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רמת ההכנסה שלהם. ההיצע ומגוון 
מקומות התעסוקה לתושבי העיר 

יורחב. אם התושבים יישארו לגור בה 
התוצאה תהיה חיובית. מאידך, עשוי 

להתחולל תהליך הפוך של עזיבת 
תושבי העיר לאחר מציאת מקום 
תעסוקה חדש בערי המרכז ובתל 

אביב בפרט;
	

ענף התיירות עשוי גם הוא להיות  	

מושפע. קיימת סכנה שתיירים יעדיפו 
ללון ולבלות בתל אביב ולהגיע 

לירושלים לביקור קצר. ירושלים 
צריכה להיערך ולהפעיל מדיניות 

שתמנע התפתחות בלתי רצויה כזו;
	

אם תשכיל ירושלים לבנות, מראש,  	

מבני תעשייה חכמים, היכולים לקלוט 
מפעלים עתירי ידע, היא עשויה 
למשוך מועסקים מערים אחרות 

בארץ, בעיקר בשל ההטבות הניתנות 
למשקיעים בירושלים;

	

אקלימה הנוח, יופייה ונופיה של  	

ירושלים מעניקים לה יתרונות כמקום 
מגורים. קיצור משך זמן הנסיעה 

למקום העבודה, עשוי למשוך 
אוכלוסייה שתעדיף לגור בירושלים. 

לכן חשוב שהעירייה תעמיד בעיר 
היצע מגוון של אמצעי דיור לכאלה 

שלב ההרצה של הרכבת המהירה  	

לירושלים החל ב־25 לספטמבר 2018. 
בתקופה הקצרה שעברה מאז ועד 

אמצע דצמבר 2018 הסיעה הרכבת 
לירושלים יותר נוסעים מאשר הסיעה 

הרכבת בקו הישן בנחל שורק בכל 
שנת 2016; 

מיקומה של התחנה החדשה בכניסה  	

המערבית לעיר ושילובו של הקו 
החדש עם אמצעי תחבורה ציבורית 
אחרים הפועלים בעיר — רכבת קלה 
ואוטובוסים — מבטיחים את הצלחת 

הקו מראש. התכנית לבניית תחנה 
נוספת במרכז העיר תחזק עוד יותר 

את השימוש בה ככלי תחבורה עיקרי 
הקושר את ירושלים לחלקי הארץ 

האחרים;
	

קשה לקבוע את מידת ההשפעה  	

שתהיה לרכבת המהירה על כלכלת 
העיר ותושביה. ההשפעה החיובית 

תלויה, במידה רבה, בצעדים 
משלימים שתנקוט העירייה, בסיוע 

הממשלה;
	

הקשר המהיר בין ירושלים לתל  	

אביב הוא דו־סיטרי ועשויות להיות 
לו השלכות חיוביות או שליליות על 
התעסוקה של תושבי ירושלים ועל 

עיקרי דברים



6

הרכבת המהירה לירושלים — סיפור הקמתה והשלכותיה האפשריות על העיר

7

מותנה, במידה רבה, במדיניות 
שהעירייה תנקוט בעידוד הפוטנציאל 

החיובי שיש לקו הרכבת המהירה 
ובמיתון התפתחויות שליליות 

אפשריות. יש להיערך למצב החדש 
ולהקים צוות משימה לניטור ומעקב 

אחר המגמות המתפתחות וגיבוש 
מדיניות ודרכי פעולה בהתאם 

לתהליכים המתפתחים. 

שיבקשו לעבור לגור בה ולשמור על 
מקום עבודתם הנוכחי. אזורי המגורים 
החדשים בעיר אמורים להבטיח איכות 

חיים גבוהה המתחרה בזאת הקיימת 
בערי החוף והשפלה; 

	

לסיכום, השלכות הפעלת קו הרכבת  	

המהירה אל ירושלים עשויות להתפתח 
בכיוונים חיוביים או שלילים. הכיוון 

1. הקו ההיסטורי יפו—ירושלים 

במחצית המאה ה־19 ארץ ישראל היתה 
מחוז נידח של האימפריה העות׳מנית. 

התחבורה התנהלה בה על גבי בעלי חיים 
ובעגלות. הביקוש לתחבורה מהירה יותר 

גבר בשל התעניינות ארצות אירופה בארץ 
ישראל כמוקד לצליינות דתית. 

הטמפלרים שהגיעו לארץ והתיישבו 
באזורים שונים בה עודדו תחבורה 

מודרנית בין יישוביהם. גלי הצליינים 
והתיירים שהחלו להגיע מארצות אירופה, 

במחצית השנייה של המאה ה־19, חייבו 
קשר מהיר יותר בין יפו – נמל הכניסה 

לארץ ישראל, לבין ירושלים, היעד 
העיקרי לביקור הצליינים והתיירים.

הראשון להציע הקמה של תשתית 
תחבורתית מודרנית היה משה מונטיפיורי, 

בביקורו בארץ בשנת 1839. שנים 

מאוחר יותר הציע מונטיפיורי ללורד 
פלמרסטון, ראש ממשלת בריטניה, להקים 

חברה שתפרק את מסילות הברזל בחצי 
האי קרים ותניחם בין יפו לירושלים. 

בשל עלותו הגבוהה של הפרויקט הוא 
נדחה. בביקור נוסף בארץ נלווה למשה 
מונטיפיורי מהנדס מסילות בריטי בשם 
גלוויי, שאישר את ההיתכנות למסילת 
ברזל מיפו לירושלים. מונטיפיורי פנה 

לראש ממשלת תורכיה לקבלת זיכיון אך 
לא נענה וזנח את הרעיון.

בשנת 1862 פרסם מהנדס אמריקני ממוצא 
גרמני, ד״ר צ׳רלס פרדיננד זימפל, את 
תכניתו לנמל עמוק מים ביפו עם רשת 
מסילות ברזל לירושלים, יריחו, ירדן, 

דמשק, שכם ונצרת. תכניתו של זימפל 
שימשה בסיס ליוסף נבון ביי 26 שנים 

מאוחר יותר.
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הסעת הנוסעים ברכבת החלה באוקטובר 
1892. לאורכה של המסילה הוקמו שמונה 
תחנות )יפו, לוד, רמלה, סג׳ד, דיר עבן, 
בתיר וירושלים(. חמשה קטרים ראשונים 

)מסוג בולדווין( נרכשו בפילדלפיה 
ונקראו על שם התחנות שבדרך. הנסיעה 
נמשכה כשש שעות ורק ב־1901 קוצרה 

לשלוש שעות וחצי. תדירות הנסיעה 
היתה פעם אחת ביממה, הורחבה לפעמיים 

ובעונת הצליינות לארבע רכבות ליום. 
כמו כן פעלו רכבות משא, על־פי היקף 

הסחורות שהועברו מיפו לירושלים.

במלחמת העולם הראשונה הלאים השלטון 
התורכי את הרכבת והיא שימשה את 

צבאו להעברת מזון, ציוד צבאי וסחורות 
לתושבי ירושלים. כאשר התקדם הצבא 
הבריטי והתקרב לעיר, חיבלו התורכים 

בפסי הרכבת, בקרונות ובקטרים. 
הבריטים שכבשו את הארץ מיהרו לשפץ 

את המסילה כדי שתוכל לספק את צרכיהם 
של חמישים אלף הלוחמים הבריטים 

באזור החזית בירושלים.

הרכבת המשיכה לשמש ביעילות את 
המנדט הבריטי בארץ עד לסיומו. עם 

פרוץ מלחמת העצמאות ב־1948, פוצצו 
הערבים חלקים מהמסילה והעבירו את 

הפסים לצבא המצרי. בתום המלחמה 
דרשה ישראל, בהסכמי רודוס, לחדש את 

קו הרכבת בין תל אביב לירושלים. גוף 
חדש בשם ׳רכבת ישראל׳ הוקם לניהול 
נושא הרכבות במדינה. ׳רכבת ישראל׳ 
שיקמה את המסילה לירושלים. במשא 

ומתן עם שלטונות ירדן הוחלפו שטחים 

ב־1867, לקראת ביקורו של קיסר אוסטרו־ 
הונגריה פרנץ יוזף ה־1 בארץ, החלו 

התורכים לסלול כביש לירושלים. לאחר 
פתיחת תעלת סואץ עלתה חשיבותה 

המסחרית של ארץ ישראל ורעיון המסילה 
עלה שוב. יזמים שונים ניסו להוציא את 
הרעיון אל הפועל, אך רק יוסף נבון, בן 

למשפחה יהודית וותיקה בארץ ובעל 
קשרים טובים בממשל התורכי, זכה לקבל 

זיכיון להקמת המסילה ב־28.10.1888. 
נבון, שעבד בבנק הירושלמי של יוהנס 

פרוטיגר השוויצרי, שכנע אותו להצטרף 
ליוזמה ולהשקיע מכספו ומרצו לקבלת 

הזיכיון במשותף. לאור הצלחתם זכה 
יוסף נבון בתואר ׳ביי׳ וכונה מאז ׳יוסף 
ביי נבון׳. לשניים חבר המהנדס ג׳ורג׳ 
פראנג׳יה שתכנן את הקו ואת התחנה 

בירושלים. אורכה של המסילה היה קרוב 
ל־80 ק״מ, רוחבה מטר אחד בלבד, 

זאת עקב אילוצי הפיתולים בנחל שורק. 
לאורכה של המסילה נבנו כ־80 גשרונים. 

קשיי המימון הכריחו את נבון ופרוטיגר 
למכור את הזיכיון לחברה צרפתית בשם 

׳חברת מסילת הברזל העות׳מנית יפו-
ירושלים ושלוחותיה׳ והיא זאת שבנתה 

את הקו בין השנים 1892-1890. החברה 
נעזרה בחוגים קתולים בצרפת ששלחו 
מימון וצליינים לארץ לסייע בהשלמת 

המסילה.

הרכבת כונתה ׳הקיטור׳. דוד ילין הציע 
את המילה ׳קטר׳ ואליעזר בן יהודה את 
המילה ׳רכבת׳ ושתיהן התקבעו בלשון 

העברית עד היום. 
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בין ישראל לממלכה, ליד בתיר ובית 
צפאפא, כדי לשמור על רציפות המסילה 

בשטח ישראל.

במהלך השנים ירדה חשיבותה של 
הרכבת, במיוחד לאחר פתיחת הכביש 

המהיר תל אביב-ירושלים )כביש 1(. משך 
זמן הנסיעה הפך את הרכבת לבלתי כדאית 
ככלי תחבורה ומספר המשתמשים בה הלך 
ופחת עד לסגירתו של הקו ב־1998. תחנת 

הרכבת בעיר ננטשה בעקבות סגירת הקו 
והוזנחה במשך שנים רבות, עד לשיקומה 

ע״י הרשות לפיתוח ירושלים )הרל״י( 
שהפכה אותה למרכז תרבות, בידור ובילוי 

לתושבי העיר ולתיירים הרבים הפוקדים 
אותה. לאורך תוואי המסילה, מהתחנה 
הישנה עד לבית צפאפא, הוקם ׳פארק 
המסילה׳ המשמש, בהצלחה רבה, את 

תושבי דרום העיר כפארק לבילוי משפחתי 
ולפעילות ספורטיבית.

2. הרכבת המהירה לירושלים 

הקו נפתח, לשלושה חודשי הרצה, ב־25 
בספטמבר 2018, מתחנת הרכבת ׳יצחק 

נבון׳ במבואותיה המערביים של ירושלים. 
הנסיעה בקו, בתקופת ההרצה, היא 

ללא תשלום, בשני הכיוונים, עם הזמנת 
כרטיסים מראש. 

מאז הפעלתו של הקו, נוסעות בו 27 
רכבות ליום, לנמל התעופה בן־גוריון 

וכמספר הזה אל ירושלים. בתקופת 
ההרצה נסעו בקו 275 אלף נוסעים,1 יותר 
מסך כל הנוסעים לעיר וממנה בכל שנת 

2016 בקו הרכבת הישן. 

1  על פי נתוני אתר השירותים והמידע 

הממשלתיים, משרד התחבורה והבטיחות בדרכים 
מיום 28.11.2018. 

קו הרכבת המהירה לירושלים, 
המכונה ׳מסילות דוד המלך׳  הוא מיזם 

לאומי שמטרתו לחבר, בכלי תחבורה 
ציבורי, מהיר ויעיל, את בירת ישראל 
לתל אביב ולרשת הארצית של רכבת 
ישראל. המיזם כולל סלילת קו רכבת 
חשמלית שמחבר את ירושלים לנמל 

התעופה בן־גוריון ובהמשך, עם השלמת 
חשמול המסילה, יחבר את  ירושלים 

עד לתל אביב. תדירות הרכבות, בשלב 
הראשון,  היא שתי רכבות בשעה 

ולכשיושלם הקו תעלה התדירות לארבע 
רכבות בשעה ובשעות של עומס, בעתיד, 

לשש רכבות בשעה. 
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3. התוכניות הראשוניות — רקע היסטורי  

בתוואי כביש 45, שיחברו את ירושלים, 
דרך מודיעין וגבעת זאב, לצפון ירושלים. 

גם תוכנית זו לא הגיעה לכלל מימוש.

ב־1996 פנה מנכ״ל רכבת ישראל, בועז 
צפריר, לממשלה וביקש להקציב 60 

מיליון דולר לשיפור התוואי הקיים 
לירושלים ולנסיעה במהירות של 

עד כ־160 קמ״ש באמצעות רכבות 
רוכנות )׳טילטינג׳(, בעלות מנגנון 

המאפשר הטיה בעיקולי תוואי המסילה. 
השיפור היה מקצר את זמן הנסיעה ל־50 
דקות. בהוראת שר התשתיות דאז, אריק 

שרון, פרסמה רכבת ישראל ב־1998 מכרז 
בינלאומי לרכישת ארבעה מערכי קרונות 

מסוג זה. לאחר שהזוכה נבחר המכרז 
בוטל.

רעיון הקמת קו לרכבת מהירה לירושלים 
כ׳מונורייל׳ הועלה לראשונה ב־1961. 

עשור לאחר מכן, בעת כהונתו של שמעון 
פרס כשר התחבורה, הועלתה ההצעה 

מחדש, לאחר שמספר הנוסעים ברכבת 
לירושלים בקו הישן צנח ב־40% תוך שנה. 

׳חברת הרכבות הלאומית של בריטניה׳ 
הציעה לישראל לרכוש רכבת דיזל מהירה, 

שהייתה אז בפיתוח וזמן הנסיעה בין 
ירושלים לתל אביב דרך נתב״ג, אמור היה 
להישמך כ־28 דקות, במהירות נסיעה של 
240 קמ״ש. התוכנית לא יצאה אל הפועל 
מאחר שניתנה עדיפות תקציבית, באותה 

עת, לפיתוח רכבת תחתית בתל אביב. 
ב־1976 העלה שר התחבורה דאז, גד 

יעקבי, רעיון למסילה וכביש מהיר חדש 

היום                                                    ואז                                     

המקור: אראלה גנן, מכון ירושלים למחקרי מדיניות           המקור: קבלת פנים לנציב העליון, נובמבר 1931, 
               אוסף ווטסון, ספריית הקונגרס האמריקאי
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4. החלופות לתוואי

ביולי 1999 הוצגו למועצה הארצית לתכנון 
ולבנייה שבע חלופות של מסילות לחידוש 

הקשר הרכבתי לירושלים. 

החלופות היו:

שיפוץ הקו הישן על ידי החלפת  	

מסילות ויישור חלק מהעיקולים 
;)S חלופה(

שיפוץ הקו הישן ושדרוגו על ידי  	

כרייה של מספר קטן של מנהרות 
;)S1 חלופה(

שיפוץ מסיבי של הקו הישן על ידי  	

כריית מנהרות רבות ויישור העיקולים 
;)G הרבים )חלופה

בניית קו חדש מבית שמש לירושלים.  	

עם מנהרה באורך כ־15 ק״מ ותחנת 
רכבת תת־קרקעית חדשה ליד בנייני 
;)G1 האומה אליה יגיע הקו )חלופה

בניית קו חדש מתל אביב־יפו  	

דרך מודיעין־מכבים־רעות ומשם 
דרך כביש 443 עד לצפון ירושלים 

 ;)B,B1; M,M1 חלופות(

בניית קו חדש בתוואי המקביל לכביש  	

מס׳ 1 עם תחנת רכבת תת־קרקעית 

 A חדשה, בבנייני האומה )חלופות
.)A1ו־

החלופות עם מעבר בתחומי יהודה 
ושומרון נפסלו, מסיבות פוליטיות, ועיקר 

ההתלבטות הייתה בין החלופות של שיפוץ 
הקו הישן לבין בניית קו חדש במקביל 
לכביש מס׳ 1. היה ברור כי שיפוץ הקו 
הישן, ללא בניית מנהרות, יספק רמת 

שירות נמוכה בעלות זולה ובביצוע מהיר 
למול החלופות האחרות. חלופה G )שיפור 

מרחיק לכת בתוואי נחל שורק( נפסלה 
בשל התנגדויות של גופי שימור הטבע.

בשנת 2001, לאחר שנים של דיונים 
 S הוחלט לבצע, במקביל, את חלופה

)שיפוץ הקו הישן ללא חפירת מנהרות( 
ואת חלופה A1 )קו חדש המקביל לכביש 

מס׳ 1(, החלופה היקרה והמסובכת ביותר 
לביצוע, אך עם רמת השירות הטובה 

ביותר. לפי תוכנית זו הקו הישן ישמש, 
בעיקר, לרכבות משא. בין השיקולים 

לקבלת החלופה עמד הצורך להניח מסילה 
למודיעין ולנמל התעופה בן־גוריון, 

כמו גם לחדש את הקשר בין בית שמש 
לירושלים ולתל אביב. ב־2003 הוחלט 

לבחון מחדש את הכדאיות הכלכלית 
של הפרויקט שעלותו הוערכה אז בכ־3 

מיליארד ש״ח.  
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העבודות על שדרוג הקו הקיים לירושלים 
החלו ב־2002 ונמשכו כשלוש שנים, 

באפריל 2005 שבו הרכבות להגיע 
לירושלים לאחר 7 שנים של הפסקה. 

שדרוג הקו הישן ספג ביקורת רבה, בשל 
חריגה משמעותית מתקציבו ובשל אורך 
זמן הנסיעה בו — כשעה ועשרים דקות. 

התברר גם שהעיקולים בנחל שורק 
שוחקים את גלגלי הקרונות. הועלו 

תוכניות לשנע בקו הישן סחורות ברכבות 

משא או להפעיל קו להובלת האשפה 
של ירושלים לנגב ולהפסיק את השימוש 

להולכת נוסעים.

בנובמבר 2005 הודיע שר התחבורה דאז, 
מאיר שטרית, לוועדה לענייני ביקורת 

המדינה בכנסת שהקו צפוי להיפתח בסוף 
2009. מאוחר יותר הודיע מחליפו, שאול 

מופז, שעלות הפרויקט תסתכם בכ־4 
מיליארד שקל והוא יחנך בסוף 2010.

החלופות לרכבת המהירה לירושלים

CC BY-SA 3.0  ,Ynhockey המקור: ויקיפדיה, מאת
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תוואי המסילה תל אביב—ירושלים

המקור: ישראל קמחי, מכון ירושלים למחקרי מדיניות

)1.25 ק״מ אורך וכ־90 מ׳ גובהו(. הקו 
מסתיים בתחנה תת קרקעית בעומק של 

80 מ׳, מול בנייני האומה בירושלים )אחת 
מהתחנות העמוקות בעולם(.

העלות המשוערת של הקמת הקו היא 
כ־6.86 מיליארד שקל ויש המעריכים כי 

העלות עשויה להגיע לכדי 9 מיליארד 
ש״ח.

5. תאור קו המסילה 

אורכו הכולל של הקו החדש הוא 57 ק״מ 
והוא נחלק לשלושה קטעים — השניים 

הראשונים בין מודיעין לתל אביב 
והשלישי, באורך 30 קילומטר, בין כפר 
דניאל לירושלים. בקטע זה של התוואי 

מספר מנהרות, באורך כולל של  20 ק״מ 
)אחת מהן הארוכה בארץ 11.6 ק״מ(,  וכן 

גשרים באורך של חמישה ק״מ )אחד 
מהם הארוך בארץ והשני הגבוה בארץ 
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הקטע הראשון: תל אביב—נתב״ג

קטע הראשון מחבר את תל אביב 
לנתב״ג. הוא מתפצל מקו תל אביב- 

לוד במרכזו של כביש  מס׳ 1, בין 
המחלפים גנות ושפירים, עובר במנהרה 
מתחת לכביש, במחלף שפירים, וממשיך 

בחפיר ובגשרים עד לתחנה הממוקמת 
מתחת לכניסה לטרמינל 3 בשדה 

התעופה בן־גוריון. העבודות לבניית 
הקטע החלו ב־2001 והוא החל לפעול 
באוקטובר 2004, הקו נחשב להצלחה 

וישראלים ותיירים רבים עושים בו שימוש 
כדי להגיע לנמל התעופה. 

הקטע השני: נתב״ג—כפר דניאל

סמוך לנתב״ג ממשיכה המסילה מעל 
לכביש מס׳ 1, בגשר שאורכו 550 

מטר. בקצה הגשר ממוקם צומת רכבות 
המאפשר לרכבות הבאות מהדרום לפנות 

לכיוון נתב״ג ולהפך ובכך לאפשר את 
השירות בין באר שבע לנתב״ג. הקו 
ממשיך בגשר, מעל כביש 40, עובר 

מדרום למושבים בן־שמן וגנתון ומצפון 
למושב אחיסמך, חוצה בגשר את כביש 

6 ועובר במנהרה נוספת מתחת לכביש מס׳ 
1, לכיוון כפר דניאל. באזור כפר דניאל 

הוקם מחלף מסילתי ממנו יוצאת שלוחה 
מזרחה לכיוון מודיעין. שלוחה זו מתוכננת 

להיות חלק מקו ארוך יותר המקשר 
בין מודיעין למערב ראשון לציון, בין 

מסלוליו של כביש 431. חיבור זה יאפשר 
גישה ישירה לקו A1 ולמודיעין מהפרברים 
הדרומיים של תל אביב ומהערים רחובות, 

נס ציונה ואשדוד, ללא צורך במעבר בתל 
אביב ובהחלפת רכבת לכיוון ירושלים.

העבודות בקטע נתב״ג-כפר דניאל החלו 
ב־2004 והסתיימו שלוש שנים מאוחר 
יותר, אחרי עיכוב משמעותי, כתוצאה 
מגילוי קברים בגבעה הסמוכה למעבר 

הרכבת, מתחת לכביש מס׳ 1, לעבר כפר 
דניאל. כדי להימנע מעימות, החליטה 

רכבת ישראל לחפור מנהרה מתחת לגבעה 
זו ובכך נגרם עיכוב של שנה בפתיחת 

הקו למודיעין. הקו למודיעין נפתח 
בספטמבר 2007 והגיע עד לתחנת הרכבת 

פאתי מודיעין ובאפריל 2008 נפתח הקו 
שהגיע לתחנת הרכבת מודיעין מרכז.

הקטע השלישי: כפר דניאל-ירושלים

הקטע היקר, המסובך והמאתגר ביותר 
של קו הרכבת המהירה לירושלים הוא 

הקטע השלישי, בין כפר דניאל לירושלים. 
העבודות עליו החלו ב־2005 וכדי 

לפתור את בעיות השיפועים, הסביבה 
והטופוגרפיה, הוחלט שרוב הקו יעבור 
בשלוש מנהרות. מכפר דניאל ממשיך 

התוואי לאורך כביש מס׳  1 לכיוון לטרון, 
חוצה את עמק איילון בגשר שאורכו 1.2 
ק״מ )גשר 6( ונכנס למנהרה הראשונה 
מתוך מערכת של שלוש מנהרות ושני 

גשרים. 

המנהרה השלישית מסתיימת באזור 
מבשרת ציון. משם, דרך מערכת קצרה 

יותר של מנהרות וגשרים,  מגיעה המסילה 
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גשר מס׳ 6

צילומים: ישראל קמחי, מכון ירושלים למחקרי מדיניות 

אל תחנתה הסופית, ׳תחנת יצחק נבון׳, 
מול בנייני האומה. בנייתה של התחנה 

החלה ב־2006 והסתיימה ב־2018. עומקה 
כ־80 מטר מתחת לפני הקרקע.
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6. בניית המסילה בקטעי התוואי השונים

אורכו של הקטע הרביעי, בין עמק  	

הארזים לתחנת ׳יצחק נבון׳ בירושלים, 
4.3 ק״מ והוא כולל מנהרה כפולה, גשר 

שאורכו ק״מ אחד וגובהו כ־86.5 מטר 
ומנהרה שמגיעה עד לרציפי התחנה. 

עלות הקטע כ־910 מיליון ש״ח. 

לצורכי תכנון וביצוע חולק הקטע שבין 
כפר דניאל לירושלים לארבעה קטעי 

משנה: 
	

הראשון, בין מחלף ׳ענבה׳ לכביש  	

3 )לטרון-מבוא חורון(, באורך של 
8 ק״מ. הקטע כולל שישה גשרים 

ומעבר תת־קרקעי. אורכו של אחד 
הגשרים )מס׳ 6( 1,250 מטר. 
עלות הקטע 250 מיליון ש״ח; 

	

אורכו של הקטע השני, בין לטרון  	

)כביש 3( לשער הגיא, 4 ק״מ   
והוא כולל מנהרה כפולה באורך 

3.6 ק״מ )מנהרה 1( וגשר באורך 
150 מטר. עלות הקטע כ־600 

מיליון ש״ח;
	

	 אורכו של הקטע השלישי, 

בין שער הגיא לעמק הארזים, 
14.5 קילומטרים והוא כולל שתי 

מנהרות: הראשונה, באורך 1,200 
מטר; השנייה, הארוכה בפרויקט, 
11.6 ק״מ ושני גשרים באורך 150 
מטר כל אחד. עלות הקטע 1,600 

מיליון ש״ח;
	

צילום: שרית בן שמחון, מכון ירושלים למחקרי מדיניות
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7. חשמול הקו

המעבר מקטרי דיזל לקטרי חשמל הוא 
האתגר של רכבת ישראל בשנים הבאות. 

על פי האומדנים עלות ההסבה מדיזל 
לחשמל היא כ־12 מיליארד ש״ח. ההסבה 

הכרחית — הדיזל יקר, מזהם ומרעיש, 
הרכבות איטיות יותר ובקווים עם ריבוי 

מנהרות ארוכות, כמו הקו לירושלים, לא 

ניתן להפעיל רכבות דיזל בשל בעיות 
אוורור. התקנת קווי הזנה עיליים להנעה 

החשמלית  ותחנות שנאוּת עם מערכות 
נלוות הם תהליכים מורכבים וארוכים 

וגורמים לעיכובים בעבודות התשתית, 
לדוגמא: חיבור הרכבת המהירה מירושלים  

לתל אביב.

צילום: באדיבות דוברות רכבת ישראל
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8. העיכובים בהשלמת הקו והחריגות בתקציב

במהלך שנת 2007 התקיים מכרז לחפירת 
הקטע המרכזי של קו המסילה, בין שער 

הגיא למבשרת ציון. חברת ׳שפיר הנדסה׳ 
זכתה במכרז המנהור )בעלות של כ־2 

מיליארד ש״ח(. עוד במהלך אותה שנה 
הגישה ׳רכבת ישראל׳ בקשה לתוספת 

של 4 מיליארד ש״ח, בשל עלייה 
בתשומות הבנייה, וביקשה להאריך 

את לוח הזמנים בשלוש שנים נוספות 
)עד 2013(. משרד האוצר סרב לבקשה 
והקפיא את העבודות עד להבהרות של 
׳רכבת ישראל׳ לסיבות לעלייה של פי 
שלושה לתקציב הנדרש. כדי לפתור 

את המשבר בין ׳רכבת ישראל׳ למשרד 
האוצר הוסכם, ביולי 2008, על בדיקה 
נוספת של כדאיות הפרויקט. הבדיקה 

הסתיימה בנובמבר 2008, אך תוצאותיה 
לא היו חד־משמעיות. ברכבת פירשו את 
הדו״ח לטובת הפרויקט והצביעו על כך 

שצפי ההכנסות מהקו עלה ומנגד, באוצר 
טענו כי ההוצאה הגדולה לא תקוזז על 

ידי ההכנסות. חרף זאת, שר האוצר דאז 
רוני בר־און ושר התחבורה שאול מופז 

הסכימו כי השיקול המרכזי הוא טובתה 
של ירושלים וחיבורה לגוש דן. 

9. מאבק הארגונים הירוקים

נוסף לחילוקי הדעות עם משרד 
האוצר התקיים ויכוח מקביל בין 

׳רכבת ישראל׳ לארגונים הירוקים בשל 
הפוטנציאל של פגיעה אקולוגית ונופית 

בשמורת הטבע של נחל יתלה. כבר 
ב־2003 הציעו אנשי הסביבה לחפור 

מנהרה ארוכה מתחת לנחל )במקום 
להעביר מעליו גשר(, אך ב׳רכבת ישראל׳ 

טענו שהדבר יגרור מסילה תלולה ולא 
מעשית. ב־2005 שוב נבדקה האפשרות 

לחפור מנהרה ארוכה מתחת לנחל ורכבת 
ישראל הסכימה כי מדובר בחלופה בת־

ביצוע, אך יקרה בכחצי מיליארד ש״ח.  
כמו כן העריכו ברכבת ישראל כי התכנון 

מחדש יעכב את מועד סיום העבודות 
בשנתיים.
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ההנדסי אינו מוכן ולכן עדיפה חלופת 
׳רכבת ישראל׳ מטעמי עלות, ביצוע ולוח 

זמנים.

גם לאחר שהוחלט להעדיף את התוכנית 
של ׳רכבת ישראל׳ המשיכה מועצת 

הגנים הלאומיים ושמורות הטבע להתנגד 
להמשך העבודות בקו ולא אישרה 

את בקשת הרכבת לפרוץ כביש גישה 
לכלי העבודה דרך שמורת נחל יתלה.

באוגוסט 2009 אישרה המועצה הארצית 
לתכנון ולבנייה את תוואי הרכבת, דחתה 

את חלופת הגופים הירוקים והחליטה שלא 
להנמיך את מסילת הרכבת באזור נחל 

יתלה. עם זאת, שונה תכנון הגשר מעל 
הנחל, כך שהפגיעה בנוף תקטן. במקום 

חמישה עמודים תומכים, ייבנה עמוד 
מרכזי אחד שיוצב בתוך הנחל.

הוויכוח הלך והתעצם וכל צד גיבה את 
החלופה שלו בחוות דעת של מומחה. 
פרופ׳ אלפרד האק, מומחה בינלאומי 
למנהור, גויס על ידי הגופים הירוקים 

וקבע כי הפתרון הטוב ביותר הוא מנהרה 
ארוכה מתחת לנחל יתלה. מנגד, ׳רכבת 

ישראל׳ גייסה את פרופ׳ יוסי חצור, 
מאוניברסיטת בן־גוריון, שקבע כי הסלע 
בתוואי המתוכנן הוא מהסוג הגרוע ביותר 
וההשקעה ההנדסית במנהרה ארוכה תהיה 

גדולה פי כמה מהתכנון המקורי. הגופים 
הירוקים שללו את טענות הרכבת והערכותיה 

לגבי העלות ומשך העבודות.

מינהל התכנון במשרד הפנים מינה 
ועדה חיצונית, בראשות פרופ׳ עזרא 

סדן, שתמליץ על אחת החלופות. פרופ׳ 
סדן קבע שחלופת המנהור ישימה, ככל 

הנראה, מבחינה הנדסית, אך התכנון 
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10. סוגיית העבודות מעבר לקו הירוק

המופקעות לא היו מעובדות ולא שימשו 
למגורים ועתירה כנגד ההפקעה נדחתה על 

ידי בג״ץ. במחצית הראשונה של 2011, 
בשל חציית הקו הירוק בשתי נקודות 

לאורך כ־6.7 קילומטרים, החליטה חברת 
דויטשה באן, לבטל את השתתפותה 

בפרויקט, בלחץ הפלסטינים וקואליציית 
׳נשים לשלום׳ שפעלו בשיתוף פעולה עם 

פעילים גרמניים. 

11. תחנה במבשרת ציון

תוואי המסילה  חוצה, במספר נקודות, 
את הקו הירוק. עם תחילת העבודות 

על הקו הפקיע ראש המינהל האזרחי 
דאז, תא״ל יואב מרדכי, חמישים דונם 

מהשטחים של הכפר בית איכסא, הסמוך 
לירושלים ומעבר לקו הירוק, כדי לסלול 
עליהם דרך גישה, בעת חירום, למנהרה 
מס׳ 3. ההפקעה התבצעה לטובת שינוי 

תוואי הרכבת, בעקבות המאבקים הרבים 
על רקע שמירת הסביבה. הקרקעות 

עם אישורה של תוכנית  קו המסילה 
ב־2001, הודיעה ׳רכבת ישראל׳ כי לא 
ניתן להקים תחנה במבשרת ציון בשל 

מגבלות הנדסיות ושיפוע תלול שייווצר 
בין התחנה במבשרת לבין התחנה 

בירושלים )כ־3%(. תושבי מבשרת ציון 
ופרוזדור ירושלים נאבקו בהחלטה שלא  
להקים תחנה בישוב והנושא הגיע לדיון 

בוועדה לביקורת המדינה, שהחליטה 
לבחון את הצורך בהקמת תחנה במקום. 
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הנובע מנתונים גיאו־טכניים חסרים 
והתעלמות של ׳רכבת ישראל׳ מהתראות 

של גורמים שונים ובהם יועצת התכנון 
של הרכבת. עם זאת, הבודקים הטילו את 
האחריות על הקבלנים בשל ביצוע לקוי. 
סמוך לכתיבת מסמך זה, הודתה ׳רכבת 
ישראל׳ כי מבוצעים תיקונים שעלותם 

12.5 מיליון ש״ח וכי הפרויקט לא יתעכב 
בשל התיקונים.

12. ליקויים בהקמת המנהרות

בינואר 2016 פורסם כי קיימים ליקויים 
במנהרות השירות של קו הרכבת, עובדה 
שעלולה לגרום לנזק כספי גדול ולעיכוב 

נוסף בפתיחת הקו. ממצאי בדיקה 
חיצונית שהזמין משרד התחבורה העלו 
שהמנהרות מסוכנות. כן נמצא שקיימות 
בעיות של ניקוז, המגדילות את הסיכוי 

לסדקים  בקירות המנהרות ואף לקריסתן, 
כפי שאכן קרה באחת המנהרות. הבדיקה 

קבעה כי מדובר, בעיקר, בכשל תכנוני 

13. מועד פתיחה והרצה

ב־16 בינואר 2018  התקיימה נסיעת 
המבחן הראשונה על קטע המסילה באזור 

לטרון. ב־12 באוגוסט 2018 החלו 
העבודות לחשמול הקו.

לפי פרסומי ׳רכבת ישראל׳ הפעלתו של 
הקו הייתה אמורה להתחיל במרץ 2018   
ועל כך הודיע גם שר התחבורה, ישראל 

כץ.  ב־21 בפברואר 2018 הודיעה הרכבת 
על דחייה של חצי שנה נוספת בשל אי 

קבלת האישורים הרגולטוריים מהמשטרה 
והרשות הארצית לכבאות ולהצלה. 

באפריל 2018 פורסם כי הפעלת הקו 
תידחה בשנית, למועד בלתי ידוע, ככל 

הנראה לרבעון הראשון או השני של 2019. 
בפועל החל הקו בין ירושלים לנתב״ג 

לפעול בספטמבר 2018 והוא יגיע עד תל 
אביב, עם גמר חשמול הקטע בין נתב״ג 

לתל אביב.
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14. חנוכת הקטע ירושלים—נתב״ג

הובטח כי הבעיה תיפתר במהלך חמש 
שנות פעילות של הקו. שלושה ימים לפני 

הפתיחה נמסר כי שרותי הכבאות סירבו 
לחתום על האישור להפעלת הקו ואישור 
ניתן לתחנת יצחק נבון בלבד. עם זאת, 

שר התחבורה הורה לפתוח את הקו במועד 
שקבע. יום לפני פתיחת הקו הסכימו 

שירותי הכבאות לתת אישור הפעלה למשך 
חודש אחד בלבד.

למרבה הצער, מאז נחנך קו המסילה 
החדש לירושלים ארעו בו עשרות תקלות 

מסוגים שונים והרכבת גורמת לעיתים 
למשתמשים בה אכזבות וקשיים. למרות 
הכל יש ביקוש רב לנסיעות בקו החדש 

מירושלים ואליה.

ב־20 בספטמבר 2018 נחנך הקטע 
הראשון של הקו, מירושלים לנמל 

התעופה בן־גוריון והוא החל לפעול ב־25 
בספטמבר. 

שירותי ההצלה דרשו לבטל את פתיחת 
הקו מאחר שרכבי הצלה לא יוכלו להגיע 

לרכבת במקרה הצורך. מכיוון שבחלקו 
עובר הקו במנהרות, אין לרכבי ההצלה 
הקיימים גישה אליהן, וטרם נקנו רכבי 

הצלה מתאימים. עוד התברר שגם לאחר 
שיירכשו, יוכלו הרכבים המיוחדים להגיע 

עד לנקודות מסוימות בתוך המנהרות, 
אך לא לצאת מהן. במקרה של תאונה 
אמבולנסים עם פצועים ייאלצו לנסוע 

כארבעה קילומטרים בהילוך אחורי. 

 15. התכנית להארכת הקו למרכז ירושלים 
ולעיר העתיקה 

בדצמבר 2016 אישרו משרד התחבורה 
ורכבת ישראל, בשיתוף עיריית ירושלים, 
את התוכנית להארכת קו הרכבת מבנייני 

האומה עד לאזור הכותל המערבי. לפי 
הצעת התכנון יוארך הקו לאורך רחוב 

יפו במפלס תת־קרקעי ומשם עד למתחם 
׳ממילא׳ סמוך לשער יפו. משם אמור הקו 

להמשיך במסלול תת־קרקעי לכיוון הר 
הבית באחת משתי החלופות: האחת, מחוץ 
לחומות העיר העתיקה עד לשער האשפות, 
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שם תוקם תחנת הר הבית והכותל; 
השנייה, בכניסה תת קרקעית אל תוך 

העיר העתיקה מאזור מגדל דוד מזרחה 
לרובע היהודי ולכיוון רחבת הכותל.

התוכנית להארכת הקו מצריכה כריית 
מנהרה באורך של למעלה משלושה 

קילומטרים. על־פי המתוכנן, תתבצע 
הכרייה מכיוון העיר העתיקה לכיוון תחנת 

׳יצחק נבון׳, כדי לא להפריע לפעילות 
השוטפת בתחנה. 

על־פי תוכנית זו תוקם תחנה נוספת 
ברחוב יפו, במיקום שיאפשר לנוסעים 

נגישות למסלולי הקו האדום והכחול של 

הרכבת הקלה, כך שניתן יהיה להמשיך 
בנסיעה כמעט לכל נקודה בעיר. התחנות 
המתוכננות וכן המסילה ייבנו בעומק של 
כ־50 מטרים מתחת לפני הקרקע. עלות 
הפרויקט מוערכת בכ־2 מיליארד ש״ח. 

המתנגדים העיקריים לתוכנית המוצעת הם 
גורמי התכנון בעיריית ירושלים הסבורים 

כי הכנסת הרכבת הכבדה לתוך העיר אינה 
נכונה ותגרום להסטת תקציבים המיועדים 

למערכת הסעת ההמונים בעיר. כיום 
פועל באזור קו של הרכבת הקלה, העובר 

צפונית למתחם ׳ממילא׳ ובעתיד מתוכננים 
קווי רכבת קלה נוספים לכיוון העיר 

העתיקה, בתוואי שטרם נקבע סופית.

16. קשת מודיעין

בשנת 2016 החלה הקמת ׳קשת מודיעין׳, 
מסילה המחברת את הרכבות היוצאות 

ממודיעין מזרחה אל קו הרכבת המהיר 

לירושלים כדי לאפשר הפעלת קו רכבת 
בין תחנת ׳פאתי מודיעין׳ ישירות 

לירושלים, נסיעה של 17 דקות.
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17. תחנת ירושלים ע״ש יצחק נבון

רפפות אלומיניום למניעת קרינה ישירה 
של השמש והיא משמשת את הנוסעים 

המגיעים והיוצאים. התיבה השנייה צרה 
יותר, מחופה באבן צפחה שחורה ומסתירה 

בתוכה את מערכות התפעול הטכני של 
התחנה. במפלס הרחוב )בגובה 815 מטרים 
מעל פני הים( ארבע כניסות מובילות, עם 

דרגנוע וגרם מדרגות, לרחבה פנימית, 
7 מטרים מתחת למפלס הרחוב. בין שתי 

התיבות ספסל מעוגל ובתקרתו חור עגול. 
נעשה גם שימוש באבן ירושלמית.

התחנה הסופית של הרכבת המהירה 
לירושלים, בשלב הנוכחי, ממוקמת 

בכניסה ההיסטורית לעיר, ברחוב יפו, בין 
תחנת האוטובוסים העירונית המרכזית 

של אגד לבין בנייני האומה, אליה צמודה 
תחנה של קו הרכבת הקלה. התחנה 

משתרעת על פני שטח של שישים אלף 
מ״ר. עלות הבנייה של התחנה הסתכמה 

בחמש מאות מיליון ש״ח. התחנה עוצבה 
כשתי תיבות מרובעות. האחת, הגדולה 

יותר, בנויה מזכוכית ומוצלת על ידי 

צילום: ישראל קמחי, מכון ירושלים למחקרי מדיניות
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תכנון התחנה בוצע על־ידי משרד 
האדריכלים ׳ברחנא׳ והוא מבקש ליצור 
קשר בין הרחוב הירושלמי לעולם התת־
קרקעי. קוביית הזכוכית אמורה לאפשר 

ליוצאים מהתחנה התמצאות מהירה. 
העבודה בשטח החלה ב־2006, עם צוות 

מקצועי גדול של מומחים מתחומים שונים.

מהרחבה הפנימית של התחנה, מעין כיכר 
עירונית גדולה, יורדים תשעה מטרים אל 
מפלס עם קירות גבוהים, לבנים ושקופים 

המקיפים את המבקרים. במפלס זה 
נמצאות המעליות המאפשרות לרדת 55 

מ׳ נוספים בכמה שניות אל רציפי הרכבת. 
אפשר גם לרדת בשלושה דרגנועים 

ארוכים אך איטיים יותר המוארים בנורות 
לד כחולות, הבוקעים מתוך צינור ענק 

שמחופה יריעות אלומיניום. לאחר הירידה 
לעומק האדמה מגיעים למסדרון רחב 
שאורכו 220 מטר ותקרתו חצי גליל, 
המוביל לדרגנוע נוסף, עטוף לוחות 

זכוכית ובסופו הרציפים, 90 מ׳ מתחת 
למפלס הרחוב. 

התחנה לא הושלמה ומתוכננת גם יציאה 
נוספת, חמישית, לכיוון מזרח. ונותרו 

מקומות רבים לשלטי פרסומות ואמנות. 
אין די ספסלים ופחי אשפה. שני דלפקי 
מזון עתידיים לפעול בתחנה, אחד סמוך 
לכניסה השני בין הדרגנועים לרציפים. 

צילום: ליאור שילת, מכון ירושלים למחקרי מדיניות
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יתרונה הגדול של תחנת יצחק נבון הוא 
במיקומה בתוך העיר ולא בשוליה. סביבת 

התחנה נראית עדיין כאתר בנייה גדול. 
מדרום לתחנה מתבצעות עבודות הפיתוח 

של פרויקט הכניסה לעיר, בו יוקמו 
מאות אלפי מטרים רבועים של מבנים 

ציבוריים וכן למגורים ותעסוקה. מתחת 
למפלס הרחוב הקיים )זלמן שזר(, צפוי 

להיבנות חניון תת־קרקעי לכאלף מכוניות 
ממנו יוביל גשר ישירות לרחבת הכניסה 

הפנימית של התחנה.

ברקע, ממשיך להתקיים מאבק בין 
המועצה לשימור אתרי מורשת לעיריית 

ירושלים המבקשת להרוס את שורת 

המבנים ההיסטוריים האחרונים שנותרו 
בכניסה לעיר. העירייה חוששת מעומס 

הנוסעים והולכי הרגל בשעות השיא 
במקום, ולכן מבקשת לפנות את הבניינים 

כדי ליצור ככר עירונית גדולה בפתח 
היציאה מהתחנה. המועצה לשימור אתרי 

מורשת טוענת שאין בכך צורך ומחזקת 
טענתה בחוות דעתו של מומחה מפורטוגל 

לתנועת הולכי רגל בתחנות רכבת. 
בטיפול נכון, טוענת המועצה, המבנים 

ההיסטוריים עשויים לשמש מרכזי מידע 
לתיירים, מסעדות, בתי קפה וחנויות 

לתיירים ולהוות נדבך כלכלי חשוב 
בכניסה לעיר מבלי לאבד את החשיבות 

ההיסטורית של המבנים הללו. 

צילום: ישראל קמחי, מכון ירושלים למחקרי מדיניות

מתחם בית הרכב בכניסה לעיר
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18. השלכות אפשריות של הרכבת המהירה 
על ירושלים

תופעה חיובית אחרת בתחום הכלכלי תהיה 
פתיחת שוק העבודה הירושלמי, המשווע, 

היום, לעובדים בענפי ההי־טק ובענפי 
תעסוקה אחרים, בפני מבקשי עבודה 

מערי מרכז הארץ. מאידך, עשוי להתפתח 
תהליך של האצת העזיבה של תושבי 

ירושלים בעקבות  מעבר לעבודה בערי 
המרכז ובתל אביב בפרט.

תחום אחר שיכול להיות מושפע מקו 
הרכבת הוא ענף התיירות. גם כאן הכיוון 

יכול להיות דו סיטרי. קיימת סכנה 
שתיירים, קבוצות או בודדים, יעדיפו 
ללון ולבלות בתל אביב ובשל הנסיעה 

הקצרה יבואו לביקור חטוף בירושלים. 
כדי להימנע ממצב לא רצוי זה, על 

תעשיית התיירות בעיר לפעול להוזלה 
של עלויות הלינה והשהות בעיר, להעניק 
הטבות שונות לתיירים כדי למשוך אותם 

לירושלים ולגוון את אמצעי האכסון. 
העוסקים בתיירות בירושלים חייבים 

להיערך במהירות ולהכין תכנית כוללת 
שתענה על הבעיות העשויות להיווצר 
כתוצאה מקיצור משך הנסיעה בין תל 
אביב לירושלים. אובדן לינות תיירים 
בבתי המלון בעיר עשוי לפגוע באחד 
ממקורות ההכנסה היותר חשובים של 

בירת ישראל.

ההשלכות של הפעלת קו הרכבת המהירה 
לירושלים על העיר עשויות להשפיע 

בכיוונים חיוביים או שליליים. 
הכיוון מותנה בצעדים משלימים 

ובמדיניות בתחומי התעסוקה ופיתוח 
אזורי מגורים, שהעירייה תנקוט בסיוע 

זרועות הממשלה.

א.  השפעות על כלכלת העיר

הקשר המהיר של ירושלים לתל אביב 
הוא כמובן דו־סיטרי ולכן עשויות 

להיות השלכות חיוביות או שליליות על 
התעסוקה ועל רמת ההכנסה של תושבי 
העיר. מצבה הכלכלי של ירושלים עשוי 
להשתפר בשל הנגישות המהירה  לערי 

השפלה ומישור החוף והרחבתו וגיוונו של 
שוק התעסוקה לתושבי העיר. אם לכך 
תתווסף מדיניות בנייה לזוגות צעירים 
בהיקפים גדולים, ומדיניות להשארת 

הסטודנטים הבוגרים בעיר, התרומה לעיר 
תגבר. 

 
נסיעה של פחות משעה לעבודה היא 

אפשרות סבירה, בעיקר לאור הגידול 
הצפוי בעומסי התנועה בתוך ירושלים, 

אשר יאריכו את משך הזמן להגיע לעבודה 
בתוך העיר עצמה. 
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חשיבות רבה תהיה גם לפיתוח אזורי 
תעסוקה חדשים בירושלים. העיר נהנית 
היום מתנאי סיוע ממשלתיים למשקיעים 

בתעשיות שונות ובכך יש לה יתרון על 
חלק מערי המרכז ותל אביב. אם תשכיל 

ירושלים להכין, מראש, מבני תעשייה 
חכמים, המוכנים לקלוט מפעלים עתירי 
ידע, היא עשויה לזכות בתנופת פיתוח 
מלווה בתוספת מועסקים מערי מישור 

החוף והשפלה. יהיה עליה לתת עדיפות 
לפיתוח אזורי תעסוקה מתאימים, 

בסמיכות  לכניסה לעיר בטווח הליכה 
מתחנות הרכבת הקלה המקושרת היטב 

לרכבת המהירה החדשה.

 

 ב. על המגורים בעיר

יתרונה הגדול של ירושלים הוא אקלימה 
הנוח, יופייה ונופיה ההרריים, בהשוואה 
לתנאי האקלים בשפלה ובמישור החוף. 

היתרון הזה, עם קיצור זמן הנסיעה 
למקומות עבודה בערי החוף, עשוי למשוך 

תושבים, המועסקים היום בערי החוף, 
להעדיף את ירושלים כמקום המגורים 

ולהמשיך לעבוד בערי מישור החוף. 
מבחינה זו חשוב יהיה להעמיד בירושלים 

היצע מתאים ומגוון של דיור לאלה 
שיבקשו להתגורר בה ולהישאר לעבוד 

באזור תל אביב. בהקשר זה, הייתה 
חשיבות להקמת תחנת רכבת גם באזור 
מבשרת ציון, המהווה חלק ממטרופולין 

ירושלים ויש בה היצע דיור מגוון עם 
אזורי תעסוקה חדשים. כל תוספת של 

תושבים למטרופולין ירושלים תחזק 

אותו ואת ירושלים כעיר הראשה של 
המטרופולין.

את אזורי המגורים החדשים שייבנו 
במרחב ירושלים יש ללוות בפיתוח 
סביבתי ורמת שירותים גבוהה, כדי 

שיתחרו עם אזורי מגורים בערי הארץ 
האחרות. בנושא זה יש להעדיף את 

האיכות על הכמות. רק אזורי מגורים 
שיוכלו להעניק איכות חיים גבוהה 
למתגוררים בהם, ימשכו תושבים 

מבוססים לעבור ולגור בעיר או בפרבריה.
השלכות של הרכבת המהירה עשויות גם 

להיות שליליות. תושבי ירושלים שימצאו 
עבודה מתאימה בערי מישור החוף, ימאסו 
לאחר זמן ביוממות לעבודה וישקלו לעבור 
לגור סמוך למקום עבודתם החדש. גם כאן 
אפשר יהיה למתן את התהליך השלילי על 

ידי שיפור מתמיד באיכות החיים בשכונות 
ירושלים שיתבטא במערכת חינוך טובה, 

רמה גבוהה של שירותים, רמה גבוהה 
של ניקיון, ריבוי פארקים ושטחים 

ירוקים שכונתיים ופיתוח תחומי תרבות 
וחיי קהילה משמעותיים בשכונות העיר 

הישנות ובשכונות החדשות.

לסיכום, ההשלכות האפשריות של קו 
הרכבת המהירה לירושלים עשויים 

להתפתח בכיוונים שונים — חיוביים או 
שלילים. הכיוון יהיה מותנה, במידה רבה, 

במדיניות שעיריית ירושלים תנקוט. 
בעידוד הפוטנציאל החיובי שיש לרכבת 
המהירה לעיר מחד, ובמניעת התפתחות 

תהליכים שליליים מאידך. 
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ההמלצה היא להיערך למצב החדש 
באמצעות הקמה של צוות משימה מיוחד 
שמטרתו תהיה לעקוב ולנטר את המגמות 

המתפתחות בעיר כתוצאה מהפעלת קו 

הרכבת המהירה ולגבש מדיניות ודרכי 
פעולה בהתאם לתהליכים המתפתחים 
בתחומי ההגירה, התעסוקה, והבנייה 

למגורים. 
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