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 מבוא . 2

בעשורים האחרונים החלה מגמה של כניסת מערכות ממוחשבות המשתלבות הן ברכב והן בתשתית. 

תחום העוסק באופן ייחודי בבטיחות ה-תת(. ITS) תחום רחב זה נקרא מערכות תבוניות לתחבורה

המטפל בנושא המהירות  ,סוג אחד של מערכות כאלו .(e-safetyבטא"ל ) -בטיחות אלקטרונית נקרא 

 (.ISAמערכות תבוניות להתאמת מהירות ) נקרא

המוגדרת בחוק המנטרות את מיקום הרכב ומהירותו, משוות זאת למהירות מערכות הן  ISAמערכות 

קיים  ISAלמערכות  .שלא לחרוג ממהירות זו ומסייעות לנהג אינפורמטיבית או אקטיביתלאותו מיקום 

  .חומרת תוצאתן בהפחתתפוטנציאל בטיחותי במניעת תאונות שמקורן במהירות מופרזת או 

ברכב יביאו לירידה במספר וחומרת תאונות הדרכים, על  ITSההכרה כי על מנת שטכנולוגיות 

בשנים האחרונות השתנתה , עולה בקרב החוקרים והיצרנים של המערכות. לכן, הנהגים לקבלן

 הגישה מגישה ששמה את התכנון הטכנולוגי במרכז לכזו המתרכזת במשתמש.

לכן,  ציבור הנהגים לא ישפיעו לחיוב על התנהגותם כנהגים. ידי-לטכנולוגיות שאינן מתקבלות ע

של הנהגים, מהווה מרכיב חיוני שיש לקחת בחשבון בתכנון ובפיתוח  ידי-להתקבלותן של המערכות ע

 (.Regan et. al.,2002המערכות )

 (.ISAמערכות תבוניות להתאמת מהירות )ביחס למטרת המחקר הינה לבחון את עמדות הנהגים 

אלא משתנות  ,מערכות אינן אחידותיחס להעדפות הנהגים הישראלים בש היאהשערת המחקר 

 בהתאם למאפייני רקע, מאפייני המערכת ותנאי הנהיגה.

 

בוצע ניתוח מפורט  .שיטות של סקר העדפות מוצהרות כדי לבחון את דעות הנהגיםיישם מהמחקר 

של תוצאות הסקר במטרה לאפיין את קבוצות הנהגים השונות ואת העדפותיהם באשר לתועלת 

כמו כן, נבנה מודל לחישוב ההסתברות לרכישת  המופקת מהמערכות, בהתאם לתנאי הרקע השונים.

 מערכת.

ובכך יהיה ניתן  ISA להעריך את מוכנות הנהג הישראלי לרכוש מערכות יםאפשרמממצאי המחקר 

 .ואת הטמעתן בארץ רכישתןלהמליץ לגורמים הרלוונטיים, כיצד ניתן לעודד את 

 בהתאם לכתוב לעיל, הדו"ח מורכב מהפרקים הבאים:

-על ISAספרות תוך התמקדות במחקרים שבדקו את נושא התקבלותן של מערכות סקירת  - 2פרק 

 נהגים.ידי 

 פירוט מתודולוגיית המחקר, סקר העדפות מוצהרות. - 3פרק 

 תוצאות וניתוח הסקר. - 4פרק 

 , שכויל על בסיס הסקר.ISA מערכתלחישוב ההסתברות לרכישת  מודל - 2פרק 

 .המחקרומסקנות סיכום  - 6פרק 
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 . סקירת ספרות1

 רות כגורם לתאונות דרכיםהמהי 1.2

ידוע כי מהירות משפיעה על בטיחות בדרכים בשני מישורים. הראשון הוא  בספרות המחקרית

והשני הוא ין מהירות הנסיעה לשיעור התאונות, ההסתברות להיות מעורב בתאונה, כלומר הקשר ב

ההסתברות למעורבות בתאונה  חומרת התאונה, כלומר, עוצמת הפגיעה בעת התרחשות תאונה.

כל שאר התנאים שווים( כיוון שבמהירויות גבוהות מרחק העצירה עולה עם העלייה במהירות )כאשר 

הנדרש גדול יותר, והיכולת האנושית לקלוט, להבין ולהגיב בהתאם לגירויים, מוגבלת. השפעת 

המהירות על חומרת התאונה נובעת מחוקי הפיסיקה המתייחסים למקרים בהם אנרגיה קינטית 

שמהירות הנסיעה גבוהה יותר, במקרה של תאונה, מומרת לאנרגיה של חום והרס החומר, ככל 

הפגיעה הגופנית והנזק יהיו גבוהים יותר. גוף האדם פגיע מבחינה פיסית בהשוואה לכוחות העצומים 

ולמרות שבמהלך העשורים האחרונים כלי הרכב הפכו לבטוחים יותר )בין  המשתחררים בזמן תאונה,

(, למהירות הנסיעה יש עדיין השפעה עצומה על תוצאות היתר בזכות כריות האוויר וחגורות הבטיחות

 (.Aarts and Van Schagen, 2006; SWOV, 2012a; 2111און, -ההתנגשות )בר

את הסיכון להיות מעורב בתאונה כתלות במהירות הנסיעה. ניתן לראות כי הסיכון מתאר  2.1איור 

 למהירות הממוצעת(.להיות מעורב בתאונה עולה עם העלייה במהירות )ביחס 

 סיכון יחסי למעורבות בתאונה כתלות במהירות הנסיעה 1.2איור 

 

 OECD (2116) מקור: 

Aarts and Van Schagen (2116)  התבססו על המודל שלNilsson (2114 כדי להעריך את )

תוך התייחסות  ,על חומרת תאונות ,קמ"ש 1ההשפעה של שינוי במהירות הנסיעה בשיעור של 

. התוצאות הראו כי לשינוי במהירות הנסיעה )מהירויות מקוריות לפני השינוי( בסיס למספר מהירויות

תוצאות התאונה תלויות  (.2.1תהיה השפעה גבוהה יותר באזורים עם מהירות נמוכה )ראה טבלה 

 .ובגורמים נוספים בסוג הכביש, בסוג התאונה גם
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קמ"ש במהירות הנסיעה 2התאונות בהתאם לשינוי של השינוי בשיעור  1.2טבלה 

 

 (Aarts& Van Schagen, 2006)מקור: 

קטגוריות: מאפייני  למספר נסיעה במהירות הבחירה על המשפיעים הגורמים אתמקובל לחלק 

הדרך, המאפיינים הגיאומטריים(, מצב  סוג(מאפייני הדרך  הדינמיות(,יכולותיו  הרכב, הרכב)סוג

עצמו )גיל,  הנהגומאפייני ) המהירות המותרתמזג האוויר, (סביבת הנהיגה  והרכבה, התנועה

 (. Shinar, 2007; 2111און, -מגדר,עמדותיו, ניסיונו וכו'( )בר

McKenna (2111סיכם מספר סיבות ה )לכך שנהגים נוהגים במהירות מופרזת: מובילות 

  רב של נהגים נוהגים מעל אנשים רגישים להתנהגותם של אחרים ולכן כאשר מספר

 כן  למהירות המותרת, נהגים אחרים חווים לחץ חברתי שעשוי לגרום להם לחרוג גם

 מהמהירות המותרת.

 כולל נהיגה נהגים שבאישיותם הם מחפשי סיכונים, נוטים להביע זאת בנהיגה מסוכנת ,

בהקשר זה גברים נחשבים כמחפשי סיכונים יותר מנשים וצעירים יותר  .במהירות מופרזת

 ממבוגרים.

  ממהרים למקום כלשהו, נוטים לנהוג מהר יותר ואף לחרוג מהמהירות המותרת.האנשים 

  כאשר נהגים נוהגים פרק זמן מסוים במהירות מסוימת, תחושת המהירות יורדת והם חשים

ה הם נוסעים בפועל )כלומר לעיתים נוהגים במהירות כי הם נוסעים במהירות נמוכה מזו ב

 מופרזת מבלי להתכוון לכך(.

 61% -קרוב ל עולה כי, בדומה למדינות רבות אחרות,  2112, לפי סקר נהגים שנערך בשנת בישראל

מהנהגים סבורים כי נהגים  82% -מהנהגים סבורים שהם נוסעים במהירות הממוצעת, בעוד שכ 

 המהירות המותרת. בנוסף, ישראל תופסת את המקום הראשון באחוז הנהגיםאחרים עוברים על 

עירוניות. עוד -כלל מעל למהירות המותרת, גם בעיר וגם בדרכים בין-שדיווחו כי הם נוסעים בדרך

המהירות המותרת מ נוהגים במהירות הגבוההמהנהגים בישראל דיווחו כי הם  43%נמצא, כי 

עירוניות ובדרכים מהירות )לוטן ולבנון, -כים ביןניות, נוהגים כך גם בדרלעיתים קרובות בדרכים העירו

2114.) 

סקרי מהירויות עבור  ,יםשנ במשך מספר ,ביצע בטכניון רן נאור לחקר הבטיחות בדרכים מרכז

במהירויות נסיעה בתנאי זרימה חופשית  התמקדו יםהסקר. הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים

)גיטלמן, פיסחוב  2112פי ממצאי הסקר לשנת -מדידות בפריסה ארצית. על אתרי 132-בכ נערכוו

אחוז כלי רכב שנסעו מעל עירוניות, -בדרכים הביןמהירויות נסיעה בפועל, בו נבדקו  ,(2112וכרמל, 

-בלילה בדרכים המהירות, כ 41%-ביום וכ 21%-: כבתנאי זרימה חופשית היה מהירות המותרתה

 מסלוליות אחרות.-בדרכים דו 61%-מסלוליות ממוחלפות וכ-ה בדרכים דובליל 41%-ביום וכ 21%
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 21%-כבתנאי זרימה חופשית היה:  מהירות המותרתבדרכים העירוניות, אחוז כלי רכב שנסעו מעל ה

בדרך עירונית  בלילה 41%-וביום  21%-כ ,נתיב ימני בדרך עירונית עורקית בלילה 31%-ביום וכ

 ברחוב מאסף שכונתי רבעירוני, כבלילה ברחוב מאסף ע 41%-כביום ו 61%-שמאלי, כנתיב  עורקית

 בלילה. 41%-ביום ולמעלה מ

ומרכז רן נאור לחקר הבטיחות בדרכים, ניתח  Decellידי עמותת אור ירוק, חברת -שנערך עלמחקר 

מהירויות נסיעה בקטעי דרך שונים באמצעות שכבות מידע. הניתוח אפשר לזהות את הקטעים 

קר התייחס חהם קיימות חריגות משמעותיות במהירות הנסיעה ביחס למהירות המותרת. המשב

, רשת כבישים המייצגת עורקים ראשיים. תוצאות המחקר הראו כי ברוב הכבישים TMCלרשת 

מהנהגים בכלי רכב פרטיים נוסעים מעל המהירות המותרת.  21%-בארץ, בתנאי זרימה חופשית, כ

סופי שבוע לעומת אמצע השבוע )לאחר ניכוי השעות העמוסות(. בנוסף, לכל אחוז זה גבוה יותר ב

של המהירות לבין המהירות המותרת. שיאי החריגות  82-ה אחוזוןהקטע ברשת, חושב הפער בין 

בכור, מוריק נתיביים )-מסלוליים רב-ברוב הקטעים, בפרט באזור המרכז, מתייחסים לכבישים דו

 (.2112וגיטלמן, 

חקיקה, אמצעי ופעת הנהיגה במהירות מופרזת מומלץ, לפי מקורות הספרות, לשלב לצמצום ת

 ,NHTSA, 2009; SWOV;2111און, -)ברתשתית, אכיפה, הסברה, חינוך ואמצעים טכנולוגיים 

2012b .) 

 

 (ISAמערכות תבוניות להתאמת מהירות ) 1.1

 תיאור המערכות 1.1.2

המנטרות מערכות הן ( Intelligent Speed Adaptation Systems)מערכות תבוניות להתאמת מהירות 

ומסייעות לנהג המוגדרת בחוק לאותו מיקום את מיקום הרכב ומהירותו, משוות זאת למהירות 

 .שלא לחרוג ממהירות זו אינפורמטיבית או אקטיבית

מת את סוגי מסכ 2.2טבלה  .בנהיגה התערבות, הנבדלות זו מזו ברמת הISAקיימות מספר מערכות 

 .כפי שהן מוצגות בספרות המערכות השונות

 לפי רמת ההתערבות בנהיגה  ISAסוגי מערכות  :1.1טבלה 

 סוגי המערכות

 

 רמת ההתערבות

)מכונה בספרות  אינפורמטיבית

 (advisoryגם 

וק וכך "מזכירות" לנהג מציגות לנהג את המהירות המותרת בח

 ומיידעות אותו על שינויים לאורך הדרך זו מהירותלשמור על 

מהמהירות חורג מתריעות לנהג באופן קולי או ויזואלי כאשר הוא  (speed alert) מתריעה

 ם להאט או להתעלם מההתרעה. הנהג עצמו מחליט אהמותרת



4 
 

מפעילות לחץ נגדי על דוושת התאוצה כאשר הנהג מנסה להאיץ,   (Voluntary ISAמתערבת )

מאטות את מהירות הרכב. במידה והנהג יפעיל כוח גדול ובכך 

על )גם מ להגביר את המהירותיותר על הדוושה, הוא יוכל להאיץ ו

 .(מותרתל

 מגבילה/מנדטורית

(Mandatory ISA,  מכונה גם

supportive) 

המהירות המקסימלית מוגבלת למהירות המותרת באופן 

 זו.מהירות חרוג מהאוטומטי. לנהג אין אפשרות ל

(Lai, Carsten and Tate, 2012; SWOV, 2010) 

 :Carsten and Tate, 2005)) ם של הגבלת מהירותסוגימשמשות לשלושה   ISAמערכות 

 )בלבד(. לפי החוק הגבלת המהירות מתקבלת ממידע על המהירות המותרת -( fixed. קבועה )1

מתקבל מידע באשר למקומות בנוסף למהירות המותרת לפי החוק,  -( variable. משתנה )2

, באזור בית ספר, ספציפיים בהם נדרשת מהירות נמוכה יותר בפועל, למשל, ליד מעברי חצייה

 .ועוד עקומה חדהב

מיושמות הגבלות מהירות נוספות הקשורות בתנאים דינמיים כמו פקק  -( dynamic. דינמית )3

 תנועה או תנאי מזג אוויר קשים.

של  רבבמספר בשנים האחרונות,  ,נחקרות מערכות אלהי הקיים בהן, בשל הפוטנציאל הבטיחות

 .מחקרים ממדינות שונות בעולם

 .המציגה לנהג מהי המהירות המותרת לקטע הדרך ISAניתן לראות דוגמא למערכת  2.2 באיור

 ISA: דוגמא למערכת 1.1איור 

 

(http://www.tc.gc.ca/media/images/roadsafety/17SA.jpg) 

 

 



8 
 

 קיימות בשוקהמערכות דוגמאות ל 1.1.1

המתערבות בפועל  ISAקיימת בשוק בצורת אפליקציות חיצוניות. מערכות  התרעת מהירותמערכת 

 עיקר בשלבי מחקר ופיתוח, אך מספר מערכות קיימות בשוק.בנהיגה נמצאות ב

 .(.2.3)איור  SpeedAlert Liveהתרעת מהירות היא מערכת אוסטרלית הנקראת דוגמא למערכת 

המערכת מתריעה לנהג כאשר הוא נוסע במהירות החורגת מהמהירות המותרת ובאזורי בית ספר 

וכאשר יש בדרך מצלמות מהירות ומצלמות ברמזורים. המערכת קיימת כאפליקציה להורדה 

 לטלפונים ניידים. 

 SpeedAlert Liveמערכת : 1.2איור 

 

(Speedalert.com.au) 

 .(.2.4)איור  ENABLECOMמערכת נוספת הקיימת בשוק היא מערכת בריטית הנקראת 

 ENABLECOMמערכת : 1.4איור 

 

(Enablecom.co.uk) 
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ומציגה  םטכנולוגיה המזהה תמרורי( היא Traffic Sign Recognition) תנועה לזיהוי תמרורי מערכת

על גבי לוח המחוונים.  ומציגה זאתאת תוכנם לנהג. המערכת מזהה את תמרורי הגבלת המהירות 

 2118והופיע לראשונה בשנת  Continental AG-ידי חברת מובילאיי ו-המערכת הראשונה פותחה על

. נכון להיום המערכת מזהה רק S-Classברכבי מרצדס בנץ'  2112ובשנת  4מסדרה  BMWברכבי 

 תמרורי מהירות עגולים הנמצאים ברחבי אירופה.

 Road Signרכות הללו מזהה תמרורים הקשורים בהגבלות עקיפה ומכונה הדור השני של המע

Information. 

 רכבים המצוידים במערכת לזיהוי תמרורי תנועה:

 Audi A8 

  BMW 7-Series 2008 

 BMW 5 Series Gran Turismo 

 BMW 5-Series 

 BMW 1-Series  

 Ford Focus (European) 2011 

 Mercedes-Benz E-Class 

 Mercedes-Benz S-Class 2009 

 Opel/Vauxhall Insignia 

 Saab 9-5 

 Volkswagen Phaeton 2011 

 Volvo S80, V70, XC70, XC60, S60, V60, V40 2013 

 .2.2מערכת לזיהוי תמרורי הגבלת מהירות מוצגת באיור 

 . מערכת לזיהוי תמרורי הגבלת מהירות1.2איור 

 

-w-system-camera-front-seeing-all-sports-insignia-http://www.autoblog.com/2008/06/19/vauxhall(

)video 

http://en.wikipedia.org/wiki/BMW_1-Series
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 מערכותה סקירת מחקרים שבדקו את היעילות הבטיחותית של 1.1.2

תנהגות על ה ISAבדקו את ההשפעה של מערכות  ,בעולםשנערכו בעשור האחרון מגוון מחקרים 

 ;Binding and Lind, 2002; Carsten and Tate, 2005נהג ועל הבטיחות בדרכים )כגון: ה

Driscoll, Page and Ehrlich, 2007; Lai, Carsten and Tate, 2012) .) 

, הפחתת תדירות הנסיעות המערכות תורמות להורדת מהירות הנסיעהמהמחקרים עולה כי 

בטיחות השונות במהירויות הנסיעה בין הנהגים, גורמים התורמים ל מופרזת והפחתתבמהירות 

בדרכים, כמו גם לאיכות הסביבה )כתוצאה מהורדת המהירות והורדת השונות במהירויות, 

Vlassenroot et al., 2011.)   נהגים שחולקו  64כך למשל, מחקר שנערך בגרמניה, בו נבדקו

הנהגים אשר א כי לקבוצת ניסוי )ברכבם הותקנה מערכת להתרעת מהירות( ולקבוצת ביקורת, מצ

את מספר ומשך הזמן בהם הם ו 2% -ברכבם הותקנה המערכת, הורידו את מהירות נסיעתם ב 

המערכת נמצאה כבעלת פוטנציאל להוריד את . כתוצאה מכך 41% -המהירות המותרת ב חרגומ

 -ותאונות עם נפגעים קשים ב  8.4%-1.4% - , תאונות קטלניות ב11.4%-2.1% -ב מספר ההרוגים 

 .2116בשנת  62%-13%שוק בשיעור של כתלות ברמת ההטמעה שלה ב ,3.6%-1.4%

נהגים שברכבם )כלומר, ה 12%הופחתה בשיעור של בקרב הנהגים השונות במהירויות הנסיעה 

התרחשות תה בסיכון לתירגמו החוקרים להפחהותקנה המערכת נסעו במהירות קבועה יותר(, זאת 

 (.Heinig and Kutzner, 2007) 6.2% -בכ תאונה

 

 ,Biding and Lind)בארבע ערים בשוודיה  1222-2112מחקר שדה רחב היקף נערך בשנים 

 נהגים.  11,111 -רכבים במערכות והשתתפו למעלה מ  2,111. במחקר צוידו (2002

שלוש מערכות נבדקו: מערכת התרעה המתריעה לנהג )קולית וויזואלית( כאשר הוא חורג מהמהירות 

המותרת מבלי להציג לו מהי המהירות המותרת באותו קטע דרך, מערכת התרעה המתריעה לנהג 

וא חורג מהמהירות המותרת ובנוסף מציגה לו מהי המהירות המותרת, )קולית וויזואלית( כאשר ה

ומערכת מסוג "דוושה אקטיבית" )מתערבת( המפעילה לחץ נגדי על דוושת התאוצה כאשר הנהג 

חורג מהמהירות המותרת ובנוסף מציגה לנהג מהי המהירות המותרת. בשלב הראשון של הניסוי 

 הבא שנמשך כשנה, המערכות הופעלו.  שנמשך כחודש המערכות לא הופעלו ובשלב

נמצא כי המהירות הממוצעת של הנהגים ירדה עם השימוש במערכות, המהירות בכניסה לצמתים 

ירדה, הנהיגה הפכה הומוגנית יותר, מודעות הנהגים להולכי הרגל עלתה והנהגים חרגו פחות 

כות יפחיתו את מספר , המער111%מהמהירות המותרת. החוקרים הסיקו כי בשיעור הטמעה של 

במחקר זה נמצא כי ההבדלים בין סוגי המערכות במידת  בדרכים העירוניות. 21% -הפצועים ב 

 מזעריים. השפעתן על הנהג היו

המתערבות   ISAהשוו את סוגי המערכות השונים מצאו כי מערכותאחרים אשר מחקרים לעומת זאת, 

 ;Adell et. al., 2008מערכות התרעה פסיביות )בפועל בנהיגה, יעילות יותר מבחינה בטיחותית מ

;Carsten and Tate, 2005; Driscoll, Page and Ehrlich, 2007; Lai, Carsten and Tate, 

2012.) 
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 Carsten andנעשתה על ידי  ISAת תחזית מפורטת להפחתת תאונות בבריטניה באמצעות מערכו

Tate (2112המודל במחקר התבסס על ההנחה כי ההפחתה במהירויות הנסי .) עה תשפיע באופן

 להתרחשות תאונה והן על חומרתה. הסתברותישיר, הן על ה

סוגי הערכות החוקרים בקשר להפחתת תאונות בדרגות חומרה שונות, לפי מציגה את   2.3 טבלה

 .111%בבריטניה, בשיעור הטמעה של  ,המערכות השונות

בבריטניה, בשיעור  ,: הפחתת תאונות בדרגות חומרה שונות, לפי המערכות השונות1.2טבלה 

 200%הטמעה של 

Best Estimate of 

Fatal Accident 

Reduction 

Best Estimate of 

Fatal and Serious 

Accident 

Reduction 

Best Estimate of 

Injury Accident 

Reduction1 

Speed Limit 

Type 

System 

Type 

18% 

19% 

24% 

14% 

14% 

18% 

10% 

10% 

13% 

Fixed 

Variable 

Dynamic 

 

Advisory 

12% 

21% 

32% 

15% 

16% 

26% 

10% 

11% 

18% 

Fixed 

Variable 

Dynamic 

 

Voluntary 

34% 

32% 

22% 

29% 

31% 

48% 

20% 

22% 

36% 

Fixed 

Variable 

Dynamic 

 

Mandatory 

 (Carsten and Tate, 2005 )מקור: 

 

Advisory ISA - המערכת מציגה לנהג את המהירות המותרת לקטע הדרך בו הוא נוסע. 

 Voluntary ISA-  על ידי האצה. המערכת  זאתאך מאפשרת לנהג לבטל אוטומטית מאטה את הרכב

 .Driver Select"מכונה "

Mandatory ISA - .מגבילה את המהירות ומונעת מהנהג לחרוג מהמהירות שנקבעה 

Fixed - .)הגבלת המהירות מתקבלת ממידע על המהירות המותרת )בלבד 

                                                           
 (. Best) ביניים( והערכות High(, הערכות גבוהות )lowהחוקרים התייחסו להערכות נמוכות )1
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Variable -  בנוסף למהירות המותרת לפי החוק, מתקבל מידע באשר למקומות ספציפיים בהם

 מיושמת מהירות נמוכה יותר בפועל, למשל, ליד מעברי חצייה או בעקומה חדה.

 Dynamic- ם דינמיים כמו פקק תנועה או תנאי מיושמות הגבלות מהירות נוספות הקשורות בתנאי

 מזג אוויר קשים. 

לפי ההערכות, ניתן לראות כי הפחתת התאונות המשמעותית ביותר תתקבל כתוצאה מהשימוש 

במערכת מנדטורית, כך שמערכת מנדטורית המגבילה את המהירות בהתאם למהירות המותרת 

והתאונות עם  21% -געים ב , תפחית את מספר התאונות עם נפmandatory + fixed)בחוק )

, תפחית את מספר התאונות mandatory + dynamic)ומערכת זו מהסוג הדינמי ) 34% -הרוגים ב 

 .111%בשיעור הטמעה של  ,22% -ותאונות עם הרוגים ב  36% -עם נפגעים  ב 

להעריך את הפוטנציאל הבטיחותי של המערכות,  היתה, פרויקט צרפתי שמטרתו LAVIAבפרויקט 

בעלת כמבין שלוש המערכות )זהות לאלו שבפרויקט הקודם מבחינת תפקודן(, המערכת שנמצאה 

 Driver Select (Voluntary -הפוטנציאל הגבוה ביותר להפחתת מספר ההרוגים והפצועים היא  ה 

ISA( )Driscoll, Page and Ehrlich, 2007 .) רכבים במערכות והשתתפו  21 -צוידו כ במחקר זה

 משקי בית. 22

הטמעה, המערכת תפחית את מספר הפצועים קשה בכבישים  111% -החוקרים העריכו כי ב 

 3% -ו  14% -בתאונות צד, ואת מספר ההרוגים ב  1% -בתאונות חזיתיות וב  11% -עירוניים ב 

 בהתאמה. 

 2% -בתאונות חזיתיות וב  3% -ספר הפצועים קשה ב בכבישים בין עירוניים, המערכת תפחית את מ

 בהתאמה. 14% -ו  8% -בתאונות צד ואת מספר ההרוגים ב 

בתאונות  2% -בתאונות חזיתיות וב  6%-בדרכים מהירות, המערכת תפחית את מספר הפצועים ב 

 בהתאמה.  16% -ו  13%-צד ואת מספר ההרוגים ב 

Lai, Carsten and Tate (2012) הטמעה, מערכת התרעה  111% שיעור שלבו כי מצא

 בשיעור של טוריתמנדמערכת ו 2.4%של  בשיעור תאונותמספר האינפורמטיבית תתרום להפחתה ב

בהתאמה ובכבישים עם הגבלת מהירות של  18% -ו  4.6%בכבישים בכלל, בדרכים מהירות  31%

עבור  1.3%תאונות תהיה קמ"ש בארץ(, ההפחתה החזויה ב 21 -מייל לשעה )דומה ל  31עד 

 .טוריתעבור מערכת מנד 33.6% -מערכת התרעה ו 

למערכות המתערבות בפועל בנהיגה,  פוטנציאל בטיחותי גבוה יותר לפי מחקרים רבים אמנם 

 ניתן לראות כי גם למערכת ההתרעה קיים פוטנציאל בטיחותי משמעותי. אך ממערכות ההתרעה, 

לפי הערכות שנעשו (. Speed Alertהתרעת מהירות ) , נבדקו מערכותeIMPACTבפרויקט 

המחקר העריך  .תובמסגרת הפרויקט, מהירות הנסיעה הממוצעת תפחת כתוצאה מהשימוש במערכ

 .2121  -ו  2111ת עבור שנים ואת השפעת המערכ

היא מערכת המתריעה לנהג כאשר הוא חורג מהמהירות  2111המערכת שצפו כי תפעל בשנת 

 בלבד. סמך הגבלות המהירות הקבועות בחוקהמותרת על 
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במספר הפצועים עבור כבישים  1.2% -במספר ההרוגים ו  3%לפי ההערכות ציפו להפחתה של 

 3% -הרוגים ו  6% -פצועים בכבישים בין עירוניים, ו  2.8% -הרוגים ו  2.2%מהירים, הפחתה של 

 פצועים בכבישים עירוניים.

מך ההנחה כי בשנה זו תפעל מערכת המייעצת לנהג באיזה מהירות נעשו על ס 2121הערכות לשנת 

לנהוג, גם על סמך גורמים נוספים למהירות הקבועה בחוק: עקומות בדרך, אזורי מגורים ובתי ספר, 

 גשרים, אירועים חריגים, מזג האוויר ומצב התנועה בכביש.

ר הפצועים בכבישים במספ 1.8% -במספר ההרוגים ו  3.2%לפי ההערכות, המערכת תפחית 

פצועים  3.8% -הרוגים ו  4.2% -פצועים בכבישים בין עירוניים, ו  3% -הרוגים ו  6%מהירים, 

 בכבישים עירוניים.

בהתייחס לשלושת סוגי הכבישים, ההפחתה הממוצעת מההשפעה הישירה של המערכת, תהיה של 

 במספר הפצועים. 3% -במספר ההרוגים ו  2.2% -כ 

 .4% -ישירות של המערכת, צפויה ירידה נוספת בשיעור ההרוגים בכ מהשפעות לא 

ואת  8.4% -הטמעה, נמצא כי למערכת פוטנציאל להפחית את מספר ההרוגים ב  111%בשיעור של 

 (.Wilmink et. al., 2008) 6.2% -מספר הפצועים ב 

 

תוך  eIMPACT קרמח ( שהתבסס על  מתודולוגית2112לפי מחקר שנערך בישראל )בכור ואחרים, 

הטמעה, למערכת  111%למצב בישראל, בשיעור של התאמות המשתנים המסבירים השונים 

 -ואת מספר הפצועים ב  8.3% -התרעת מהירות יש פוטנציאל להפחית את מספר ההרוגים ב 

2.4%. 

 

 ידי הנהגים-על ISA מערכות" התקבלות". 1.2

 הגדרת הנושא. 1.2.2

(, acceptability, התקבלות )acceptance)המונחים: קבלה )(, 2111ואחרים ) Vlassenrootלפי 

(, תמיכה ציבורית ועוד הם מונחים בהם משתמשים כדי לתאר social acceptanceקבלה חברתית )

כיצד משתמשים פוטנציאלים יגיבו ויפעלו במידה והתערבות או התקן )ובכלל זה טכנולוגיה( מסוימים 

הגדיר "קבלה" או "התקבלות" נובע מכך שכדי שההצלחה ורמת היעילות של ייושמו. הצורך ל

", התאמה או adaptationמציעים את המונח ". הם ההתערבות תעלה, על הציבור לתמוך בה

השינויים( של נהגים כתוצאה מההתנסות עם להסביר את התוצאות ההתנהגותיות )והסתגלות, כדי 

משפיעים על האמונות הערכים והתאר את העמדות, " מ”acceptabilityהמונח המערכות, בעוד 

 ההסתגלות. 

ברכב יביאו לירידה במספר וחומרת )מערכות תחבורה תבוניות(  ITSההכרה כי על מנת שטכנולוגיות 

, עולה בקרב החוקרים והיצרנים של המערכות. לכן, בשנים הנהגים לקבלןתאונות הדרכים, על 

 ששמה את התכנון הטכנולוגי במרכז לכזו המתרכזת במשתמש.האחרונות השתנתה הגישה מגישה 
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לכן,  ציבור הנהגים לא ישפיעו לחיוב על התנהגותם כנהגים. ידי-לטכנולוגיות שאינן מתקבלות ע

הנהגים, מהווה מרכיב חיוני שיש לקחת בחשבון בתכנון ובפיתוח של  ידי-להתקבלותן של המערכות ע

 (.Regan et. al.,2002המערכות )

Regan  סקרו מחקרים מאוסטרליה ומדינות נוספות שבחנו את נושא התקבלותן של ( 2112)ואחרים

ברכב. הם סיכמו ממחקרים אלה כי רמת התקבלותן של הטכנולוגיות גבוהה, באופן  ITSטכנולוגיות 

מו יותר מדי שליטה מהנהג על הרכב והן הודג "לוקחות"כללי, כאשר הן אמינות, מחירן סביר, הן אינן 

 כמערכות המפחיתות את תדירות וחומרת תאונות הדרכים.

שצריכים להיות למערכות כדי שמשתמשים )במקרה זה ציבור עיקריים המאפיינים ה הם מסכמים את

 הנהגים( יקבלו אותן:

על המערכת לשרת מטרה מסוימת."שימושיות" מוגדרת כ"מידה בה האדם  -/תועלתיות. שמושיות1

 מאמין שהשימוש במערכת מסוימת, ישפר את הביצוע שלו".

 היכולת של משתמשים להשתמש במערכת בהצלחה ובמאמץ מינימאלי. -. קלות למשתמש 2

 תפקוד המערכת בהתאם למה שהיא תוכננה לעשות. -. יעילות 3

4 .Affordability ( )עלות המערכת צריכה  -המידה בה אדם יכול להרשות לעצמו לרכוש מוצר כלשהו

 אותה.מוכנים לרכוש יהיו מסוגלים והמשתמשים להיות כזו ש

המשתמשים כאשר הם  ידי-לסוגיות חברתיות רחבות הנלקחות בחשבון ע -. התקבלות חברתית 2

זה מתייחס לדעתם של משתמשים ,  מושג ITSשופטים את הטכנולוגיות. כאשר מדובר במערכות 

 ?  ועוד."האם המערכות צריכות להיות אופציונאליות או מחייבות" :פוטנציאלים לשאלות כמו

 

נהגים, שהשתתפו בקבוצות מיקוד,  22של  יהםבויקטוריה, אוסטרליה, נבדקו דעותערכו במחקר ש

(, ISAת מהירות )(, מערכות תבוניות להתאמFCWמערכות: התרעה על התנגשות קדמית ) 4על 

(, רישיון נהיגה אלקטרוני )מונעת מנהגים ללא רישיון נהיגה לנהוג(, eCall -התרעת חירום )דומה ל 

(, ניטור עייפות והתרעה Alcohol Interlockמערכת המונעת מהנהג לנהוג תחת השפעת אלכוהול )

 .(LDWעל סטייה מנתיב )

את  היו נכונים לרכושייהיו נכונים או לא לגרום לכך שנהגים  יםהיכול יםעיקרי גורמיםזוהו מספר 

מערכות ה"לוקחות" מהם את  פחותיעדיפו  כלל-רךבהם, כגון: נהגים בד להשתמשהמערכות או 

השליטה על הרכב, נהגים לא ייבחרו להשתמש במערכות הנותנות להם את התחושה כי "האח 

גים ישתמשו רק במערכות השימושיות להם, הגדול" מנטר את התנהגותם ופולש לפרטיותם, נה

נהגים באופן כללי זקוקים להוכחות כי המערכות יעילות, עלות רכישת המערכת ואחזקתה מהווה 

 (.Regan et. al., 2002) גורם מכריע בנכונות של נהגים לרכוש את המערכות

Van der Laan ( מציעים שיטה למדידת רמת ה1224ואחרים )טכנולוגיות  של מערכות התקבלות

 .רמות 2 שלשיש לדרג בסולם מאפיינים  2 מבוססת על סולם בו נבדקים שיטהה חדשות בתחבורה.
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שביעות רמת את ו( useful)עד כמה המשתמשים סבורים כי המערכת הנבדקת יעילה בודק  סולםה

 .2ניתן לראות את המאפיינים שיש לדרג לפי השיטה 2.6איור ב שלהם ממנה.( satisfaction) הרצון

 מערכות של התקבלותכדי לבדוק את רמת ה תשעת המאפיינים שיש לדרג בשאלון :1.6איור 

 

: הם ISA מערכותאו לדחות שפיעים על נהגים לקבל העיקריים שנמצאו כמגורמים ה, SWOVלפי 

 (.SWOV, 2010) ,סוג המערכת, סוג הדרך וסוג הנהג

  הגבוהה  התקבלותרמת הכך שדרך, הסוג לפי של המערכות משתנה  ההתקבלותרמת

 ,AVV)קמ"ש  21 -קמ"ש ו  31 בהן הגבלת המהירות היא ביותר מזוהה עם דרכים עירוניות

2001b; Wiethoff 2003  בתוךSWOV, 2010 .) 

 ות בהקשר לסוג הנהגים, נהגים אשר נוהגים לעיתים קרובות במהירות חורגת, תומכים פח

 (.Jamson, 2006; SWOV, 2010בשימוש במערכות )

 יותר על הנהיגה, כך היא תתקבל פחות משתלטתקשר לסוג המערכת, ככל שהמערכת "בה "

יעילות  בנהיגה מתערבותהמערכות ממחקרים רבים עולה כי ידי הנהגים. זאת למרות ש-על

 (.SWOV, 2010))פסיביות( יותר ממערכות מתריעות 

 

תלויות באופן ישיר במספר כלי הרכב בכביש  ISAההשפעות הבטיחותיות של מערכות מהסיבה ו

ידי הנהגים -ללא אימוץ המערכות והשימוש בהן על ,(Carsten et al., 2008) המצוידים במערכות

לא יבואו לידי ביטוי. בהעדר תמריצים כלכליים, הטמעת המערכות  הןהתועלות הנובעות מ ,וציי הרכב

בקרב נהגים פרטיים תהיה תלויה במידה בה הם מאמינים בתועלות הנלוות למערכות )למשל, 

 (.Chorlton et al. 2012הגברת הבטיחות וירידה בזיהום )

הוא ( המפתח להטמעת מערכות בטיחות רכב תבוניות בשוק 2114) .Zwijnenberg et alלפי 

. פעילות יחסי ציבור כמו הדגמות, מסעות פרסום ת המערכותהטמעלציבור ויוזמות  פעילות של יחסי

את  מעלות טמעהנוספות להיוזמות ו ומחקרי שדה, מגבירים את מודעות הצרכן והבנתו את המערכות

 (. Chorlton et al. 2012)רכות נותו של הצרכן לרכוש את המענכו

                                                           
2
 (1224ואחרים ) Van der Laan לפירוט השיטה ראה 
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 ISAשל מערכות  התקבלותהאת נושא שבדקו  . סקירת מחקרים1.2.1

 .הנהגים ידי-לע ISAשל מערכות  התקבלותבשאלת רמת ה עסקומחקרים שונים בעשור האחרון, 

Jamson (2116 בדקה את הקשר בין החלטת נהגים )לנהוג לבין השימוש בה יש מהירות ה מהי

)מתערבת בפועל בנהיגה אך הנהג יכול להחליט אם להפעילה או  Voluntary ISAבמערכת מסוג 

נהגים השתתפו  18. ידי המשתתפים במחקר-ההתקבלות של המערכת על. בנוסף, נבדקה רמת לא(

 שונים, באזורי הגבלת מהירות ברכב המצויד במערכתנהגו  8 -נהגו בסימולאטור ו  11במחקר: 

 . בבריטניה

תחילת  לפני. Van der Laan et al (1224)3 סולםשל המערכת נבדקה באמצעות  התקבלותרמת ה

נהיגה מסוכנת, בכללן מהירות חורגת בהבודק התנהגויות הקשורות הניסוי, המשתתפים מילאו שאלון 

 השימוש במערכת. טרםבנוסף נבדקה מהירות נסיעתם של המשתתפים בפועל ו

 נבדקה המהירות בה נהגו המשתתפים ומשך הזמן באחוזים בו הם השתמשו במערכת. בניסוי,

המהירות הממוצעת בה נהגו המשתתפים לא השתנתה כתוצאה מנוכחות המערכת )אך צוין נמצא כי 

של מהירויות נסיעה(, לעומת זאת, נטיית  גדולכבישים צפופים עם מגוון בכי המדד היה בעייתי 

 נוכחותהירות המותרת פחתה באזורים עם הגבלת מהירות נמוכה, בעקבות המשתתפים לחרוג מהמ

 ההשתנשיעור השימוש , המשתתפים השתמשו במערכת כמחצית מזמן נהיגתםבנוסף,  .המערכת

 כתלות בהגבלות המהירות בכבישים השונים, באופי הכביש ובמצב התנועה.

ב הכביש והתנועה. במידה ומהירות זו נראה כי הנהגים נהגו במהירות בה הם חשו בנוח בהתאם למצ

לנהוג במהירות  להמשיךהיתה גבוהה מהמהירות המותרת לפי חוק, הם נטו לנתק את המערכת ו

, יחסית מהירות נמוכהההגבלת  עםם הנהגים נטו להשתמש פחות במערכת באזורי בנוסף,חורגת.

 בהם קיימים גורמים אחרים המגבילים את המהירות.

של המערכת, בניסוי בו המשתתפים נהגו ברכב המצויד במערכת, נמצא כי  התקבלותבבדיקת רמת ה

והתועלת  הסבירות להשתמש במערכת עלתה עבור משתתפים שסברו כי המערכת נעימה לשימוש

 ממנה גבוהה.

נהוג במהירות חורגת, ישתמשו במערכת מסוג זה בנוסף נמצא כי הסבירות שנהגים הנוטים ל

(voluntary), ממצא זה לא נמצא בנהיגה בסימולאטור אך כן  שאינם חורגיםה ביחס לנהגים נמוכ(

 נמצא בנהיגה בפועל(.

הם נטו להשתמש פחות  ,(כעבור שבוע) ברכב מצויד במערכתפעם נוספת  נהגוכאשר הנהגים 

 .במערכת מאשר השתמשו בה בפעם הראשונה בניסוי

 

                                                           
3
 .2.3.1בפרק על הסולם ניתן הסבר  
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 Van der Laan et alבאמצעות סולם  ISAשל מערכות  התקבלותמחקר נוסף  בו נבחנה רמת ה

בסימולאטור שדימה שנהגו משתתפים  31 בקרב (Young et al. 2010) באוסטרליה(, נערך 1224)

 12-חדשי נהיגה( ו 2.2-)ממוצע של כ ניסיון דל בנהיגה בעלינהגים צעירים  12 :מערכותהנהיגה עם 

נבדקו: מתריעה ומתערבת.  ISAשנים(. שתי מערכות  12-נהגים ותיקים )עם ממוצע נהיגה של כ

מטרת המחקר היתה לבדוק כיצד נהיגה עם המערכות משפיעה על ביצועי הנהיגה של הנהגים ועל 

הנהגים  קבוצת בין קבוצת הנהגים הצעירים לביןהמערכות והאם קיים הבדל  של התקבלותרמת ה

 סולמות: תועלתיות-שולבו לשני תת סולםה המרכיבים אתתשעת המאפיינים  הבוגרת והותיקה יותר.

(usefulness( ושביעות רצון )satisfyingשנבחנו בנ )פרד כדי לבדוק את השינויים ברמת התקבלות 

 בין הקבוצות לפני ואחרי החשיפה למערכות.המערכות 

הנהגים בתחילה, טרם החשיפה למערכת, שתי קבוצות הנהגים. הבדלים קטנים בין  ומצאנבמחקר 

אך  לעומת המתערבת, את המערכת המתריעה דירגו גבוה יותר מבחינת שביעות רצוןהצעירים 

העדיפו את המערכת העדיפו את המערכת המתערבת. הנהגים הוותיקים  ,לאחר שנחשפו למערכות

החשיפה למערכות.  זאת בניגוד למחקרים שהראו המתערבת על פני המערכת המתריעה לפני ואחרי 

 כי נהגים מעדיפים מערכות מתריעות על פני מערכות המתערבות בפועל בנהיגה.

 יעילהדירגו המשתתפים את המערכת המתריעה כת המערכות, לאחר החשיפה, תועלתיומבחינת 

ה יותר יותר מהמערכת המתערבת. דבר שתאם את הממצא כי המערכת המתריעה היתה יעיל

 בהורדת מהירות הנסיעה בניסוי.

כי המשתתפים העדיפו )מבחינת שביעות רצון( את המערכת היה אחד ההסברים שניתנו לכך 

המתערבת הוא כי המערכת המתריעה השיחה את דעתם ועצבנה אותם ביחס למערכת המתערבת. 

מבין השתיים היעילה יותר  לחלופין, ייתכן והנהגים היו פחות שבעי רצון מהמערכת מאחר והיא היתה

 (.Young et al. 2010בה הם היו מעוניינים לנהוג )שבהגבלת המהירות 

)דרך ספר  רנדומאלי למדגם(,  נשלחו שאלונים 2114) Molin and Brookhuisבמחקרם של 

 נהגים מילאו את השאלון במלואו. מטרת המחקר 242 . מתוך המדגם,בהולנדשל משפחות טלפונים( 

אחת  .ובאיזו מידהISA מערכות  ן שלקבלתאת רמת קור אילו סוגי משתנים מסבירים היתה לח

היתה שהתמיכה במערכת תהיה תגובה של מודעות הנהגים לכך שמהירות ת המחקר ומהשער

מכאן נשאלו המשתתפים עד כמה הם מאמינים כי מהירות חורגת גורמת  חורגת מהווה בעיה.

לתאונות, עד כמה נהיגת אחרים במהירות חורגת גורמת להם להרגיש לא בטוחים ומהי דעתם על 

-ו היו: משתנים סוציומשתנים נוספים שנבדק הגבלות המהירות הקיימות )לפי סוגי כבישים שונים(.

ערכת תתרום המ המשתתפים סוברים כימהמהירות המותרת, עד כמה  החריגותתדירות דמוגרפיים, 

)כגון: הסיכוי לקבל קנס, שיפור זרימת התנועה בכביש  אישיות וחברתיותלהשגת מטרות מדיניות 

 האם הם מעדיפים מערכת מתריעה או מגבילה )עבור איזה סוג כביש( ועוד. ועוד(,

גבוהה וכאלה החורגים לעיתים קרובות  הגים שמשתמשים ברכבם בתדירותננמצא כי גברים, 

בנוסף, נמצא כי ככל שהנהג מאמין כי לנהוג מהמהירות המותרת, מקבלים פחות את המערכות. 

במהירות חורגת היא התנהגות הגורמת לתאונות וככל שהוא מאמין כי ביכולתה של המערכת לתרום 

. מכאן הסיקו החוקרים תהיה גבוהה יותר כך רמת קבלתו את המערכות, למטרות אישיות וחברתיות
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להשגת מטרות אישיות וחברתיות )למשל,  ISAהעלאת מודעות הנהגים לתרומתן של מערכות כי 

 דרך מסע הסברה( תעלה את התמיכה במערכות בקרב הנהגים.

 

 ידי-לע ISAשל מערכות  התקבלותהנושא בדק את באמצעות האינטרנט סקר שנערך בבלגיה והולנד 

)רובם הולנד ונהגים מבלגיה  4,228(. הסקר כלל Vlassenroot et al., 2011ר הנהגים )ציבו

 מבלגיה(.

 :ISAסוגי מערכות  4המשתתפים מהו סוג המערכת המועדף עליהם מבין בסקר נשאלו 

המערכת מיידעת את הנהג מהי המהירות  -( Informative System. מערכת אינפורמטיבית )1

 המותרת בכביש בו הוא נוסע. 

המערכת מתריעה לנהג כאשר הוא חורג מהמהירות  - Warning System). מערכת התרעה )2

 המותרת. 

המערכת מפעילה לחץ נגדי על דוושת התאוצה  -( Supportive System) מתערבת. מערכת 3

למרות זאת, טה את מהירות הרכב. במידה והנהג מעוניין להאיץ כאשר הנהג מנסה להאיץ ובכך מאי

 הוא יוכל לעשות זאת. 

 המערכת מונעת מהנהג לעבור על המהירות המותרת.  -( Restrictive System. מערכת מגבילה )4

העדיפו את מערכת  38%מהמשיבים השיבו כי הם מעדיפים את המערכת האינפורמטיבית,  31%

ממשיבי  2%את המערכת המגבילה.  12%-ו את המערכת המתערבת והעדיפ 12%ההתרעה, 

 הסקר ענו כי הם לא מעוניינים באף אחת מהמערכות.

 ת בפועל בנהיגה.ומערכות המתערב העדיפוניתן לראות כי פחות משליש מהמשיבים 

לשמירה על המהירות לדעתם היא היעילה ביותר  תוהמערכ איזו מביןהמשתתפים נשאלו בנוסף, 

קמ"ש,  31אזורי הגבלת מהירות שונים: סביבת בתים, אזורים עם הגבלת מהירות של לפי תרת,  המו

עירוניים ודרכים מהירות. המשתתפים העריכו את מערכת ההתרעה -אזורים עירוניים, אזורים בין

השיבו כי היא היעילה ביותר בסביבת בתים ואזורים עם הגבלת  38%) כל האזוריםללה ביותר יכיע

 בדרכים מהירות(. 36%עירוניים; -באזורים בין 41%באזורים עירוניים;  41%קמ"ש;  31מהירות של 

 אחרי מערכת ההתרעה. במקום השני מבחינת יעילותההמערכת האינפורמטיבית הוערכה 

עבור המערכות, למרות שרב המשתתפים השיבו כי  כאשר נשאלו המשתתפים על נכונותם לשלם

 בלתי מבוטליתקינו מערכת אינפורמטיבית ומערכת התרעה רק אם הדבר יהיה ללא עלות, אחוז 

מוכן לשלם עבור המערכות במידה והמחיר יהיה הוגן )בהשוואה לעלות של מערכת השיב כי יהיה 

עבור מערכת  24%-ערכת אינפורמטיבית  והשיבו כי יסכימו לשלם עבור מ  31%ניווט סטנדרטית(: 

 22%אך  התרעה. רב המשתתפים השיבו כי לא יסכימו לשלם עבור מערכות מתערבת ומגבילה

 השיבו כי יסכימו לשלם עבור מערכת מתערבת בתנאי שיקבלו תמריץ כלכלי )הנחה בביטוח או סבסוד

 בכל מקרה. בנהיגה מתערבת ה השיבו כי לא יהיו מעוניינים במערכת 21%-המערכת(. למעלה מ של

 מעדיפים את המערכות האינפורמטיבית והמתריעה ורובםמהמחקר ניתן לראות כי רב המשתתפים 
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היעילות ביותר מבחינה בטיחותית )למרות שממחקרים עולה כי מערכות מתערבות הן ן כי ה סוברים

 היעילות יותר(.

Chorlton ( 2112ואחרים )העדפות נהגים כלפי שני סוגי מערכות  ובדקISAמערכת מנדטורית : 

 חלופותמספר מבריטניה בו ניתנו לנשאלים  ,באמצעות סקר העדפות מוצהרות ,ומערכת מתערבת

 . םייכספ תמריצים שאינםשל תמריצים כספיים ו

. סהנחה בביטוח והנחה במ, הנחה בקניית רכב עם המערכתהתמריצים הכספיים שנבדקו במחקר: 

נמצאה תמריצים שונים נבדקו בגלל הרגישויות השונות שיש לפלחי שוק שונים למשל, הנחה בביטוח 

מבונוסים משמעותיים. במילא משפיעה פחות על נהגים בעלי ניסיון נהיגה בינוני עד גבוה שנהנים כ

 מזהים בביטוחנהגים צעירים יותר הרוכשים רכב ו תמריץ זה בעל ההשפעה הגבוהה ביותר על

(. המחקר התמקד בהעדפת הנהגים 2112ואחרים,  Chorltonבתוך  DfT, 2004)הוצאה ניכרת 

לרכוש את אחת משתי המערכות מבלי לבחון את מידת השימוש במערכת המתערבת )אותה יכול 

בעת  כלכליים תמריציםוהוצאות ההתקנה כי  ו החוקריםסברהנהג לנתק לפי רצונו(. מנקודת מבט זו 

בהקשר זה שני  .נצפיתהתפקיד המשמעותי ביותר בהתנהגות את הישחקו השימוש במערכת 

חזר וה דלק הוצאות החזרים עלמשתנים נלקחו בחשבון כדי לקבוע מהו המנגנון המשפיע ביותר: 

 נהיגתם.מהלך שתמשו במערכת ביבמידה והנהגים  כספי על הפרמיה הביטוחית

: בהתייחס בדקופוטנציאל להשפיע על קניית רכב מצויד במערכת נ םשלה יםנוספ מרכיבים הארבע

עליה במספר לעובדה כי האיום לפסילת רישיון נמצא כמשנה את התנהגות הנהג, החוקרים ניבו כי 

הנהיגה של הנהג יכולים ליצור  ברישיוןרשומות ומשך הזמן שהנקודות נותרות  נקודות העונשין

כלי הרכב הבטיחותיות שיש למערכות עולות ביחס ישר למספר  התועלותבנוסף, . מערכותדרישה ל

ישפיע על נטיית הנהגים  שיעור הטמעת המערכותשיערו החוקרים כי לכן ו המצוידים במערכות הלל

גם  נבדקו( חבילות בידורעם חבילות נוספות )כמו  ISA. שילוב מערכות ןלרכוש רכבים המצוידים בה

 . כן

הוצג )תיאורטית( רכב המצויד במערכת  תרחישים היפותטיים. בכל ישתרח, הוצגו למשתתפים קרבס

 (.מבין אלו שהוזכרו קודםמאפיינים )תמריצים/מנדטורית ורכב המצויד במערכת מתערבת ו

 ואת שהוצג למשתתף תרחישדוגמא לשאלה מתוך הסקר. ניתן לראות את מספר ה המציג 2.4טבלה 

( עם opt-out( ומערכת מתערבת )permanentשתי האופציות: מערכת מנדטורית )

 .התמריצים/מאפיינים שהוגדרו
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 (1021ואחרים ) Chorltonשל  סקרשהוצג למשתתפים ב רחישת: דוגמא ל1.4טבלה 

 

 

כי קיימת  יתהידי קבוצות מיקוד ופיילוט, ה-ההנחה המוקדמת של החוקרים, אותה הם אוששו על

סקרים  נכתבומהירות. על בסיס כך כלפי הטרוגניות בהעדפות האוכלוסייה כלפי התקני בטיחות ו

 שונים לפי שלושה סוגים )קבוצות( של צרכני רכב:

  לסקר שבו הוצעו  נתבקשו להשיבהם  -צרכנים שסביר כי יקנו מערכת מנדטורית  - 1קבוצה

 מהמשיבים השתייכו לקבוצה זו(. 421להם שתי המערכות, בעלות מסוימת לנהג )

  בסקר שהוצג  - אך לא מערכת מנדטורית צרכנים שסביר כי יקנו מערכת מתערבת - 2קבוצה

להם, הם נדרשו לשלם עבור המערכת המתערבת אך קיבלו תמריצים על מנת לרכוש 

 (.משיבים 213מערכת מנדטורית )

  שתי המערכות הוצעו  -י המערכות צרכנים שסביר כי לא ירכשו אף אחת מבין שת - 3קבוצה

 משיבים(. 466להם בהנחה ובנוסף, הוצעו להם תמריצים )

איזה  בה הם נשאלוהמשתתפים בסקר חולקו לקבוצות אלה על בסיס שאלה ראשונית שהוצגה להם 

. משתתפים שהשיבו כי הם מוכנים לרכוש רכב מצויד (מבלי להציע כל תמריץ)מערכת הם מעדיפים 

רכב מצויד במערכת מוכנים לרכוש . משתתפים שהשיבו כי הם 1ורית שויכו לקבוצה במערכת מנדט

ומשתתפים שהשיבו כי הם לא מעוניינים באף אחת  2מתערבת )אך לא מנדטורית(, שויכו לקבוצה 

מהמשתתפים השיבו כי הם מוכנים לרכוש  64%. בשלב זה, 3מבין שתי המערכות, שויכו לקבוצה 

 )מנדטורית או מתערבת(. ISAרכב המצויד במערכת 

 מחוזות ברחבי בריטניה. 11-בהסקר נערך בצורת ראיונות שנערכו לנהגים בבתיהם 

 המסקנות העיקריות שעלו מתוך המחקר:

  המשיבים העריכו את שתי המערכות תוך השוואה ביניהן כלומר, המערכות לא הוערכו כל

 אחת בנפרד.

 תתפים באשר לתמריצים הדרושים כדי שירכשו קיים מגוון גדול ברגישויות ובהעדפות המש

את המערכות. השוני העיקרי היה בין שלוש הקבוצות אך גם בין המשיבים בתוך הקבוצות 

 .בנושא המחירים של המערכות וההנחות המוצעותעצמן, במיוחד 
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 דמוגרפיים שלהם. כלומר, נהגים -העדפות הנהגים למאפיינים סוציוקשר בין  לא נמצא

ממין זכר לא בהכרח מתנגדים נחרצות למערכות ונהגים מבוגרים יותר בעלי רכבים צעירים 

(. מכך החוקרים יקרים יותר, לא בהכרח בעלי גישות חיוביות יותר למערכות )כפי שהניחו

ברכבם, ללא קשר  ISAבועות השקפות מוצקות בנושא התקנת מערכות טהסיקו כי באנשים 

תוצאה מכך לא יהיה קל ליעד מסע פרסום עבור פלח שוק דמוגרפיים וכ-למאפייניהם הסוציו

 מסוים כדי להעלות את ההטמעה של המערכות.

  שבתחילת הסקר לא  משתתפים) 3בקבוצה כה גדול כך שבזמן שהיה המגוון בין הקבוצות

סטרלינג  ותליר 8111 היו מעוניינים באף אחת מהמערכות(, נדרשו הנחות בסדר גודל של

 1בקבוצה בעוד לרכוש מערכת מנדטורית,  21%ברכישת הרכב כדי להשיג הסתברות של 

)משתתפים שבתחילת הסקר השיבו כי קיים סיכוי שיקנו מערכת מנדטורית( היו משתתפים 

רכב המצויד  עבור בנוסף לעלות הרכבשהשיבו כי יסכימו לשלם מספר מאות לירות סטרלינג 

 במערכת. 

 משתתפים שענו כי הם לא מעוניינים באף  3המדגם ששויכו לקבוצה לשיעור בלתי מבוטל מ(

יש התנגדות כה גדולה ( בשאלה הראשונית שהוצגה למשתתפיםאחת מהמערכות 

למערכות, במיוחד למערכת המנדטורית, שהנחות או תמריצים מכל סוג לא יגרמו להם 

 ת.ולרכוש את המערכ

 בהינתן תמריצים נכונים, הם יהיו מעוניינים המדגם השיב כי משתתפי עם זאת, שיעור גדול מ

 (.Chorlton et al., 2012) מערכתאת רכבם בואפילו נלהבים לצייד 

אסטרטגיות כלפי  נהגיםדעות  ונבדק (,Molin and van den Bos, 2013) שנערך בהולנדבמחקר 

הם נתבקשו לחשוב כאילו הם  .קר העדפות מוצהרותסבאמצעות  ISAמערכות של  שונות הטמעה

 חלופות 3 ביןמנהגים נשאלו מהי העדפתם הללו. ה פוליטיקאים הצריכים להחליט על האסטרטגיות

: מדיניות המחייבת את הנהגים לנהוג עם המערכת, מדיניות שלא מחייבת אך רטגיותשונות של אסט

את רכישת המערכת  מעודדת את רכישת המערכת באמצעות סובסידיה כספית ומדיניות המעודדת

ידי מתן הנחה במס כבישים שנתי. כל אחת משלוש האסטרטגיות נבחנה ביחס לקבוצות נהגים -על

מתריעה או וביחס לשתי סוגי מערכות:  הנהגים(ציבור ל ל)עברייני מהירות, נהגים מקצועיים וכשונות 

מתוך  שאלהמציג דוגמא ל 2.4איור  .השוני בין פלחי שוק שונים של האוכלוסייהנבחן בנוסף, מגבילה. 

 הסקר.
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 Molin and van den Bos (1022)של  שאלה מתוך הסקר: דוגמא ל1.7 איור

 

בהתאם לסוג הנהגים עליהם נשאלו המשתתפים, כך  דעות המשתתפים משתנות נמצא כיבמחקר 

-כ בעוד מהמשתתפים תמכו במדיניות המחייבת עברייני מהירות לנהוג עם מערכת מגבילה 62% -ש

המשתתפים העדיפו מדיניות המעודדת  תמכו במדיניות זו כלפי כלל ציבור הנהגים.בלבד  21%

המשתתפים העדיפו  כלל ציבור הנהגים. ועבורהתקנת מערכת התרעה עבור נהגים מקצועיים 

 תן סובסידיה לרכישת המערכת מזו המציעה הנחה במס כבישים שנתי.מדיניות לפיה תינ

בנקיטת אסטרטגיות להטמעת המערכות יותר מאשר גברים ונהגים המשתייכים  מכובנוסף, נשים ת

 צעירים.נהגים בכך יותר מאשר  תמכולקבוצות גיל בוגרות 

 

נכונים לרכוש ולהשתמש נהגים יקבלו את המערכות ויהיו שהסבירות  מהמחקרים השונים עולה כי

 יעילות ושימושיות עבורם.מחירן סביר והן נעימות לשימוש,  בהן עולה כאשר הם סבורים כי המערכות

אופן כללי, נהגים אשר נוהגים לעיתים קרובות במהירות חורגת, תומכים פחות בשימוש במערכות וב

 .גברים מקבלים את המערכות יותר מנשים

שנהגים מעדיפים מערכות מתריעות על פני מערכות המתערבות  רב המחקרים מצביעים על כך

בפועל בנהיגה )למרות שממחקרים עולה כי למערכות המתערבות בנהיגה קיים פוטנציאל בטיחותי 

 גבוה יותר(.

 .ISAטרם נחקרו עמדותיהם של הנהגים בנושא השימוש במערכות  בישראל
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 סקר הספרות . סיכום1.4

כך שככל שמהירות הנסיעה  ,כי מהירות הנסיעה קשורה לבטיחות בדרכיםבספרות המחקרית ידוע 

 גבוהה יותר כך הסבירות להתרחשות תאונה ורמת חומרתה גבוהות יותר.

 לפי סקרים שונים שנערכו בארץ, נהגים רבים חורגים מהמהירות המותרת בכל סוגי הדרכים.

הספרות, לשלב מספר אמצעים )כמו  לצמצום תופעת הנהיגה במהירות מופרזת מומלץ, לפי מקורות

 אכיפה והסברה( ובכללם אמצעים טכנולוגיים.

( הן מערכות שמטרתן לסייע לנהג אינפורמטיבית או ISAמערכות תבוניות להתאמת מהירות )

 אקטיבית לשמור על המהירות המותרת לפי חוק.

רמות להורדת מהירות ונמצא כי הן תומערכות אלה של בעשור האחרון נחקר הפוטנציאל הבטיחותי 

במהירויות החורגות והורדת השונות במהירויות הנסיעה בין הנסיעה, הפחתת תדירות הנסיעות 

 .הנהגים, גורמים התורמים לבטיחות בדרכים

כדי להטמיע את המערכות הפוטנציאל הבטיחותי הטמון במערכות אלה תלוי בשיעור הטמעתן בשוק. 

לכן בשנים  רכות, להיות נכונים לרכוש אותן ולהשתמש בהן.הללו על ציבור הנהגים לקבל את המע

של המערכות בקרב נהגים, בעיקר  התקבלותהאחרונות נעשו מספר מחקרים שבדקו את נושא ה

 בשיטה של סקרים.

המחקרים השונים הראו כי הסבירות שנהגים יקבלו את המערכות ויהיו נכונים לרכוש ולהשתמש בהן 

וכי  חירן סביר, הן יעילות ושימושיות לדעתםהמערכות נעימות לשימוש, מעולה כאשר הם סבורים כי 

לכן קיימת העדפה למערכות מתריעות על פני יותר מדי שליטה מהנהג על רכבו. אינן "לוקחות" 

 .המתערבות בפועל בנהיגהמערכות 

בישראל ולהעריך את  ISAמטרתו של מחקר זה היא להעריך את נכונות הנהג לרכוש מערכות 

פוטנציאל ההטמעה של מערכות אלה בארץ. בכך ניתן יהיה להמליץ לגורמים הרלוונטיים, כיצד לעודד 

 מערכות ואת הטמעתן.רכישת האת 
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 מתודולוגיית המחקר. 2

. המחקר ISAמערכות ל הישראלים ביחסהנהגים של דעות העדפות והלבחון את ההיא מטרת המחקר 

הממצאים יאפשרו להעריך את עד כמה ציבור הנהגים מקבל את המערכות ובאלו תנאים. ייבחן 

 . את התנאים לכךמערכות ורכוש את הנכונות הנהגים ל

ביחס כדי לבחון את דעות הנהגים הישראלים  סקר העדפות מוצהרותשיטות של  מיישםמחקר ה

בוצע ניתוח מפורט של תוצאות הסקר במטרה לאפיין את קבוצות תן. וקבלהתערכות ואת רמת למ

באשר לתועלת המופקת מהמערכות, בהתאם לתנאי ודעותיהם הנהגים השונות ואת העדפותיהם 

 הרקע השונים.

 . סקר העדפות מוצהרות2.2

מוצרים לדרישה ה שבדקו אתסקר העדפות מוצהרות הוא שיטה שפותחה במקור עבור מחקרי שוק 

 ;Kroes and Sheldon, 1988) 41-ויושמה במחקרי תכנון תחבורה החל מסוף שנות החדשים, 

Ortuzar and Willumsen, 2000; Whitaker, 2005 .) 

מתודולוגיה זו מיועדת לאסוף מידע על העדפותיו של הצרכן ותהליך קבלת ההחלטות שלו במגוון 

חלטות שנעשו בפועל ולכן קיימת גמישות מצבים. בשיטה זו החוקרים אינם מוגבלים למצבים וה

הקשורים במוצרים שאינם קיימים במציאות  ,היפותטיים מצביםליצור  ניתןהשאלונים.  מבנהב

בסקר לדרג פריטים ספציפיים או לתאר מה הם מתכננים לעשות העכשווית ולבקש מהמשתתפים 

 (.Ortuzar and Willumsen, 2000) אלה מצביםב

החיסרון הגדול של השיטה הוא חוסר הוודאות שהמשיב אכן ייבחר בפועל באופציה שבה הצהיר 

שייבחר או אותה דירג בעדיפות ראשונה, כמו גם אם הוא אכן ישתמש באופציה ההיפותטית כאשר 

היא תהיה קיימת בפועל. למרות זאת, שיטה זו תופסת מקום מרכזי במחקרי העדפות נוסעים 

 (.Ortuzar and Willumsen, 2000ליתרונותיה הרבים ) הודותבתחבורה 

( סקר פנים מול 1: )צורותידי שאלונים ממגוון -בסקר העדפות מוצהרות נעשה על איסוף הנתונים

( שאלונים ממוחשבים. לכל 4( באמצעות הטלפון; )3שליחת שאלונים בדואר; )( 2פנים )דף ועפרון(; )

לשאלוני פנים מול פנים ושאלונים ממוחשבים יתרון ויתרונות.  חסרונותקיימים השאלונים הללו  סוגי

את הסקרים מסוג פנים מול  יכולים להחליףגדול בכך שהתוצאות הן מיידיות. הסקרים הממוחשבים 

מחשבים אלה מסוגלים להציג  פנים הודות לשימוש במחשבים ניידים וטבלטים בשנים האחרונות.

ב עם גרפיקה באיכות הקרובה לאיכות הדפסה. בנוסף, ניתן שאלונים באיכות תצוגה גבוהה בשילו

 לשלב מולטימדיה בשאלון. 

קיימת אפשרות לשלב בין השיטות, למשל, לערוך סקר ממוחשב בראיון פנים מול פנים ובאמצעות 

האינטרנט. היתרון בשאלון דרך האינטרנט הוא בעלות הנמוכה יחסית, אך החיסרון הוא בקושי 

 הטיות.טיח כי אוכלוסיית היעד אכן נדגמה ללא לשלוט בסקר ולהב



22 
 

 מבנה הסקר. 2.1

מטרת סקר העדפות מוצהרות היא להעריך כיצד בחירות המשתתפים משתנות בסיטואציות 

היפותטיות שונות. סקר העדפות מוצהרות היא שיטה העוסקת במדידה והבנה של ההעדפות 

 על תגובתם כלפי סיטואציות היפותטיות.העומדות בבסיס הבחירות המוצהרות של אנשים, בהתבסס 

המשתתפים צריכים לבחור בין חלופות היפותטיות אך מציאותיות, כאשר כל חלופה מתוארת עם 

ידי שינוי הערכים של התכונות הללו בדרך זהירה -(. עלattributesמאפיינים משלה או "תכונות" )

מתאימים(, ניתן ללמוד מהי רמת  ומבוקרת )תוך שימוש במבנה מחקרי עם מאפיינים סטטיסטיים

החשיבות שאנשים מייחסים לכל תכונה על בסיס ההחלטות שהם מבצעים. כמו כן, ניתן להעריך את 

 ההסתברות לבחירה מסוימת מבין חלופות הדומות לאלו שנלמדות במחקר.

בהתבסס על ממצאי הספרות, חובר שאלון מפורט לסקר. למטרות הסקר נדרש במחקר הנוכחי, 

פותחה  חלופותסדרת תרחישים/לכן,  , אותן ידרגו המשתתפים.חלופותגדיר באופן ברור את הלה

מאפייני לקטגוריות הוגדרו ותנאי השימוש בהן. בנוסף,  ISAלבחינת מרכיבים מסוימים של מערכות 

, רמת ההכרות עם המערכת 'הרקע של המשתתפים )גיל, מגדר, סוג הרכב, ניסיון נהיגה, קילומטראז

 '(. וכו

למספר  צהולהפ יכהע, לערוציהפשטות לב םבשיטה זו ה הסקר הופץ באמצעות האינטרנט. היתרונות

עקב יומיומי אחר התוצאות וניתוחם והעובדה כי זו דרך זולה לאיסוף מל ותאפשרהגדול של אנשים; 

האם ועיבוד הנתונים. החסרונות  הם שלא ניתן לקבל מידע מקיף על המשתתפים, לא ניתן לבחון 

 התשובות אכן משקפות את דעותיהם ואת התנהגותם בפועל בנהיגה בכביש.

למרות . facebookהסקר הופץ לרשימות תפוצה שונות בדואר אלקטרוני וברשת החברתית 

יפיות כמו הסקר נשלח גם לרשימות תפוצה ספצשאוכלוסיית היעד של הסקר היתה כלל הציבור, 

. המשיבים עצמם הפיצו את הסקר בטכניון וצוותי מחקרמהנדסי כבישים, תלמידים לתואר שני 

 למכרים. 

 הסקר בנוי משלושה חלקים:

 מאפיינים כלליים של הנהגים. - 1

 שאלות של העדפות מוצהרות.  - 2

 .ISAגישות וציפיות בקשר למערכות  - 3

)מערכת  4אוטונומית)היפותטית( במערכת  רכב המצויד -המשתתפים התבקשו לבחור רכבים 

על פי בחירת ( או רכב המצויד במערכת בחוק מגבילה את מהירות הרכב לזו המותרתבאופן קבוע ש

)מערכת המגבילה את מהירות הרכב למהירות המותרת אך מאפשרת לנהג לנתק אותה(.  5הנהג

                                                           
משתתפי הסקר היא ל( ובמחקר זה, כפי שהוצג 2.2פרק  מערכת זו מכונה בספרות מערכת מנדטורית )ראה

.מכונה אוטונומית 4 

משתתפי הסקר היא ל( ובמחקר זה, כפי שהוצג 2.2פרק  )ראה תערבתמערכת זו מכונה בספרות מערכת מ
פי בחירת הנהג.-מערכת עלמכונה  5
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. 3.1איור מערכת יבחרו.  הם נשאלו באיזו המערכות,כל אחת מלאחר הסבר שהוצג למשתתפים על 

 השאלה.מציג את 

 . שאלה לגבי העדפה כללית של המערכות2.2איור 

 

הסקר פוצל לשלושה תכנים שונים של שאלות לפי שלוש קבוצות של צרכני , לפי תשובת המשתתפים

 :.(3.1טבלה ב )פירוטרכב 

 (.supportive) אוטונומית ISAמערכת צרכני רכב שיקנו  - 1

 (.voluntary) הנהגעל פי בחירת  ISAצרכני רכב שיקנו מערכת  - 2

  .צרכני רכב שאינם מעוניינים באף אחת מהמערכות - 3

 willinness toלכל קבוצה ניתנו תמריצים בטווח שונה במטרה לעודד את המוכנות לרכוש את הרכב )

buy.) 
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 . מבנה הסקר2.2 טבלה

מאפיין  קבוצה
 הקבוצה

 תמריצים ISAטווח עלות מערכת  SPצורת סקר 

 ענו לשאלה 1
הכללית שיקנו 

מערכת 
 אוטונומית

חלופות:  2בחירה בין 
מערכת אוטונומית 

לבין מערכת לבחירת 
 נהג

מערכת אוטונומית: בין 
מערך  11% -ל 1%

הרכב. מערכת לבחירת 
 מערך הרכב 2%נהג: 

הנחה בביטוח  וחיסכון 
 -ל 1%בדלק: בין 

11% 

ענו לשאלה  2
הכללית שיקנו 

מערכת 
 לבחירת נהג

חלופות:  2בחירה בין 
מערכת אוטונומית 

לבין מערכת לבחירת 
 נהג

מערכת לבחירת נהג: בין 
מערך  11% -ל 1%

הרכב. מערכת 
 אוטונומית: ללא עלות

הנחה בביטוח וחיסכון 
 -ל 2%בדלק: בין 

11% 

ענו לשאלה  3
הכללית שלא 

יקנו אף 
 מערכת

חלופות  3בחירה בין 
)כולל אפשרות שלא 
 יבחר באף מערכת(

לשתי ללא עלות 
 המערכות

הנחה בביטוח וחיסכון 
 -ל 1%בדלק: בין 

11% 

 

סקר לשלם שו ב, נדר(supportive, נהגים שהשיבו כי ירכשו רכב עם מערכת אוטונומית )1בקבוצה 

למשתתפים הוצגו פי בחירת הנהג )תמיד( וברב המקרים עבור מערכת אוטונומית.  -עבור מערכת על

 11%או  2%, "ללא עלות" , היתההאוטונומיתהמערכת  עלות , בהםשלושה תרחישים אפשריים

מהעלות הכללית של  2%תרחישים פי בחירת הנהג, היתה בכל ה-מעלות הרכב ועלות המערכת על

ביטוח שנעו גם הם בטווח המי בד הנחההדלק ו על עלותלמשתתפים החזר  וכתמריצים, הוצע הרכב.

עבור ניתנו תמריצים טובים יותר כלל -בדרך מהמחיר השנתי, עבור שני סוגי המערכות. 11%-1%

בקבוצה זו כדי לבדוק האם בחירתם במערכת אוטונומית תשתנה  פי בחירת הנהג-מערכת על

 מוצגת דוגמא לתרחיש אופייני שהוצג לקבוצה זו. .3.2באיור  בעקבות תמריצים אלה.

  2תרחיש אופייני בסקר עבור קבוצה . 2.1 איור
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(, נדרשו לשלם voluntaryפי בחירת הנהג )-שהשיבו כי ירכשו רכב עם מערכת על, נהגים 2בקבוצה 

המערכת האוטונומית הוצעה ללא עלות ועם , בזמן שמעלות הרכב 11%או  2%, 1%עבור המערכת 

)המערכת  מי הביטוחבדהחזר על עלות הדלק השנתית או הנחה  11%-ל 2%תמריצים בטווח שבין 

. מוצגת 3.3 איורבלקבוצה זו הוצגו גם כן שלושה תרחישים אפשריים.  .ללא עלות(תמיד הוצעה 

 דוגמא לתרחיש אופייני שהוצג לקבוצה זו.

 1תרחיש אופייני בסקר עבור קבוצה . 2.2 איור

 

, ננקטה גישה שונה. למשתתפים שלא היו מעוניינים לרכוש רכב עם מערכת כלשהי, נהגים 3בקבוצה 

מעלות הרכב עבור רכישת אחת מהמערכות )לא משנה איזו( ובנוסף, גם  11%אלה הוצעה הנחה של 

בגובה והנחה בדמי הביטוח השנתיים הדלק השנתית  על עלותהחזרים בחלק מן המקרים כאן הוצעו 

באיור וצגו לקבוצה זו. . בדומה לשתי הקבוצות האחרות, שלושה תרחישים אפשריים ה11%או  2%

 מוצגת דוגמא לתרחיש שהוצג לקבוצה זו. .3.4

 

 

 

 

 

 

 

 



22 
 

  2תרחיש אופייני בסקר עבור קבוצה . 2.4איור 

 

או  41%בנוסף, הוצג למשתתפים שיעור היפותטי של רכבים על הכביש אשר מצוידים במערכת, 

היא לתת תמונה כוללת של  הכוונה כדי לבדוק אם יש השפעה לעובדה זו על החלטות הנהגים. 61%

 התועלות(. 2112ואחרים ) Chorltonם של הטמעת המערכות בשוק. הרעיון נלקח ממחקר

שיערו  ולכן וכלי הרכב המצוידים במערכות הללהבטיחותיות שיש למערכות עולות ביחס ישר למספר 

 ןם בהנטיית הנהגים לרכוש רכבים המצוידי שיעור הטמעת המערכות ישפיע עלהחוקרים כי 

(Chorlton et al. 2012.) 

הסקר נועד לבדוק באיזו מערכת ייבחרו המשתתפים ולכן לאחר הצגת כל תרחיש נשאלו הנהגים 

 ייבחרו. מערכתבאיזו 

 מודלים של בחירה בדידה 3.3

מקובל בשילוב עם מודלים מתמטיים של קבלת החלטות אשר משמשים  SPהשימוש בטכניקת 

 Discrete Choiceלניתוחם. מודלים אלו מתבססים על התיאוריה של ניתוח בחירה בדידה )

Analysis מתוארת בהרחבה בספריהם של( אשר Louvier ( ושל  2000)ואחריםBen Akiva and 

Lerman (1282).  

הם מקבלים  כאשרהיא סוגיית התועלת והדרך בה אנשים מעריכים תועלת  תיאוריההיסודות מאחד 

פני השנייה. נקודת המוצא היא, בדומה לתיאוריה הכלכלית -החלטות לבחור חלופה אחת על

המקובלת, שאנשים הינם רציונלים וממקסמי רווחים באופן קבלת ההחלטות שלהם. לפיכך, תיאוריית 

עקבות העמדת סט אפשרויות )חלופות( לבחירה בפני אדם ניתוח הבחירה הבדידה מניחה כי ב

 תהליך קבלת החלטות מורכב.יתרחש כלשהו 
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יוצבו ערכי תועלת לכל חלופה, תחושב התועלת היחסית, והבחירה תהיה תמיד תהלך זה במסגרת 

תועלות אלו ניתנות להגדרה  .(Whitaker et al., 2005)לית ה תועלת מקסימבטיחבאפשרות המ

מהירות(, התאמת בעיה הנידונה )העדפת מערכות תבוניות למרכיבי המוצר, כאשר ב במונחי

ת רמת הבטיחות של הנהג יעלי, מערכתההתקנת רכיבים אלו כוללים בין היתר את מחיר מ

 . דלק צריכתבפרמיית הביטוח( וחיסכון אפשרי ב מת)המתורג

 Random Utilityית )מושג התועלת בניתוח בחירה בדידה מושפע מגישת התועלת האקרא

Theory בגישה זו מוטמעת האפשרות שיתכנו השפעות אקראיות על הבחירה, קרי, תועלות שאינן .)

 . (Whitaker et al., 2005)נכללות או ניתנות להסבר באמצעות סט האלמנטים שהוגדרו 

. מודלים Logit-מודלי הקבוצת א יביותר ה ותד הנפוצתהמודלים של בחירה בדידה, אקבוצת מבין 

כל אלטרנטיבה מאופיינת על ידי  פשרים את תיאור הסתברויות הבחירה באלטרנטיבות.מאמסוג זה 

 מנוסחת כך: פונקציית תועלת סטוכסטית ה

 
jqjqjq VU  

 כאשר:

jqU  התועלת שפרטn  יפיק מחלופהj 

jqV )רכיב סיסטמי של התועלת המייצגת )התועלת הנמדדת 

jq שגיאת המודל 

 

בהנחה  ים, אשר מתקבל(MNLניתן למצוא מודלים מסוג מולטינומיאלי ) Logit-בקבוצת מודלי ה

 בצורה הבאה: מתקבל MNL. מודל Gumbelששגיאות המודל מתפלגות על ידי פונקציה 
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 כאשר:

 iPn  ההסתברות שפרטn  יבחר בחלופה מסויימתi 

nC מרחב הבחירה של הפרט 

inV  התועלת הנמדדת לחלופהi של פרטn 

 

בעזרת  (Maximum Likelihoodאמידת המקדמים של המודל נעשית בשיטת הנראות המקסימלית )

 .BIOGEMEתכנת 
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 תוצאות וניתוח נתונים. 4

 -הסקר הופץ בשבוע האחרון של נובמבר ונסגר ב. Qualtricsהסקר נבנה באמצעות תוכנת 

 .שאלותהר, חלקם לא ענה על כל לסק השיבואנשים  822 הכל-סך .31.12.2113

 

 של המשתתפיםאישיים  ם. מאפייני4.2

ייתכן , (63%) השיבו על שאלות אישיות. רב המשתתפים הינם גברים 682מבין משתתפי הסקר, 

מהנדסי כבישים  רשימות התפוצה )בעיקר סטודנטים לתואר שני בטכניון,והסיבה לכך היא ש

 הכילו במקור יותר גברים מנשים.וחוקרים( 

ם את גילם בכך שזהו גיל התואזאת ניתן להסביר , 22-44מהמשיבים הם בגילאי  למעלה ממחצית

 .ריםגיל התואם את גילם של המהנדסים והחוק 42-64בגילאי   31%של סטודנטים לתואר שני, 

 שנות לימוד. 16-בעלי השכלה של למעלה מ 62%רב המשיבים הם בעלי השכלה גבוהה, 

 מציגה את מאפייני הרקע של המשיבים. 4.1טבלה 

 מאפיינים אישיים של המשתתפים. 4.2טבלה 

Total Responses 
 

682 

Gender (%) 
  Male 
 

63% 

Female 
 

37% 

Age (%) 
  18-24 

 
5% 

25-44 

 
56% 

45-64 

 
30% 

65+ 

 
9% 

Education (%) 

  Up to 12 years 

 
3% 

12 - 16 years 

 
27% 

16+ 

 

69% 

 
 

 נהיגה של המשתתפים דפוסי. 4.1

-רכב פרטי )הם מהווים את אוכלוסיית היעד העיקרית של הסקר(, ל הם בעלימהמשתתפים  46%

 יש רכבי חברה. 24%

 -נוהגים למעלה מ 32% -ו 21,111 -ל 11,111בין  22%שנה, ק"מ ב 11,111נוהגים עד  36%

בלבד  3% -שנים, לעומת כ 11 -מהמשיבים ניסיון נהיגה של יותר מ 41%-ק"מ לשנה. ל 21,111

 הנהיגה של המשתתפים. דפוסיאת . מציגה 4.2טבלה  בעלי ניסיון של פחות משנתיים.
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 הנהיגה של המשתתפים דפוסי. 4.1טבלה 

Do you have a driving license? ( %) 

Yes 93.9 

No 6.1 

Total 100.0 

How frequent do you drive?  ( %) 

Every day or almost every day 67.6 

1-3 times a week 16.1 

1-3 times a month 5.9 

Less than once a month 10.4 

Total 100.0 

Years of driving experience?  ( %) 

Less than 2 years 2.8 

2 - 10 years 26.9 

More than 10 years 70.3 

Total 100.0 

Type of car ownership?  ( %) 

Private 71.0 

Business 24.3 

Private leasing 4.7 

Total 100.0 

What is your average annual mileage?  (%) 

up to 10.000 km 36.0 

10.000 - 20.000 km 29.0 

more than 20.000 km 35.0 

Total 100.0 
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 בטיחות בדרכים וגורם המהירות. עמדות הנהגים בנושא 4.2

כדי לבחון את עמדות הנהגים כלפי בטיחות בדרכים ובעיקר כלפי המהירות ואת התנהגותם כנהגים, 

 נשאלו המשתתפים שאלות בנושא.

 גורמים המשפיעים על התרחשות תאונות

המשתתפים נתבקשו לדרג את הגורמים המשפיעים על התרחשות תאונות מבין מספר גורמים, 

 . 4.1צגים באיור המו

 גורמים המשפיעים על התרחשות תאונותדירוג . 4.2איור 

 

מהמשתתפים דירגו "נהיגה תחת השפעת סמים ואלכוהול" כגורם העיקרי לתאונות הדרכים.  61%

הגורמים שצוינו במקום השני הם: שימוש בטלפון נייד ללא דיבורית, חוסר ניסיון בנהיגה ונהיגה 

מהמשתתפים ציינו עבור כל אחד מגורמים אלה שהוא מהווה את  21%-)כבמהירות לא ראויה  

 26%עיקרי להתרחשות תאונות לאחר נהיגה תחת השפעת סמים ואלכוהול(. שני ההגורם ה

 מהמשתתפים דירגו את גורם המהירות כגורם השלישי להתרחשות תאונות.

ורמים העיקריים להתרחשות ניתן לראות שהמשתתפים דירגו גורמים הקשורים בהתנהגות הנהג כג

 תאונות. תנאי מזג האוויר ותשתיות גרועות קיבלו את המקומות הנמוכים בדירוג.

 מהירות

מה לדעתם צריכה להיות המהירות המותרת במספר סוגי כבישים ואזורי נהיגה: המשתתפים נשאלו 

. מציג 4.2ספר. איור  עירוניים, כבישים מהירים וכבישים בסביבת בתי-כבישים עירוניים, כבישים בין

 את התוצאות.
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ם של צריכה להיות בכבישים שונים לפי דעתש )בקמ"ש( הממוצעתהמותרת המהירות . 4.1איור 

 המשתתפים 

 

המשתתפים סבורים כי המהירות שצריכה להיות מותרת בכבישים השונים גבוהה מעט ניתן לראות כי 

נשאלו באיזו תדירות הם חורגים  המשתתפים מהמהירות שאכן מותרת בכבישים אלה לפי החוק.

 הממצאים. ציגה אתמ 4.3טבלה  ומהי מידת החריגה.שונים  מהמהירות המותרת בכבישים

 . מהירות חורגת של המשתתפים4.2טבלה 

In urban roads; 

 Never  Rarely  Sometimes Most of the Time  Very often  

up to 10 km/h  %5 %23 %44 %19 %9 

10 to  20km/h  %28 %43 %23 %5 %2 

more than 20km/h  %59 %30 %9 %1 %2 

 

In countryside roads; 

 Never Rarely  Sometimes  Most of the Time  Very often  

 up to 10km/h %3 %10 %31 %37 %18 

10 to 20 km/h %12 %23 %44 %16 %6 

more than 20 km/h %35 %38 %20 %4 %4 

 

In motorways; 

 Never  Rarely  Sometimes Most of the Time  Very often  

up to 10km/h  %4 %11 %25 %31 %29 

 10 to 20 km/h  %11 %24 %32 %22 %11 

more than 20 km/h  %29 %33 %24 %9 %6 

 

53.35 

94.13 

115.17 

32.58 

0 20 40 60 80 100 120

Urban areas

Countryside roads

Motorways

School area

Average speeds in different areas 

Speed in km/h
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ניתן לראות כי שיעור ניכר מהמשתתפים השיב כי הוא חורג מהמהירות המותרת בעיקר בכבישים 

-ביןעירוניים ומהירים. למעלה ממחצית  השיבו כי הם חורגים מהמהירות המותרת בכבישים -בין

השיבו כי הם חורגים בין  21%-, למעלה מאו כמעט כל הזמן קמ"ש רב הזמן 11חריגה של  עירוניים

-ו 61%בכבישים מהירים, שיעור זה עומד על  רב הזמן או כמעט כל הזמן.קמ"ש  21-"שקמ 11

 בהתאמה. 32.2%

או  כלל-בדרךמהמשתתפים השיבו כי הם חורגים מהמהירות המותרת  28%-בכבישים עירוניים, כ

 קמ"ש. 11כמעט כל הזמן, חריגה של עד 

ניתנו מספר מצבים והם נשאלו באיזו מהירות לפי סקלה שניתנה בשאלון, הם ינהגו בכל למשתתפים 

. מפרטת את 4.4קמ"ש. טבלה  21עירונית עם מהירות מותרת -אחד מהמצבים הללו בדרך בין

 התוצאות.

קמ"ש  00דרך עם מהירות מותרת ב השיבו המשתתפים כי ינהגו הבמהירות ה. 4.4טבלה 

 במצבים שונים

 
Less than 80 km/h 

 
Around 90 km/h 

 

More than 100 

km/h 

During the day 2.1 1.8 36.5 38.0 21.6 

During the night 2.8 10.6 40.1 33.3 13.2 

In a hurry 0.8 2.1 21.6 41.6 34.0 

In a familiar road 2.1 3.6 25.7 41.6 27.0 

On dangerous curves 45.2 32.4 18.8 2.6 1.0 

 

ינהגו פחות מהמהירות המותרת בחוק. ביתר השיבו כי יאטו בסיבובים מסוכנים ורב המשתתפים 

 המצבים, הם השיבו כי ינהגו במהירות המותרת או מהר יותר.

-רב המשתתפים השיבו כי יחרגו מהמהירות המותרת אם ימהרו או ינהגו בדרך המוכרת להם )כ

-ו 34%קמ"ש ,  11-ר מירות המותרת ביותבהתאמה(, במהירות החורגת מהמה 62%-כ-ו 46%

 בהתאמה, יחרגו במצבים אלה. 24%

ובלילה הנהגים יחרגו פחות ממנה יחרגו  61%-מהנהגים ינהגו במהירות המותרת וכ 34%-ביום, כ

 קמ"ש. 11-, השיב כי יחרוג ביותר מ13%מהמהירות המותרת, אך שיעור לא מבוטל,  

ריות שיש לדעתם לגורמים שונים ביחס לבעיית המהירות. המשתתפים נתבקשו לדרג מהי מידת האח

 . מציגה את התשובות.4.2טבלה 
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 מידת האחריות שיש לגורמים שונים לפעול ביחס לבעיית המהירות. 4.2טבלה 

  No responsibility 2 3 4 High responsibility 

Road 

administrators 
10.9 11.4 23.1 26.9 27.9 

Police 2.0 5.8 19.1 28.0 45.1 

You (yourself)  1.8 0.8 4.3 10.6 82.6 

Other drivers 10.8 7.7 13.1 20.3 48.2 

Politicians 21.0 16.4 20.3 22.8 19.5 

 

דירגו את עצמם  83%-אחראים לפעול ביחס לבעיית המהירות, כעצמם רב המשתתפים סברו כי הם 

והמשטרה קיבלו את הדירוגים הגבוהים במידת כאחראים במידה הגבוהה ביותר. נהגים אחרים 

 האחריות לאחר הנהג עצמו.

 של המשתתפים . העדפות מוצהרות4.4

לפי  ISA: מערכת אוטונומית ומערכת ISAהוצגו הסברים ותמונות על שתי מערכות למשתתפים 

 ניתן לראות את ההסבר שהוצג לנהגים. 4.3(. באיור 3.3בחירת הנהג )הסבר ניתן בפרק 

 . ההסבר על המערכות  שהוצג למשתתפים בסקר4.2
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מטרת הסקר לבדוק באיזו מערכת ייבחרו המשתתפים. לאחר שלמשתתפים הוצגה שאלה מקדימה 

בה הם נשאלו איזו מערכת הם מעדיפים מבין שלוש אפשרויות הבחירה )מערכת אוטונומית, מערכת 

הוצגו תרחישים שונים לפי בחירתם.  לפי בחירת הנהג או שאינם מעוניינים באף אחת מהמערכות(,

לנהגים שבחרו באחת מבין המערכות, הוצגו תרחישים לפיהם הם היו אמורים לבחור באחת מבין 

ולמשתתפים שהשיבו כי אינם מעוניינים באף אחת מהמערכות,  אפשרויות בחירה( 2) המערכות

כלומר , שתי המערכותהוצגו תרחישים לפיהם הם היו אמורים להחליט האם לבחור באחת מבין 

 3)סה"כ  כלומר, להישאר בעמדתם הקודמת, או לא לבחור באף אחת מהן ,לשנות את דעתם

. לאחר בחירתם הראשונה )בשאלה המקדימה(, הסקר בא לבדוק האם אפשרויות בחירה(

 המשתתפים משנים את דעתם לאחר מתן תמריצים לבחירה במערכת אחרת מבחירתם הראשונה.

 מציג את בחירתם הראשונה של המשתתפים. 4.4איור 

אוטונומית,  ISAיות הבחירה: מערכת ו. הבחירה הראשונית של המשתתפים מבין אפשר4.4איור 

 מערכת לפי בחירת הנהג או אף אחת מהמערכות.

 

 .ההעדפות המוצהרותשאלות של השיבו ל 286, םמשתתפיה 822מבין 

מהמשתתפים השיבו כי יהיו מעוניינים ברכב שבו מותקנת כמחצית ., 4.6כפי שניתן לראות מאיור 

רכת אוטונומית וכשליש יהיו מעוניינים ברכב המצויד במע 12%לפי בחירת הנהג,  ISAמערכת 

 המערכות.מהשיבו כי הם לא מעוניינים באף אחת מהמשתתפים 

לכל  .לאחר שהשיבו על השאלה הזו, הסקר התפצל לשלושה חלקים )בהתאם לשלוש הקבוצות(

 שלושה תרחישים אפשריים שהתקבלו באופן אקראי ממגוון תרחישים אפשריים קבוצה הוצגו 

  .שהותאמו לכל קבוצה

15% 

51% 

34% 

Supportive ISA system

Voluntary ISA System

Neither System
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 אוטונומית ISAמערכת  - 2קבוצה  4.4.2

מהמשיבים, העדיפו לרכוש רכב המצויד במערכת אוטונומית. לקבוצה זו ניתנו שלושה  12%

לאחר מתן תמריצים טובים יותר בתמורה לרכישת  תרחישים כדי לבדוק האם הם ישנו את בחירתם

 .4.2 - 4.11שונים ובחירות המשתתפים מוצגים באיורים לפי בחירת הנהג. תרחישים   ISAמערכת

 אוטונומית ISAעבור מערכת  2. תרחיש 4.2איור 

 

אוטונומית ללא עלות אך גם ללא תמריצים בעוד  ISA.( מוצעת מערכת 4.2בתרחיש הראשון )איור 

ממחיר הרכב אך מוצעים תמריצים: החזר של  2%ת בעלות של לפי בחירת הנהג מוצע ISAמערכת 

תוצאות הבחירה של המשתתפים  דמי הביטוח השנתיים.הנחה במעלות הדלק השנתית ו 2%

 .4.6בתרחיש זה מוצגות באיור 
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 בתרחיש הראשון 2בוצה משתתפים בקהבחירה של ה. תוצאות 4.6איור 

 

בחרו  18%-, כמהנהגים שינו את בחירתם הראשונה חלק מסוים, 4.6כפי שניתן לראות באיור 

למרות זאת, רב  ,במערכת לפי בחירת הנהג לאחר הצגת התרחיש עם התמריצים לרכישת מערכת זו

 ונומית. מערכת אוט העדיפובחירתם הראשונה ונותרו עם המשתתפים 

לרכישת מערכת לפי בחירת הנהג עלה  .(, גובה התמריצים שהוצעו בתמורה4.4בתרחיש השני )איור 

וצע תמריץ לפיו עם מעלות הרכב וה 2%המערכת האוטונומית הוצעה בעלות של  .11%-ל 2%-מ

מעלות הדלק השנתית. תוצאות הבחירה של המשתתפים מוצגות באיור  2% וחזררכישת המערכת ת

4.8. 
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 אוטונומית ISAעבור מערכת  1תרחיש . 4.7איור 

 

 בתרחיש השני 2בוצה משתתפים בקתוצאות הבחירה של ה. 4.8איור 

 

שלאחר מתן עלות למערכת אוטונומית, בחירתם של המשתתפים השתנתה ורובם בחר ניתן לראות 

 (.46%לעומת  24%-כ)במערכת לפי בחירת הנהג 

.(, עלות המערכת וגובה התמריצים שהוצעו בתמורה לרכישת מערכת 4.2בתרחיש השלישי )איור 

לפי בחירת הנהג נותרו זהים לאלו שהוצגו בתרחיש השני. לעומת זאת, העלות לרכישת מערכת 

 בדמי הביטוח השנתיים. 2%ממחיר הרכב והתמריץ שהוצע הוא הנחה של  11%-אוטונומית עלתה ל
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 אוטונומית ISAעבור מערכת  2חיש תר. 4.0איור 

 

 

בתרחיש השלישי 2בוצה משתתפים בקתוצאות הבחירה של ה.4.20איור 

 

עם העליה בעלות מערכת אוטונומית, שיעור ., 4.11כפי שניתן לראות באיור בתרחיש השלישי, 

שבחרו במערכת לפי בחירת הנהג  המשתתפיםושיעור  32%-המשתתפים שבחר במערכת ירד לכ

 .62%-עלה לכ

בכל אחד מהתרחישים. ניתן לראות כי, רב המשתתפים  מציג את השינוי בבחירתם של 4.11ר איו

המשתתפים שבתחילה בחרו במערכת אוטונומית שינו את בחירתם ובחרו במערכת לפי בחירת הנהג 
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כאשר שתי המערכות הוצעו  מית עלה.כאשר היא ניתנה עם תמריצים וככל שעלות המערכת האוטונו

, קרוב (2בעלות זהה אך התמריצים לרכישת מערכת לפי בחירת הנהג היו טובים יותר )תרחיש 

המשיך  ,(3מחירה של זו עלה )תרחיש כאשר למחצית מהנהגים עדיין בחר במערכת אוטונומית אך 

 לרדת מספרם של הנהגים שבחרו בה.

הראשונה והעדיף מערכת  נותר עם בחירתו 32%הנהגים, , שיעור לא מבוטל של תלמרות זא

 אוטונומית.

 מערכת אוטונומית - בכל אחד מהתרחישים 2בקבוצה  השינוי בבחירת המשתתפים. 4.22איור 

 

 לפי בחירת הנהג ISAמערכת  - 1קבוצה  4.4.1

ניתנו מהמשיבים, העדיפו לרכוש רכב המצויד במערכת לפי בחירת הנהג. גם לקבוצה זו,  21%

שלושה תרחישים כדי לבדוק האם הם ישנו את בחירתם לאחר מתן תמריצים טובים יותר בתמורה 

שונים ובחירות המשתתפים מוצגים אוטונומית(. תרחישים  ISA לרכישת המערכת האחרת )מערכת

 .4.12 - 4.14באיורים 
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 לפי בחירת הנהג ISAעבור מערכת  2. תרחיש 4.21איור 

 

 11%, מוצעת מערכת אוטונומית ללא עלות ובתמריצים: החזר של .(4.12בתרחיש הראשון )איור 

לפי בחירת הנהג  ISAמערכת הנחה בדמי הביטוח השנתיים.  2%-ו מעלות צריכת הדלק השנתית

 4.13איור דמי הביטוח השנתיים. ב 2%הנחה של  :ממחיר הרכב ובתמריץ 2%בעלות של מוצעת 

 מציג את בחירת המשתתפים.

 בתרחיש הראשון 1בקבוצה  המשתתפים. תוצאות הבחירה של 4.22איור 

 

( מהנהגים שינו את דעתם ובחרו במערכת 46%קרוב למחצית ), .4.13כפי שניתן לראות באיור 

אוטונומית כאשר המערכת הוצעה ללא עלות בזמן שמערכת לפי בחירת הנהג הוצעה בתשלום 

 מוכים יותר.ובתמריצים נ
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 לפי בחירת הנהג ISAעבור מערכת  1תרחיש . 4.24איור 

 

הכל -נוספים להנחה בדמי הביטוח השנתיים )סך 2%.(, הוצעו למשתתפים 4.14בתרחיש השני )איור 

-הנחה( בתמורה לרכישת מערכת אוטונומית ומחירה של המערכת לפי בחירת הנהג עלה מ 11%

 מציג את תוצאות הבחירה של המשתתפים לתרחיש זה. .4.12מעלות הרכב. איור  11%-ל 2%

 בתרחיש השני 1בקבוצה  משתתפים. תוצאות הבחירה של ה4.22איור 

 

 הנהג ועליה בתמריץ החזר על עלותניתן לראות כי עם העליה במחירה של המערכת לפי בחירת 

ונומית עלה הדלק בתמורה לרכישת מערכת אוטונומית, שיעור המשתתפים שבחרו במערכת האוט

 .64%-משמעותית ועמד על כ
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פי מהמשתתפים, עדיין מעדיף את המערכת ל 34%-למרות זאת, ניתן לראות כי שיעור לא מבוטל, כ

 יותר וקבלת תמריצים טובים יותר בבחירת המערכת השניה. בחירת הנהג למרות מחירה הגבוה

 לפי בחירת הנהגISA עבור מערכת  2תרחיש . 4.26איור 

 

, התמריץ: הנחה בדמי הביטוח האחרון שהוצג לקבוצה זו, הוצעו שתי המערכות ללא עלות בתרחיש

תמורת רכישת מערכת לפי בחירת הנהג וכעת היה זהה לשתי המערכות.  11%-ל 2%-עלה מ

 .תרחיש זה בא לבדוק עד כמה מחיר המערכת משפיע על בחירת הנהגים

 לתרחיש זה. מציג את תוצאות הבחירה של המשתתפים 4.14איור 

 בתרחיש השלישי 1בקבוצה משתתפים . תוצאות הבחירה של ה4.27איור 
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ניתן לראות כי כאשר שתי המערכות מוצעות ללא עלות, קיימת העדפה ברורה למערכת לפי בחירת 

מהמשתתפים בחרו במערכת זו, למרות שהתמריצים לבחירת המערכת האוטונומית  41%-הנהג. כ

 גבוהים יותר. 

, בחר במערכת האוטונומית ושינה את בחירתו 31%זאת, שיעור לא מבוטל של משתתפים, למרות 

 הראשונה, כפי הנראה הודות לתמריצים שהוצעו בתמורה לרכישת המערכת. 

מציג את השינוי בבחירתם של המשתתפים בכל אחד מהתרחישים. ניתן לראות שכמחצית  4.18איור 

מהמשתתפים שבתחילה בחרו במערכת לפי בחירת הנהג, שינו את בחירתם כאשר המערכת הוצעה 

כאשר מחירה של  .טובים יותר בתשלום והמערכת האוטונומית הוצעה ללא עלות ועם תמריצים

ה )והמערכת האוטונומית הוצעה עדיין ללא עלות(, המשיך שיעור המערכת לפי בחירת הנהג על

( העדיף את המערכת האוטונומית. 64%-המשתתפים שבחרו במערכת זו לרדת ורב המשתתפים )כ

כאשר שתי המערכות הוצעו ללא עלות, גדל שיעור המשתתפים שהעדיפו את המערכת לפי בחירת 

ית הוצעה ללא עלות ובתמריצים גבוהים יותר. וזאת למרות שגם המערכת האוטונומ מחדש הנהג

למרות זאת, כשליש מהמשתתפים שינה את בחירתו הראשונה והעדיף את המערכת האוטונומית על 

 פני המערכת לפי בחירת הנהג, כאשר היא הוצעה בתמריצים גבוהים יותר.

פי בחירת מערכת ל -בכל אחד מהתרחישים  1השינוי בבחירת המשתתפים בקבוצה . 4.28איור 

 הנהג

 

 

 משתתפים שלא היו מעוניינים באף אחת מבין שתי המערכות - 2קבוצה  4.4.2

. קבוצה שליש מהמשתתפים לא היה מעוניין באף אחת מבין המערכות בתשובתו לשאלה המקדימה

ריים. מטרת התרחישים היתה זו, בדומה לשתי האחרות, קיבלה גם היא שלושה תרחישים אפש

נהגים אלה לרכוש את אחת המערכות בתמורה לתמריצים, כולל הנחה במחיר הרכב, תמריץ לשכנע 

שלא הוצע לשתי הקבוצות האחרות )משתתפים שהעדיפו את אחת המערכות(. בנוסף, ניתנה להם 
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האפשרות שלא לבחור באף אחת מהמערכות. כלומר, לקבוצה זו ניתנו שלוש אפשרויות בחירה: 

 אף אחת מהמערכות.-כת לפי בחירת הנהג ומערכת אוטונומית, מער

 .4.12 - 4.24שונים ובחירות המשתתפים מוצגים באיורים תרחישים 

 2עבור קבוצה  2. תרחיש 4.20איור 

 

הנחה במחיר הרכב.  11%ובתמריץ של  ללא עלות המערכותת ו.(, מוצע4.12בתרחיש הראשון )איור 

הוצעו רק עבור מערכת  הדלק השנתית והנחה בדמי הביטוח השנתיים על עלותתמריצים: החזר ה

 מציג את תוצאות הבחירה של המשתתפים לתרחיש זה. 4.21איור . אוטונומית

 בתרחיש הראשון 2בקבוצה  המשתתפים. תוצאות הבחירה של 4.10איור 
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מהמשתתפים שינו את בחירתם הראשונה ובחרו במערכת  41%-כ, 4.21כפי שניתן לראות באיור 

 מבין שתי המערכות כאשר הן הוצעו ללא עלות ועם תמריצים.כלשהי 

למרות שרכישת מערכת אוטונומית משתלמת יותר לפי תרחיש זה, שיעור גבוה יותר בחר במערכת 

 שבחרו במערכת האוטונומית. 24%לעומת  43%הג לפי בחירת הנ

 . ISAלרכוש מערכת  ם וגם בהינתן תמריצים, לא היו מעונייניםאת דעת ומהמשתתפים לא שינ 22%

 3עבור קבוצה  1. תרחיש 4.12איור 

 

המערכת האוטונומית הוצעה בתמריצים זהים לאלו של התרחיש השני .(, 4.21בתרחיש השני )איור 

 4.22איור כת הדלק השנתית. החזר מעלות צרי 11%ולמערכת לפי בחירת הנהג התווסף תמריץ של 

 יג את תוצאות הבחירה של המשתתפים.מצ

 

 

 

 

 

 

 

 

 



42 
 

 בתרחיש השני 2בקבוצה  . תוצאות הבחירה של המשתתפים4.11איור 

 

היתה העדפה ברורה למערכת ושיעור וספת התמריץ למערכת לפי בחירת הנהג, ניתן לראות כי עם ה

-לכ שבחרו כעת במערכת האוטונומית ירד שיעור המשתתפים, 22%-עלה להמשתתפים שבחר בה 

כשליש מהמשתתפים עדיין העדיף שלא לבחור . , למרות שהיא מוצעת עם יותר תמריציםבלבד 14%

 (.32%-לכ 22%-באף אחת מהמערכות )מספרם עלה מעט מכ

 2עבור קבוצה  2. תרחיש 4.12איור 

 

 4.24איור  ובתמריצים זהים. עלותבתרחיש האחרון שהוצג לקבוצה זו, הוצעו שתי המערכות ללא 

 .מציג את תוצאות הבחירה של המשתתפים
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 בתרחיש השלישי 2בקבוצה  משתתפים. תוצאות הבחירה של ה4.14איור 

 

. מערכת לפי בחירת הנהגמהמשתתפים בחרו ב 66%עם השוואת התמריצים בין שתי המערכות, 

המשתתפים שבחרו בתרחיש הקודם מהמשתתפים. שיעור  6%-במערכת אוטונומית בחרו רק כ

 .28%-ב"אף אחת מהמערכות" ירד מעט ל

שבממוצע מציג את השינוי בבחירתם של המשתתפים בכל אחד מהתרחישים. ניתן לראות  4.22איור 

מהמשתתפים לא שינה את דעתו המקורית וגם כאשר המערכות  31%-כבין שלושת התרחישים, 

 לעומת זאת אף אחת מבין שתי המערכות. רכושהעדיף שלא להוצעו ללא עלות ועם תמריצים שונים, 

חר במערכת לפי בחירת הנהג רובם בעם הצעת תמריצים,  מהמשתתפים שינו את דעתם 41% -כ

 .הוצעה עם תמריצים טובים יותר למרות שהמערכת האוטונומית

 בכל אחד מהתרחישים  2. השינוי בבחירת המשתתפים בקבוצה 4.12איור 
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 בחירת המשתתפים לפי נתוני רקע. 4.2

 מגדר

מציג את בחירת המשתתפים לפי  4.26איור נשים.  34%-היו גברים ו 63%מבין משתתפי הסקר, 

 מגדרו של המשתתף.

 בחירת המשתתפים לפי מגדר 4.16איור 

 

 38%ניתן לראות כי אחוז גבוה יותר של גברים לא היה מעוניין באף אחת מבין שתי המערכות, 

 .מהנשים 24%לעומת 

מהנשים העדיפו  18% -מהגברים ו 21%מהנשים העדיפו מערכת לפי בחירת הנהג לעומת  22%

 מהגברים. 12%מערכת אוטונומית לעומת 

 גיל

 2%-ו 42-64לגיל  31%, 22-44לגיל  26%, 18-24השתייכו לקבוצת הגיל  2%מבין משתתפי הסקר 

 מציג את בחירת המשתתפים לפי גיל המשתתף. 4.24איור  +.62 -ל

 גילבחירת המשתתפים לפי  4.17איור 
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הבחירה לפי בחירת הנהג על פני מערכת אוטונומית ו ISAבכל קבוצת גיל, היתה העדפה למערכת 

למעלה ממחצית  42-64-ו 22-44, 18-24"אף אחת מבין המערכות". בשלוש קבוצות הגיל באופציה 

  במערכת זו.המשתתפים בחר 

רק  18-24ידי המשתתפים. בקבוצת הגיל -בכל קבוצות הגיל, המערכת האוטונומית נבחרה פחות על

מהמשתתפים בחר במערכת אוטונומית בדומה למחקרים אחרים בעולם המצביעים על כך  2%

 על רכבם.חיצונית שנהגים צעירים לא מעוניינים בשליטה 

 שכלהה

 62%רב המשיבים הם בעלי השכלה גבוהה מאחר ורשימות התפוצה כללו בעיקר אנשים משכילים, 

מציג את בחירת  4.28יור א שנות לימוד. 16-ממהמשתתפים הם בעלי השכלה של למעלה 

 המשתתפים לפי השכלת המשתתף.

 השכלהבחירת המשתתפים לפי  4.18איור 

 

אופציה שנים, בחר במערכת לפי בחירת הנהג וב 12 שיעור זהה של משתתפים בעלי השכלה של עד

 21%-"אף אחת מהמערכות". בשתי הקבוצות האחרות, שיעור רב יותר של משתתפים )למעלה מ

בכל אחת משתי הקבוצות( העדיף לבחור במערכת לפי בחירת הנהג משתי אפשרויות הבחירה 

 האחרות.

 דעות המשתתפים על המערכות וציפיותיהם ממנה. 4.6

ובאזורי מהירות  שונים , יעילה יותר במצביםאם בכלל ,איזו מערכתשתתפים נתבקשו לבחור המ

 מציג את בחירת המשתתפים לפי המצבים השונים. .4.22שונים. איור 
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 הערכת היעילות של המערכות במצבים שונים .4.10איור 

 

ומעלה  41%-נבחרה כמערכת היעילה ביותר עבור כל המצבים שנבדקו עם כ מערכת אוטונומית

 38%בחירות.  44%את הבטיחות בתנועה" עם   שפרמשתתפים שבחרו בה בכל המצבים למעט "ל

הבטיחות בתנועה. שיעור לא מבוטל של  שיפורבחרו במערכת לפי בחירת הנהג כיעילה ביותר ל

 הבטיחות בתנועה. שיפורף אחת מהמערכות לא יעילה ל, בחר באופציה לפיה א12%המשתתפים, 

מודעים לכך שהמערכת האוטונומית היא היעילה ביותר לשמירה על המהירות מכאן המשתתפים 

המותרת ולבטיחות )עובדה התואמת מחקרים שונים שנעשו ברחבי העולם( ולמרות זאת רובם 

 מעדיף שלא לבחור בה.

ביותר. התוצאות מוצגות באיור  יעילהיזו מערכת תהיה ההמשתתפים נשאלו עבור אילו נהגים א

4.31. 
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 שונים . המערכת היעילה ביותר עבור סוגי נהגים4.20איור 

 

 עבור נהגים. , למעט נהגים מנוסיםהמערכת האוטונומית נבחרה כיעילה ביותר עבור כל סוגי הנהגים

ומעלה  21% ונהגים הנוטים להצמד לרכב שלפניהם,  (מקצועיים )נהגי מוניות, אוטובוסים, משאיות

מהמשתתפים סברו כי  48%כמו כן,  מהמשתתפים סברו כי המערכת האוטונומית היא היעילה ביותר.

 מערכת אוטונומית היא המערכת היעילה ביותר עבור נהגים צעירים.

 מציג את התוצאות. 4.31. איור ISAלדעתם יש להשתמש במערכת  היכןהמשתתפים נשאלו 

 ISA. המקומות בהם המשתתפים סבורים כי יש להשתמש במערכת 4.22איור 
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סבורים כי אין  13%ברשת הכבישים כולה,  ISAמהמשתתפים סברו כי יש להשתמש במערכת  46%

 2%סבורים כי יש להשתמש במערכת באזורים מסוימים. רק  41%והיתר,  כלל להשתמש במערכת

 מהמשתתפים סבורים כי יש להשתמש במערכת באזורים עירוניים.

מציגה  4.6טבלה  .ISAת ומה לדעתם יקרה במידה וכל כלי הרכב יצוידו במערכהמשתתפים נשאלו 

 את מידת ההסכמה של המשתתפים עם מספר הצהרות בנושא.

מה יקרה אם כל הרכבים יצוידו " התשובות לשאלה. מידת הסכמת המשתתפים עם 4.6טבלה 

 )באחוזים(. "במערכות

  
Completely 

agree 
  Neutral   

Completely 
disagree 

Road safety on the roads 
will improve 

28 32 20 9 12 

It will be more relaxed 
and more pleasant to 
drive a car 

22 21 23 17 17 

It will be more attractive 
to use public 
transportation 

9 9 34 13 35 

The traffic will flow better 13 18 34 16 21 

The pleasure of driving 
will be reduced 

22 23 29 11 16 

 

הרכבים יצוידו למעלה ממחצית המשיבים הסכימו כי מספר ההרוגים בכביש יפחת כתוצאה מכך שכל 

במערכות, עם יתר ההצהרות מידת ההסכמה נמוכה יותר. משתתפים רבים סבורים כי יהיה יותר 

נעים ורגוע לנהוג במכונית, אך יחד עם זאת שיעור דומה של משתתפים סבור כי ההנאה מהנהיגה 

ורים תפחת.  כשליש מהמשיבים מסכימים עם כך שזרימת התנועה תהיה טובה יותר. הרב אינם סב

 כי יהיה יותר אטרקטיבי להשתמש בתחבורה הציבורית.

. מציגה 4.4הנהגים נתבקשו לדרג את מידת הצורך שלהם במערכות שונות במצבים שונים. טבלה 

 את הממצאים.
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 לפי מצבים )באחוזים(.שונות במערכות של המשתתפים . מידת הצורך 4.7טבלה 

  
Great 
need  

Need  
Maybe a 

need  
No 

need  
Certainly no 

need  

Information on speed limit  38 43 15 3 1 

Warning for exceeding speed limit 31 48 17 3 1 

The car automatically regulates speed 
according to speed limit 

12 23 37 17 10 

Warning for exceeding self-chosen speed  20 42 28 6 4 

The car automatically regulates speed 
according to self-chosen speed  

10 29 34 16 11 

Warning for unsafe speed regarding actual 
situation, e.g. fog, curve, nearby school  

44 39 13 1 2 

The car automatically regulates speed 
according to actual situation  

17 28 33 13 10 

Warning for downstream traffic condition, 
e.g., congestion, accident, road works  

37 38 19 4 4 

The car automatically regulates speed 
according to downstream traffic condition  

15 29 31 15 10 

 

יש להם צורך עד צורך גבוה במערכת שתסייע להם לדעת דירגו כי ( 81%-רב המשתתפים )למעלה מ

מהי המהירות המותרת ואף תתריע להם כאשר הם נוהגים במהירות מופרזת. ככלל, המשתתפים 

השיבו כי יש להם צורך עד צורך גבוה בהתרעות במצבים שונים, בעיקר במצבים מסוכנים כמו ערפל, 

רכות ו מידה פחותה יותר של הצורך במעובסביבת בית ספר. המשתתפים הביעבכביש עקומה 

 .מערכות המתריעותביחס להמתערבות אוטומטית  בנסיעה 

 . סיכום הממצאים4.7

כלשהי וכשליש  ISAכאשר נשאלו המשתתפים באיזו מערכת ייבחרו, רב המשתתפים בחרו במערכת 

 הנהג. לא היו מעוניינים באף מערכת. כמחצית מהמשתתפים העדיפו את המערכת לפי בחירת 

רובם שינו את , האוטונומיתתחילה במערכת שים השונים לקבוצת הנהגים שבחרה עם הצגת התרחי

התווסף מחיר למערכת האוטונומית והתמריצים כאשר  ,בחירתם ובחרו במערכת לפי בחירת הנהג

כשליש מהמשתתפים נותר עם הבחירה במערכת  לרכישת מערכת לפי בחירת הנהג היו טובים יותר.

 האוטונומית.

, לפי בחירת הנהגעם הצגת התרחישים השונים לקבוצת הנהגים שבחרה תחילה במערכת 

כמחציתם שינו את בחירתם ובחרו במערכת האוטונומית כאשר המערכת הוצעה בתשלום והמערכת 

שר מחירה של המערכת לפי בחירת האוטונומית הוצעה ללא עלות ועם תמריצים טובים יותר. כא
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הנהג עלה )והמערכת האוטונומית הוצעה עדיין ללא עלות(, המשיך שיעור המשתתפים שבחרו 

במערכת זו לרדת ורב המשתתפים העדיפו את המערכת האוטונומית. כאשר שתי המערכות הוצעו 

זאת למרות ללא עלות, גדל שיעור המשתתפים שהעדיפו את המערכת לפי בחירת הנהג מחדש ו

קרוב לשליש עם זאת, שגם המערכת האוטונומית הוצעה ללא עלות ובתמריצים גבוהים יותר. 

 מהמשתתפים שינה את דעתו ובחר כעת במערכת אוטונומית.

, הרב שינו את בחירתם עם הצעת באף אחת מהמערכות היו מעונייניםבקרב קבוצת הנהגים שלא 

רכת לפי בחירת הנהג, למרות שהמערכת האוטונומית תמריצים ובחרו באחת המערכות, רובם במע

 הוצעה עם תמריצים טובים יותר. 

ניתן להסיק מממצאים אלו שהנהגים היו רגישים לנושא עלות המערכות והתמריצים כך שהמשתתפים 

אך כאשר ניתנה עלות את המערכת הזולה יותר ועם התמריצים הטובים יותר באופן כללי נטו להעדיף 

  העדפה ברורה למערכת לפי בחירת הנהג. היתהמערכות, זהה לשתי ה

בחרו במערכת לפי בממוצע מהמשתתפים  41%-בשלוש הקבוצות, לאחר הצגת התרחישים, קרוב ל

  .בחירת הנהג

יותר מגברים לבחור במערכת כלשהי )על פני בהתייחסות לנתוני הרקע של המשתתפים, נשים נטו 

ות(. ברב  קבוצות הגיל וההשכלה, ניתנה העדפה למערכת האופציה שלא לבחור באף אחת מהמערכ

לפי בחירת הנהג על פני שתי האופציות האחרות: מערכת אוטונומית ו"אף אחת מהמערכות", כאשר 

 יותר משתתפים העדיפו שלא לבחור במערכת כלשהי מאשר לבחור במערכת האוטונומית.

בבחינת דעות המשתתפים על ת הנהג, לפי בחירהנטייה של משתתפי הסקר לבחור במערכת למרות 

במצבים שונים, המערכת האוטונומית נבחרה כיעלה יותר לשיפור הבטיחות בדרכים  המערכותיעילות 

קבוצות ולשמירה על המהירות המותרת. המערכת האוטונומית נמצאה גם כיעילה ביותר עבור 

 )למעט נהגים מנוסים(.  הנהגים השונות

המשתתפים הסכימו עם ההצהרה שמספר ההרוגים בכבישים יפחת אם כל הרכבים יצוידו במערכות 

ISA  וכי יש להם צורך במערכת שתסייע להם לדעת מהי המהירות המותרת ואף תתריע להם כאשר

הם נוהגים במהירות מופרזת ובמצבים מסוכנים, אך הביעו מידה פחותה יותר של הצורך במערכות 

 היגתם בפועל.שיתערבו בנ

ממצאים אלה תואמים מחקרים אחרים שנעשו בעולם שהראו שלמרות שלמערכת האוטונומית 

 . הנהגים ידי-מועדפת פחות על, ISAפוטנציאל בטיחותי גבוה יותר מיתר מערכות 
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 תוצאות אמידה ויישום מודל .2

על פי מתודולוגית המחקר, סקר העדפות מוצהרות שימש בסיס לבניית מודל אשר מחשב הסתברות 

ודוגמאות  אמידת המודלבהתאם למאפיינים שונים. פרק זה מציג את תוצאות  ISA מערכתרכישת 

 נבחרות של יישום המודל.

 אמידת פרמטרים של המודל 2.2

הקודם, נבנה בסיס נתונים הכולל, לכל משיב, את על פי התרחישים השונים שנבנו ונותחו בפרק 

העובדה שלא את בחשבון  תו משיב. בניית בסיס הנתונים לקחהחלופות האפשריות המתאימות לאו

 כל משיב ראה את אותן חלופות. 

להתאמה סטטיסטית טובה ככל האפשר.  להגיעתוך ניסיון הינו איטרטיבי, תהליך אמידת המודל 

 ביותר מורכב מהתועלות הבאות:המודל שנבחר כמתאים 

                                                        

                                    

      

 כאשר:

V0 -  ללא( תועלת לבחירה בחלופה אפסISA) 

V1 -  מערכת  - 1תועלת לבחירה בחלופהISA אוטונומית 

V2 -  מערכת  - 2תועלת לבחירה בחלופהISA נהגהבחירת פי ל 

costi –  בחלופה  מערכתלרכישת עלות תוספתi )באחוזים( 

fueli –   בחלופה  מערכתדלק לרכישת בחיסכוןi )באחוזים( 

insuri – בחלופה  מערכתהנחה בביטוח  לרכישתi )באחוזים( 

mileagei – 1  אחרת 1ק"מ לשנה,  21,111אם הנסועה השנתית של הנהג מעל 

youngi – 1  ,אחרת 1אם הנהג צעיר 

freqi – 1  ,אחרת 1אם הנהג נוסע בתדירות גבוהה 

 

( מורכבת מקבוע בלבד. כיוון שמודל לבחירה בדידה מערכתפונקצית התועלת לחלופה אפס )ללא 

במקרה זה היא נתח השוק במצב שכל המשתנים  מבוסס על השוואת חלופות, המשמעות של הקבוע

 האחרים אינם משפיעים )כלומר, ערכם שווה לאפס(.

כפי שהוצג בסקר( לא  61%או  41%המשתנה "שיעור הרכבים על הכביש אשר מצוידים במערכת" )

 נמצא מובהק במודל ולכן לא נלקח בחשבון בחישוב ההסתברויות.
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. מסכמת את 2.2טבלה  ו (MNL)את תוצאות אמידת מודל מסוג לוג'יט מולטינומי  מסכמת .2.1טבלה 

 התוצאות הסטטיסטיות של המודל.

 תוצאות אמידת המודל .2.2טבלה 

Name Alternative Value Std err t-test p-value 

b0 0 0.842 0.2340 3.59 0.00 

b1_cost 1 -0.312 0.0435 -7.16 0.00 

b1_cost 2 -0.129 0.0182 -7.10 0.00 

b2_fuel 1 -0.104 0.0300 -3.46 0.00 

b2_fuel 2 -0.164 0.0223 -7.34 0.00 

b3_insur 1 0.044 0.0270 1.64 0.10 

b3_insur 2 0.030 0.0208 1.44 0.15 

b4_mileage 1 -0.459 0.1480 -3.09 0.00 

b5_young 1 0.805 0.3070 2.63 0.01 

b6_highfreq 1 0.823 0.2490 3.30 0.00 

b6_highfreq 2 0.376 0.2470 1.52 0.13 

 

 תוצאות הסטטיסטיות של המודלה. 2.1טבלה 

Model: Multinomial Logit 

Number of estimated parameters: 11 

Number of observations: 1215 

Null log-likelihood: -1008.82 

Final log-likelihood: -873.309 

Likelihood ratio test: 271.022 

Rho-square: 0.134 

Adjusted rho-square: 0.123 

 

כפי שניתן לראות משני הלוחות לעיל, המודל הינו מובהק סטטיסטי, כאשר מרבית הפרמטרים 

 רווח סמך. 22%מובהקים ברמה מעל 

ערך הקבוע של המודל )לחלופה אפס( חיובי, כלומר, ללא תמריצים צפוי כי ההסתברות לרכישת 

 מערכתנמוכה יחסית. תוצאה מעניינת קשורה לנהגים צעירים, אשר מעדיפים לרכוש   ISA מערכת

ISA בחירת נהג.פי אוטונומי על פני מערכת ל 

 יישום המודל 2.1

מדיניות ותמריצים, נבחנו תרחישים שונים בעזרת הפעלת המודל. הלוחות לעל מנת לבחון המלצות 

 תוצאות שהתקבלו.ההבאים מסכמים את 
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ההסתברות לשלושה פלחי  בהכל תרחיש מתייחס לשינוי בתמריץ או בעלות. לכל תרחיש חוש

 פלח של נהגים שהנסועה השנתית שלהם גבוההכלוסייה(, ה: כלל המדגם )ממוצע של האויאוכלוסי

  של נהגים צעירים הנוסעים בתדירות גבוהה. ציפיופלח ספ ,יחסית

גלום במחיר הרכב,  מערכתמחיר הבו ללא עלות וללא תמריצים. תרחיש זה מייצג מצב  - 1תרחיש 

את הסתברות  מציגות .2.3-2.4טבלאות או בביטוח.  צריכת הדלקעלות בהנחות ואין תמריץ מבחינת 

 בתרחישים השונים. מהחלופות הבחירה בכל אחת

  2בתרחיש . הסתברות הבחירה 2.2טבלה 

 נוהגיםנהגים צעירים ה נסועה שנתית גבוהה ממוצע אוכלוסיה חלופה
 בתדירות גבוהה

ISA 46% 38% 23% אוטונומי 

ISA 21% 24% 23% לבחירת נהג 

 ISA 54% 38% 33%ללא 

 100% 100% 100% סה"כ

 

מקרה זה. אולם, הסתברות ב מערכתיה לא מעוניינת בימהאוכלוסכמחצית , טבלהכפי שניתן לראות ב

נהגים  שמרחק הנסועה השנתית שלהם גבוהה יחסית ועבורעולה עבור נהגים  ISA מערכתבחירת 

 צעירים הנוסעים בתדירות גבוהה.

מהווה  מערכתמחיר הבו וללא תמריצים. תרחיש זה מייצג מצב  11% של תוספת עלות - 2תרחיש 

 בביטוח.  חזר בעלות צריכת הדלק והנחהתוספת למחיר הרכב, ואין תמריץ מבחינת ה

  1בתרחיש . הסתברות הבחירה 2.4טבלה 

 נוהגיםנהגים צעירים ה נסועה שנתית גבוהה ממוצע אוכלוסיה חלופה
 בתדירות גבוהה

ISA 5% 4% 2% אוטונומי 

ISA 14% 14% 10% לבחירת נהג 

 ISA 88% 82% 81%ללא 

 100% 100% 100% סה"כ

 

קטנה מאוד. חשוב לציין כי  מערכתלרכישת הסתברות ה, בתרחיש זה טבלהכפי שניתן לראות ב

  במחיר הרכב, כלומר, סדר גודל של אלפי שקלים. 11%מדובר בתוספת של 

 21%-. קרוב לISAכלומר, עם תוספת עלות למערכת, רב הנהגים לא יהיו מעוניינים לרכוש מערכת 

מהנהגים להם נסועה שנתית גבוהה יחסית ונהגים צעירים הנוסעים בתדירות גבוהה, כן ייבחר 

 במערכת, הרב במערכת לפי בחירת הנהג.

מחיר בו הנחה בביטוח השנתי. תרחיש זה מייצג מצב  11% -ללא תוספת עלות, ו - 3תרחיש 

 גלום במחיר הרכב, וקיים תמריץ מבחינת הנחות בביטוח הרכב.  מערכתה
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  2בתרחיש . הסתברות הבחירה 2.4טבלה 

 נוהגיםנהגים צעירים ה נסועה שנתית גבוהה ממוצע אוכלוסיה חלופה
 בתדירות גבוהה

ISA 54% 45% 30% אוטונומי 

ISA 21% 25% 26% לבחירת נהג 

 ISA 44% 30% 25%ללא 

 100% 100% 100% סה"כ

 

, בתרחיש זה ניתן לראות בבירור כי השפעת התמריץ מגדילה באופן טבלהכפי שניתן לראות ב

. חשוב לציין כי מדובר בהנחה יחסית צנועה, המהווה סדר ISA מערכתמשמעותי את אחוז הבוחרים ב

יש לציין כי ממצא זה שונה מהתוצאות של המדגם, אשר הצביע על עדיפות  שקלים.גודל של מאות 

של מערכת לבחירת נהג לעומת מערכת אוטונומית. הסיבה לכך היא שבשאלון הסקר, הנשאלים 

מהמערכות בשאלה הראשונה הופנו לתרחישים אשר אינם כוללים  שהם מעדיפים את אחתשענו 

אפשרויות בחירה(. המודל מתייחס למצב שונה,  2בחירה של מערכת )כלומר, -יותר אפשרות לאי

 אפשרויות. 3לפיו לכל אדם יש 

בלבד. תרחיש זה  תאוטונומי מערכתהנחה בביטוח השנתי ל 11% -ללא תוספת עלות, ו - 4תרחיש 

 . מתמסוי ISA מערכתמדיניות העדפה ל בו קיימתב מייצג מצ

  4בתרחיש . הסתברות הבחירה 2.6טבלה 

 הגיםנהגים צעירים הנו נסועה שנתית גבוהה  ממוצע אוכלוסיה חלופה
 בתדירות גבוהה

ISA 79% 73% 57% אוטונומי 

ISA 8% 11% 13% לבחירת נהג 

 ISA 30% 17% 13%ללא 

 100% 100% 100% סה"כ

 

, בתרחיש זה ניתן לראות בבירור כי השפעת התמריץ מגדילה באופן טבלהשניתן לראות בכפי 

 נהג. הבחירת פי ל ISA מערכת, גם על חשבון תאוטונומי ISA מערכתמשמעותי את אחוז הבוחרים ב

גם נהג בלבד. הבחירת פי ל מערכתהנחה בביטוח השנתי ל 11% -ללא תוספת עלות, ו - 2תרחיש 

 . מתמסוי ISA מערכתהעדפה ל בו קיימת מדיניותתרחיש זה מייצג מצב 

  2בתרחיש . הסתברות הבחירה 2.7טבלה 

 הגיםנהגים צעירים הנו נסועה שנתית גבוהה ממוצע אוכלוסיה חלופה
 בתדירות גבוהה

ISA 21% 15% 10% אוטונומי 

ISA 65% 69% 68% לבחירת נהג 

 ISA 23% 16% 15%ללא 

 100% 100% 100% סה"כ
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, בתרחיש זה ניתן לראות כי השפעת התמריץ מגדילה את אחוז הבוחרים טבלהכפי שניתן לראות ב

 . על פני הבחירה במערכת אוטונומית בחירת נהגפי ל ISA מערכתב

באופן כללי, ניתן לראות שעם הוספת עלות למערכות, רב הנהגים יעדיפו שלא לרכוש מערכת וכאשר 

ללא עלות ואחת מהן מוצעת עם תמריץ, רב הנהגים ייבחרו במערכת שבתמורה המערכות מוצעות 

 לבחירתה יינתן התמריץ.
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 סיכום המחקר .6

ונמצא כי הן תורמות להורדת מהירות  ISAבעשור האחרון נחקר הפוטנציאל הבטיחותי של מערכות 

והורדת השונות במהירויות הנסיעה בין הנסיעה, הפחתת תדירות הנסיעות במהירויות החורגות 

 הנהגים, גורמים התורמים לבטיחות בדרכים.

הפוטנציאל הבטיחותי הטמון במערכות תלוי בשיעור הטמעתן בשוק. כדי להטמיע את המערכות הללו 

על ציבור הנהגים לקבל את המערכות, להיות נכונים לרכוש אותן ולהשתמש בהן. לכן בשנים 

ר מחקרים שבדקו את נושא ההתקבלות של המערכות בקרב נהגים, בעיקר האחרונות נעשו מספ

 בשיטה של סקרים.

המחקרים השונים הראו כי הסבירות שנהגים יקבלו את המערכות ויהיו נכונים לרכוש ולהשתמש בהן 

עולה כאשר הם סבורים כי המערכות נעימות לשימוש, מחירן סביר, הן יעילות ושימושיות לדעתם וכי 

"לוקחות" יותר מדי שליטה מהנהג על רכבו. לכן קיימת העדפה למערכות מתריעות על פני אינן 

 מערכות המתערבות בפועל בנהיגה.

בכך ניתן להמליץ לגורמים  .בישראל ISAהעריך את נכונות הנהג לרכוש מערכות ל באמחקר זה 

עם זאת, קיים קושי להעריך את  הרלוונטיים, כיצד לעודד את השימוש במערכות ואת הטמעתן.

יצרני ואין אפשרות להשפיע על  יםמיובא םהרכב הינ יהטמעת המערכות בארץ, כייוון שמרבית צי

 הרכב להכליל את המערכות.

אלא משתנות בהתאם  ,מערכות אינן אחידותיחס להעדפות הנהגים הישראלים בהמחקר הראה כי 

 בנייתסקר העדפות מוצהרות בקרב נהגים וניתוח  גה.למאפייני רקע, מאפייני המערכת ותנאי הנהי

מאפשר לקבל אומדן נכונות לשלם עבור המערכות  ISAמודל לחישוב ההסתברות לרכישת מערכת 

 לפלחי אוכלוסיה שונים.

 :העיקריים הסקר ממצאי

 כלשהי וכשליש לא היו מעוניינים באף אחת מהמערכות. ISA. רב המשתתפים בחרו במערכת 1

 נהגים העדיפו מבין שתי המערכות את המערכת הזולה יותר ועם התמריצים הטובים יותר.. 2

. כאשר העלות של שתי המערכות היתה זהה, הנהגים העדיפו את המערכת לפי בחירת הנהג על 3

 פני המערכת האוטונומית.

אוטונומית ברב קבוצות הגיל וההשכלה, ניתנה העדפה למערכת לפי בחירת הנהג על פני מערכת . 4

או האופציה שלא לבחור באף מערכת. יותר משתתפים העדיפו שלא לבחור באף מערכת על פני 

 האפשרות לבחור במערכת אוטונומית.

 . נשים נטו יותר לבחור במערכת )כלשהי( מאשר גברים.2
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תר . דעות הנהגים על יעילות המערכות במצבים שונים היו כי המערכת האוטונומית היא היעילה ביו6

לשיפור הבטיחות בדרכים ולשמירה על המהירות המותרת, עבור כל סוגי הנהגים )למעט נהגים 

  במערכת לפי בחירת הנהג.לבחור (. זאת למרות העדפתם מנוסים

  :מסקנות המודל

השוני ביחס כמחצית מאוכלוסיית הנהגים אינה מעוניינת לרכוש אף אחת מהמערכות. לפי המודל . 1

)אוטונומית, לפי בחירת הנהג או אף אחת דה שבמודל תמיד שלוש החלופות לסקר נובע מהעוב

מהמערכות( נלקחו בחשבון ובסקר שלוש החלופות ניתנו רק לקבוצה השלישית )נהגים שבשאלה 

הראשונית בחרו בחלופה "אף אחת מבין המערכות"( ולשתי הקבוצות האחרות ניתנה אפשרות 

 בחירה מבין שתי חלופות בלבד.

 .מרחק הנסועה השנתי של הנהגים גבוה יותרסתברות לבחור מערכת עולה ככל ש. הה2

 . ההסתברות לבחור מערכת עולה ככל שהנהגים צעירים יותר ונוסעים בתדירות גבוהה יותר.3

 .ISA. עם הוספת עלות למערכות מבלי לתת תמריצים, רב הנהגים יעדיפו שלא לרכוש מערכת 4

עלות ועם תמריץ, רב הנהגים יעדיפו לרכוש מערכת, בעיקר נהגים  . כאשר המערכות מוצעות ללא2

  הנוסעים מרחק גבוה יחסית ונהגים צעירים הנוסעים בתדירות גבוהה.

כאשר המערכות מוצעות ללא עלות ומוצע תמריץ לאחת המערכות, רב הנהגים ייבחרו במערכת . 6

 שבתמורה לבחירתה מוצע תמריץ.

תוספת ללא הן צריכות להיות  ISAכדי לעודד רכישה של מערכות שות מתוך הסקר והמודל ניתן לרא

  .ובתוספת תמריצים)כפי שנתפס לצרכן(  במחיר רכבעלות 
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