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  הקדמה

  

ברוב המדינות  34תאונות דרכי� הינ� הגור� העיקרי למוות של אנשי� מתחת לגיל   

מיליארד דולרי� בארה"ב בלבד. בעוד  230 �המפותחות בעול� ע� עלות שנתית משוערת של כ

שמכוניות בטוחות יותר ותשתיות טובות יותר צפויות להוריד את שיעור תאונות הדרכי�, יש 

ק תפקיד משמעותי בהתרחשות תאונה. הדוקטורט שלי מתמקד מרכיב התנהגותי שעלול לשח

בניתוח גורמי� חיצוניי� המשפיעי� על תרבות נהיגה, לא רק כדי למנוע תאונות, אלא ג� על מנת 

  להרחיב את הבנתנו בנושא קבלת החלטות בתנאי סיכו�. 

  

  מטרות המחקר

  

הנהיגה. למרות מטרת המחקר הוא לבדוק א� אנשי� מגיבי� לתמריצי� בתחו� 

וכ! עלייה במחיר של נסיעה  ,שפיע על התנהגותל ככלכלני� לחשוב שעלות של מוצר תשמקובל אצ

מסוכנת תעודד נהיגה בטוחה, תוצאה זו אינה מובנת מאליו. ראשית, כיוו� שלנסיעה מסוכנת 

. ישהבכבישי� עלול להיות מחיר של חיי� ייתכ� כי אנשי� לא מגיבי� לתמריצי� כספיי� של ענ

בצורה  שרק קבוצה קטנה של אנשי� שנוהגי�כיוו� מאי וודאות לגבי ענישה, יותר מזה, קיי� 

על ידי המשטרה. דבר זה עלול לטשטש את האפקט  י�בתאונה או נתפס י�מעורבבסו# מסוכנת 

  של תמריצי� על נהיגה. השערת העבודה היא שלמרות הטענות הללו אנשי� מגיבי� לתמריצי�.  

  

  השערות

  

גורמי� שעלולי� להשפיע על נהיגה: ביטוח רכב, שיטור, ובעלות  3הדוקטורט שלי ד� ב 

עובדי� כלומר ש ”moral hazard“אפקט של  על רכב. בפרק הראשו� ההשערה היא שקיימת

שמקבלי� ביטוח על חשבו� המעביד וצריכי� לשל� פחות על כל תאונה מעורבי� ביותר תאונות. 

קט הזה דווקא בתאונות קלות יותר כאשר יש פחות סיכו� לנזק פיזי אני מצפה לראות את האפ

ויותר סיכו� לנזק כספי. המורכבות של עבודה זו היא להראות שא� נצפה שינויי ברמת התאונות 

  הקבוצות.  יבי� אנשי� ע� ביטוח שונה ההסבר היא שינויי בתמריצי� ולא במאפיינ

  

. כיוו� על תאונות דרכי� משטרה משפיעת של ניידומיקו� הבפרק השני ההשערה היא ש  

את הסיכוי  כלומר שהמצאות ניידת משטרה תוריד – ההשפעה בתוו! הארו! צרי! להיות שלילי

לתאונה בעתיד. א� זאת, לא ברור לכמה זמ� האפקט הזה יחזיק וכמה ימי� של נוכחות צרי! על 

ההשפעה של פעילות הניידת על  ושא אחר שחשוב להבי� הואנ מנת לייצור הרתעה לתוו! ארו!.

התנהגות. הא� לרכב נייח יש השפעה שונה על נהגי� מניידת שנמצאת בתנועה? ייתכ� כי נהגי� 

ההשערה היא יותר להתעסקות בעבירות תנועה.  הרואי� בניידות נייחות הסתברות גבוה

של ניידות  ות תהיה נהיגה בטוחה יותר, ושההשפעהנייחניידות שההשפעה המידית של נוכחות 

  שנמצאות בתנועה אינה ברורה.
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בפרק השלישי ההשערה היא שכשזכות סירוב ראשו� תק# אנשי� הנוסעי� ברכבי ליסינג   

יתייחסו לרכב זה יותר כרכב פרטי ופחות כרכב מושכר. דבר זה יגרו� לכ! שיסעו יותר בזהירות 

  על מנת למנוע נזק עתידי.  ויהיו מעורבי� בפחות תאונות. בנוס# ייתכ� כי ייסעו פחות ברכב

  

  שיטה

  

המאמר הראשו� בוח� את ההשפעה של ביטוח רכב על אופי הנהיגה. זהו נושא מורכב 

כיוו� שג� א� נגלה מתא� חיובי בי� תאונות דרכי� לבי� רמת ביטוח הרכב שנהג מחזיק, זה לא 

בי, בעל הכינוי מספיק כדי לקבוע שיותר ביטוח יגרו� ליותר תאונות. הסבר אחד למתא� החיו

“moral hazard”את התמרי'  וח משנה את התנהגות הנהג בזה שהוא מבטל, הוא שהחזקת ביט

גרו� לעלייה במספר התאונות. ע� זאת, קיי� הסבר וע הפסד, כ! שעלייה ברמת הכיסוי ילמנ

 , שמתייחס לתופעה שאנשי� שבוחרי� ביטוח מקי# יותר, ה� מסוכני�”adverse selection“אחר, 

יותר מלכתחילה, ולכ� הסיכוי שיהיו מעורבי� בתאונה הוא גבוה יותר ללא קשר לרמת הביטוח 

שה� מחזיקי�. המאמר הזה עושה שימוש במציאות יוצאת דופ� בישראל שלעיתי� קרובות 

 רכב יוצרבי� תעסוקה לביטוח  לל כתוספת למשכורת. התלות הקיי�ביטוח הרכב שבידי הנהג נכ

שאינה נובעת מהעדפות או ידע פרטי של הנהג  של תאונת דרכי� לאנשי� דומי� פערי� בי� עלויות

  ). ”adverse selection“אודות רמת הסיכו� שלו (

  

בחוזי ביטוח רכב הכרחי לשלוט   ”moral hazard“כאשר אומדי� את האפקט של 

י ביטוחי במאפייני� אישיי� שמתואמי� ע� ההסתברות לתאונה ויכולי� להשפיע על בחירת כיסו

(“adverse selection”)לא מצאו עדות לקיו� של  . המאמרי� הראשוני� שהשתמשו בנתוני ביטוח

“moral hazard” )Chiappori and Salanie (2000), Abbring et. al. (2003) במאמר הראשו� ). החוקרי�

והתמקדו  ”adverse selection“ל  ”moral hazard“להבדיל בי� התופעה של  ) לא מצאו דר!2000(

בשאלה הכללית,  הא� קיימת אינפורמציה לא נצפית שמשפיעה על רמת הביטוח וכמות 

התאונות?  לעומת זאת, המאמר השני בדק את ההשפעה של שינויי� בפרמיה שנבעו ממעורבות 

קודמת בתאונות דרכי� על צורת הנהיגה. השימוש ברקורד התאונות לייצור שונות בעלות תאונות 

הינה הזדמנות להשוות בי� אנשי� ע� עלויות שונות של תאונות שאינה תוצאה של  עתידיות

לא נצפי� ששוני�  �בחירה, א! עדיי� נשאר חשש שלאנשי� ע� רקע תאונות שונה יש מאפייני

מצאו  Abbring et. al. (2008)ומתואמי� ע� ההסתברות לתאונה.  במאמר מאוחר יותר החוקרי� 

כאשר משווי�, לא בי� כמות התאונות, אלא בי� תזמו� תאונות לנהגי�  ”moral hazard“ �עדות ל

החוקרי�  1מאלוס שונות.�הצופי� עלויות שונות לתאונה כתוצאה מהשתייכות לקבוצות בונוס

Dionne et. al. (2013), ג� מצאו עדות ל“moral hazard” שנות ניסיו �15אצל נהגי� ע� פחות מ� 

ה� מזהי� את האפקט כאשר מתחשבי� ברמת הביטוח שנהג החזיק בעבר וקבוצת  בנהיגה.

  מאלוס אליה הוא משתיי!. �הבונוס

 

                                                           
קבוצת . המעורבות בתאונות תמאלוס נקבעת בכל שנה ע� חידוש הפרמיה ונקבעת לפי היסטוריי�קבוצת בונוס 1

 .הפרמיה שהנהג צרי! לשל� עבור ביטוחמאלוס מגדירה את � הבונוס
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הינו בכ! שברוב המקרי� רמת הביטוח   ”moral hazard“מקור הקושי בזיהוי אפקט של 

הינה תוצאה ישירה של העדפות הפרט והתנהגותו. כיוו� שלא נית� לקבל אינפורמציה מלאה על 

רמת הסיכו� של כל פרט, הצעות אלטרנטיביות לחישוב רמות סיכו� יוצרות תוצאות שונות של 

אמידה. במצב אידיאלי היינו רוצי� לחקור קבוצה של אנשי� שקיבלו ביטוח רכב בצורה אקראית 

ללא תלות בהעדפות שלה�. המצב הייחודי הקיי� בישראל מאפשר לנו להתקרב קצת יותר למצב 

  בדר! כלל קיי� רק במעבדות.  ה"אידיאלי" ש

  

התרומה של פרק זה נעוצה בניצול ההקצאה הייחודית של הטבה שבמסגרתה  עלות   

ידי המעסיק בישראל. התלות הקיי� בי�  ביטוח הרכב שבידי הנהג ניתנת כתוספת למשכורת על

פערי� בעלות תאונת דרכי� בי� נהגי�, פערי� שאינ� נובעי�  תעסוקה לביטוח רכב יוצר

). מציאות זאת ”adverse selection“מהעדפות או ידע פרטי של הנהג אודות רמת הסיכו� שלו (

כ! שהאפקט הנאמד של השפעת ביטוח על תאונות  ”adverse selection“מנתקת גורמי� רבי� של 

  .”moral hazard“ו במילי� אחרות, דרכי� מוסבר על ידי שינוי התנהגותי, א

  

בוח� את ההשפעה של נוכחות משטרתית על תאונות דרכי�.  של הדוקטורט השני פרקה

הציג מודל שבו אד� מבצע פשע רק א� התועלת הצפויה מהפשע גבוהה יותר  Becker, 1968בשנת 

י� כיוו� מהתועלת שמתקבלת משימוש במשאביו לצור! אחר. מודל זה רלוונטי לתאונות דרכ

שנסיעה מהירה ומסוכנת יותר חוסכת לאנשי� זמ� שנית� לנצל לצור! אחר. המודל מנבא כי 

הגברת נוכחות משטרתית מגדילה את ההסתברות לענישה וכ! יוצרת תמרי' לנהיגה זהירה יותר 

וירידה במספר התאונות. אני משתמשת בנתוני� שנאספו בעזרת מערכות איתור מרחבי שהופעלו 

לתקופה של שנה על מנת לאמוד את ההשפעה של נוכחות  Dallas,Texasרכבי משטרה ב  על ידי

משטרה על תאונות דרכי�. אני מציגה תפישה חדשה להערכת  האכיפה, לא על ידי פעילות 

  משטרתית מכוונת, אלא  על ידי מסלולי נסיעה של ניידות משטרה.

  

ות שוטרי� וג� את המידה שבה בפרק זה אני אומדת ג� את ההשפעה הישירה של נוכח  

נוכחות קודמת של משטרה משפיעה על אופי הנהיגה היו�. ההשפעה של נוכחות משטרה בימי� 

קודמי� על נהיגה היו� מוגדרת בספרות כאפקט הילה ומוסברת על ידי זה שנהיגה מושפעת 

יני� כי מההסתברות שנהגי� מיחסי� לנוכחות משטרתית על סמ! ניסיו� קוד�. א� נהגי� מאמ

לנוכחות משטרתית נוכחית זה  רימי� קודמי�) מהווה אינדיקאטו �kנוכחות המשטרה בעבר (ב

  .kייצור אפקט הילה באור! 

  

נית� למצוא בספרות עבודות שאומדות את ההשפעה של עלייה ממוקדת בנוכחות   

מחקרי� אלה משייכי� כבישי� מסוימי� לקבוצת טיפול  2משטרתית על תאונות דרכי�.

משתדלי� למצוא כבישי� דומי� לקבוצת ביקורת ואז אומדי� את ההשפעה של ניידת או שתיי� ו

שנוספות לקבוצת הטיפול במש! מספר שבועות. הכבישי� בקבוצת הטיפול נוטי� להיות כבישי� 

בעייתיי�  בה� תאונות רבות מתרחשות. הפרשנות הסיבתית של תוצאות אילו מותנית בהנחה 

                                                           
   ,Cooper (1975), Hauer et. al. (1982), Sisiopiku and Patel (1999), and Vaa (1997)ראה עבודות של     2

).Waard et. al. (1994  



  5

זהה בכבישי הטיפול ובכבישי הביקורת ללא התערבות משטרתית ויתר על  שההסתברות לתאונה

  על התנועה בכבישי הביקורת. הכ� שהתגבור בשיטור בכבישי הטיפול לא השפיע

   

  Tavares et al.   נוקטי� בשיטה אחרת לאמוד את האפקט של נוכחות שוטרי� על תאונות

). 2008כי� לאור! השני� בפורטוגל (דרכי� בעזרת תנודות של פעילות שוטרי� ותאונות דר

בהיעדר נתוני� על נוכחות משטרתית, ה� משתמשי� בשינויי� בחוק לגבי רמת האלכוהול 

המותרת בד� על פני התקופות השונות. בעוד ה� לא מוצאי� ירידה מובהקת בתאונות דרכי� 

י� כי אילו היה כתוצאה מהחמרה בחקיקה (ירידה בריכוז אלכוהול המותרת על פי חוק) ה� טוענ

  נוכחות משטרתית מוגברת ה� היו רואי� אפקט מובהק. 

  

אודות המיקו� והמהירות של  Dallas, Texasאני משתמשת בנתוני� ייחודיי� שנאספו ב   

שניות בממוצע על ידי  30. הנתוני� נאספו במרווחי� של 2009ניידות משטרה לאור! כל שנת  873

דות. לנתוני� אילו צורפו נתוני� על תאונות דרכי� ממסד מערכות איתור מרחבי שחוברו לניי

נתוני� נפרד העוקב אחר קריאות לשירותי משטרה שדווחו על ידי תושבי העיר. מאגר הקריאות 

.  הצירו# של 2009מספק מידע מפורט על כל התאונות ותקריות הפשע שדווחו למשטרה בשנת 

ות ראשונה לאמוד את ההשפעה של פיזור מאגר השוטרי� ומאגר תאונות הדרכי� נות� הזדמנ

  שוטרי� על המיקו� והעיתוי של תאונות דרכי�.

  

בעבודות שמתמקדות בזיהויי אפקט של שיטור על התנהגות קיי� תמיד חשש   

לסימולטניות של תקריות ושוטרי�. נוכחות משטרתית עשויה להיות מוגברת בתקופות ע� 

, פסטיבל עירוני עלול להגביר את כמות השוטרי� הסתברויות גבוהות יותר לתאונה. כ! למשל

וכמות תאונות הדרכי�. לכ� ישנה חשיבות רבה לאסו# מידע לא רק על מיקו� שוטרי� אלא על 

הגור� שקבע את מיקומ�. הנתוני� שבידי כוללי� מידע שמאפשר קישור בי� קריאה של אזרחי� 

, ניידות שנמצאות �random patrolת בלעזרה משטרתית וניידות שמטפלות באירוע. כ! אני מתמקד

, מענה לעזרה. ישנה הסתברות נמוכה יותר שרכבי �, או חוזרי� מ�באזור רק בגלל שה� בדר! ל

  משטרה אלה יושפעו ממשתני� בלתי נצפי� אשר מתואמי� ע� קרות תאונה.

  

מדד אקסוגני סביר לנוכחות משטרתית. המיקו� של  מספקrandom patrol �ההתמקדות ב  

ניידות אילו נקבע על ידי קריאות לעזרה שגורמות לתנועת שוטרי� לעבר מקו� הקריאה ולאחר 

פעילות בכל הטווח  random patrolמכ� התפזרות חזרה לשגרה המקורית. ניידות שמוגדרות תחת 

ח או לנוע במהירויות גבוהות. ייתכ� כי של תנועה משטרתית, כ! ה� יכולות להימצא במצב ניי

ברגע הקריאה הניידות נוסעות במהירות לתקרית ואח"כ עסוקות בסיורי� שגרתיי� במיקו� 

קצת שונה מהמתוכנ�. ניתוח ההשפעה של מסלולי נסיעה אלה על תאונות דרכי� מקנה הזדמנות 

  יוצאת דופ� לזהות אפקט הרתעה סיבתי של שיטור על תרבות הנהיגה.

  

ההתרחשות של תאונה ממודל כתהלי! פאוסו� לא הומוגני שמתאי� לתהלי! בו אי� תלות   

הדדית בי� תקריות על פני זמ�. למרות שנהג שמעורב בתאונה עלול לשנות את סגנו� הנהיגה שלו 

לאחר התאונה, ההסתברות לתאונה באותו קטע כביש צריכה להישאר ללא שינוי. ההבחנה הזאת 

  שי� היא המקור למידול תאונות כתהלי! פאוסו�.בי� נהגי� לכבי
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פורת) אומד את ההשפעה של הכללת סעי# זכות �השלישי (משות# ע� רוני ב�פרק ה

סעי# חוזי שמאפשר  הסירוב הראשו� בחוזה ליסינג על אופי הנהיגה. זכות הסירוב הראשו� הינה

של י� מצביעי� על חסרונות אורטילבעל הזכות לרכוש נכס לפני שהוא זמי� לאחרי�. מודלי� תי

השקעה רצויה ה�  מעודד סעי# זה, אול� אנו מציגות מודל שבו זכות הסירוב הראשו� דווקא

מנקודת ראות חברתית וה� לכל אחד מהצדדי�, השקעה שאינה מתאפשרת בלעדיה. אנו בוחנות 

זכות  את תקפות המודל ביישו� אמפירי על נהגי� ברכבי ליסינג כדי לאמוד את האפקט של

הסירוב הראשו� על הזהירות בדרכי�. חשוב לציי� שסעי# זה עשוי לשמש תמרי' לנהיגה בטוחה 

ועלויות  המתאפיי� בהקצבת דלק בלתי מוגבל יותר, שיקול שיש לו משנה חשיבות בשוק הליסינג

  נמוכות של תאונות דרכי�.

  

שכירות של נדל"�, ניירות את זכות הסירוב הראשו� נית� למצוא בחוזי� רבי� ( כגו� חוזי 

ער! של חברה, הסכמי זכיינות, חוזי עבודה, ועוד). סעי# זה מעניק לבעל הזכות את האופציה 

לרכוש נכס לפני שהוא מוצע לאחרי�, במחיר שנקבע על ידי מנגנו� מוסכ� מראש. למרות 

זכות מהכללת סעי#  רטיי� מצביעי� על חסרונות הנובעותהפופולאריות שלו מחקרי� תיאו

הסירוב הראשו� כגו� מכירה במחיר נמו! מדי, הרתעה של מתחרי�, הקצאה לא יעילה, וא# פגיעה 

      3ברווחתו של בעל הזכות.

  

אנו חוקרות את השימוש בזכות הסירוב הראשו� מנקודת מבט אחרת. ייתכ� כי השימוש   

סי החליפי� בי� בזכות הסירוב, ג� א� היא נושאת בצידה מחיר, בא לפתור בעיה אחרת ביח

הצדדי�. בפרט, זכות הסירוב הראשו� עשויה להיות כלי שימושי להגנה על תמרי' להשקעה. 

אנחנו מציגות מודל של בעיית תמרו' שבו לצד שמחזיק בנכס יש  יכולת לבצע בו השקעה רצויה 

מבחינה חברתית כאשר קיי� חשש שלא יוכל ליהנות מהפירות של מאמצו בהיעדר ההגנה של 

  ות הסירוב הראשו�. זכ

  

נפו' שחברות באר' מציעות לעובדיה� חוזה שכירות של רכב  �90מאז תחילת שנות ה  

חודשי�. רבי� מחוזי� אלה כוללי� בתוכ� זכות סירוב ראשו� לעובד  32("ליסינג")  לתקופה של 

על אחוז מהתמחור הנקוב בשוק ( 15�18על ההזדמנות לרכוש את הרכב בסיו� החוזה בהנחה של 

יצחק). ביישו� אמפירי של המודל התיאורטי אנחנו בוחנות הא� הכללת �פי הערכת מחירו� לוי

לרכב  �סעי# זה בחוזה, שיוצר תמרי' לנהגי� להפו! לבעלי הרכב אכ� משנה את התייחסות

  וגורמת לה� לנהוג ביתר זהירות.

  

ישקלו את הכללת סעי# של זכות סירוב ראשו� תשפיע על ההתנהגות רק א� אנשי�   

, רשות המיסי� בישראל הודיעה על עלייה 2007האפשרות של רכישת הנכס. בחודש אוגוסט 

. וכ!, במהל! 2011שתסתיי� בינואר  2008הדרגתית בשווי לצרכי מס של רכבי חברה החל מינואר 

שני� עלות שווי השימוש של רכבי ליסינג באר' הוכפלה מעלות חודשית ממוצעת של  4תקופה של 

                                                           
 Bickhchandani et al. (2005), Arozamena and Weinschelbaum (2006), Choinardראה עבודות של:  3

(2005), and Grosskopf and Roth (2009).  
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עלייה זו במחירי הליסינג יצרה תמרי' חדש לצאת 0.  2,450לעלות חודשית  ממוצעת של 0  1,330

  .2007ממחזור הליסינג ולשקול רכישה של הרכב דבר שהיה פחות נהוג לפני 

  

למיטב ידיעתנו זה המחקר הראשו� שבוח� את ההשלכות של זכות הסירוב הראשו� על   

נו מתבסס על נתוני� מציי רכב של שתי חברות הייטק השקעה בנכס באופ� אמפירי. הניתוח של

) כאשר אנו מנצלות את הניסויי הטבעי שארע בעקבות החקיקה בשנת 2005�2012ישראליות (

שהעלתה את מחיר הליסינג. המודל שלנו חוזה שכאשר אנשי� שוקלי� את האופציה של  2007

וד את גודל האפקט אנו משוות בי� רכישה ה� ישקיעו ברכב� על ידי שימוש זהיר יותר. כדי לאמ

מספר התאונות המדווחות בקרב נהגי� ע� רמות שונות של תמריצי� לקניית רכב�. שתי החברות 

ראשונה (שרק �מאפשרות לעובדי� להעביר חוזי� ביניה� כ! שמופיעי� נהגי� בעלי רכב ליסינג יד

). אנו מראות כי יש הסתברות שנייה (שכבר היה שיי! לאד� אחר בחברה�ה� נהגו בו) וליסינג יד

ראשונה וכ! קיבלו רכב חדש ע� חתימת חוזה � גבוהה יותר שאנשי� המחזיקי� ברכב ליסינג יד

הליסינג, יקנו את רכב� בסיו� החוזה. תוצאה זו נגרמת מהעדפות הפרט לקנות רכב שהיה רק 

ראשונה �ג ידכ! המחזיקי� ברכז ליסינ בידיו ומתקיימת ללא תלות בזכות הסירוב הראשו�.

נמצאי� בקבוצת טיפול שיושפע מהרלוונטיות של זכות סירוב ראשו� לעומת מחזיקי רכב ליסינג 

  שנייה (קבוצת הביקורת).� יד

  

  ניתוח ממצאי� ותוצאות

  

  בחוזי ביטוח רכב ”moral hazard“א. זיהויי אפקט של 

  

עובדי� של חברה גדולה  1,046  בעזרת נתוני� על ”moral hazard“אני אומדת את אפקט ה  

בישראל המחזיקי� ביטוח רכב מחברת ביטוח פרטית ספציפית (שסיפקה את הנתוני� לעבודה) 

. כל העובדי� שנכללי� במדג� נוסעי� ברכב� הפרטי, כאשר עובדי� שמחזיקי� 2001�2008בי� 

לי חוזי� משרות בחברה שנכללות תחת הסכ� קיבוצי  מקבלי� ביטוח רכב ללא עלות, ועובדי� בע

אחוז) מקבלי� ביטוח  77אישיי� אינ� זכאי� להטבה זו. כ! נוצר מצב שחלק מהעובדי� במדג� (

במספר) משלמי� עבור הביטוח מכיס�  291ללא עלות כהטבה מהמעביד והעובדי� הנותרי� (

דולר השתתפות  120אות� עובדי� שקיבלו ביטוח על חשבו� החברה משלמי� בממוצע   4הפרטי.

אשר מדווחי� על תאונה, בעוד שהעובדי� ללא הטבה משלמי� השתתפות עצמית גבוהה עצמית כ

דולר לתאונה בעת  80�400דולר, וג� חווי� עלייה בפרמיית הביטוח שנעה בי�  160יותר בממוצע, 

חשוב להדגיש שעבור נהגי� שמקבלי� את ביטוח הרכב שלה� על חשבו�  5חידוש הפוליסה.

ת עצמית לתאונה הינה העלות השנתית הכוללת עבור ביטוח רכב. דולר השתתפו 120החברה, 

נהגי� אלו אינ� משלמי� פרמיה שנתית ולכ� אינ� מרגישי� עליות בפרמיה (ואינ� חשופי� 

לסיכו� שחברת הביטוח תמנע מה� המש! ביטוח) כתוצאה מהתאונות שבה� ה� מעורבי�. 

                                                           
  דולר. 700שרכשו פוליסה מכיס� הפרטי הייתה הפרמיה הממוצעת עבור אות� עובדי�  4

 מדובר� דולר א 400ברקע התאונות של אותו נהג והיא יכולה להגיע עד סכו� של  גודל העלייה בפרמיה תלוי 5

� הנהג מחליט לעבור לחברת ביטוח אג�  תהיה תקפההעלייה הזאת בפרמיה . תאונה השנייה שדווחה באותה שנהב

  ).חברת ביטוח ת מחברת ביטוח קודמת כאשר הוא עוברח תאונו"על פי חוק הנהג חייב להציג דו(אחרת 
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מחירי תאונה נמוכי� יותר מאחרי�, דבר  במציאות זו, ישנ� אנשי� (בעלי ביטוח חברה) שעבור�

שמאפשר לנו לאמוד "אפקט ביטוח" על ההסתברות לתאונה. זה יוצר הזדמנות להערי! את 

  בעזרת משתנה עזר של הקצאת ביטוח חברה.  ”moral hazard”השפעת אפקט ה

  

 מציגה את האומדי� מהרצת הרגרסיה: Iטבלה 

                                                             � = ��� + ���	+v  

�כאשר  = מייצג מאפייני� של הפרט (כגו� מי�,  �א� הנהג היה מעורב בתאונה באותה שנה,  1

מייצג מאפייני� לא נצפי� של  v). ’וכו) ומאפייני� של הרכב (בלמי�, יכולת מהירות, ’וכו השכלה

  ת של תאונה. הנהג, הרכב, והזמ� שעלולי� להשפיע על ההתרחשו

  

על ההסתברות  
���לאמוד את האפקט של עלות התאונה   �אנחנו בעיקר מעונייני  

האשונה שאינה מנצלת את המשתנה עזר מוצאת שהמחיר של תאונה  הלתאונה. הספציפיקצי

אינה שונה במובהקות מאפס). הסבר  �1אינה משפיעה כלל על ההסתברות לתאונה (האומד של 

לכ! הוא שאנשי� ע� ביטוח רכב פרטי שנחשבי� לנהגי� מסוכני� יותר משלמי� מחיר גבוה יותר 

על תאונה וג� נוטי� להיות מעורבי� ביותר תאונות. זה מדגיש את החשיבות של שימוש במקור 

יחד ע�  (z)ביטוח חברה  שימוש במשתנה עזר של קבלת לאחר אקסוגני שמשפיע על עלות תאונה.

דולר בעלויות  100אני מוצאת שהנחה של  ,הפרט והרכב של בעלי הפוליסה יבקרה על מאפיינ

. מדובר I)בטבלה  (iv)(ספציפיקציה  נקודות אחוז1.7  �תאונה מעלה את ההסתברות לתאונה ב

ונות דרכי� כיוו� ששיעור תא  ”moral hazard”אחוז בתאונות דרכי� כתוצאה מ 10בעלייה של 

  אחוז.  16.3הממוצעת במדג� עומד על 

  

ולא של  ”moral hazard“הינ� תוצאה של  Iעל מנת להיות בטוחה שהממצאי� מטבלה 

. אני IIאלוקציה של ביטוח חברה לאנשי� מסוכני� יותר אני עורכת ניתוח רגישות בטבלה 

לעומת תאונות שמתרחשות מבדילה בי� תאונות המתרחשות במהל! חנייה או בתו! מגרשי חנייה 

מוצאת שלעלויות מוגברות של תאונות יש ו multinomial probitאומדת את המודל כ  אניבכביש. 

השפעה מובהקת דווקא על תאונות ע� סיכוני� נמוכי� לעומת גבוהי� של פגיעה פיזית. דבר זה 

מתמריצי� פיננסיי�  כיוו� שסביר שנהגי� יושפעו יותר ”moral hazard“עולה בקנה אחד ע� אפקט 

  במצבי� שבה� החשש לפגיעה פיזית נמו! יותר.

  

באמצעות שיטת הפרשי הפרשי�. אני מתמקדת  ”moral hazard“אני ג� אומדת את אפקט ה 

בנהגי� שנצפו בנתוני� מתחילת הצטרפות� לספק הביטוח (כלומר אנשי� שהצטרפו לחברת 

של קבלת ביטוח חברה הנהיגה משקפת סגנו� ). ייתכ� שבשנה הראשונה 2000הביטוח אחרי שנת 

על ידי השוואה  ”moral hazard“נהיגה של לפני קבלת זכות הביטוח. דבר זה יאפשר אמידת אפקט 

בי� סגנו� נהיגה בשנה הראשונה לתקופות אחר כ! עבור כל אחת מהקבוצות. שינוי בשיעור 
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שבלתי תלוי באפקט של  ”moral hazard“תאונות בקבוצה שקיבלה ביטוח חברה מספק אומד של 

   6משרה.

  

שמגדיל את שיעור התאונות  ”moral hazard“אני שוב מוצאת אפקט מובהק של , IIIבטבלה 

  בהנחה שהשינוי בהתנהגות חל אחרי שנה אחת של ביטוח חברה  לאנשי� שקיבלו ביטוח חברה

  

. באמידת הפרשי הפרשי� של אות� עובדי� שהחלו פוליסות ביטוח לאחר שנת )(i)(ספציפיקציה 

בעלות תאונה) מעלה את ההסתברות  $235 �שקבלת ביטוח חברה (הנחה של כ, אני אומדת 2000

 3.4 צפויה לעלות את ההסתברות לתאונה ב $100של  הנקודות   אחוז. כלומר הנח 7.9לתאונה ב 

ט הנאמד גבוהה יותר מי  האפקטי� שנאמדו במודלי� הקודמי� כי ייתכ� כי האפקנקודות אחוז. 

 7עובדי� אלו עשויי� להיות צעירי� יותר מעובדי� במדג� המלא.

 

                                                           
ע� משתנה עזר המתוא� ע� סוג משרה הוא שייתכ� שאנשי� בעלי נטיות   ”moral hazard“החשש באמידת אפקט  6

   ת מסוימות בחברה.נהיגה מסוימות מחזיקי� משרו

  ייתכ� כי נהגי� צעירי� יותר עשויי� להיות פחות מוכשרי� בלפצות על נהיגה מסוכנת וכ! למנוע תאונה. 7

    Iטבלה  

 
Variables 

(i) 
Linear 
RE 

(ii) 
IV 

(iii) 
IV 
2SLS 

(iv) 
IV 
2SLS 

     

Cost of an Accident (CA)a -0.002 
(0.006) 

-0.013* 
(0.007) 

-0.016** 
(0.007) 

-0.017** 
(0.007) 

Male -0.002 
(0.016) 

 0.001 
(0.016) 

0.001 
(0.016) 

High Traffic Density Commute 0.070** 
(0.029) 

 0.074*** 
(0.029) 

0.074*** 
(0.029) 

Policy Length -0.078 
(0.063) 

 -0.051 
(0.064) 

-0.080 
(0.069) 

Insured During Winter Months 0.121* 
(0.066) 

 0.107 
(0.068) 

0.120* 
(0.070) 

Accident 1st Period    0.040* 
(0.023) 

Additional Individual Controlsb  
 

Yes No Yes Yes 

Time Averaged Controlsc  
 

No No No Yes 

Observations 4426 4426 4426 4426 
 

Standard errors account for clustering at the individual level. 
aMeasured in hundreds of US dollars. 
bAdditional individual controls: commute distance,  policy year,  blue-book car value, car year, engine 
size, matriculation completion, and average income. 
cTime averaged controls: mean car value, mean car year, mean engine type, mean matriculation 
completion, and mean average income. 

 
 

*     p < 0.1 
**   p < 0.05 
*** p < 0.01 
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 IIטבלה 

 Small Collisions Large Collisions 

 
Variablesa 

(i) 
Probit 

 

(ii) 
Probit 
Marginal 
Effects b 

(iii) 
Probit 

 
(iv) 
Probit 
Marginal 
Effects b 

     

Cost of an Accident (CA)c 
-0.205*** 
(0.065) 

-0.005*** 
(0.002) 

-0.042 
(0.031) 

-0.009* 
(0.006) 

Male (0/1) -0.148 
(0.108) 

-0.004 
(0.003) 

0.036 
(0.060) 

0.008 
(0.012) 

High Traffic Density Commute (0/1) -0.063 
(0.214) 

-0.001 
(0.004) 

0.323 
(0.197) 

0.083*** 
(0.029) 

Policy Length 1.073** 
(0.472) 

0.024** 
(0.011) 

-0.297 
(0.253) 

-0.067 
(0.041) 

Accident 1st Period (0/1) 0.120 
(0.150) 

0.003 
(0.004) 

0.129 
(0.101) 

0.031 
(0.019) 

Additional Individual Controlsd 
 

Yes Yes Yes Yes 

Observations 4426 4426 4426 4426 
 

Standard errors account for clustering at the individual level. 
aWe were unable to control for coverage over winter months in this specification due to its strong 
correlation with policy length (as all individuals insured for a full year are insured over winter months). 
We were also unable to control for Time Averaged Controls as they were highly correlated with per-
policy year controls and thus, did not allow convergence. 

bEstimated average marginal effects.  
cMeasured in hundreds of US dollars. 
 dAdditional individual controls: policy year, blue-book car value, car year, engine size, commute 
distance, matriculation completion, and average income.  

 
*     p < 0.1 
**   p < 0.05 
*** p < 0.01 
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   IIIטבלה  

 
Variables 

(i) 
Post= 
Period>1 

(ii) 
Post= 
Period>2a 

(iii) 
Post= 
Period>3b 

(iv) 
Post= 
Period>4c 

     

Company×Post 0.079* 
(0.043) 

-0.048 
(0.042) 

0.017 
(0.061) 

0.069 
(0.061) 

Company -0.051 
(0.036) 

0.064* 
(0.035) 

0.016 
(0.049) 

-0.017 
(0.056) 

Post -0.023 
(0.039) 

0.068* 
(0.038) 

-0.019 
(0.058) 

-0.043 
(0.052) 

Male 0.036* 
(0.020) 

0.035 
(0.024) 

0.047 
(0.030) 

0.033 
(0.035) 

High Traffic Density Commute 0.033 
(0.037) 

0.036 
(0.024) 

0.043 
(0.030) 

0.033 
(0.035) 

Policy Length -0.076 
(0.059) 

-0.001 
(0.117) 

0.172 
(0.144) 

0.178 
(0.201) 

Insured During Winter Months 
 

0.021 
(0.057) 

0.080 
(0.108) 

0.040 
(0.090) 

0.043 
(0.113) 

Observations 1837 1388 939 594 
 

Standard errors account for clustering at the individual level. 
Additional individual controls: commute distance, policy year, blue-book car value, car 
year, engine size, matriculation completion, average income, mean car value, mean car 
year, mean engine type, mean matriculation completion, and mean average income. 
a Does not include the first period of insurance. 
b Does not include the first two periods of insurance. 
c Does not include the first three periods of insurance. 
  

 
*     p < 0.1 
**   p < 0.05 
*** p < 0.01 
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  השפעת נוכחות משטרתית על תאונות דרכי�ב. 

  

פרק זה מנסה להערי! את ההשפעה של נוכחות משטרתית על ההתרחשות של תאונות 

היומיומית של תנועת שוטרי� עד כה היה מחסור בנתוני� שיאפשרו לבחו� אי! השגרה  דרכי�.

משפיעה על התנהגות האוכלוסייה. עבודה זו משתמשת בנתוני� לגבי נוכחות משטרתית על פני 

זמ� כדי לקבוע כיצד שימושי� שוני� באותו כוח משטרתי עשויי� להשפיע על תאונות דרכי�. 

יע על ההסתברות במילי� אחרות, א� ניידת משטרה נוסעת במסלול א' ולא מסלול ב' אי! זה משפ

לתאונה בכל מסלול נסיעה? הנתוני� שמנותחי� בעבודה זו מאפשרי� הבחנה לא רק במיקו� 

המדויק של ניידות משטרה לאור! כל היו�, אלא ג� בהשפעה של מהירות הנסיעה שלה� על 

הנהגי� סביב�. ההבחנה הזאת חשובה מכיוו� שיש הסתברות גבוהה יותר שניידת נייחת (או 

במהירות איטית) תהיה עסוקה במניעת נהיגה מסוכנת ולכ� ייתכ� שלניידות אילו השפעה שנוסעת 

  8משמעותית יותר על נהיגה ותאונות דרכי�.

  

של שינויי ציפיות לנוכחות משטרה על תאונות דרכי�. אפקט ה את אני אומדת IVבטבלה 

חות גבוהה של ניידות , ונוכנייחותניידות  בתנועה, של ניידות משטרהאני בודקת את ההרתעה 

לענות על השאלה, אי! יו� נוס# של נוכחות  חציו� באותו מקו� וזמ�). מטרת המודל היא(מעל ל

  על ההסתברות לתאונה היו�. הימי� האחרוני� במקו� וזמ� ספציפי משפיע 7משטרתית ב 

  

העמודה הראשונה מציגה תוצאות כאשר מבקרי� על הבדלי� נצפי� בי� אזורי� וזמני�  

נוכחות גבוהה  הא! עדיי� קיי� חשש שיש אזורי� ע� הסתברות גבוהה יותר לתאונה ובעקבותי

יותר של שוטרי�. על מנת להתגבר על הבעיה הזאת בספציפיקציה השנייה אני מוסיפה בקרה על 

זו האפקט של ימי  הלא נצפי� של אזורי� שנשארי� קבועי� על פני זמ�. בספציפיקצי �מאפייני

השלישית בהתמקדות  הר על תאונה היו� שלילית א! לא מובהקת. רק בספציפיקצינוכחות בעב

על ציפיות שנוצרות מנוכחות ניידות נייחות בשבוע האחרו� אנו צופי� באפקט מובהק ושלילי של 

  יו� נוכחות בשבוע שעבר על ההסתברות לתאונה היו�. 

  

העמודה הרביעית בוחנת את ההשפעה של מספר הימי� בשבוע האחרו� שנוכחות משטרה 

כ! אני מעריכה שאזור שעובר מאפס לשני ימי� נייחת הייתה מעל לחציו� (לאותו מקו� ושעה).  

 אחוז �40של נוכחות מוגברת של משטרה בשבוע הקוד� יוריד את מספר התאונות היו� ב

י� מהמידול של תהלי! פאוסו� לא הומוגני, המעבר לשינויי (המספרי� בטבלה הינ� האומד

×100באחוזי� היא על ידי המשוואה  ���� − . כל יו� נוס# של נוכחות משטרתית שמעל )�1

  אחוז.  5לחציו� יוריד את מספר התאונות בעוד 

  

                                                           
קמ"ש במהל! פרק זמ� של  26ניידת משטרה מוגדת במצב נייח כל עוד היא נוסעת במהירות ממוצעת שלא עולה על  8

קו� באותה רבע שעה הייתי מפספסת ניידות שזה עתה הגיעו רבע שעה. אילו הייתי סופרת רק רכבי� שנשארו במ

היא   �Dallasלמקו� או שמשגיחות על אזור בנסיעה איטית ע� עצירות. מכיוו� שמגבלת המהירות הנמוכה ביותר ב

  קמ"ש, אני מאמינה שמגבלה זו היא מספקת על מנת לאפיי� ניידת נייחת. 40
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בעוד שנית� להסביר את התוצאות האלה על ידי השפעת שיטור על ציפיות של נהגי�, אני 

לאחר הוספת  Vבטבלה דת השפעה מובהקת של שיטור על תוצאות מידיות של תאונות. ג� אומ

מוצאת כי הנוכחות של לפחות ניידת אני  �random patrolמשתני בקרה של מיקו� והתמקדות ב

(עמודה  אחוז 9משטרה נייחת אחת במקו� וזמ� נתו� מקטינה את ההסתברות לתאונה בלפחות 

בתנועה אני אומדת אפקט הפו!, כלומר נוכחות של  תר ניידות שנמצאוחשוב לציי� שעבו .אחרונה)

ניידת בתנועה מגבירה את הסיכוי לתאונה. ייתכ� כי ניידות אילו שנוסעות במהירות גבוהה ואולי 

לסיכו�,  ג� א� סירנות ואורות מהבהבי� עלולי� לגר� ללח' אצל נהגי� וא# להוביל לתאונה.

ומיקו� כלי רכב  , מהירות,ה מוגברת א� אופטימיזציה של תזמו�אני מוצאת שנית� להשיג הרתע

  משטרתיי� ג� בלי להגדיל את מספר השוטרי�. 
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 IVטבלה 

 

 

Days Counting Rule: Days of Total 

Police>0
a,b 

Days of Total 

Police>0
b 

Days of Stat 

Police>0
b 

Days of Stat Police 

> Median
b 

One Day (0/1)
c 1.131* -0.112 -0.356*** -0.156 

(0.684) (0.275) (0.083) (0.105) 

Two Days  (0/1)
c 0.95 -0.458 -0.483*** -0.472*** 

(1.032) (0.3) (0.08) (0.108) 

Three Days  (0/1)
c 1.094 -0.332 -0.374*** -0.531*** 

(1.019) (0.27) (0.085) (0.108) 

Four Days  (0/1)
c 1.314 -0.322 -0.294*** -0.747*** 

(1.019) (0.255) (0.092) (0.108) 

Five Days  (0/1)
c 1.522 -0.389 -0.248** -1.021*** 

(1.02) (0.238) (0.087) (0.11) 

Six Days  (0/1)
c 1.925* -0.264 -0.073 -1.286*** 

(1.019) (0.229) (0.101) (0.11) 

Full Week  (0/1)
c 2.288** -0.129 0.088 -1.633*** 

(1.021) (0.226) (0.099) (0.107) 

Precipitation (cms) 0.075*** 0.076*** 0.076*** 0.078*** 

(0.007) (0.007) (0.007) (0.007) 

Morning Rush (6-9) 0.393*** 0.390*** 0.396*** 0.289*** 

(0.084) (0.085) (0.083) (0.092) 

Daytime (9-4 PM) 0.615*** 0.670*** 0.650*** 0.864*** 

(0.071) (0.072) (0.075) (0.086) 

Evening Rush (4-7 PM) 0.785*** 0.851*** 0.814*** 0.975*** 

(0.066) (0.067) (0.069) (0.081) 

Night (7 PM-Midnight) 0.247*** 0.305*** 0.296*** 0.393*** 

(0.065) (0.063) (0.063) (0.071) 

Holiday -0.121 -0.215** -0.220*** -0.318*** 

(0.081) (0.086) (0.083) (0.082) 

Percent of Land Used for Parks -0.022*** 

(0.007) 

Percent of Residential Land Use -0.011*** 

(0.002) 

Location Fixed Effects No Yes Yes Yes 

Observations 936342 936342 936342 936342 

Standard errors account for clustering at the reporting area level. 
a
We also include controls for RA characteristics such as: % land used for retail, # of schools, classified as high risk 

accident location (0/1), size, and population. 
b
We include time varying controls: weekday travel, average daily temperature, and visibility 

c
"X Days" is a dummy variable equal to 1 if there were X days of presence in the last 7 days. 

* p<0.1, ** p<0.05, *** p<0.01 
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  Vטבלה 

Category of Current Police Presence: All Vehicles All Vehicles All Vehicles 
RPatrol 

Vehicles
a 

 

All Police Vehicles
b 0.035**  

(0.014)  
Stationary Police Vehicles

b -0.045**  

(0.02)  
At least one Stat Police Vehicle Present 

(0/1)
 b 

-0.164*** -0.160***  

(0.034) (0.050)  
Moving Police Vehicles

b 0.087*** 0.091*** 0.143***  

(0.018) (0.019) (0.028)  

1 Day of Stationary  Presence > Median 

(0/1)
c 

-0.158 -0.158 -0.156 -0.156  

(0.104) (0.104) (0.105) (0.105)  

2 Days of Stationary  Presence > 

Median (0/1)
c 

-0.474*** -0.477*** -0.476*** -0.473***  

(0.107) (0.108) (0.109) (0.108)  

3 Days of Stationary  Presence > 

Median (0/1)
c 

-0.530*** -0.537*** -0.542*** -0.535***  

(0.107) (0.108) (0.108) (0.108)  

4 Days of Stationary  Presence > 

Median (0/1)
c 

-0.744*** -0.756*** -0.765*** -0.753***  

(0.107) (0.108) (0.109) (0.108)  

5 Days of Stationary  Presence > 

Median (0/1)
c 

-1.014*** -1.031*** -1.047*** -1.029***  

(0.109) (0.11) (0.111) (0.109)  

6 Days of Stationary  Presence > 

Median (0/1)
c 

-1.276*** -1.298*** -1.320*** -1.298***  

(0.11) (0.112) (0.113) (0.11)  

7 Days of Stationary  Presence > 

Median (0/1)
c 

-1.617*** -1.645*** -1.676*** -1.648***  

(0.107) (0.109) (0.109) (0.106)  

 

Additional Controls
d 

Yes Yes Yes Yes  

Location Fixed Effects  Yes Yes Yes Yes  

Observations 936342 936342 936342 936342  

 

Standard errors account for clustering at the reporting area level.  
a
Random Patrol vehicles are police vehicles that are responding to a call at a different location.  In this 

specification stationary police vehicles refer to RPatrol stationary police vehicles and moving police 

vehicles refer to RPatrol moving police vehicles.  

 

b
These are measures of current police presence at given time t and location r. 

c
"X Days of Stationary Presence>Median" is a dummy variable equal to 1 if there were X days where 

police presence exceeded the median (for that location and time of day over 2009)  in the last 7 days. 

 

d
Analysis includes additional controls for: time of day, temperature, precipitation, visibility, holiday,  

and weekend/weekday travel. 

 

* p<0.1, ** p<0.05, *** p<0.01 
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  של חוזי ליסינג בישראל. ג. הא� זכות הסירוב הראשו� יכולה לעודד נהיגה זהירה? המקרה

  פורת)� (עבודה משותפת ע� רוני ב�

  

לירידה יחסית בשיעור  י�א� זכות הסירוב הראשו� מעודדת נהיגה זהירה יותר היינו מצפ  

(כאשר זכות  2006ראשונה שחתמו על חוזה לאחר �התאונות של נהגי� בעלי חוזה ליסינג יד

הסירוב הראשו� הפכה רלוונטית בשל התייקרות הליסינג) לעומת נהגי� בעלי חוזה ליסינג יד 

זכות בהפרשי� אנו אומדות את ההשפעה של סעי# �בעזרת טכניקת הפרשי� VIבטבלה  9שנייה.

כאשר מפקחי� על שימוש ברכב . רק בספציפיקציה האחרונה הסירוב הראשו� על שיעור התאונות

. (p=0.052)ירידה של כמעט תאונה אחת לשנה אנו אומדות שינויי,  ותכונות קבועות של הפרט

ממצא זה מצביע על כ! שזכות הסירוב הראשו� עשויה לשחק  תפקיד חשוב בעידוד השקעה 

ח על ההתנהגות הוא יקר. לכאורה נראה שלא אמור להיות קשר בי� זכות הסירוב במצבי� שפיקו

הראשו� לנהיגה בכלל והתנהגות בפרט אול� אנו מוצאות שיש לה השפעה  ישירה על תאונות 

 דרכי�.

 VIטבלה 

 
Variables 

 
(i) 

 
(ii) 

 
(iii) 

 
(iv) 

     

First Owner  Post2006 -0.991 
(0.986) 

-0.986 
(0.973) 

-0.334 
(0.261) 

-0.895* 
(0.459) 

First Owner -0.022 
(0.081) 

-0.016 
(0.082) 

0.080 
(0.084) 

-0.106 
(0.192) 

Post2006 1.032 
(0.985) 

0.971 
(0.920) 

0.282 
(0.188) 

0.964** 
(0.458) 

Company 1  
 

-0.008 
(0.061) 

 
 

 
 

Male  
 

-0.350 
(0.432) 

 
 

 
 

Age  
 

-0.007 
(0.021) 

 
 

 
 

Years of Driving Experience  
 

0.008 
(0.023) 

 
 

 
 

Commute Distance  
 

0.004** 
(0.002) 

0.001 
(0.002) 

-0.001 
(0.003) 

Kilometers/Year  
 

 
 

 
 

0.000 
(0.000) 

Car Model Controls No 
 

Yes Yes Yes 

Fixed Effects Controls No 
 

No Yes 
 

Yes 
 

Observations 3351 3351 3351 1681 
 
Standard errors in parentheses, * p < 0.10, ** p < 0.05, *** p < 0.01 

 
 
  

                                                           
היה מודעי� לעלייה  2007, ג� עובדי� שחתמו על חוזה בשנת 2008נת בעוד ששינויי החקיקה נכנס לתוק# רק בש 9

  במחיר שווי המס של הרכב למרבית תקופת החוזה.
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  דיו�

  

להוות מטרות מרכזיות לכל מדינה  בדרכי� ועידוד נהיגה בטוחה צריכי�הורדת הקטל 

א� זאת, לא תמיד ברור  בכל העול�. הרי אנו מדברי� פה על חיי אד�, ומה בעצ� חשוב מזה?

באיזה אמצעי נית� להשתמש על מנת להשיג את המטרה. במיוחד במדינת ישראל כאשר המיסוי 

(ג� לאזרחי�  היקרכניות סוציאליות יש חשש להפעיל תכנית כבר גבוה וקשה למצוא מימו� לתו

  � תשיג את המטרה המבוקשת. אוג� למדינה) כאשר לא ברור 

  

מאפשרת לנו לבחו� את התגובה של החשיבות של עבודת דוקטורט זו היא בכ! שהיא   

אנשי� (ג� בישראל וג� בארה"ב) לתמריצי� שעלולי� לשנות את סגנו� הנהיגה. א� מדובר 

 ות במקו� הנכו� בזמ� הנכו�, אני מראהבהעלאת מחיר התאונות, או בהדרכת שוטרי� על המצא

ר לנו לבנות שלי יאפש דר! לאמוד את ההשפעה קוד� להפעלת התוכנית.  אני מקווה שהמחקר

של אנשי� לתמריצי�  כניות יעילות להורדת הקטל בדרכי�. ככל שנבי� טוב יותר את התגובהת

  כניות שיורידו את הקטל בדרכי� במינימו� עלות. נוכל לייעל ת

  

  המלצות

  

רובנו מודעי� למצב בו ההתנהגות "הנורמטיבית" של נהגי� על כבישי ישראל אינה 

מרי� מרחק, ממעטי� לתת זכות קדימה ולכ! נית� להוסי# רשימה נהגי� אינ� שו –אופטימלית 

. לשלושת העבודות שלי יש השלכות ולנו חווי� בתדירות גבוהה למדיארוכה מאוד של עבירות שכ

מות לכל יאני מרחיבה על תכניות אפשריות שמתיישומיות למניעת תאונות דרכי�. בפרק זה א

  אחד מהעבודות.

  

בתחו� הנהיגה מנבא שפרמיות גבוהות יותר כתוצאה  ”moral hazard“זיהויי אפקט של  

נהג צרי! לשל� את המחיר ש מתאונה עשויות להוריד את הקטל בדרכי�. כלומר, רפורמה שמעלה

עבודות תאורטיות מראות שבשיווי  .מספר התאונותלהוריד את  היכולעבור תאונה מכספו הפרטי 

גובה פרמיה על מנת לעודד נסיעה  \ת עצמית משקל חברות ביטוח תמיד יקבעו רמת השתתפו

א! התוצאה הזאת פחות ברורה כאשר יש שחק� שלישי (המעסיק) שמעורב במודל.  10בטוחה.

עכשיו כאשר יש תאונה המעסיק סופג את העלייה במחיר הפרמיה וייתכ� כי הוא מעדי# פרמיה 

שנשארת קבועה על פני זמ� מאשר פרמיה שמשתנה לפי התרחשות תאונות. א� למעסיק קשה 

מחירי� שוני� בביטוח על פי רקע תאונות (דבר שעלול להחזיק מערכת שבה עובדי� צופי� 

להיתפס כחוסר שוויו� בי� עובדי�) מערכת ה"בונוס מאלוס" קורסת. הסבר נוס# לזה שביטוח 

 moral“חברה לא מתבסס על רקע תאונות הוא שייתכ� כי קיי� פחות מודעות לבעייתיות של 

hazard” .מחו' לתחו� הביטוח  

  

א מעורבות הממשלה, במיוחד בהתחשב בעובדה שתמרי' מיסויי לבעיה הו דפתרו� אח

נחשב לגור� העיקרי לריבויי רכבי חברה וביטוחי חברה. אבל צרי! לזכור שתאונות דרכי� בד"כ 

                                                           
10 See works by Shavell (1979), Holmstrom (1979), and Rubinstein & Yaari (1981) 
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אינ� נמצאי� בראש סדר העדיפויות של השלטו� וג� לא ברור שהממשלה תצליח לנבא נכו� את 

. ייתכ� כי התוכנית האופטימלית היא ”moral hazard“הפרמיה האופטימלית על מנת למנוע 

להישאר ע� מערכת ביטוח רכב פרטית ולשלב אותה ע� מס ששערו נקבע על פי רקע תאונות. 

קיימי� כבר מספר מדינות בעול� שמממני� תכניות לבטיחות בדרכי� על ידי מיסויי של תעריפי 

אחוז על  1�10ה) אוספי� מס שנע בי� ביטוח רכב. כ! פינלנד, ויקטוריה (אוסטרליה), וקוויבק (קנד

גובה פרמיית ביטוח רכב. א� המס ייקבע על פי רקע תאונות נוכל להבטיח שצורת הנהיגה 

  משפיעה על גובה הביטוח ללא תלות בסוג החוזה.

  

החשיבות של הפרק השני היא מדידת האפקט של נוכחות משטרתית על תאונות דרכי�. 

ל פיו אד� מבצע פשע רק כאשר התמורה הצפויה מביצוע הפשע ניסח החוקר בקר מודל ע �1968ב

גדולה יותר מהתמורה מכל תעסוקה אלטרנטיבית . על פי מודל זה, נית� לצמצ� את כמות 

הפשעי� (או במקרה שלנו עבירות התנועה) כשמקטיני� את התמורה מביצוע הפשע. דבר זה 

לאת חומרת הענישה. ולכ� המודל מתבצע על ידי הגברת האכיפה (ההסתברות להיתפס) או הע

(הגברת אכיפה) יגביר את הסיכוי  הגברת כמות הניידות הנצפותהפשוט הזה מנבא ישירות ש

וכ! יוריד את מספר האנשי� הנוסעי� מעל למהירות המותרת. אי� צור! להוסי# מילי�  להיתפס

י� פרופורציוני על המתא� בי� מהירות נסיעה לתאונות דרכי� כאשר גודל הנזק בתאונות דרכ

  לריבוע הפרשי מהירויות נסיעה, ויכולת השליטה ברכב יורדת ככל שהמהירות עולה.

  

לעומת עבודות קודמות שמדדו אפקט של שוטרי� שמרוכזי� דווקא באכיפה במקו� 

ספציפי ע� הסתברות גבוהה לתאונה, אני אומדת את האפקט של פריסת ניידות כלליות 

לנצל את אני מוצאת שנית� מניעת פשע) על פני עיר של� על נהיגה. (המעורבות בעיקר בחקירת ו

  הדרכי� בה� ניידות עוברות בדר! להפסקת אוכל או טיפול במקרה כדי לשנות את צורת הנהיגה.

  

חשוב בכ! שהוא מראה שלפעמי� צרי! לחפש פתרו� "מחו' לקופסא"  יהשליש פרקה

ת על רכב עלול לשנות את צורת הנהיגה של תמרי' בעלו ,שלמרות שאינו קשור ישירות לנהיגה

חוז גדול שמכיל א אנחנו צריכי� להיות מודעי� לסיכו� הקיי� בענ# הליסינג בישראלאנשי�. 

לרוב אינו חשו# לתשלומי� בעת ביצוע תאונה או לנזק הכספי של מאוד מהרכבי� בכבישי� ו

שמובילי� לנהיגה  גוזי ליסינת ער! רכב עקב תאונה. התוצאות שלנו מראות שנית� לבנות חהורד

  בטוחה יותר בכבישי�. 
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