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مسلم لیگ (نواز گروپ) کی جانب سے اپنی کار کردگی کے حوالے ت پرائیوٹائزیشن ، پیلی ٹیکسی اسکیم اور موٹر وے منصوبے کا ذکر بڑے زور و شور سے کیا جاتا ہے۔ ذیل میں ان ہی تین حوالوں سے اصل صورت حال کا جائزہ لیا گیا ہے۔
پرائیوٹائزیشن
نجکاری یا پرائیوٹائزیشن سے اصولا کسی کو اختلاف نہیں۔ معاش و اقتصاد اور بالخصوص صنعت و تجارت میں حکومت کی اپنے عوام سے مسابقت ایک ایسی خرابی ہے جسے کبھی بھی پسند نہیں کیا گیا۔ حد سے حد بعض حساس شعبوں یا ایسے کاموں میں حکومت کے عمل دخل کا جواز بنتا ہے جن کا تعلق یا تو ملکی سلامتی سے ہویا ان شعبوں میں پرائیویٹ سرمایہ کاری بوجوہ نہ ہو رہی ہو یعنی ان کا تعلق ایسی خدمات سے ہو جن سے فوری نفع کی امید یا تو نہ ہو یا بہت کم ہو۔ لیکن پرائیویٹائزیشن کے شوق میں اس حد تک چلے جانا کہ ملکی سلامتی کو خطرات لاحق ہو جائیں یا معیشت کے بعض انتہائی اہم شعبوں کو بیرونی قوتوں کے سامنے کھول دینا کہ کوائی راز راز نہ رہے اور نازک گھڑیوں میں ان پر ہماری مکمل گرفت موجود نہ رہے ایک حد درجہ خطر ناک کھیل ہے جس کی اجازت ملکی سلامتی سے نہ نال کوئی شخص ہی دے سکتا ہے۔ ٹرانسپورٹ خصوصا ( ریلوے) . صالات (ٹی اینڈ ٹی ) اور پاور میں بیرونی سرمایہ کاروں کی شمولیت کی


دعوت عام ایسا ہی خور ناک نہیں ہے۔
نواز شریف حکومت کے دوران پرائیویٹائزیشن کا عمل بہت تیز ہوا۔ یہاں تک کہ دیکھتے دیکھتے کم و بیش ۹۰ کمپنیوں کو پرائیویٹ سکیٹر کے ہاتھ میں دینے کا فیصلہ ہو گیا۔ اس پورے عمل میں کنی قابل اعتراض پہلو سامنے آئے۔ بالخصوص قومی اہمیت کا اتنا اہم اور بنیادی فیصلہ ہوا اور اس پر عمل درآمد بھی شروع کر دیا گیا لیکن پارلیمنٹ تک کو باقاعدہ اعتماد میں لینے کی ضرورت محسوس نہیں کی گئی۔ ضابطوں کی پیروی اور مشاورت سے فیصلے اور عمل درآمد میں کچھ نہ کچھ تاخیر ضرور ہوتی لیکن ان خرابیوں کا بہت کچھ ازالہ ہو جاتا جس نے پورے عمل کو قوم کی نظر میں غیر شفاف بنادیا ہے۔ اب تک جن اداروں کی نجکاری ہوئی ان کا سرسری جائزہ بھی یہ ظاہر کر رہا ہے کہ بیمار یونٹ تو پڑے رہ گئے یا اونے پونے بیچ ڈالے
گئے اور نفع بخش یونٹ بیشتر نکال دیئے گئے۔
مختلف حلقوں کی طرف سے اسکیم کے ضمن میں جو وزنی اعتراضات سامنے آئے جن کا کوئی تسلی بخش جواب ابھی تک
سامنے نہیں آیا وہ مختصرا درج ذیل ہیں :
انجکاری کا پہلا کیس مسلم کمرشل بنک کا تھا۔ اس کیس میں کوئی پری کوالفیکیشن (PRE QUALIFICATION) نہیں ہوئی۔ تو کل گروپ اس کیس کو عدالت میں لے لیا لیکن اسے یہ کیس عدالت سے واپس لینے پر مجبور کر دیا گیا۔ خود حکومت نے
سینٹ کی مالیاتی کمیٹی میں اس کا اقرار کیا۔
۲۔ بولی دینے کے لئے بہت کم وقت دیا گیا۔ بولی دینے والوں کو اس بات کا پورا موقع نہیں دیا گیا کہ وہ ادارے کے حسابات کی با قاعدہ


پر کچھ کرلیں یا اس کے اثاثوں کا پورا اندازہ لگا سہیں۔ اس روا روی میں اکثر بولی دینے والوں کو غلط سلط اندازے قائم کرنے پڑے۔ ۔ بولی ((BIT) تو لوگوں نے جیسے تیسے دے دی لیکن ہوا یہ کہ بعض معاملوں میں زیادہ بولی دینے والے کو نظر انداز کیا گیا تو سب بولی دینے والوں کو اس امر کی اطلاع نہیں دی گئی کہ زیادہ بولی دینے والی
پارٹی کیوں محروم رہی۔
ہے۔ نجکاری کا ایک فائدہ یہ بتایا گیا اور ہوتا بھی ہے کہ زیادہ سے زیادہ افرادار گروپ صنعتی شعبے میں حصہ دار بن جائیں لیکن پاکستان میں گزشتہ برس کی نجکاری کے نتیجے میں اجارہ داریاں (MONOPOLY) قائم ہوئیں۔ بالخوص سیمنٹ کے کارخانوں کے ضمن میں یہی ہوا اور اسی لئے اس گروپ کو یہ حوصلہ ہوا کہ کارخانہ ہاتھ میں لیتے ہی سیمنٹ کی قیمتیں بے تحاشہ بڑھادی گئیں اور اب ملک کے سیمنٹ زر مبادلہ خرچ کر کے در آمد کرنا پڑ رہا ہے۔ ۵- کوئی کارخانہ یا ادارہ پرائیوٹائز کرتے وقت اس کی اصل قیمت NETWORTID) اندازہ لگانے کے لئے ایک سے زیادہ رائے نہیں لی گئی۔ چنانچہ ایسا بھی ہوا کہ بعض اوقات کار کانے یا ادارے کی کل متعین قیمت اس کی صرف زمین میں موجودہ قیمت اس کی صر زمین کی موجودہ قیمت سے بھی کم تھی۔ اس طرح قوم کا نقصان کر کے مخصوص لوگوں کو بے جا نوازا گیا۔
۔ اب تک پرائیوٹ سیکٹر کو جتنی کمپنیاں منتقل ہو ئیں ان سے کل وصولی کا اندازہ صرف ۱۹ ارب روپے لگا گیا ہے اور وصول کا اندازہ ت که نقد ر تم صرف ۴ ارب روپے ملی ہے۔ باقی یہ لوگ قیمتیں بڑھا کش کار خانوں سے نکال کر آہستہ آہستہ دیتے رہیں گے۔


۷۔ نقد جو کچھ بھی وصول ہوا اسے واپس کی پیداواری شعبہ میں نہیں لگایا گیا۔ مہم سے انداز میں یہ ضرور کہا گیا کہ یہ پیسہ سماجی شعبہ کی تقی (SAP) پر خرچ ہو گا لیکن اصلا کچھ پتہ نہیں چل رہا کہ
یہ رقم کہاں گئی۔
یہ میں نجکاری بنکاری کے ضمن میں وہ شبہات اور اعتراضات جنہوں ں سے پورے عمل کو مشکوک اور نا قابل اعتبا بنا دیا ہے۔
موٹروے
موٹروے کے ضمن میں موافق اور مخالف بہت کچھ کہا جا چکا ہے اور اس کے حسن و قبیح ہر شخص پر پوری طرح واضح ہیں۔ ہم اس ضمن میں چند اہم امور قوم کے علم میں لانا ضرور سمجھتے ہیں۔ پہلی اصولی بات یہ ہے کہ رسل و رسائل کے ذرائع جتنے بھی بہتر بنائے جائیں قومی معیشیت کو اس کا فائدہ ہوگا اور اس حوالے سے کوئی ایسی اسکیم قابل اعتراض نہیں ہوگی۔ البتہ اس ضمن میں پہلا اہم سوال حقیقی ضرورت کے حوالے سے ترجیح کا ہے۔ پاکستان میں عام آدمی کے نقطہ نظر سے دیکھیں تو اولین ترجیح ریل کی نظر آئے گی لیکن ٹرانسپورٹ کے نواز شریف حکومت کے منصوبے میں ریل کا کوئی قابل ذکر مقام نہ تھا ۔ برسوں بلکہ داہنیوں کی لاپرواہی (NEGLECD) کے نتیجے میں نہ ریل کے نظام میں کوئی بہتری اور اصلاح سامنے نچ آئی سروس بہتر ہوئی اور نہ ہی فرسودہ ریل ڈبوں اور ٹریک کی مناسب دیکھ بھال ہوئی۔ بہتر یہ تھا کہ اس سکیٹر کو پوری طرح اور بال کیا جاتا اور وقت بچانے اور نجم بڑھانے کے لئے ڈیل
ٹریک بچھانے کے منصوبے بنتے موٹرے کے ضمن میں ترجیح کے حوالے سے دو سرا اہم سوال یہ ہے کہ آیا آج کے حالات میں پاکستان کے لئے موٹر وے بہتر رہے گا یا ایک اچھی دو رویہ سڑک دو رویہ سڑک پر اخراجات کا تخمینہ 9 ارب روپے کا جبکہ موٹروے کا تخمینہ ۲۴ ارب روپے بنا اور ایک اندازہ کے مطابق مکمل ہونے تک ۲۸ ارب روپے تک پہنچ جائے گا۔ اور آخر اس گراں خرچ موٹروے کو جس کاٹول ٹیکس عام آدمی کی طاقت سے بھی باہر ہے کتنے لوگ استعمال کرتے۔ موٹروے کے لئے عام خیال کے مطابق سارا سرمایہ ڈائیوو کمپنی نہیں لا رہی ہے۔ کل خرچ کا ۶۰ فیصد حکومت پاکستان کو برداشت کرتا تھا جب کہ ڈائیوو کا حصہ صرف ۴۰ فیصد یا ۳۸۰ ملین ڈالر (۲۴۶۷ روپے فی ڈالر کے حساب سے) موجودہ صورتحال یہ ہے کہ ڈائیوو والے صرف ۸۰ تا ۰۰ امین ڈالر ہی پاکستان لا سکتے ہیں۔ جس طرح پرائیویٹائزیشن کے معاملے میں ہوا، ڈائیوو کے مقابلے میں اطالوی فرم کا تخمینہ کم تھا لیکن ٹھیکہ ڈائیووہی کو ملا اور اس کے لئے لنگڑی لولی توجیہات کا سارا لیا گیا۔ ایک حد درجہ سنگین اور قابل اعتراض بات یہ ہے کہ ڈیزائن اور تعمیر کے دونوں معاہدے ڈائیوو کے ساتھ ایک ہی دن (۳۰ دسمبر ۱۹۹۱ء) طے ہوئے کہا تعمیر کا ٹھیکہ حاصل کرنے والوں نے ڈیزائن میں جھول 1.00PT IOT F) نہیں چھوڑے ہوں گے؟ اور آخر ایک ہی


دن دونوں معاہدے کرنے کی این یا جلدی تھی۔
معاہدے کے مطابق جولائی ۱۹۹۳ء تک ۷۵ ۷۶ فیصد کام مکمل کرنا تھا لیکن تازہ ترین رپورٹوں کے مطابق جولائی 193 ء تک صرف ۵ فیصد کام ہو سکا ہے تعمیر کا کام اتناست ہے تو بخوبی اندازہ لگایا جا سکتا ہے کہ تکمیل تک پہنچتے پہنچتے حقیقی لاگت کہاں تک جاننے کی ! سڑک کے معیار کے بارے میں بھی بات شبہات سے آگے بڑھے کر جھگڑے تک آگئی ہے اور کیس ثالثی میں دینے کی باتیں ہو رہی ہیں۔ موٹروے اور پورے مواصلات کے سکیٹر کے حوالے سے ایک سنگین بے ضابطگی یہ ہوتی رہی ہے کہ سارے پالیسی فیصلے اور منظوریاں کچن کیبنٹ یا کیبنٹ کی خصوصی کمیٹی کی طرف سے ہوئیں جہاں دستوری اور قانونی طور پر قائم ادارے (سی ڈی ڈبیلوپی این ای سی موٹرے اور بندرگاہوں کے مقابلے میں کہیں کمتر منو صوبوں پر بھی غور و فکر کے مجاز تھے اور جہاں سارے فیصلے مختلف وفاقی اور صوبائی اداروں کی آرا کو سامنے رکھ کر کئے جاتے تھے وہاں موٹروے اور مواصلات کے دیگر منصوبے ان کے حیط اختیار سے باہر کیوں کئے گئے۔ یہ بات اب ڈھکی چھپی نہیں زبان زد عام ہے کہ منصوبہ بندی کمیشن نے ایسے سب منصوبوں کی نگرانی اور تجزیے
= (MONITORING AND EVALUATION)
معذوری ظاہر کر دی تھی جن کی منصوبہ بندی اور تشکیل میں کمیشن کو شریک نہیں کیا گیا۔ کوئی بتائے کہ پھر موٹروے کی نگرانی اور آخری تجزیے کا فریضہ کون انجام دیتا۔ نواز شریف حکومت نے ضابطوں کو روندا اور اداروں کو بے اثر کیا تو خود اپنے لئے بھی اچھا نہیں کیا اور ملک میں بھی ایک غلاط روایت قائم کی۔
پہلی ٹیکسی اسکیم : پیلی ٹیکسی اسکیم پر گزشتہ برس کے عمل در آمد کا جائزہ لینے سے پہلے خود منشور میں بیان شدہ حقائق کا تجزیہ بھی ضروری ہے۔ فرمایا گیا ہے کہ پہلی ٹیکسی اسکیم کے تحت فروری ۲ء کے بعد ۲۵۰۰۰ گاڑیوں کے لئے ۲۳ ارب روپے منظور کئے گئے اور اس کے تحت اب تک ۴۰ فیصد گاڑیاں ڈیلیور ہو چکی ہیں۔ گویا 9 ارب ۲۰ کروڑ کے خرچ سے ۳۸۰۰۰ افراد کو روزگار مہیا کیا گیا۔ اس حساب سے روزگار کا ایک موقع پیدا کرنے کا خرچ ۲لاکھ ہزار روپے سے زیادہ بنتا ہے۔ اسکیم کی تعمیل پر ۹۵۰۰۰ افراد اس سے برسر روزگار ہوتے۔ اگر بسوں کو چوں کی تعداد آدھی سے کچھ زیادہ یعنی ۵۰۰۰۰ تسلیم کرلی جائے اور ان میں ڈرائیور کے ساتھ کنڈیکٹر کو بھی شمار کر لیا جائے تو کل بر سر روزگار افراد ۳۵۰۰۰ بنتے ہیں۔ دوسری خود روزگار اسکیموں کے تحت ساڑھے چار ارب روپے کے ۳۵۰۰۰ قرضے جاری ہوئے یہاں بھی چونکہ کچھ قرضے گروپوں کو ملے تو ہم اسکیم کے تحت بر سر روزگار افراد ۵۵۰۰۰ مان لیتے ہیں۔ اس طرح دونوں اسکیموں کے ذریعے مجموعی روزگار قریبا" اکھ افراد کو ماتا لیکن منشور میں پانچ لاکھ کا دعویٰ کیا گیا ہے جس کی
کوئی بنیاد نہیں۔ اب ذرا پہلی ٹیکسی اسکیم کے ضمن میں کچھ مزید حقائق ملاحظہ


ہوں۔ فروری ۹۲ء میں جب اسکیم کا اجراء رت مواصلات نے اعلان کیا کہ سولہ ملکی اور غیر ملکی بنک اسکیم میں حصہ لیں گے لیکن اسکیم میں کسی غیر ملکی بنک نے حصہ نہیں لیا۔ ملکی بنکوں میں سے فرسٹ ویمن بنک نے نام کی حد تک قرضہ جاری کیا۔ اصل حصہ صرف تین بنکوں لینی حبیب بنک یونائیٹڈ بنک اور نیشنل بنک نے لیا کہ تینوں حکومت کے زیر اثر تھے۔ ۵ اپریل ء تک ۳۲۵۲۵ گاڑیوں کے لئے جو 4 ارب ۶۷ کروڑ روپے کا قرضہ جاری ہوا اس میں سے آدھے سے زیادہ یعنی ۳ ارب لا کرو ڈبلین کا قرضہ
صرف حبیب بنک نے جاری کیا۔
اتدائی اسکیم میں ایک لاکھ گاڑیوں کے لئے ۲۷ ارب روپے رکھے گئے تھے۔ 10 اپریل ۹۳ء تک ۷۰۰۰ ۷ گاڑیوں کی بکنگ ہو چکی تھی لیکن اس وقت تک حقیقی ڈیلیوری صرف ۳۰۰۰۰ گاڑیوں کی
ہوئی۔
لوگوں نے ایکویٹی کے طور پر ڈیلروں کے پاس جو رقم جمع کی اس میں سے ڈیڑھ ارب روپے ایسے ہیں جو ۱۵ اپریل ۱۹۹۳ء تک ڈیلروں کے پاس تھے لیکن رقم جمع کرنے والوں کو گاڑیاں نہیں ملیں تھیں۔ مارچ ۹۳ء میں جب شکایات سامنے آئیں تو حکومت نے حقائق معلوم کرنے کے لئے ایک کمیٹی تشکیل دی۔ من جملہ کمیٹی نے
رپورٹ دی کہ
ا بیشتر ڈیلر ڈیلیوری دینے میں ناکام رہے۔ ایسے ڈیلر بھی تھے جنہوں نے درخواست گزاروں کو چھ چھ ما لٹکائے رکھا۔ ایک کمپنی نے کل کی فیصد رقم جمع کی لیکن ایک فیصد آرڈر بھی پورے نہ کر سکی۔ گاڑیوں کے ایسے پرانے متروکہ اور سال خوردہ ماڈل بھی در آمد کئے گئے جن کے لئے ملک میں کہ فی اسپئیر پارٹس موجود نہیں۔ ایک فرانسیسی ماڈل کی ۳۴۵ گاڑیاں ۲۰ کروڑ روپے میں بک ئیں، جس کی فرانس میں پیداوار اب بند ہو چکی ہے۔ اس ماڈل کی ۲۵ گاڑیاں اسکیم کے تحت در آمد ہو چکی ہیں۔
۴
ڈانیود رایگاڑیاں بغیر با قاعدہ بکنگ کے درآمد کی گئیں۔ اصولا خود روزگار اسکیم ایک اچھی بات ہے۔ شہروں میں ٹرانسپورٹ کا مسئلہ موجود تھا۔ اس کا ایک حل یقینا پیلی ٹیکسی بھی ہے لیکن عوام کی حقیقی ضرورت اور میٹروں کی قلت کی روشنی میں زیادہ ستا اور بہتر طریقہ یہ تھا کہ اچھی بیس درآمد کی جاتیں۔ اسکیم کی کوئی با قاعدہ منصوبہ بندی نہیں کی گئی۔ ہر کام الل ٹپ : وامین ا ب تھا کہ اسکیم کو ٹرانسپورٹ سیکٹر کے کل منصوبے کا ایک حصہ بنایا جاتا جس کے تحت پہلے ہی سالانہ ۵۰۰ ملین ڈا کی گاڑیاں درآمد کی جارہی تھیں۔ نئی اسکیم نے ایک دم اس خرچ میں دے کروڑ ڈالر لیا بہ قول نگراں وزیر اعظم سے کروڑ ڈالر کا خرچ اور 2 کروڑ ڈالر پائپ لائن م کا اضافہ کردیا۔ زرمبادلہ کے ذخائر پر یہی ناقابل برداشت بوجھ ہے جس کی وجہ سے نگراں حکومت نے اسکیم پر عملدرآمد بند کر دیا۔ آن صورت یہ ہے کہ 40 ہزار گاڑیوں کے آرڈر دیئے جاچکے ہیں جن
باقی صفحه ۲۰۳۵’


میں سے بے ۴ ہزار آچکی ہیں ایک اچھی خاصی تعداد (۱۴۵۰۰) کراچی پہنچ چکی ہے لیکن بلاک پڑی ہے اور باقی گاڑیاں پائپ لائن میں ہیں۔ کچھ لوگوں نے اسکیم سے خوب ناجائز فائدہ اٹھایا کیونکہ نگرانی اور کنٹرول کا کوئی باضابطہ سخت نظام موجود نہیں۔ اسکیم کے تحت پرائیوٹ لوگوں نے بی ایم ڈبلیو اور مرسڈیز گاڑیاں بھی منگالی ہیں۔ بعض حضرات نے بنکوں سے مل کر چار پانچ افراد سے چالیس افراد تک کے کارٹل یا گروپ بنالئے اور بجائے اس کے کہ خود روزگاری ہوتی گاڑیاں لیزنگ اور کرایہ پر چل رہی ہیں۔ بکنگ کرنے والوں سے بعض اوقات اصل قیمت سے زیادہ وصول کیا گیا۔ حقداروں کی بجائے کاریں کچھ ایسے لوگ بھی لے آڑے جنہوں نے بنکوں کو
پریم ادا کیا۔
اسکیم کا اثر اور نتیجہ اب تک یہ سامنے آیا ہے کہ باہم مقابلہ سخت (OVER COMPETITON) ہوگیا ہے۔ ٹیکسی ڈرائیور بے چاره اند از ۱۰۰ روپے روزانہ کماتا ہے جب کہ اسے قسطوں میں ۲۰۰ تا ۲۰۰ روپے ادا کرنے پڑ رہے ہیں۔ مارک اپ کی شرح ۸ فیصدت کم کئے جانے کے باوجود جلد ہی اپنا رنگ دکھائے گی کہ سود آخر سود ہوتا ہے اور وہ جان عذاب میں ڈالے بغیر چھوڑتا نہیں۔ سوزو کی گاڑیوں کی آخر کتنی زندگی ہوتی ہے۔ جب قرض اور سود چک جائے گا تب صحیح پتہ چلے گا کہ غریب ڈرائیوروں کے پہلے سے کیا گیا اور خود ان کے لئے کیا بچا۔ قرض کی ریکوری (بازیافت) بھی اب حقیقتاً صرف ۳۰ ۳۵ فیصد ہے۔ کون کہہ سکتا ہے کہ بنک یہ سارا قرضہ واپس لے سکیں گے۔ گمان یہی ہے کہ قرض تان ہندوں کی فہرست جلد ہی کچھ مزید لمبی ہو جائے گی۔ مختصرا پہلی ٹیکسی اسکیم کلی بد نظمی (MISMANAGEMENT) ، غلط منصوبہ بندی اور وژن کی خرابی کا ایک بد ترین نمونہ ہے جس نے بنکوں پر وہ بوجھ ڈالا جسے سمارنے کی ان میں طاقت نہیں اور خود پورے ملک کو زر مبادلہ کے ایک ایسے خطرناک بحران سے دو چار کر دیا کہ بقول نگراں وزیر اعظم


پاکستان کو برا قرض دار اور نادیند قرار دیئے جانے کا معاملہ بس دنوں کی بات رہ گئی تھی۔
[bookmark: _GoBack]دست بالا مختصر جائزہ یہ بتا رہا ہے کہ پرائیویٹائزیشن، موٹر وے اور پیلی ٹیکسی اسکیم اصولا" صحیح پالیسیاں اور پروگرام ہونے کے باوجود قوم کو ناقابل برداشت نقصان کے سوا کچھ نہ دے سکیں۔ یہ کو تاہی عمل ہے جسے نا اہلیت یا نیت کی خرابی کے علاوہ کچھ نہیں کہا جا سکتا۔
