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איילון, לא היו עירניים מספיק.
שלושה מנכ”לים בנתיבי איילון הספיקו לעבוד
על הפרוייקט — דני הולצמן, ד”ר דורון בלשה
ײַויהודה בר און — ואף אחד מהם לא הוטרד מהעוב

דה שיום אחד, יהיה צורך לעבוד שוב על המחלף,
לפרק ולבנות מחדש.

ײַ”בכלל לא זכור לי דבר כזה”, אומר שר הת
ײַחבורה לשעבר, יצחק לוי. ”הרכבת היתה במש

רד התשתיות ונתיבי איילון היו תחת אחריותי.
ײַעיקר העיסוק בנתיבי איילון היה אז הסדר הפי

צויים למפונים סביב איילוןײַדרום. כלל לא זכור
לי שדיברנו על רכבת”.

חבר הכנסת, נחום לנגנטל, לשעבר מנכ”ל
ײַמשרד התחבורה: ”הבעיה אצלנו היא שלא חוש

בים על הנושאים התחבורתיים 30 שנה קדימה.
ײַבכניסתי לתפקיד, הוצגה בפני החלטה די אומ
ײַללה — שלא לערב את הרכבת בבניית איי

לוןײַדרום. הסיבה היתה שמנכ”ל החברה דאז,
דני הולצמן, היה דומיננטי מאוד והשתלט על
תוואי הדרך, בעוד הרכבת היתה בידי משרד
התשתיות בראשות שרון. רק עם כינון ממשלת
ײַברק, הבינו שיש לרכז את כל הנושאים התחבו

רתיים תחת משרד אחד. אני לא הצלחתי לשנות
דבר, כי זה כבר לא היה בידי”.

עוזאני עצמאי בשטח
עמוס עוזאני, מנכ”ל הרכבת בחמש השנים
האחרונות, היה עצמאי בשטח וסירב לקבל
תכתיבים מהשר הממונה, כך טוענים במשרד
התחבורה. הרכבת היתה חלק ממשרד התשתיות
עד כניסתו של השר יצחק מרדכי לממשלת ברק

כשר תחבורה.
ײַשרי תחבורה חשו מאויימים על ידי עוזאני, שהו

רגל בתקופת השר הממונה אריאל שרון לחופש
ײַפעולה בלתי מעורער. הם ניסו בדרכים שונות לה

דיחו. לפי מנכ”ל נתיבי איילון, השר הקודם יצחק
ײַמרדכי ”הפיל” עליו את סמכויות הרכבת באיי
ײַלוןײַדרום, למרות שאין זה מתפקידו. נתק מוחלט ני

רשם בין עוזאני לשר התחבורה אפרים סנה,
שהצליח להדיח את עוזאני רק לאחרונה.

לעוזאני בטן מלאה על המעורבים בפרשה: ”אני
ײַקיבלתי את הפרויקט הזה כנתון מוגמר. נתיבי איי

לון התחילו לבנות באורח תמוה את המחלף בנתיב

ײַשל רכבת. הם ניכנסו לתחום שלנו בלי היתר סטא
ײַטורי. הודעתי שזו קרקע שלי ואני רוצה אותה בחז

רה. איפה היה משרד התחבורה? משרד התחבורה
העדיף לאורך כל הדרך להתחמק מטיפול בבעיה.
רשות הרכבות והנמלים לא הפגינה כוח. אמרו לי

שאם צריך לפנות, שהרכבת תדאג לכך לבדה”.
— המדינה תבזבז עכשיו כספי עתק.

”להערכתי, 30ײ40ַ מיליון שקל מיותרים. את
בית ספר הולץ, למשל, היו כבר צריכים לפנות לפני

שמונה שנים, והיום זה יעלה פי 4”.
— חברת איילון התחרתה בך?

”אסור היה למשרד התחבורה לאפשר לה לפלוש
לשטחנו. אם הייתי חברת נתיבי איילון לא הייתי
עושה את הפעולה הזאת. אבל משרד התחבורה עמד
מאחור ודחף. כנראה שבמדינת ישראל לא הכל

הולך לפי הספר”.
לפי משרד התחבורה, עלות ההשקעה הכוללת
באיילוןײַדרום — כולל הקטעים בתלײַאביב והחיבור
לתחנת הרכבת בגן הוורדים, מזרחית לראשל”צ —

היא 1.1 מיליארד שקל.
ײַ”בעקבות ההחלטה הממשלתית לקדם את קו הר

כבת המהירה מתלײַאביב לראשל”צ מערב בתוואי

איילון דרום, יקודמו עבודות על ידי נתיבי איילון
כבר משנת 2002 לטובת שידרוג הכביש והכנת
התוואי לקראת פיתוח מסילת ברזל”, נמסר מלשכת
שר התחבורה. ”הוטל על נתיבי איילון, בתיאום עם
ײַרכבת ישראל, לסכם את הטיפול בכל נושא הפי

נויים הנדרשים כדי להכין תוואי להקמת הפרוייקט
בשנים הקרובות”.

ײַ— מדוע צריך בורר בין גופים ציבוריים ממש
לתיים?

”גד ויינשטיין אינו בורר, אלא מתאם מטעם
משרד התחבורה בין שני הגופים, לקידום ה-

פרוייקט”.
— למה בלי הבורר, שני הגופים לא הועילו

לשתף פעולה?
ײַ”הרכבת ומע”צ בעבר היו שייכים למשרד התש

תיות ונתיבי איילון היו תחת משרד התחבורה. איננו
רוצים לדבר על העבר. העתיד חשוב ואפשר לראות

תוצאותיו בהחלטת הממשלה לקדם את הרכבת”.
העבר וההזדקקות לבורר לא מטרידים גם את
יהודה בר און, מנכ”ל נתיבי איילון. ”הבורר מרוויח
פחות מהמשכורת החודשית שלי”, הוא מרגיע, ”זה

חסר משמעות”. ¬

ורה ושר התשתיות אריאל שרון ”שכחו” את הצורך בציר תנועה עבור הרכבת

תצלום: "אופק" צילומי אווירויקט חדש: מחלף איילוןײַדרום

כל הניסיונות לאחד
את הפרויקט בין רכבת

ישראל ונתיבי איילון
נידונו לכישלון: מקבלי

ההחלטות ניהלו
ביניהם משחקי יוקרה

ושיקולים זרים השפיעו
על ההכרעות

המתיחות בין הצדדים
היתה כה גבוהה, עד כי
במאי השנה מינו בורר

מוסכם. גופים ממשלתיים
הסכימו לשתף פעולה
רק תחת בורר פרטי,

שעולה למדינה עשרות
אלפי שקלים

השינויים המאולצים
יובילו, כנראה, לפינוי בעלי

נכסים נוספים בצד הדרך.
גם הם ירצו לקבל פיצוי

נאות על הפינוי. ולמדינה
לא תהיה ברירה, אלא לשלם

”אסור היה למשרד
התחבורה לאפשר לחברת

איילון לפלוש לשטחנו”,
אומר עמוס עוזאני.

”אבל משרד התחבורה עמד
מאחור ודחף. כנראה

שבמדינת ישראל לא הכל
הולך לפי הספר”
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עשרות מיליונים ירדו לטימיון במחלף איילוןײַדרום ¬ חמישה שרי תחבו

מחלף עם
הרוח

המחלף המסועף במדינה נבנה במשך עשור בהשקעת עתק ¬ חוסר תיאום
נוסח חלם בין נתיבי איילון לרכבת ישראל הוביל לאבסורד: חלק מציר התנועה

לא מתאים לרכבות, וכעת, המחלף צריך לשנות כליל את פניו ¬ עבודות
ההסבה יחלו בימים הקרובים, יגרמו פקקים ויעלו מיליונים ¬ המנכ”ל המודח
של הרכבת, עמוס עוזאני: ”בנתיבי איילון ידעו, אבל המשיכו לסלול. לא היה

מי שיעצור אותם” ¬ לשכת שר התחבורה: ”לא רוצים לדבר על העבר”

עופר פטרסבורג
יוסי יהושוע

ײַשר שנים ארכה בניית המחלף המסועף והע
מסובך במדינה. הפרויקט המורכב, ספינת
ײַהדגל של משרד התחבורה, אמור היה לפ

תוח לרווחה את המסלול הפקוק בישראל,
קטע הדרך בין ראשוןײַלציון לתלײַאביב. במקור,
בתוכנית המיתאר הארצית, תוכננה לעבור שם
רכבת, ולא כביש. אבל לרכבת ישראל לא היה כסף
לפרויקט כזה, ואילו לנתיבי איילון, לעומת זאת,

היו מספיק מזומנים; הם התחילו לעבוד, לבד.
ײַבמהלך השנים, כל הניסיונות לאחד את הפרוי

קט בין רכבת ישראל ונתיבי איילון נידונו לכישלון.
ײַמקבלי ההחלטות ניהלו ביניהם משחקי יוקרה ושי

קולים זרים השפיעו על ההכרעות. התוצאה: מחלף
איילוןײַדרום ניבנה טלאי על טלאי, גרר צווי מניעה,

עיכובים מורטי עצבים ומעצורים בירוקרטיים.
אבל בסוף, אחרי כל המהומה, הושלמו העבודות
על המחלף, ומדינת ישראל חנכה ברוב טקס והדר
את מחלף איילוןײַדרום בואכה חולוןײַראשל”צ.
היום, שנה אחרי אותו טקס חגיגי מרשים, מתברר
ײַשלא היתה שום סיבה לחגיגה: חלק מהעבודות בו
ײַצעו לשווא ועשרות מיליוני שקלים מכספי המדי

נה בוזבזו ללא תכלית.
הכביש המהיר והנוח בין ראשל”צ לתלײַאביב,
ײַשמשרת בנאמנות רבבות אנשים מדי יום, יוסב בע

תיד לגשר עבור הרכבת; ולכליײַהרכב צריך יהיה
לבנות גשר חדש. במלים ברורות עוד יותר: העמל
הרב שהושקע במשך עשור במחלף איילוןײַדרום,
ירד לטימיון. המחלף צריך לשנות כליל את פניו:
ײַגשרים יוקמו, כבישים יוארכו, שוב יש צורך בפרוי

קט חדש. וולקאם לחלם.

הבורר הפרטי ויינשטיין
גיבורי הסיפור הזה הם פקידים בכירים במשרד
התחבורה, בנתיבי איילון וברכבת ישראל. לדברי
מנכ”ל הרכבת המודח, עמוס עוזאני, בנתיבי איילון
ידעו שיבוא יום ויהיה צורך להסב את ציר התנועה
ולהתאימו לתנועת רכבות, אבל למרות זאת סללו
את מערכת הכבישים, בלי להתחשב בעובדה זו.

”לא היה מי שיעצור אותם”, אומר עוזאני.
ײַהגורמים המעורבים בפרויקט, מתברר, לא הצ
ײַליחו לעבוד במשותף והתקשו אפילו להידבר בי

ניהם. המתיחות בין הצדדים היתה כה גבוהה, עד כי
במאי השנה מינו בורר מוסכם. לשפשף את העיניים
כדי להאמין: גופים ממשלתיים, שאמורים לעבוד

בתיאום מושלם, משתפים פעולה רק תחת פיקוח
ײַשל בורר פרטי; והמדינה משלמת עשרות אלפי שק

לים עבור עבודתו של הבורר.
גד ויינשטיין מחברת ההנדסה ”דאל” הוא הבורר
המוסכם. בימים האחרונים שיגר ויינשטיין דו”ח
סודי לכל הגורמים המעורבים בפרויקט. הדו”ח
חושף ממצאים קשים על הפרוייקט של המדינה.
”קבלת החומר מהצדדים הנילווים נמשכה מעבר
ײַלכל זמן סביר — ועדיין לא הושלמה”, מציין ויינש

טיין כבר בפתיחת הדו”ח.
”הפרוייקט לפיתוח מסילות הרכבת
באיילוןײַדרום מהווה חוליה חשובה ביותר במערך
ײַהמסילתי המתוכנן לשיפור הנגישות במרחב המט

רופליני”, נכתב בדו”ח. ”הקטע הינו באורך 9 ק”מ
ײַועובר בתחום זכות הדרך של פרוייקט איילון. לאו

רך הקטע מתוכננות חמש תחנות נוסעים: בצומת
ײַחולון, בוולפסון, יוספטל, קוממיות ומשה דיין. נתי

בי איילון עצמה מתוכננת לשידרוג ולהשלמה
כדרך עירונית מהירה וממוחלפת, בעלת שלושה

נתיבים בסיסיים לכל כיוון עד לדרום ראשל”צ”.
די לקרוא את התוכנית, מבלי להיכנס לפירוט,
כפי שממליץ כותב הדו”ח, כדי להבין שמבחינה
ײַהנדסית, סביבתית, סטטוריות ותקציבית — המסי

לה והכביש הם פרויקט אחד. ”המציאות כמו תמיד
ײַאינה אידאלית ולכן מחייבת היום הגדרות תפקי

דים ואחריות קרובים ככל האפשר לאופטימיזציה
של ההקמה”.

לגבי הצורך בגורם מתאם מהשוק הפרטי, קובע
הדו”ח עצמו בלא מעט ביקורתיות: ”נקודת המוצא של
הדו”ח הזה וכמסקנתו הראשונית הינה: יש להשלים
התיכנון האולטימטיבי המלא של המערכת כולה
(מחלף משולב ברכבת וכביש) לפני כל ביצוע אחר.
מתוך זה, ורק מתוך זה, ייגזרו שלבי הביצוע. האמור
ײַלעיל עשוי להתקבל אצל הקורא האובייקטיבי כאמי

רות מיותרות היות והן מובנות מאליהן. לדאבוננו, לא
זה המצב הקיים — ומכאן נובע הצורך בגורם מתאם”.
הבורר ויינשטיין הבין מהר מאוד את המציאות
ײַבשטח: יד ימין לא יודעת ממעשי יד שמאל, ולהי

פך. אפילו מערכות הקאורדינטות, למדידת השטח,
שונות בנתיבי איילון וברכבת; ואף אחד לא רוצה
לשנות את שלו למען האחר. הבורר בלשונו הזהירה
ײַקובע: ”אין להטיל על רכבת ישראל לשנות את מע

רכת הקאורדינטות שלה, אלא לסכרן אותה בקטע
עם זו של נתיבי איילון”.

בנתיבי איילון טוענים, כי ביצעו עבור הרכבת
את העבודות, למרות שלא נידרשו לכך. ”כיום”, טוען
מנכ”ל נתיבי איילון, יהודה ברײַאון, ”בלי עלויות
רבות אפשר לשנות את ציר התנועה לגשר רכבתי,

כי ביצענו את כל ההכנות הדרושות בהתנדבות”.
בשטח זה לא כל כך פשוט. אין כל הוכחה, כפי

שמציין גם הדו”ח, שרכבת ישראל ונתיבי איילון
עובדים על אותה מערכת קאורדינטות וגבהים —
ײַתנאי יסודי והכרחי לכל תיאום הנדסי. כלומר, הגו

בה והשיפועים שהתאימו לנתיבי איילון, לאו דווקא
יתאימו לצרכי רכבת ישראל.

ײַרכבת ישראל לא היתה מעורבת באופן פעיל בב
ײַנייה, והתוצאות ניכרות בשטח: יש צורך לבצע ”תי

קונים” מורכבים בחלק מהתוואי המתוכנן, כמו בקטע
וולפסוןײַיוספטל. המצב הקיים של הכבישים אינו
מאפשר ביצוע מסילות ברזל. בקטע ההגנהײַיוספטל,
ײַהחיוני ביותר, שבלעדיו לא תהיה רכבת, צריך למ

צוא דרך ”לעצור” את התנועה הזורמת כיום. גם כאן
צפויים פקקים, עלויות וביזבוז משאבים.

כך גם בגשר מחלף השריוןײַקיבוץ גלויות, אותו
ײַיש להפקיע מנתיבי איילון ולהעבירו לאלתר לרי
ײַבונותה הרישמית של הרכבת. את גשר רחוב תל גי

בורים יש להאריך תוך כדי זרימת תנועה על עורק
מרכזי זה, מה שמצריך פעולות הנדסיות מורכבות.
”במדינה מתוקנת היו מחליטים מהתחלה לבצע
פרויקט של רכבת וכביש בתיאום מלא”, אומר בכיר
ײַבמשרד התחבורה. ”רק אצלנו תוכנית המתאר לר

כבת במשרד הפנים — אפילו לא הושלמה עד עתה,
למרות שהממשלה כבר הכריזה השבוע על יציאתה

של התוכנית הרכבתית לדרך”.

הקיוסק היקר במדינה
ײַמחלף איילוןײַדרום ספג כבר לפני שנתיים, בהק

שר אחר, דו”ח חריף ממבקר המדינה. 75 אחוז מתוך
ההשקעה הכוללת של המדינה במחלפים, נשאבו
לאיילוןײַדרום. אבל זה לא הספיק: המחלף שאמור
היה להיפתח כבר באפריל 95', טרם נפתח באפריל

98', תאריך כתיבת הדו”ח.
איילוןײַדרום הוא המחלף הבזבזני במדינה, כך
עולה מדו”ח מבקר המדינה. הסיבה: העבודות החלו
ײַלפני שהושלם פינוי הדיירים בצד הדרך, דבר שהו

ביל ל”סחיטת כספים” מהמדינה. התרחיש הזה עלול
לחזור על עצמו גם באפיזודה הבאה של המחלף.
השינויים המאולצים יובילו, כנראה, לפינוי בעלי
נכסים נוספים, וגם הם ירצו לקבל פיצוי נאות על

הפינוי. ולמדינה לא תהיה ברירה, אלא לשלם.
על העלויות אפשר ללמוד, למשל, מהמו”מ
ײַהעיקש שהוביל לפינוי הקיוסק היקר במדינה בצו

מת הולץ. לא פחות מײ600ַ אלף דולר שולמו עבור
פינוי הקיוסק, על אפו וחמתו של מבקר המדינה.
כעת, יש להיכנס מחדש, כאילו כלום, למגעים
לפינוי המיתחם המערבי של בית הספר הולץ
ײַהשייך לרשת עמל. כבר לפני שנים התקיימו מג

עים עם יו”ר עמל, אביגדור קהלני, אולם מאז
נזנח המו”מ והניירות נזנחו במגירה. המחירים,

להערכת מומחים, רק יאמירו, כי התיאבון גדל.
מקרה נוסף של הוצאות כספיות גבוהות עבור
ײַפינוי צפוי בבית מימי הביל”ויים. לבית פלשה מש

פחה, שגם אותה ייאלצו לפנות בממון רב. המבנה
רבײַהערך צפוי להתמוטט בעקבות העבודות, ואחת
האפשרויות היא להעתיקו ממקומו. אבל גם זה דורש

תקציב מיוחד, עוד כספי ציבור.
השבוע אישרה ועדת השרים לענייני כלכלה את
קו הרכבת החדש — ראשל”צײַתל אביב. 130 מיליון
שקל הקציבה הממשלה לנתיבי איילון עבור התחלת
ײַהעבודות. הסכום הזה כולל גם את התיקונים הנדר

שים, כדי להסב את הציר לתנועת רכבות.

מתחת לאף של המיניסטר
מקור הצרות של איילוןײַדרום במגרש הפוליטי.
במשך עשור, תחת אפם של חמישה שרי תחבורה —
ישראל קיסר, שאול יהלום, יצחק לוי, יצחק מרדכי
ײַואמנון שחק — נבנתה מערכת הכבישים בלי להתח

שב בצרכי הרכבת. גם שר התשתיות אריאל שרון,
שהיה אחראי על הרכבת ומע”צ, ושורת מנכ”לים
ברכבת ישראל, ברשות הנמלים והרכבות ובנתיבי

חשיפה

גשרים יוקמו, כבישים יוארכו, שוב יש צורך בפרו


