδιαδρόμων για την υποδοχή 65 αεροπορικών κινήσεων 

την ώρα. Το αεροδρόμιο έχει χωρητικότητα 16 εκ επισκεπτών και 220.000 

τόνων εμπορευμάτων το χρόνο, με αύξηση χωρητικότητας στα 50 εκ επιβάτες 

ένα χρόνο μετά την ολοκλήρωση του. Η κατασκευή του ολοκληρώθηκε τον 

Σεπτέμβριο του 2000 μετά από εργασίες 51 μηνών και δόθηκε σε χρήση μετά 

από μια δοκιμαστική περίοδο 5 μηνών, στις 28 Μαρτίου 2001. (πηγή: 

PricewaterhouseCoopers) 

• Περιφερειακή Οδός Αθηνών ¨Αττική Οδός¨ 
Η περιφερειακή οδός της Αθήνας είναι ένας αστικός αυτοκινητόδρομος, 

μήκους 70χμ με τρεις λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση και μια λωρίδα 

ασφαλείας. Ο περιφερειακός συνδέεται με το οδικό δίκτυο της Αθήνας με 26 

υπόγειες διαβάσεις. Συγχρόνως υπάρχουν συχνές ανισόπεδες διαβάσεις 

επιτρέποντας να επικοινωνία με περιοχές σε καθεμία πλευρά του δρόμου 

(αποκατάσταση της συνοχής της πόλης) καθώς επίσης και ενός πλήρους 

παρακείμενου οδικού δικτύου. 

Φωτό 2: Περιφερειακή Αττική Οδός 



 

 Ο διαγωνισμός για την ανάθεση του έργου έγινε με την μέθοδο Σχεδιασμού-

Κατασκευής-Χρηματοδότησης-Λειτουργίας. Μια σημαντική πτυχή ολόκληρης 

της διαδικασίας ήταν η ύπαρξη μιας προοδευτικής προώθησης των 

συμβατικών δεσμεύσεων, όπως στην περίπτωση του Γαλλο-Βρετανικού 

Τούνελ. Αυτό δεν έχει χρησιμοποιηθεί σε άλλα έργα και αποτελεί ειδικό 

στοιχείο της διαδικασίας επειδή ο ανάδοχος εκτίθεται σε δυσανάλογα ρίσκα, 

λαμβάνοντας υπόψη λαμβάνοντας υπόψη τη συμβατική αβεβαιότητα μέχρι 

την ολοκλήρωση του δανεισμού των συμβάσεων για τέσσερα έτη (1996-

2000). 

Ειδικό ενδιαφέρον στην κατασκευή της Αττική Οδού έχουν ορισμένα 

οικονομικά στοιχεία που δείχνουν ότι στην συγκεκριμένη σύμβαση το δημόσιο 

συμφέρον δεν διαφυλάχθηκε όπως έπρεπε. Πιο συγκεκριμένα: 

Η Αττική οδός με μήκος περίπου 70 χλμ ήταν συγχρηματοδοτούμενο έργο. Το 

ποσό της αρχικής επένδυσης ήταν 432 δις δρχ, από το οποίο το κράτος θα 

χορηγούσε 143,6 δις (33,24%), το ποσοστό του ιδιωτικού τομέα ήταν 53,5 δις 

(12,41%) και τα δάνεια με την εγγύηση δημοσίου ήταν 234,8 δις (54,53%). Η 

εκμετάλλευση του προγράμματος χορηγήθηκε για είκοσι έτη ή νωρίτερα εάν η 

απόδοση των μετοχικών κεφαλαίων έφθανε στο 11.5%. 

Με την ολοκλήρωση του προγράμματος, το κατασκευαστικό κόστος έφτασε τα 

900 δις δρχ, συν τα 300 δις δρχ που το κράτος κατέβαλε για απαλλοτριώσεις. 

Η συμμετοχή των μετοχικών κεφαλαίων παρέμεινε στο ίδιο επίπεδο της 

αρχικής σύμβασης, δηλαδή στα 53,6 δις, που όμως τελικά αντιπροσώπευαν 

μόνο το 5,96% του τελικού κόστους, όπως και τα δάνεια που τελικά ήταν το 

26,09% του τελικού κόστους. Το μεικτό ετήσιο εισόδημα από την λειτουργία 

του έργου, με ημερήσιο φόρτο 400.000 οχήματα, έφτασε στα 100δις Δρχ. 

Συγκρίνοντας το αρχικό προβλεπόμενο κόστος των 432 δις Δρχ με το 

πραγματικό κατασκευαστικό κόστος του έργου (900 δις) αντιλαμβανόμαστε 

ότι: 

• Η συμμετοχή του δημοσίου από το 33,24% αρχικά έφτασε στο 68% του 

τελικού κόστους 



• Αντιθέτως, η συμμετοχή των μετοχικών κεφαλαίων του αναδόχου της 

κοινοπραξίας από το 12,41% μειώθηκε στο 5,96% του τελικού 

κόστους, αποτελώντας αμελητέο ποσοστό 

• Ομοίως και για τα δάνεια όπου από το 54,35% έφτασαν στο 26,09% 

του τελικού κόστους 

Επομένως, ο όρος συγχρηματοδοτούμενου δεν ανταποκρίνεται στην 

πραγματικότητα αφού το μετοχικό κεφάλαιο της πολυεθνικής κάλυψε μόνο το 

5-6% του κόστους.(Μπούρα και Καλφακάκου, 2006). 

 

• Γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου 

Η γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου βρίσκεται στο σημείο συνάντησης των: 

• Αυτοκινητοδρόμων Πάτρας-Αθήνας-Θεσσαλονίκης-Ευζώνων, που 

συνδέουν τις τρεις μεγαλύτερες πόλεις της χώρας και αποτελούν τμήμα 

του ευρωπαϊκού δικτύου αυτοκινητοδρόμων 

• Του δυτικού άξονα Καλαμάτας-Πάτρας-Ηγουμενίτσας  

Ένας ασυνήθιστος συνδυασμός δυσμενών συνθηκών συνθέτει το φυσικό 

περιβάλλον της γέφυρας: 

• Βάθος θάλασσας 65 μέτρων 

• Θαλάσσιος πυθμένας μειωμένων αντιστάσεων 

• Έντονη σεισμική δραστηριότητα και τεκτονικές κινήσεις 

Βασικά χαρακτηριστικά του έργου ήταν η ενίσχυση του θαλάσσιου πυθμένα, η 

διάμετρος των βάθρων που φτάνει τα 90 μέτρα και το πλήρως κρεμαστό 

κατάστρωμα μήκους 2.252 μέτρα. 

Η γέφυρα σχεδιάστηκε για να αντέχει σε σύγκρουση με τάνκερ 180.000 

τόνων, σε ταχύτητα ανέμων 250χμ/ώρα και σε σεισμούς μεγαλύτερους των 7 

βαθμών της κλίμακας Ρίχτερ. 

 



 

Φωτό 3: Γέφυρα Ρίου-Αντιρρίου 

Το έργο κατασκευάστηκε με την μέθοδο του συμβολαίου παραχώρησης. Η 

λειτουργία της γέφυρας πέρασε στην ευθύνη της εταιρίας ΓΕΦΥΡΑ ΑΕ με την 

ολοκλήρωση του έργου. Το συμβόλαιο παραχώρησης προβλέπει μέγιστο 

ποσό διοδίων, που ο συμβασιούχος έχει το δικαίωμα να καθορίσει. Επιπλέον, 

έχει το δικαίωμα να διαμορφώσει την δική του οικονομική πολιτική διοδίων με 

ετήσιες και προνομιακές κάρτες χρήσης. Η περίοδος παραχώρησης δεν θα 

ξεπεράσει τα 42 χρόνια και μετά την λήξη του συμβολαίου το έργο θα περάσει 

στην ελληνική πολιτεία. 

Το συνολικό κόστος του έργου, με την εκτίμηση εξόδων κατά την περίοδο 

κατασκευής  φτάνει τα 800.000.000€. Η χρηματοδότηση προέρχεται από τις 

εξής πηγές: 

• 10% κεφάλαιο συμμετοχής 

• 45% κρατική χρηματοδότηση 

• 45% δάνεια από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων 

 

 



Η εταιρία ΓΕΦΥΡΑ ΑΕ παίζει σημαντικό ρόλο στο νομικό σχήμα του 

συμβολαίου αφού αυτή έχει την ευθύνη για το έργο. Το νομικό πλαίσιο είναι 

βασισμένο στην δικιά της ευθύνη  και ο αποκλειστικός στόχος του είναι η 

ολοκλήρωση του προγράμματος σύμφωνα με τα στοιχεία προδιαγραφών 

παραγωγής. (Μπιζάνης και Σαράφογλου, 2005). 

Οι χρηματικές ροές στη διάρκεια της περιόδου κατασκευής διαμορφώθηκαν 

κατά προσέγγιση ως εξής 

 

Έξοδα ΕΚΑΤ .€  

Κόστος κατασκευής  664.1  

Κόστος μελέτης και επίβλεψης  16.0  

Λειτουργικά έξοδα  50.2  

Χρηματοδοτικά έξοδα  72.4  

ΣΥΝΟΛΟ ΕΞΟΔΩΝ  802.7  

Πόροι  ΕΚΑΤ .€  

Ιδιωτική χρηματοδότηση  68.6  

Subsidies of investments  385.1  

Δάνεια ΕΤΕ  349.0  

Σύνολο  πόρων 802.7  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Πίνακας Β1: Χρηματικές ροές (πηγή Μπιζάνης και Σαραφογλου) 

 

Β2) Μελλοντικά έργα 

• ΠΙΛΟΤΙΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΓΙΑ ΤΩΝ ΟΡΓΑΝΙΣΜΟ ΣΧΟΛΙΚΩΝ ΚΤΙΡΙΩΝ 

Η συνεργασία μεταξύ δημοσίου και ιδιωτικού τομέα θα δοκιμαστεί με την 

κατασκευή 27 σχολικών συγκροτημάτων, όπως αποφασίστηκε στην 

Διυπουργική Επιτροπή ΣΔΙΤ την 14/04/2006. 

Πιο συγκεκριμένα, η επιτροπή ενέκρινε την υπαγωγή του ¨Οργανισμού 

Σχολικών Κτιρίων¨ (ΟΣΚ) στον νόμο 3389/2005, που αφορά την κατασκευή 



27 σχολικών συγκροτημάτων με την μέθοδο ΣΔΙΤ. Το έργο θα ολοκληρωθεί 

σε δυο στάδια, 13 και 14 σχολικά κτίρια αντίστοιχα. Σύμφωνα με το σχέδιο, τα 

ιδιωτικά ιδρύματα-ανάδοχοι θα αναλάβουν την κατασκευή και χρηματοδότηση 

του έργου καθώς και την συντήρηση τους για μια περίοδο 25 ετών. 

Ο ΟΣΚ θα παρέχει ετήσιες πληρωμές στους αναδόχους μετά την έναρξη 

χρήσης των κτιρίων. Το ύψος των πληρωμών θα βασίζεται στην ποιότητα των 

υπηρεσιών και στο επίπεδο συντήρησης. 

Σύμφωνα με τον ΟΣΚ, για το συγκεκριμένο έργο ο ενδεικτικός 

προϋπολογισμός  κατασκευής είναι 105.400.000 € και το κόστος συντήρησης 

για περίοδο 25 ετών ανέρχεται στα 45.000.000€. 

Σε αυτό το ποσό δεν έχει συμπεριληφθεί το κόστος ασφάλισης και το κόστος 

μεγάλης κλίμακας συντήρησης που υπολογίζεται στο 20% του κόστους 

κατασκευής. Σε κάθε περίπτωση το τελικό ποσό το τελικό ποσό που θα 

πληρώσει το κράτος θα καθοριστεί με την ολοκλήρωση του διαγωνισμού για 

τον κατάλληλο ανάδοχο. Η επιλογή της μεθόδου ΣΔΙΤ γίνεται για να μειωθεί η 

περίοδος κατασκευής αλλά και για να αποφύγει η κυβέρνηση τα άμεσα έξοδα. 

Συνολικό κόστος 

Από τα οικονομικά στοιχεία του ΟΣΚ συνεπάγεται ότι τα ακόλουθα χρόνια η 

κατασκευή και αναβάθμιση των σχολικών υποδομών της χώρας θα απαιτήσει 

2,5 δις €. Τα τελευταία χρόνια Ο ΟΣΚ απορροφά ετησίως 200 εκ € από το 

Πρόγραμμα Δημοσίων Επενδύσεων και υπολογίζεται ότι με τέτοιους ρυθμούς 

θα χρειαστούν περίπου 15 χρόνια για την ολοκλήρωση του προγράμματος. 

Με τις ΣΔΙΤ, το Υπουργείο Εκπαίδευσης και ο ΟΣΚ εκτιμά ότι η περίοδος αυτή 

μπορεί να μειωθεί στα 8 χρόνια. Επιπλέον, η Διυπουργική επιτροπή ενέκρινε 

την χρηματοδότηση νομικών και τεχνικών εξωτερικών συμβούλων. Το κόστος 

για τους συμβούλους υπολογίζεται σε μέγιστο ποσό 1,5 εκ €, σύμφωνα με τα 

διεθνή στάνταρ.( πηγή: Ναυτεμπορική, 15/04/2006). 

 

 



• Βασικοί αυτοκινητόδρομοι 

1)Ιόνιας Οδός 

Το κόστος κατασκευής του έργου είναι 1,075 δις € και το συνολικό κόστος 

1,392 δις €. Οι φόροι και το κόστος λειτουργίας περιλαμβάνονται στο τελικό 

κόστος. Η οικονομική συμμετοχή του κράτους είναι 330 εκ €, από των οποίων 

τα μισά προέρχονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση. 

 

Φωτό Β4: Ιονια Οδος 



Τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου 
 

Το έργο έχει μήκος 382χμ και περιλαμβάνει 42 υπόγειες διαβάσεις και 

περιλαμβάνει: 

• Τον αυτοκινητόδρομο Ϊόνια Οδός με μήκος 196χμ από το Αντίρριο στα 

Ιωάννινα 

• Τμήμα αυτοκινητόδρομου 175χμ από την Μεταμόρφωση στα Σκαρφεια 

• Τμήμα αυτοκινητόδρομου 11χμ από το Σχηματάρι στην Χαλκίδα 

Ο αυτοκινητόδρομος περιλαμβάνει 2 λωρίδες ανά κατεύθυνση και λωρίδα 

ασφαλείας. 

2) Αυτοκινητόδρομος Κόρινθος-Τρίπολη-Καλαμάτα 

Το κατασκευαστικό κόστος του έργου είναι 844εκ €, με συνολικό κόστος 1.044 

δις €. Οι φόροι και το κόστος λειτουργίας περιλαμβάνονται στο τελικό κόστος. 

Η οικονομική συμμετοχή του κράτους είναι 330 εκ €, από των οποίων τα μισά 

προέρχονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση. 

Τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου 

Το έργο έχει μήκος 205χμ και περιλαμβάνει 26 υπόγειες διαβάσεις και 

περιλαμβάνει: 

• Τον αυτοκινητόδρομο Κόρινθος-Τρίπολη-Καλαμάτα 

• Τον αυτοκινητόδρομο Λεύκτρο-Σπάρτη 

Ο αυτοκινητόδρομος περιλαμβάνει 2 λωρίδες ανά κατεύθυνση και λωρίδα 

ασφαλείας. 

• Άλλα εγκεκριμένα προγράμματα ΣΔΙΤ (πηγή: Γιάνναρος, 2006) 

Μέχρι σήμερα έχουν δημοσιευτεί 87 αποφάσεις για ΣΔΙΤ και οι διαγωνισμοί 

για την πρόσληψη τεχνικών συμβούλων είναι σε εξέλιξη. Η χρηματοδότηση 

των συμβούλων προέρχεται από το πρόγραμμα ΘΗΣΕΑΣ (παρ. 2.3, άρθρο 

10, νόμος 3274/2004). Το συνολικό κόστος ανέρχεται στα 8.5 εκ € και το 

ενδεικτικό κόστος των έργων στα 380 εκ €. 

 



 

Κατηγοριοποίηση των έργων 

Στο παρόν τμήμα περιέχεται ένας διαχωρισμός των 87 ΣΔΙΤ, ανάλογα με την 

δομή και τις ιδιαιτερότητες της τοπικής αγοράς: 

1. Απορρίμματα: τομέας μεγάλης σημασίας. Εκτιμάται ότι στο μέλλον 

νέες μέθοδοι και τεχνολογίες διαχείρισης θα τεθούν σε ισχύ. 

2. Ύδρευση-Βιολογικός Καθαρισμός-Αποχέτευση: Αφορά την 

κατασκευή, συντήρηση και λειτουργία των σχετικών υποδομών. Ο 

συγκεκριμένος τομέας εμφανίζει αυξημένη ζήτηση αλλά σε πολλές 

περιπτώσεις αντιμετωπίζει προβλήματα λόγω έλλειψης πόρων. 

Σημαντικό πλεονέκτημα αποτελεί το γεγονός ότι η εμπειρία σε τέτοια 

έργα στην Ελλάδα είναι αξιοσημείωτη. 

3. Υγεία: Αφορά την κατασκευή, ανακαίνιση και λειτουργία νοσοκομείων 

και κέντρων υγείας και άλλων έργων που εντάσσονται στην κατηγορία. 

Θεωρείται τομέας ύψιστης σημασίας αλλά με αρκετά προβλήματα 

κοινωνικής αποδοχής και με περίπλοκες διαδικασίες. Ενδιαφέρον 

υπάρχει για: 

o Νοσοκομεία 

o Κέντρων υγείας 

o Κέντρων ευγηρίας 

o Ειδικών νοσοκομειακών μονάδων 

4. Ενέργεια: Τομέας δυναμικής εξέλιξης με πολλές ιδιωτικές 

πρωτοβουλίες από τοπικές και διεθνείς επιχειρήσεις. Αφορά αιολικά 

πάρκα, υδροηλεκτρικούς σταθμούς, εγκαταστάσεις αερίου και γενικά 

μορφές εναλλακτικής ενέργειας 

5. Ανακύκλωση: Ο τομέας αφορά επενδύσεις στην ανακύκλωση μιας 

ευρείας γκάμας προϊόντων εχθρικά προς το περιβάλλον. 

6. Υποδομές λιμένων: Αφορά λιμάνια, ναυπηγεία και γενικά κάθε 

σχετικό έργο που μπορεί να ενδιαφέρει τον επενδυτή 

7. Αστικοί ανασχηματισμοί: Αφορά αναδημιουργία αστικών κέντρων, 

πάρκων και γενικά κάθε σχετικό έργο που μπορεί να ενδιαφέρει τον 

επενδυτή 



8. Ιστορική κληρονομιά: Αφορά την κατασκευή και λειτουργία έργων 

όπως η Λυρική Σχολή, Μουσεία κτλ 
9. Κατασκευή χώρων στάθμευσης: Αφορά την κατασκευή και 

λειτουργία υπογείων ή υπέργειων χώρων στάθμευσης σε περιοχές με 

αυξημένη κίνηση 
10.  Κτίρια δημοσίων υπηρεσιών 
11. Εκπαίδευση: Αφορά δραστηριότητες του Οργανισμού Σχολικών 

κτιρίων και όλα τα έργα που εντάσσονται στον τομέα της εκπαίδευσης. 
12. Μεταφορές-Υλικά 
13. Λειτουργία δημοσίων ακινήτων για τουριστικούς και άλλους 

σκοπούς 
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