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עיקרי הממצאים, המסקנות וההמלצות

הרקע והמטרות - הדו"ח הנוכחי מסכם מחקר להערכת האפקטיביות של קורסים לנהיגה נכונה וקורסי רענון, מחקר שנערך ע"י הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים במשרד התחבורה. 

הבדיקה נערכה על  מדגם של 2,640 משתתפים ב- 110 קורסים שהתקיימו במכון הארצי לתחבורה בחודשים נובמבר-דצמבר 2003.  הבדיקה התבצעה בשלוש נקודות זמן: כמחצית מהמשתתפים נבדקו בתחילת הקורסים, כמחצית בסיומם ומדגם של כ- 520 משתתפים  נבדקו שוב לאחר חצי שנה מסיום הקורסים. מתוך 110 הקורסים שנבדקו, 72 קורסים היו לנהיגה נכונה ו- 38 קורסי רענון. בנוסף נבדקו 22 קורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה- תוכנית לימודים חדשה הנעזרת בסרטי ווידאו להמחשה, וסיכום הממצאים בהם מוצג בפרק יג. 

אחת המטרות שנוסחו במחקר, לצורך בחינת האפקטיביות של הקורסים, הייתה בדיקת ההשערה שהשתתפות בקורס מקטינה את ההסתברות לקבלת דוחות על עברות תנועה ומקטינה את סיכוי המשתתפים להיות מעורבים בתאונות דרכים בעתיד. השערה זו לא נבדקה ישירות במחקר הנוכחי מכיוון שלא ניתנה לעורכי המחקר גישה לקבצים המינהליים של המשרד לביטחון פנים המכילים נתונים על עבירות תנועה ותאונות דרכים. מסיבה זו, הוגבלו מטרות המחקר לבחינת הידע, העמדות והנטייה להתנהגות של המשתתפים בקורסים.

עם זאת, יש להדגיש כי למידע שנאסף ונותח במחקר הנוכחי  חשיבות רבה כמכשיר עזר לתכנון מערכות הדרכה בעתיד, בניית תוכניות לימוד דיפרנציאליות וביסוס מערכות ההדרכה, ההסברה והאכיפה על מידע חשוב נוסף שזמינותו מוגבלת- התפיסות והעמדות של ציבור הנהגים בנושאים השונים הקשורים לתרבות הנהיגה.

נושא תאונות הדרכים ותרבות הנהיגה בישראל הוא נושא בעל בולטות תקשורתית רבה והוא אינו יורד מסדר היום הציבורי. הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון אינם מתבצעים בחלל הריק והם מהווים חלק ממכלול פעילות האכיפה, החינוך, ההדרכה וההסברה המתבצעים ע"י משרדי הממשלה השונים וע"י מחלקות וגופים ספציפיים הפועלים בתחום. הבדיקה של הקורסים אינה יכולה לפיכך להיבדק במנותק מהמטרות והפעולות של כלל המערכות. 

התמודדות עם תאונות דרכים בכלל, ועם הגורם האנושי בנהיגה בפרט, היא התמודדות מורכבת. מתכנני הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון צריכים לקבל סדרה של החלטות לגבי תכני הקורסים. המגוון הרחב של עברות התנועה וכללי הנהיגה הנדרשים מחייב קביעת סדרי עדיפויות והדגשים. הדבר נכון לא רק לגבי תכנון קורסים לנהיגה נכונה, אלא גם, כפי שצוין, למערכות האכיפה, ההסברה וההדרכה בכללותן. הדבר בולט בעבודת המשטרה שנבצר ממנה לאכוף את כל העברות ברמה הנדרשת. סדרי העדיפויות נקבעים בדרך כלל על פי הנחות, הן הנחות על התרומה של כלל עברות התנועה לגרימת תאונות דרכים והן  הנחות על התרומה היחסית של עברות תנועה שונות לגרימת תאונות דרכים. 
עיקרי הממצאים מסכמים בקצרה את הנושאים המרכזיים שנבדקו המפורטים במלואם בגוף הדוח, ואת המסקנות וההמלצות הנובעות מהניתוח המוצגות בחלק השני של פרק זה.

הידע בחוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה-  אחת המטרות העיקריות של הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון היא להקנות ידע חדש ולרענן את הידע שנשכח בתחומים הקשורים לחוקי התנועה וכללי הנהיגה. בדיקת הידע התבצעה באמצעות המבחן הסטנדרטי המועבר בקורסים לנהיגה נכונה. המבחן הועבר בכל הקורסים שנבדקו במחקר. נמצא שהמשתתפים המגיעים לקורסים מאופיינים ברמה נמוכה של ידע וחלק גדול מהם היו נכשלים בבחינת הסיום על בסיס הידע המוקדם שעמו הגיעו לקורס. ממוצע הידע עמד בתחילת הקורסים לנהיגה נכונה על 14 תשובות נכונות, מתוך 20, ועל 13 בקורסי הרענון. בסיום הקורסים נמדד שיפור ניכר ברמת הידע בשני סוגי הקורסים כאשר השיפור בידע בקורסים לנהיגה נכונה היה חד במיוחד וממוצע התשובות הנכונות עלה ל- 17. בקורסי הרענון השיפור היה קטן יותר והציון הממוצע עלה ל- 14.5 נקודות. ניתן להניח כי השיפור הניכר בידע בקורסים לנהיגה נכונה הושג בזכות המוטיבציה הגבוהה יותר להצליח במבחן המהווה תנאי למחיקת הנקודות שנצברו. מעבר לכך, הקורסים לנהיגה נכונה הם מכווני בחינה, כלומר, הם מתרכזים יותר בהכנת המשתתפים לעבור את המבחן. בסה"כ הקורסים, בעיקר הקורסים לנהיגה נכונה אך גם קורסי הרענון, השיגו את המטרה של שיפור הידע של המשתתפים. השיפור החד בידע מצביע בעיקר על נקודת המוצא הנמוכה של המשתתפים מאחר וגם לאחר שהשתתפו  בקורס, כ- 15% מהמשתתפים נכשלו במבחן.

לעומת הידע שנמדד בבחינה, שהיה נמוך מאד בתחילת הקורס, הערכת המשתתפים את הידע שלהם הייתה גבוהה בהרבה.  כ- 80% מהמשתתפים בשני סוגי הקורסים האמינו כי יש להם ידע רב או אפילו רב מאד כאשר ההערכה בתחילת הקורס הייתה דומה להערכה בסופו. כמו כן, לא נמצא קשר בין הציון במבחן לבין הערכת הידע הסובייקטיבית של המשתתפים, ממצא המצביע על פער תפיסתי גדול בין הידע בפועל לבין הידע שהמשתתפים סבורים שיש להם.

הממצאים מצביעים על כך שהפער, בין הידע בפועל לבין הערכת הידע הסובייקטיבית, קשור גם להערכה מופרזת של יכולות הנהיגה בכללותם. כאשר נהג חושב שיש לו את כל הידע הנדרש, זאת בנוסף להערכה גבוהה של כישוריו כנהג, ניתן להניח כי גדלה ההסתברות לביצוע טעויות וללקיחת סיכונים מיותרים. אחת התרומות של הקורסים, הן הקורסים לנהיגה נכונה והן קורסי הרענון, מתבטאת בכך שהם הצליחו לצמצם את הפער בין תפיסת הידע לבין רמת הידע בפועל. 

התרומה של הקורסים ושביעות הרצון של המשתתפים -  כ- 70% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה ולרענון הביעו שביעות רצון מהקורס. בקורסי הרענון שביעות הרצון הייתה גבוהה יותר ו- 43% היו "מאד מרוצים". שביעות הרצון מהקורסים נשארה גבוהה גם בבדיקה שנערכה לאחר חצי שנה מסיומם. שביעות הרצון הגבוהה היא במידה מסוימת מפתיעה בקורסים שההגעה אליהם אינה וולונטרית וניתן להניח כי הרוב הגדול של המשתתפים לא היה משתתף בהם לולא אולץ לעשות זאת.

הסיבה לשביעות הרצון הגבוהה קשורה, להערכתנו, בתפיסת החשיבות של הקורסים בעיני המשתתפים. הביטוי הבולט לכך נמצא בבדיקה שנערכה מחצית השנה מסיום הקורסים. למעלה ממחצית המשתתפים בשני סוגי הקורסים סברו שיש לקיום הקורסים חשיבות רבה, ורק 16% הטילו ספק בחשיבותו. בנוסף, קרוב למחצית המשיבים בקורסים לנהיגה נכונה היו ממליצים מאד לחבריהם לעבור אותו בהתנדבות במידה והוא לא היה כרוך בתשלום, ועוד 20% נטו להמלצה כזו. בקורסי הרענון, 40% היו ממליצים מאד ועוד 23% נטו להמליץ. חיזוק להתרשמות בדבר חשיבות הקורסים בעיני המשתתפים נמצא גם בבדיקות שנערכו במהלך הקורסים. 

בתשובות לשאלה פתוחה נמנו הרבה הצעות שמטרתן לשפר את הקורסים ורק התייחסויות מועטות הציעו לבטל את הקורסים או לצמצמם.

למרות שביעות הרצון הגבוהה שנמדדה בכל מרכיבי שביעות הרצון שנבדקו, שביעות הרצון של המשתתפים בקורסים השונים לא הייתה אחידה. בחלק מהקורסים שביעות הרצון הייתה גבוהה בהרבה מזו שנמדדה בקורסים אחרים, והממצא היה נכון הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון. הממצא מצביע, להערכתנו, על הבדלים ברמת המורים המעבירים את הקורסים.  

תפיסת הגורמים לתאונות דרכים – הגורם האנושי נתפס ע"י הרוב הגדול של המשתתפים בקורסים כגורם העיקרי התורם לתאונות דרכים, ממצא המצביע על "ניצחון" הגורמים המקצועיים השמים דגש על תרומת הגורם האנושי לגרימת תאונות דרכים לעומת גורמים מקצועיים אחרים השמים דגש על פיתוח תשתיות והגנה פסיבית. נושא שבו מידת ההסכמה נמוכה יותר היה מידת יכולתו של הנהג לצפות תאונות ולמנוע אותן. בשאלות שבדקו נושא זה נמצא כי כשליש מהמשתתפים סברו שמעורבות בתאונות דרכים תלויה במזל ולמעלה מ- 40% מהמשתתפים סברו שלא ניתן בדרך כלל לצפות ולמנוע תאונות דרכים. יתרה מזאת, לא נמצאו הבדלים בתפיסות של המשתתפים בין תחילת הקורס וסיומו, זאת למרות שבקורסים מושם דגש על הצורך להתייחס לסכנות בדרך ולקחת אותן חשבון.

 חומרתן של עברות תנועה – במרבית עברות התנועה קיימת הסכמה על מידת החומרה של העברות, בין התפיסות של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה ולרענון לבין התפיסות של האחראים על מערכות האכיפה, ההדרכה וההסברה. עברות על נסיעה בשלילה, בשכרות, מעבר צומת באור אדום, עקיפות מסוכנות ואי מתן זכות קדימה למכוניות והולכי רגל נתפסות כחמורות, בהתאם לתפיסה המקובלת, גם ע"י המשתתפים בקורסים. עברות שלגביהן קיים פער ניכר בהערכות הן עברות של נסיעה במהירות מופרזת שמשתתפי הקורסים מתקשים לקבל אותן כעברות חמורות.

בקורסים לנהיגה נכונה לא נמצאו כמעט הבדלים, בהתייחסות לחומרתן של עברות התנועה שנבדקו, בין תחילת הקורס וסיומו. ההשתתפות בקורס לא הגבירה את הנטייה להחמיר בעונשים על מרבית עברות התנועה. נטייה להחמרה כזו כן נמצאה  בקורסי הרענון שם המשתתפים בסיום הקורס התייחסו  למרבית עברות התנועה בחומרה רבה מזו שנמדדה בתחילת הקורס. יתכן והממצא נובע מגילם הצעיר של המשתתפים בקורסי הרענון שתפיסותיהם עדיין לא התקבעו.

ממצא דומה, המצביע על הדיפרנציאציה בהתייחסות לעברות תנועה שונות, התקבל כאשר נערכה השוואה בין תפיסת התרומה של העברה לגרימת תאונות דרכים לבין הערכת היקף האכיפה המשטרתית. נמצא כי המשתתפים סבורים שהמשטרה אוכפת אכיפת יתר את עברות המהירות והדיבור בטלפון נייד ללא דיבורית, ואינה אוכפת מספיק עברות של עקיפות מסוכנות, נהיגה בשכרות ואי ציות לרמזור, הנתפסות כחמורות יותר בעיני משתתפי הקורסים.

נושא הפער בהתייחסות לעברות הקשורות לנהיגה במהירות מופרזת הוא נושא מרכזי האמור להעסיק את העוסקים בתחום לאור האכיפה המוגברת של עברה זו. 38% מכלל העברות שבגינן זומנו משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה, על פי דיווחם, היו עברות של מהירות מופרזת, ולא פחות ממחצית המשתתפים קיבלו דוחות בגין עברה זו. 

בניתוח מבחין של הדוחות שבגינם זומנו המשתתפים לקורסים לנהיגה נכונה, נבדקו ההבדלים בין נהגים שקיבלו דוחות על נסיעה במהירות מופרזת, בהשוואה לנהגים שקיבלו דוחות על עברות שהוגדרו כחמורות ע"י המשתתפים- אי ציות לרמזור ותמרור עצור, אכיפות ופניות מסוכנות ואי מתן זכות קדימה לכלי רכב והולכי רגל. 

ראשית, נמצא כי קיימת קבוצה גדולה יחסית של נהגים, 21% מכלל המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, שזומנו לקורס על פי דיווחם רק בגלל עברות מהירות. לשם השוואה, רק 9% מהמשתתפים זומנו לקורס בגלל מכלול העברות שהוגדרו ע"י המשתתפים כחמורות ולא קיבלו דוחות על נסיעה במהירות מופרזת. 

שנית, הממצאים מצביעים על שתי אוכלוסיות מובחנות. עברייני המהירות הם משתתפים שניתן להגדירם כבעלי גישה חיובית. הם סבורים שצריך להחמיר עם נהגים העוברים את מרבית עברות התנועה (למעט מהירות), הם סבורים יותר שהגורם האנושי תורם להתרחשותן של תאונות דרכים והם מאמינים שניתן לצפות ולמנוע תאונות דרכים.  כמו כן התאפיינה קבוצה זו ע"י בעלי השכלה גבוהה יחסית, הצלחה רבה יותר במבחן, והיו בה יותר יהודים, יותר מבוגרים ויותר נהגים לא מקצועיים הנוהגים ברכב פרטי. בסה"כ מצביעים הממצאים על כך שעברייני התנועה אינם עשויים מקשה אחת וקיימת בניהם דיפרנציאציה ניכרת בגישה ובהתייחסות לנושאים שונים הקשורים לתרבות הנהיגה. 

הנהג העבריין – הנתונים שהוצגו מעלים את השאלה בדבר הגדרתו של ה"נהג העבריין". שלושה מכל ארבעה משתתפים האמינו כי ניתן לאתר נהגים עבריינים ולהבחין בינם  לבין נהגים אחרים. הנטייה הייתה להגדיר נהגים עבריינים  ככאלה המסכנים את הנהגים האחרים בכביש. עם זאת, מתשובות המשתתפים בקורסים ניתן ללמוד על הקושי בהבחנה כזו מאחר ואין מדובר בהגדרה חד משמעית. 

נתונים שונים שנאספו במחקר הנוכחי, כמו גם נתונים שנאספו ממקורות אחרים, מצביעים על הקושי הרב בהתמודדות עם שינוי תרבות הנהיגה של כלל הנהגים. הגדרה של מושג "הנהג העבריין" וקביעת סדר עדיפויות תאפשר גם בתחום ההדרכה לקבוע סדרי עדיפויות בהתמודדות עם נהגים שהציבור מגדיר אותם כעבריינים. 

עברות תנועה ותאונות דרכים – כ- 30% מהמשתתפים, בשני סוגי הקורסים, מדווחים כי היו מעורבים לפחות בתאונת דרכים אחת במהלך שנות נהיגתם. שעור זה תואם, פחות או יותר, את השעורים המקובלים המתפרסמים ע"י הלמ"ס לפיהם קרוב ל- 2% מכלל כלי הרכב מעורבים כל שנה בתאונת דרכים כלשהי הנרשמת בנתוני המשטרה. בקורסי הרענון, שוותק הנהיגה הממוצע בהם הוא כשליש מזה של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, מדובר בשיעור מעורבות בתאונות דרכים הגבוה בהרבה מזה של נהגים אחרים, ממצא הנמצא בהתאמה עם ממצאים אחרים המצביעים על מעורבות גבוהה של צעירים בתאונות דרכים.

בבדיקת עברות התנועה, שבגינן זומנו המשתתפים לקורסים לנהיגה נכונה, נמצא על פי דיווח המשתתפים כי לא פחות מ- 38% מהעברות היו עברות של מהירות מופרזת, 32% על מכלול העברות הנחשבות כחמורות- נסיעה ברמזור אדום, אי מתן זכות קדימה לכלי רכב או הולכי רגל, אי עצירה בעצור, עקיפות מסוכנות ופניות אסורות, 13% על דיבור בנייד ללא דיבורית או אי חגירת חגורת בטיחות, והשאר, 17%, על עברות אחרות.

בבדיקה שנערכה לאחר חצי שנה, דיווחו 17% מהמשתתפים כי הם קיבלו דו"ח על עברת תנועה, מהם 2% הספיקו לקבל יותר מאשר דו"ח אחד. עברות התנועה השכיחות שעליהן דווח היו: מהירות מופרזת- 30%, אי חגירת חגורת בטיחות- 21% ודיבור בנייד ללא דיבורית- 11%. בקרב משתתפי קורסי הרענון השיעור היה נמוך יותר ורק 10% מהמשתתפים דיווחו שקיבלו דו"ח על עברת תנועה מאז סיום הקורס.

קיים קושי בהשוואת היקף הדוחות שקיבלו המשתתפים לאחר סיום הקורס עם הדוחות שהם קיבלו לפני הקורס. נתון זה חשוב לצורך מתן תשובה על מהות הקשר בין השתתפות בקורסים ושיפור דפוסי הנהיגה. הסיבה לכך נעוצה בעיקר בהעדרה של מסגרת זמן שתאפשר לחשב ממוצע של עברות תנועה לפרק זמן קצוב. למרות שהנתונים נראים גבוהים לכאורה, אין הם בהכרח מצביעים על כך שחלק מהמשתתפים בקורסים לא שיפרו את דפוסי נהיגתם. על פי נתוני המשרד לביטחון פנים, בשנת 2002 נתנה המשטרה בסה"כ לא פחות ממיליון וחצי דוחות תנועה, ממוצע של כ- 0.5 דוחות לכל נהג. נתון זה דומה על פניו לממוצע העברות השנתי של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה שאומדן דוחות התנועה שלהם בנתונים שנתיים עמד, לאחר חצי שנה, על 0.4 דוחות לנהג. למרות שההשוואה נערכה על תקופות שונות, בהנחה שהנסועה הממוצעת של משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה גבוהה מזו של כלל הנהגים, יתכן והממצאים מצביעים על שיפור דפוסי הנהיגה של חלק ממשתתפי הקורסים.

בבדיקת הקשרים בין מעורבות בתאונות דרכים לבין ביצוע עברות תנועה שונות, לא נמצא בקורסים לנהיגה נכונה קשר מובהק בין ביצוע עברות תנועה לבין סה"כ המעורבות בתאונות והמעורבות בתאונות עם נפגעים. ממצא זה הוא במידה מסוימת מפתיע. ניתן היה לצפות שנהגים המעורבים בתאונות דרכים הם נהגים המבצעים יותר עברות תנועה מסוגים שונים. שלא כמו בקורסים לנהיגה נכונה, בקורסי הרענון נמצאו קשרים די חזקים בין מעורבות בתאונות דרכים לבין ביצוע עברות תנועה. 

ניתן להסביר את הממצאים השונים בשני סוגי הקורסים בכך שהנהגים הצעירים המשתתפים בקורסי הרענון ביצעו את עברות התנועה והיו מעורבים בתאונות בפרק זמן קצר של מספר שנים. בקורסים לנהיגה נכונה טווחי הזמן שנבדקו היו שונים. משתתפי הקורסים קיבלו את דוחות התנועה בשנים האחרונות בעוד שתאונות הדרכים המדווחות התרחשו לאורך כל קריירת הנהיגה של המשתתפים. ניתן ללמוד מהממצאים, להערכתנו, כי מעורבות בתאונות דרכים בעבר אינה יכולה להוות אינדיקאטור להתנהגות נהיגה עתידית.

הנטייה להתנהגות - שתי שאלות בשאלון בדקו ישירות את התנהגות הנהיגה המדווחת של המשתתפים. שאלות אלה התייחסו למהירות הנסיעה של המשתתפים בכביש מהיר ולנטייתם לבקש מנוסעים במושב האחורי להיחגר.

בתחילת הקורס לנהיגה נכונה דיווחו 30% מהמשתתפים כי הם תמיד מבקשים מנוסעים במושב האחורי להיחגר, ו- 27% נוספים כי הם עושים זאת בדרך כלל. בסיום הקורס, ובמידה רבה יותר לאחר חצי שנה, נמדדה עלייה בשיעור המדווחים על בקשה להיחגר. השיפור התבטא בעיקר במעבר של משתתפים מבקשה להיחגר "בדרך כלל" לבקשה להיחגר "תמיד". המגמות בקורסי הרענון היו דומות. יתכן והממצא קשור למדיניות האכיפה של המשטרה. כפי שצוין, גדל במידה רבה שעור הדוחות על אי חגירת חגורת בטיחות שקיבלו המשתתפים שנבדקו לאחר חצי שנה ממועד סיום הקורסים.

בשאלה שנייה שהתייחסה למהירות הנסיעה בכביש מהיר, כשליש מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה דיווחו בתחילת הקורס כי הם נוהגים במהירות המותרת או פחות, כ- 30% כי הם חורגים בטווח של עד 10 קמ"ש (מהירות הנמצאת ב"טווח האפור" שבו בדרך כלל לא נרשמים דוחות), והשאר, 38%, מדווחים על נהיגה במהירות גבוהה יותר כאשר 12% מהם נוסעים במהירות של יותר מ- 120 קמ"ש. בסיום הקורס, ובמידה רבה יותר לאחר חצי שנה מסיומו, נמדדה ירידה במהירות הנסיעה המדווחת ושיעור הנוסעים מעל 110 קמ"ש ירד מ- 38% ל- 24% בלבד לאחר חצי שנה. המגמות בקורסי הרענון היו דומות.

שתי שאלות נוספות בדקו, לאחר חצי שנה, האם המשתתפים מדווחים על נהיגה זהירה יותר ומתחשבת יותר בעקבות הקורס. בקורסים לנהיגה נכונה דיווחו 57% מהמשתתפים כי בעקבות הקורס הם נוהגים ביתר זהירות ו- 48% דיווחו כי הם נוהגים בצורה יותר מתחשבת. בקורסי הרענון השעורים היו נמוכים מעט יותר, אך גם בהם כ- 44% דיווחו על נהיגה יותר זהירה ויותר מתחשבת בעקבות הקורס.

הנתונים מצביעים על כך  שדיווח על נהיגה זהירה יותר אינו קשור בהכרח באי ביצוע של עברות תנועה. לא נמצא הבדל בין קבלה או קבלה של דו"ח תנועה מאז סיום הקורס לבין דיווח על נסיעה זהירה יותר. 

הערכת טיב הנהיגה - למרבית המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה הייתה דעה טובה על עצמם כנהגים. למעלה משלושה רבעים העריכו את עצמם כאנשים שלוקחים מעט סיכונים בחיים וכנהגים זהירים יותר מנהגים אחרים, למעלה ממחציתם העריכו כי הם מתחשבים תמיד בנהגים אחרים ובהולכי רגל, וכמעט כולם- 94%, סברו שהם נהגים טובים, כאשר 44% מתוכם העריכו את עצמם כנהגים טובים מאד. כזכור, מרביתם גם העריכו את רמת הידע שלהם בחוקי התנועה וכללי הנהיגה כגבוהה. לא נמצאו הבדלים, בשני סוגי הקורסים, בהערכה העצמית של המשתתפים את עצמם כנהגים בשלושת מועדי הבדיקה- תחילת הקורס, סיומו ולאחר חצי שנה. הדימוי העצמי של אנשים, כולל הדימוי כנהג, הוא משתנה קשיח שקשה לשנותו, בודאי שלא בקורס קצר המוקדש בעיקרו להקניית ידע.

נושא ההערכה העצמית של טיב הנהיגה הוא נושא שעדיין דורש בדיקה. הממצאים מצביעים על העדר קשרים בין הערכה עצמית כנהג לבין היסטורית הנהיגה של המשתתפים הכוללת תאונות, קורסים חוזרים ושלילה, ודיווח על נסיעה מעל המותר. ניתן ללמוד מהממצאים כי לגבי חלק גדול מהמשתתפים, נהיגה זהירה ומתחשבת אינה קשורה בהכרח, כפי שכבר צוין, בשמירה רבה יותר של חוקי התנועה, חיבור הכרחי לצורך התמודדות עם שינוי תרבות הנהיגה בישראל.

מאפייני המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה – הניסיון לאפיין את משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה, בהשוואה לכלל הנהגים בישראל, הצביע על מעט מאפיינים ייחודיים. חלק מההבדלים שנמצאו קשורים בנסועה השונה של קבוצות נהגים שונות. נהגים מקצועיים, נהגים הנוסעים כל יום, נהגים הנוסעים בעיקר מחוץ לעיר וגברים, קיבלו בשיעורים גבוהים יותר זימונים לקורסים. העדרם של נתונים לגבי היקף הנסועה על פי מגדר מקשה על ההשוואה, אך נראה כי גם לאחר החזקה קבוע של היקפי הנסועה המשוערים, גברים מקבלים יותר דוחות תנועה מנשים.

משתנים נוספים כמו: השכלה, לאום, וותק בארץ, דתיות ומצב משפחתי, לא משפיעים כנראה על מעורבות גבוהה יותר של נהגים בביצוע עברות תנועה והמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה מהווים חתך מייצג של כלל הנהגים במרבית המאפיינים שנבדקו. היוצא מהכלל הוא הגיל. שעור המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה בגילים 25-35 – 46%, היה כמעט כפול מאשר שעורם בקרב  כלל הנהגים-  27% בלבד (בגילים 17-24 שעור המשתתפים בקורסים נמוך יחסית עקב היקפי נסועה נמוכים). ממצאים אלה מחזקים את הטענה בדבר חשיבותם של קורסי הרענון המיועדים לנהגים צעירים, תוך בדיקת התכנים הרלוונטיים היכולים להשפיע על תרבות הנהיגה.

הנתונים שהתקבלו על חלקן של שתי קבוצות נהגים בקורסים לנהיגה נכונה מעוררים שאלות הדורשות בדיקה. נמצא כי הייצוג של נהגים ערבים ונהגי משאיות בקורסים היה נמוך, יחסית לשעורי מעורבותם בתאונות דרכים. יתכן וההתמקדות של מערכת האכיפה בעברות תנועה ספציפיות יוצרת מצב של אכיפה חלקית בלבד על קבוצות נהגים אלה. לגבי האוכלוסייה הערבית, יתכן ושעורי ההתייצבות של מקבלי הזימונים לקורסים נמוכה מזו של כלל האוכלוסייה.

הצעות לשינויים בקורסים – מרבית המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה מחייבים קיום קורסים ייעודיים. הם התפלגו בין 46% שהעדיפו קורסים לפי נושאים- מהירות או צומת, ו- 36% שהעדיפו הבחנה לפי סוגי נהגים- אופנועים, משאיות וכו'. לגבי קורסי הרענון, שלושה רבעים מהמשתתפים סבורים שיש להמשיך ולקיים אותם וחלקם סבור שיש להעביר אותם לכל הנהגים ולא רק לצעירים. לגבי עיתוי הקורס לרענון, יותר משתתפים סברו שיש להקדים את מועד קיום הקורס לשנה-שנתיים אחרי קבלת הרישיון, מאשר משתתפים שסברו שיש לקיים אותו לאחר ארבע שנים או יותר מקבלת הרישיון. העדפות אלה נמצאות בסתירה למצב בשטח שבו ממוצע הוותק של החזקת רישיון בקורסי הרענון הוא כחמש שנים, הרבה מעבר לשלוש השנים שבסיומן אמור להתקבל הזימון לקורס.

קורסים בשיטת המולטימדיה – הממצאים שנבדקו מצביעים על הצלחה רבה יותר של קורסי המולטימדיה על הקורסים הרגילים במספר תחומים.

ההצלחה הראשונה קשורה להתייחסות לחומרתן של עברות תנועה. בממוצע על כלל 25 עברות התנועה שנבדקו, נמצאה בסוף קורסי המולטימדיה נטייה מובהקת להחמרה רבה יותר בעונשים בהשוואה לקורסים הרגילים. ממצא מעניין בהקשר לכך היה הצלחתם של הקורסים לשנות את ההתייחסות לעברות המהירות בכבישים עירוניים ובינעירוניים, נטייה שלא נמצאה בקורסים הרגילים. עם זאת, גם בקורסי המולטימדיה עברות המהירות לא דורגו בחומרתן במקומות הגבוהים ביותר.

ההצלחה השנייה קשורה להערכת התרומה של הקורסים ושביעות הרצון מהם. בקורסי המולטימדיה נמצאה נטייה מובהקת להצהיר כי בעקבות הקורס ינהגו משתתפיו ביתר זהירות וישמרו יותר על חוקי התנועה, זאת בהשוואה לקורסים הרגילים, ושביעות הרצון מהקורסים והערכת הידע שנרכש היו גבוהים יותר.

לא נמצאו הבדלים בין שני סוגי הקורסים בתפיסות הקשורות לגורם האנושי בנהיגה, בעיקר ביכולתם של נהגים לצפות ולמנוע תאונות דרכים ובהערכת תרומת המזל במניעת תאונות דרכים. גם בהערכת כישורי הנהיגה ודפוסי הנהיגה לא נמצאו הבדלים. בשתי השאלות שבדקו את הנטייה להתנהגות, מהירות הנסיעה בכביש מהיר ובקשה מנוסעים להיחגר במושב האחורי, נמצא שיפור גדול יותר דווקא בקורסים הרגילים. יותר נהגים בקורסים הרגילים דיווחו בסיום הקורס שהם נוסעים פחות מהר ודורשים מנוסעים בספסל האחורי להיחגר.

בסה"כ מצביעים הנתונים על הצלחה רבה יותר של קורסי המולטימדיה בשינוי עמדות ובהתייחסות של נהגים, אך ההצלחה הייתה מוגבלת והכנסת השיטה החדשה, המומלצת כשלעצמה, אינה מספקת ויש צורך בשינויים מערכתיים נוספים.

מסקנות והמלצות

המסקנה הכללית הראשונה - כפי שצוין בעיקרי הממצאים, היו לקורסים הצלחות בשיפור הידע של המשתתפים, יותר בקורסים לנהיגה נכונה אך גם בקורסי הרענון. בנוסף נרשמה שביעות רצון גבוהה מהקורסים, הם נתפשו כחשובים ע"י מרבית המשתתפים בשני סוגי הקורסים ורבים מהמשתתפים מדווחים, כחצי שנה לאחר סיום הקורסים, שהם נוהגים ביתר זהירות. בתחום שינוי העמדות כלפי חומרתן של עברות תנועה, נרשמו הצלחות בעיקר בקורסי הרענון ולא בקורסים לנהיגה נכונה, זאת למעט קורסי המולטימדיה שבהם ההצלחה בתחום זה הייתה גדולה יותר.

המסקנה הכללית השנייה – עם זאת, ממצאים שונים מצביעים על הצורך בשינויים. אי ההצלחה של הקורסים בשינוי חלק מהעמדות שנבחנו, בעיקר את היחס לחומרתן של עברות תנועה והעדר קשרים בין הידע בחוקי התנועה וכללי הנהיגה לבין העמדות והנטייה להתנהגות מחייבים,  להערכתנו, בדיקה מחודשת של הקורסים על כל היבטיהם.

שינויים בטווח הקצר – מומלץ לערוך בדיקה מקיפה של מצבת המורים, להעריך את מספר המורים שיידרשו בהתאם להיקף המצופה של הקורסים, לבחור את המורים הטובים יותר ולהעביר את כולם בלוח זמנים מזורז השתלמות בהעברת קורס בשיטת המולטימדיה. כמו כן, יש להשלים את הציוד הנדרש למעבר מהיר לשיטה החדשה בכל בתי הספר ולהגביר את נוהלי הפיקוח וניצול הזמן, כולל הערכה שוטפת של מורים. בנוסף, יש להתאים את המבחנים לתכנים המועברים בשיטת המולטימדיה, גם בהנחה שבעתיד יהיה כנראה צורך בהתאמות נוספות.

שינויים במטרות ובתכנים – במקביל, מומלץ להיערך לשינוי במטרות ובתכנים של הקורסים. מבלי לגרוע בחשיבות של הקניית ידע על חוקי התנועה וכללי הנהיגה לנהגים החסרים ידע זה, בפועל, גם בתוכניות הקיימות חלק ניכר מהתכנים הנילמדים בקורסים מתרכזים ב"שכנוע" של המשתתפים לנהוג על פי כללי הנהיגה הנכונה ולא בהקניית ידע לשמו. הויתור על לימוד התמרורים בקורסים הם חלק ממגמה זו. הקשרים החלקיים שנמצאו במחקר בין הידע והעמדות והנטייה להתנהגות מחזקים את ההנחה שיש להמשיך ולחזק מגמה זו של התרכזות בהעברת מידע הרלוונטי לשינוי עמדות ולשינוי תרבות הנהיגה, מגמה הדורשת שינוי לא רק באמצעי ההוראה אלא בכל שיטות הלימוד.

הגדרת הנהג העבריין - השינוי בתכנים, מעבר להדגשת המרכיבים של שינוי עמדות והתנהגות על חשבון הדגשת הידע,  רצוי שיתבטא בהתרכזות רבה יותר בעברות ספציפיות שניתן להגדיר בעזרתן "נהיגה עבריינית". השינוי חייב לכלול גם שינוי במבחנים מאחר וגם כיום, כפי שצוין, אין התאמה מלאה בין התכנים הנלמדים בקורס לנהיגה נכונה לבין המבחנים שאותם עוברים המשתתפים בסוף הקורס. בהגדרת המושג של "נהיגה עבריינית", רצוי להתמקד בעברות תנועה שהערכת חומרתן נמצאת בקונסנזוס. קל יותר להתמודד עם שינוי מרכיבים בתרבות הנהיגה שמרבית הציבור מגדיר אותם כנהיגה עבריינית. התרכזות בעברות אלה, בתשומות נתונות, תשיג את התפוקות הטובות ביותר לשינוי תרבות הנהיגה.

ריכוז מסקנות והמלצות
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תוכניות לימוד חדשות - שינוי התכנים מחייב פיתוח תוכניות לימוד חדשות. ניסיון לשנות עמדות, מטלה קשה במיוחד, מחייב שיטות ועזרי לימוד אחרים מאלה שנעשה בהם שימוש כאשר מקנים ידע, שיטות שלא ניתן לפרטם במסגרת הנוכחית. שינויים כאלה מחייבים גם מיון מחודש של סגל המורים והכשרתו.

רצף של לימודים - מערכת השינויים המוצעת כוללת גם הצעה לבדיקת סוגיות הקשורות לעיתוי קורסי הרענון ולבדיקת האפשרויות להמשיך ולזמן נהגים העוברים עברות תנועה לקורסים נוספים, בעיקר נהגים המוגדרים כעבריינים. ממצאי המחקר מצביעים על החשיבות הרבה של נושא ההדרכה. למרות שהמשתתפים הגיעו לקורסים בכפיה, הם חוזרים ומאשרים את תחושת הצורך בהדרכה ואת חשיבותה. לפיכך, נקודת המוצא צריכה להיות, במגבלות התקציב, רצף של לימודים לאורך החיים במטרה להתמודד עם המטלה הסיזיפית של שינוי תרבות הנהיגה. 

המערכת הכוללת - הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון אינם פועלים בחלל הריק וחייבת להיות התאמה בינם לבין מערכות האכיפה, ההדרכה וההסברה. ההמלצה על שינוי מטרות ותכנים בקורסים לנהיגה נכונה ורענון מסתמכת על ההנחה ששינויים כאלה ייעשו בכל המערכות שהוזכרו במטרה לקבוע סדר עדיפויות חדש. 

הגברת האכיפה המינהלית - השינויים המתבקשים צריכים לכלול גם הגברת האכיפה המנהלית בכלל, בעיקר טיפול בנוהגים ללא רישיון ובפסילה, והגברת האכיפה בטיפול בנהגים שאינם מגיבים לזימונים שקיבלו לקורסים לנהיגה נכונה ולקורסי הרענון. 

הכשרה כוללת - השינויים המוצעים דורשים הכשרה לא רק של המורים בקורסים לנהיגה נכונה ולרענון, אלא גם של כל המערכות האחרות, בעיקר השוטרים באגף התנועה.

מחקר – מומלץ להמשיך ולחקור נושאים שונים הקשורים לתרבות הנהיגה כגון:

· מחקרי תפיסות ועמדות של  האוכלוסיות הקשורות לתחום- שוטרים, מורים, שופטים ואחרים.

· בדיקת הקשרים בין ביצוע עברות תנועה שונות ויצירת פרופילים של נהגים הנוטים לעבריינות תנועה.

· מחקרי הערכה של תוכניות לימוד והדרכה חדשות.

· מחקרים ארגוניים לבדיקת דפוסי הפעילות של הגופים העוסקים בתחום- המשטרה, מערכות החינוך, ההדרכה וההסברה ובתי המשפט.

לסיכום - חלק מהמסקנות וההמלצות המפורטות אינן מחדשות הרבה  והן נמצאות בהתאמה עם החלטות שהתקבלו כבר באגף התנועה במשטרה ובגופים אחרים המעורבים בתחום. עם זאת, יש למחקר חשיבות רבה בכך שהוא מאושש, באמצעות בדיקת העמדות והתפיסות של הציבור, את התפיסות שהתגבשו באמצעות איסוף מידע ממקורות אחרים, מחזק את ידי העושים במלאכה ועוזר באיתורם של כיוונים יישומיים בשטח.
א. רקע מטרות ומתודולוגיה

1. רקע ומטרות

במסגרת פעילותו השוטפת למניעת תאונות דרכים, מפעיל משרד התחבורה שני קורסי חובה לנהגים. הקורס הראשון- הקורס לנהיגה נכונה, מיועד לנהגים שצברו נקודות בגין עברות תנועה וחויבו לעבור קורס כתנאי לחידוש רישיונם. הקורס השני מיועד לנהגים חדשים הנדרשים לעבור קורס רענון בתום שלוש שנים ממועד הוצאת רישיון הנהיגה. ההנחה היא כי בבחינה התיאורטית, המהווה חלק מתנאי קבלת רישיון הנהיגה, נלמדים בעיקר חוקי תנועה ותמרורים וכי יש חשיבות להשתלמות רחבה יותר השמה דגש על כללי הנהיגה הנכונה והימנעות מתאונות.

תוכנית הלימודים בקורסים לנהיגה נכונה ובקורסי הרענון מצויה כיום  בעיצומו  של שינוי, הן של שיטת הלימוד והן של תכני הלימוד. השינוי הראשון מתבטא בהפעלת שיטת לימוד חדשה המבוססת על מולטימדיה, כלומר תוכנית לימוד הנעזרת בסרטי וידיאו, שתחליף בהדרגה במהלך השנים הקרובות את השיטה הנוכחית. השינוי השני מתבטא בהיערכות להפעלת שני קורסים ייעודיים שיתרכזו בשני נושאים: עברות מהירות ועברות צומת- אי מתן זכות קדימה, רמזור אדום וכו'. הכוונה היא לזמן לקורסים אלה נהגים שעברו עברות ספציפיות המתייחסות לנושאי הקורסים הייעודיים. לצד קורסים אלו תמשך הפעלתם של הקורסים הנוכחיים המטפלים במגוון רחב יותר של נושאים.

המחקר הנוכחי כולל מדגם של משתתפים שלמדו באמצעות שיטת המולטימדיה החדשה. השוואה בין שתי שיטות הלימוד מפורטת בפרק יג. לא נכללו במחקר משתתפי קורסים ייעודיים שטרם הוחל בהפעלתם.

מרבית הקורסים, הן הקורסים לנהיגה נכונה והן קורסי הרענון, מתקיימים במסגרת המכון הארצי לתחבורה.  המכון הוקם בשנת 1985 ע"י משרד התחבורה והמועצה הלאומית למניעת תאונות כזרוע ביצועית לטיפול בנושא הכשרת נהגים. עד שנת 2002 פעל המכון כגוף מונופוליסטי בהפעלת הקורסים לנהיגה נכונה וקורסי הרענון לנהגים חדשים. החל משנה זו הוכנסה תחרות בהפעלת הקורסים במחוז הדרום וירושלים  באמצעות שני מפעילי קורסים נוספים.

שיטת הניקוד החדשה, שלפיה מקבלים נהגים נקודות על מספר קטן יותר של עברות, אך הניקוד של העברות הנחשבות חמורות גבוה יותר, גרמה בשנת 2004, לפחות לתקופת זמן קצובה, לירידה ניכרת בהיקף מקבלי הזימון לקורסים לנהיגה נכונה. המגמה נוצרה בעיקר כתוצאה מהקלות שהתבטאו בביטול חלק מהנקודות שנהגים צברו על פי השיטה הישנה, מביטול הניקוד על חלק גדול מהעברות שבעבר היו חייבות בנקודות ובהעלאת סף הזימון לקורסים משש נקודות ל- 12. בנוסף, נרשמה עלייה בשיעור המוזמנים לקורסים שמתחמקים או דוחים את הגעתם. תהליך זה הביא לירידה ניכרת במספר הקורסים לנהיגה נכונה שנפתחו בשנת 2004. חוסר הבהירות לגבי היקף אוכלוסיית המוזמנים  לקורסים הביא להאטה בתהליכים שהחלו בשנת 2003 במכון הארצי לתחבורה: צומצמה ההצטיידות במכשור הנדרש להעברת קורסים במולטימדיה, צומצמה הכשרתם של מורים נוספים לעבודה בשיטה זו והואטה ההיערכות לפתיחת קורסים ייחודיים לפי סוגי עברות. חוסר הוודאות לגבי היקף הקורסים הביא לכך שלא חלו כמעט שינויים במצבת המורים במכון, למרות הירידה במספר הקורסים, והעוגה המצומצמת התחלקה בין כלל המורים, דבר שתרם אף הוא, בנוסף למחסור בציוד, שמספר הקורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה  בשנת 2004 היה מצומצם.

מחקרי הערכה של תוכניות חברתיות, כולל קורסי הכשרה, מבוססים בדרך כלל על בדיקה של "לפני – אחרי", אם אפשר גם בקבוצת ביקורת. כלומר, כל אחד מהמשתתפים נבדק פעמים, הן בנקודת הפתיחה של התוכנית והן בסיומה. בקורסים הכוללים 9 עד 12 שעות לימוד ברוטו, שחלקם מסתיימים בתוך יומיים, לא ניתן היה להקצות זמן לביצוע שתי בדיקות שונות באותו קורס, בתחילת הקורס ובסיומו. בדיקת השינויים התבססה לפיכך על השוואת הממצאים בין שתי קבוצות של קורסים כאשר כמחצית מהקורסים נבדקו מיקרית בתחילתם וכמחצית בסופם. ההנחה היא כי המשתתפים שנבדקו בתחילת הקורסים אינם שונים מאלה שנבדקו בסופם, וכי הבדלים שימצאו בין שתי הקבוצות משקפים הבדלים הנובעים מההשתתפות בקורסים.

למחקר שבדק את הקורסים לנהיגה נכונה וקורסי הרענון מספר מטרות.

המטרה הראשונה היא לבחון את האפקטיביות של הקורסים. השאלות העיקריות בהקשר זה הן: באיזו מידה מצליחים הקורסים לשנות את הידע, את התפיסות ואת התנהגות הנהיגה של המשתתפים בהם, ובאיזו מידה יש להשתתפות בקורסים השפעה על הקטנת המעורבות בתאונות דרכים.

עקב מגבלות בקבלת נתוני הקבצים המשטרתיים של המעורבות בתאונות דרכים ושל הדוחות על עברות תנועה, המטרות שהוצגו יכלו להיבדק במחקר הנוכחי רק באופן חלקי תוך התבססות על תשובותיהם של המשתתפים. אין ספק כי העדרם של נתונים מינהליים לאורך זמן מגביל במידה ניכרת את יכולת הערכת אפקטיביות הקורסים.

המטרה השנייה  של המחקר הייתה לבחון את התייחסות ציבור הנהגים כלפי עברות תנועה. ההנחה היא כי משתתפי הקורסים לרענון מהווים חתך מייצג של אוכלוסיית הנהגים הצעירים וכי משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה מהווים קירוב טוב לכלל אוכלוסיית הנהגים. הנחה זו מתבססת על כך שמספר העוברים את הקורסים לנהיגה נכונה הוא גדול (כ- 60 אלף בשנה רק במכון הארצי לתחבורה), ועל ההערכה כי מעטים הנהגים שאינם מבצעים עברות תנועה. ניתן להניח כי חלק ניכר מהנהגים לא זומנו לקורסים לנהיגה נכונה, לא בגלל שהם אינם מבצעים עברות תנועה אלא בגלל שהם לא נתפסו (בקר, 1994, גיטלמן והקרט, a2003 ). היקף דוחות התנועה לשנה הניתן ע"י המשטרה- כמיליון וחצי בשנת 2002, מחזק הערכה  זו.

המטרה השלישית הייתה לבחון את מאפייני האוכלוסייה המבצעת עברות תנועה. הידע המצוי בידינו כיום מתבסס בעיקרו על נתוני משרד הרישוי והוא מוגבל הן במספר המשתנים הקיימים, הן בכיסוי של העברות והן בנגישות אל הנתונים. בהנחה שהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה מהווים חתך של מבצעי עברות התנועה, ניתן ללמוד מחיתוך האוכלוסייה המשתתפת בקורסים על מאפיינים נוספים של האוכלוסייה מעבר למשתנים המצויים במשרד הרישוי.

לבדיקת התייחסות הנהגים לחומרתן של עברות תנועה חשיבות רבה. הקורסים לנהיגה נכונה, כמו גם מערכות האכיפה, ההכשרה וההסברה, מיועדים לשנות את דפוסי ההתנהגות של נהגים. מקובל על רוב החוקרים בתחום מזה שנים רבות כי על מנת להשיג שינויי התנהגות אין זה מספיק להשיג את הסכמת הלומדים לתכנים הנלמדים מתוך התרצות  (Compliance) או מתוך הזדהות עם המורה או המסביר (Identification), אלא יש צורך להשיג הפנמה של התכנים Internalization)) (ראה לדוגמא: 1948,Koch & French). על מנת להשיג הפנמה כזו, יש צורך ללמוד את התייחסות המשתתפים לעברות התנועה במטרה לשנות התייחסות זו.

המטרה הרביעית של המחקר היא לבחון, על פי תפיסות המשתתפים המייצגות במידה זו או אחרת את תפיסות ציבור הנהגים, את מערכת הקשרים הנתפסת שבין עברות תנועה, אכיפה ותאונות דרכים. מחקר רב נערך במדינות רבות בעולם על המידה שבה הורדת מספר עברות התנועה והגברת האכיפה המשטרתית מקטינות את מספר תאונות הדרכים, אך רק מיעוטו של המחקר התייחס לתפיסות של נהגים בנושאים אלה. (גיטלמן והקרט, b2003 ; גיטלמן והקרט,  a2003). בישראל, על פי סקירות הספרות של גיטלמן והקרט, לא נערכו עד כה כמעט מחקרים שבדקו את הקשרים התפיסתיים שבין עברות תנועה, תאונות דרכים ואכיפה.

2. אוכלוסיית המחקר והמדגם

המחקר להערכת קורסי החובה המתקיימים במסגרת בית הספר הארצי לתחבורה הקיף, כפי שצוין, את שתי אוכלוסיות הנהגים המשתתפות בקורסים אלה. האוכלוסייה הראשונה הם המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה. אלה הם נהגים שצברו לפחות 6 נקודות בגין עברות תנועה על פי שיטת הניקוד הישנה וזומנו להשתתף בקורס לנהיגה נכונה כתנאי לחידוש הרישיון. היקף הקורס הוא 12 שעות לימוד המועברות במרבית הקורסים בשלושה מפגשים בשעות הערב. בחלק ממרכזי הלימוד מופעלים גם קורסי בוקר המועברים בשני מפגשים. בסיום הקורס על הלומדים לעבור מבחן המזכה אותם באישור המבטל את הנקודות שנצברו. בסוף בשנת 2003 נכנסה לתוקף שיטת הניקוד החדשה. כפי שכבר צוין, המעבר לשיטה החדשה והשינויים המינהליים שנילוו למעבר זה הביאו לצמצום ניכר בשנת 2004 בהיקף הלומדים בקורסים לנהיגה נכונה.

האוכלוסייה השנייה הם נהגים חדשים המחויבים לעבור קורס רענון בתום שלוש שנים ממועד קבלת רישיון הנהיגה. היקף הקורס הוא 9 שעות לימוד והלומדים אינם נדרשים לעבור מבחן בסיומו. 

על פי נתוני המכון הארצי לתחבורה, בשנת 2003 עברו במסגרת המכון 61 אלף נהגים את הקורסים לנהיגה נכונה ו- 72  אלף נהגים את קורסי רענון.

המדגם הוצא על פי דגימת שכבות של קורסים על פי שלושה חתכים: סוג הקורס, עיתוי הראיון והחלוקה הגיאוגרפית והמגזרית. בסה"כ נדגמו 110 קורסים. 17 קורסים נוספים שהועברו בשיטת המולטימדיה נדגמו בנפרד (ראה פרק יג).

השכבה הראשונה כללה הבחנה דיכוטומית על פי סוג הקורס- קורסים לנהיגה נכונה וקורסי רענון. השכבה השנייה כללה הבחנה דיכוטומית על פי עיתוי הבדיקה- תחילת הקורס וסיומו. השכבה השלישית כללה הבחנה בין ארבעה  אזורים גיאוגרפיים- מחוז ירושלים והדרום, מחוז המרכז ות"א, מחוז הצפון וחיפה ללא המגזר הערבי, והמגזר הערבי במחוז הצפון. בסה"כ התבסס המדגם על 16 שכבות דגימה. 

מספר הקורסים שנבדקו בכל שכבה מפורט בלוח מס 1.

לוח 1 התפלגות הקורסים במדגם לפי סוג קורס, עיתוי הבדיקה ומחוז במספרים

	סה"כ
	מגזר ערבי בצפון
	מרכז
	צפון וחיפה
	ירושלים והדרום
	

	36
	4
	19
	8
	7
	נכונה פתיחה

	36
	4
	19
	8
	7
	נכונה סיום

	19
	2
	8
	4
	3
	רענון פתיחה

	19
	2
	8
	4
	3
	רענון סיום

	110
	12
	54
	24
	20
	סה"כ


למרות שמספר המשתתפים בקורסי הרענון היה גבוה ממספר המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, ההחלטה שהתקבלה בצוות ההיגוי של המחקר הייתה להתרכז בבדיקת הקורסים לנהיגה נכונה. עקב כך, 65% מהקורסים שנכללו היו קורסים לנהיגה נכונה ורק 35%- קורסי רענון.

מספר הנבדקים הכולל במחקר בכל קורסים שנבדקו הגיע ל- 2,640, כאשר מספר המשתתפים הממוצע שענו על השאלון בכל קורס עמד על 24 משתתפים. 

התפלגות המשתתפים שנבדקו על פי תאי הדגימה מפורטת בלוח 2.

לוח 2  התפלגות הנבדקים לפי סוג קורס, עיתוי הבדיקה ומחוז במספרים

	סה"כ
	מגזר ערבי בצפון
	מרכז
	צפון וחיפה
	ירושלים והדרום
	

	970
	104
	527
	206
	133
	נכונה פתיחה

	734
	44
	394
	169
	127
	נכונה סיום

	488
	39
	210
	116
	123
	רענון פתיחה

	448
	70
	187
	108
	83
	רענון סיום

	2,640
	257
	1,318
	599
	466
	סה"כ


כחצי שנה לאחר סיום הקורס עברו חלק מהמשתתפים, הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון, ראיון נוסף באמצעות הטלפון. איתורם של המשתתפים התאפשר בעקבות בקשה, שהועברה למשתתפים בסיום הראיון שנערך במסגרת הקורס, לרשום את שמם ומספר הטלפון על השאלון. כ- 80% מהמשתתפים נענו לבקשה וכתבו את שמם ומספר הטלפון על השאלונים. 

בשלב השלישי רואיין מדגם מקרי של  518 משתתפים, מהם 312 משתתפים בקורסים לנהיגה נכונה ו- 206 משתתפים בקורסי הרענון. 

כפי שצוין, לא כל המשתתפים החזירו למראיינים שאלונים מלאים. בהתאם להערכה שבקורסים שנבדקו במחקר השתתפו בממוצע כ- 28 משתתפים, ניתן להעריך כי כ- 15% מהמשתתפים בקורסים לא מילאו את השאלונים או לא החזירו אותם. חלק מאלה שלא השתתפו במחקר הם עולים חדשים המתקשים בשפה העברית. גם חלקם של משתתפים ערבים בקורסים מעורבים שענו על השאלונים היה קטן מחלקם באוכלוסייה, עקב הקושי של חלק מהם לענות על שאלונים בעברית. 

בנוסף, לא כל המשתתפים ענו על כל השאלות בשאלון וחלק מהשאלונים מולאו חלקית. אורך השאלון, ולחץ של מספר מורים בחלק מהקורסים על משתתפים "איטיים" לסיים את השאלון בהקדם, הביא לכך שבחלק גדול מהשאלות נמצאו כ- 10% של משתתפים שלא ענו על אותן שאלות.

בסה"כ, אחוז הנפל הכולל- אי השתתפות במחקר והימנעות מתשובות על כל שאלות המחקר, הגיע בממוצע ל- 25%. שיעור נפל כזה אינו גבוה, בעיקר בהתייחס למגבלות ולקשיים שהתעוררו במהלך עבודת השדה ולאורך השאלון שכלל מספר גדול יחסית של נושאים לבדיקה. עם זאת, אין במדגם ייצוג הולם, כפי שצוין, לעולים חדשים.

3. שיטת המחקר ואיסוף הנתונים

איסוף הנתונים, בשני השלבים הראשונים של המחקר,  התבצע באמצעות שאלונים למילוי עצמי שהועברו בקורסים שנכללו במדגם. המראיין נכנס לכתת הלימוד בליווי המורה, הציג את המחקר וחשיבותו לפני המשתתפים וחילק את השאלונים. המראיין נכח בכתה בעת מילוי השאלון וענה על שאלות המשתתפים לפי הצורך. 

בנוסף לשאלון המחקר התבקשו המשתתפים לענות על המבחן הסטנדרטי של המכון הארצי לתחבורה הכולל 20 שאלות והמועבר בסוף כל קורס לנהיגה נכונה כחלק מדרישות הקורס. בקורסים שנכללו במחקר התבקשו כל המשתתפים לענות על המבחן, גם המשתתפים בקורסי הרענון הפטורים ממבחן, וגם המשתתפים שנבדקו בתחילת הקורס, בקורסים לנהיגה נכונה. 

משך המילוי של השאלון, כולל המבחן, היה כ- 30 דקות.
 השאלונים במגזר הערבי תורגמו לשפה הערבית.

השאלונים שהועברו בשני סוגי הקורסים- הנהיגה הנכונה והרענון, היו זהים. גם השאלונים שהועברו בתחילת הקורס ובסיומו היו דומים למעט הבדל אחד. בשאלון שהועבר בסיום נכללה קבוצת שאלות שבדקה את שביעות הרצון מהקורס ואת השפעת הקורס על דפוסי הנהיגה, שאלות שלא נכללו בשאלון שהועבר בתחילת הקורס.

בשאלון המחקר נכללו הנושאים העיקריים הבאים:

1. הערכת חלקו של הגורם האנושי בתאונות דרכים.

2. מיקוד שליטה- האם נהגים יכולים למנוע תאונות.

3. עמדות כלפי הקורס.

4. מידת החומרה המיוחסת לעברות תנועה שונות.

5. הקשר בין עברות תנועה לתאונות דרכים.

6. הערכת המשתתף את דפוסי נהיגתו.

7. שביעות רצון מהקורס.

8. מאפייני הנהיגה של המשתתפים.

9. מאפייני הרקע של המשתתפים.

קודם לבניית השאלון הסופי, נערך פרי-טסט לשני השאלונים בשני קורסים- אחד בתחילת הקורס ואחד בסיומו. בעקבות הפרי-טסט נערכו שינויים בשאלון.

השאלון הטלפוני, שהועבר בשלב השלישי, היה קצר וכלל רק חלק קטן מהשאלות שנכללו בשאלון המחקר הבסיסי שהועבר במהלך הקורסים. הדבר נבע משתי סיבות. 

הסיבה הראשונה הייתה שחלק ניכר מהשאלות בשאלון הבסיסי בדקו את נתוני הרקע והיסטורית הנהיגה של המשתתפים. מאחר ובשלב השלישי נבדקו משתתפים שכבר רואיינו באחד משני השלבים הראשונים, לא היה צורך לחזור ולשאול שוב את אותן שאלות. הסיבה השנייה נבעה משיטת הראיון הטלפוני שאינה מאפשרת תשאול של שאלונים ארוכים. בנוסף נשאלו בשלב השלישי מספר שאלות, בעיקר על ההשלכות של הקורס, שלא נשאלו בשאלוני הבסיס. בסה"כ, כלל שאלון השלב השלישי כ- 30 שאלות.

איסוף הנתונים של שני השלבים הראשונים של המחקר התבצע במהלך החודשים נובמבר- דצמבר 2003. המגזר הערבי במחוז הצפון נבדק רק במהלך חודש דצמבר, זאת מאחר ולא התקיימו קורסים במגזר זה בחודש נובמבר עקב חודש הרמדאן. השלב השלישי, הראיון הטלפוני, התבצע במהלך החודשים מאי-יוני 2004.

4. בדיקת הייצוגיות של המדגם 

במכון הארצי לתחבורה קיימים נתונים על השתתפות בקורסים לפי הבחנה של סוג הקורס- נהיגה נכונה ורענון, ולפי האזור הגיאוגרפי. נתונים אלה שימשו, כפי שצוין, לצורך הוצאת המדגם.

באוכלוסיית קורסי הרענון נמצאה התאמה כמעט מלאה בין גודל האוכלוסייה במחוזות השונים לבין גודל המדגם (ראה לוח 3). בדיקת המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה מצביעה על שיעור גבוה יותר של משתתפים במדגם במחוז המרכז, על פי נתוני המכון לתחבורה לשנת 2003, מעבר לשיעורם בכלל הלומדים. השיעור הגבוה של הנכללים במדגם מאזור המרכז ות"א בא בעיקר על חשבון שיעור הנכללים במדגם באזור ירושלים והדרום. הייצוג של שני האזורים האחרים- הצפון וחיפה והמגזר הערבי בצפון, היה דומה, פחות או יותר, לשיעורם באוכלוסייה.

לוח 3 – התפלגות האוכלוסייה והמדגם לפי סוג קורס ולפי אזורים באחוזים

	סה"כ
	מגזר ערבי בצפון
	צפון וחיפה
	מרכז ות"א
	ירושלים והדרום
	

	
	
	
	
	
	נהיגה נכונה

	100.0 
	         9.7 
	 22.6 
	      46.8 
	          20.9 
	האוכלוסייה (61,000)

	  100.0 
	         8.7 
	        22.0 
	        54.0 
	           15.3 
	המדגם (1,700)

	
	
	
	
	
	רענון

	100.0 
	       10.1 
	     23.6 
	       44.4 
	           21.9 
	האוכלוסייה (71,000)

	100.0 
	       11.6 
	        23.9 
	        42.4 
	           22.0 
	המדגם (940)


מספר סיבות הביאו להטיה זו. 

1. מחוז ירושלים והדרום שונה מהמחוזות האחרים בכך שפועלים בו זכיינים נוספים. עקב כך, לא תמיד ידועים היקפי הלומדים מראש ולא ברור עד למועד תחילת הלימודים כמה קורסים יפתחו, אם בכלל. עובדה זו הקשתה על תכנון הדגימה והביאה לייצוג חסר של האזור כבר בשלב התכנון של המחקר.

2. מדגם הקורסים שהשתתפו במחקר הוצא על פי התפלגות הלומדים בשנת 2002 בחלוקה לפי אזורים. שיעור הלומדים באזור המרכז בשנת 2002 היה גבוה מעט מהשיעור בשנת 2003.

3. ממוצע הלומדים בכל קורס באזורים השונים היה שונה. עקב כך, המדגם שהוצא על בסיס הקורסים אינו משקף במדויק את מספר הלומדים.

4. נמצאו הבדלים בשיעורי ההיענות להשתתפות במחקר באזורים השונים. שיעורי ההיענות של התלמידים באזור ירושלים היו נמוכים מעט מאלה של המחוזות האחרים ושיעורי ההיענות באזור המרכז היו גבוהים מעט יותר. 

על מנת לבדוק הטיה אפשרית היכולה לנבוע מהייצוג החסר באזור ירושלים והדרום והייצוג העודף של אזור המרכז ות"א בקורסי הנהיגה הנכונה, נבנה משתנה שקלול ונערכה השוואה במשתנים העיקריים של המחקר בין הנתונים המקוריים והנתונים המשוקללים. בבדיקה לא נמצאו כמעט הבדלים בין שתי המדידות ולפיכך, הנתונים לא שוקללו.

ב. הידע

הידע מהווה את השלב הראשון במודל לשינוי התנהגות. ראשית, יתכן ובחלק מהמקרים התנהגות נהיגה שגויה נגרמת עקב העדר ידע. במקרה כזה, הקניית הידע יכולה להוביל ישירות לשינוי בהתנהגות. במקרים אחרים, תוספת הידע משפיעה על ההתנהגות בצורה עקיפה. הקניית הידע בנושאים הקשורים לחוקי התנועה, לכללי הנהיגה הנכונה ולגורמים לתאונות דרכים- הנושאים העיקריים הנלמדים בקורס, יכולה להוביל לשינויים בעמדות ובתפיסות לגבי התנהגות הנהיגה, זאת יכולה להוביל לשינוי בנטייה להתנהגות- ההתנהגות ההצהרתית, שממנה מובילה הדרך לשינוי התנהגות בפועל, מימד שלא נבדק במחקר הנוכחי (ראה תרשים 1). 

תרשים 1 – ידע, שינוי עמדות ושינוי התנהגות
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הידע נבדק במחקר באמצעות שני מימדים- ציון המבחן הסטנדרטי והערכת הידע הסובייקטיבית. 

במסגרת המחקר הועבר מבחן הידע הסטנדרטי של המכון הארצי לתחבורה הכולל 20 שאלות. המבחן המועבר בדרך כלל רק בסיום הקורסים לנהיגה נכונה כחלק מחובות הקורס, הועבר במסגרת המחקר בכל הכיתות שנבדקו-  הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון. הערכת הידע הסובייקטיבי נבדקה בעזרת שאלה שבה התבקשו המשתתפים להעריך את הידע שלהם בחוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה, ובעזרת שאלה נוספת שנשאלה רק בסיום הקורסים שבו המשתתפים התבקשו להעריך באיזו מידה הקורס הוסיף להם ידע. 

בדיקת תרומת הקורסים לידע בחוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה התייחסה לששה מימדים:

1. מהו הידע שאיתו מגיעים המשתתפים לקורס?

2. מהי הערכת הידע הסובייקטיבי של המשתתפים בתחילת הקורס?

3. האם ובאיזו מידה הוסיף הקורס לידע של המשתתפים?

4. האם השתנתה בעקבות הקורס הערכת הידע הסובייקטיבית?

5. האם המשתתפים מרגישים בסוף הקורס שהידע שלהם גדל?

6. מהו הקשר בין הידע כפי שנמדד במבחן לבין הערכת הידע הסובייקטיבית, בתחילת הקורס ובסיומו? 

הנתונים מצביעים על רמת ידע נמוכה מאד בתחילת הקורס בנושאים הקשורים לחוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה. ממוצע התשובות הנכונות של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה עמד על 13.7 בלבד מתוך 20, ולמעלה מ- 50% מהמשתתפים היו נכשלים לפני הקורס בבחינה (מעבר הבחינה דורש 15 תשובות נכונות) (ראה תרשים 2).

היקף הידע ה"אובייקטיבי" כפי שנמדד בבחינה היה נמוך מאד בהשוואה להערכת המשתתפים שרובם המכריע, למעלה מ- 80%, סברו  בתחילת הקורס שהידע המצוי ברשותם הוא רב או אפילו רב מאד. ניתן להניח כי במידה ולהעדר ידע יש השפעה על מעורבות בתאונות דרכים, ההשפעה תבוא לידי ביטוי בעיקר כאשר קיים פער בין הידע במציאות לבין הידע שהנהג חושב שמצוי בידיו.

במטלה של הקניית ידע, הקורסים לנהיגה נכונה מצליחים לענות על המטרה. בסוף הקורס נמדדה עלייה ניכרת ברמת הידע שנמדדה במבחן. ממוצע התשובות הנכונות עלה בשיעור של 27% ל-  17 (מתוך 20) ורק 16% מהמשתתפים לא ענו על 15 תשובות נכונות. גם בשאלה שבדקה את תפיסת המשתתפים לגבי הידע שרכשו בקורס, נמצא כי למעלה מ- 40% העריכו כי רכשו בקורס ידע רב ועוד 30% העריכו כי רכשו ידע במידה בינונית. פחות מ- 30% טענו כי הקורס לא הוסיף להם ידע. 

בהערכת הידע הסובייקטיבי לא חל שיפור בסיום הקורס, בהשוואה לתחילתו, וניתן אפילו להצביע על ירידה קלה, לא מובהקת, של 5% בהערכה. כלומר, השיפור בידע "האובייקטיבי" בסיום הקורסים לא הביא לשיפור בתפיסת הידע של המשתתפים, אלא הביא אפילו לתהליך הפוך כאשר משתתפים שהעריכו בתחילת הקורס שהם יודעים "הכול", השתכנעו בסופו שאין זה בהכרח כך. ממצא זה מצביע, להערכתנו, על הצלחה של הקורס בכך שהוא הצליח לצמצם את הפער בין הידע האובייקטיבי כפי שנבדק במבחן לבין הערכת הידע הסובייקטיבית.

ההבדלים שנמצאו בין הידע כפי שנמדד במבחנים לבין תפיסת הידע, באו לידי ביטוי גם בקשרים בין שני המדידות. בבדיקה לא נמצא קשר בין רמת הידע כפי שנמדדה במבחן לבין הערכת הידע הסובייקטיבית, לא בתחילת הקורס ולא בסיומו. כלומר, משתתפים שקיבלו ציונים גבוהים יחסית במבחן לא העריכו יותר מאחרים שהידע שלהם, בחוקי התנועה וכללי הנהיגה, גבוה. 

בקורסים לרענון, רמת הידע הראשונית שנמדדה במבחן הייתה נמוכה במידה ניכרת מזו שנמדדה בקורסים לנהיגה נכונה. ממצא זה הוא מעניין. ניתן היה לצפות כי נהגים צעירים שעברו את המבחן התיאורטי לפני קבלת הרישיון בשנים האחרונות יזכרו את החומר הנלמד ויצליחו יותר במבחן. הממצאים אינם תומכים בציפיות אלה. הנהגים הצעירים, שניסיון הנהיגה שלהם מועט, הגיעו לקורס עם רמת ידע נמוכה מזו של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה. 

תרשים 2 – שינויים ברמת הידע האובייקטיבי והסובייקטיבי בעקבות  השתתפות בקורסים לנהיגה נכונה ובקורסי רענון (*)
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(*) המספרים בסוגריים – הקורסים לרענון

בהערכת הידע הסובייקטיבית, ההבדלים בין המשתתפים בקורסי הרענון ובקורסים לנהיגה נכונה היו קטנים וגם בקורסי הרענון לא נמצא קשר בין הציון שהתקבל במבחן לבין הערכת הידע הסובייקטיבית.

הערכת הידע הסובייקטיבית נבדקה גם בנקודת זמן שלישית כחצי שנה לאחר סיום הקורס. הבדיקה החוזרת לא שינתה את התוצאות שהתקבלו בשתי הבדיקות הקודמות בתחילת הקורס ובסיומו. גם בבדיקה לאחר חצי שנה נמצא כי רוב המשתתפים מעריכים שהידע שלהם רב בדומה לשתי המדידות הקודמות.

על היקף הידע בתחילת הקורס השפיעו במידה ניכרת ההשכלה והמגזר של המשתתפים. משתתפים יהודים ומשתתפים בעלי השכלה גבוהה יחסית קיבלו במבחן בתחילת הקורס ציונים גבוהים בהרבה מאלה שקיבלו המשתתפים הערבים והמשתתפים המשכילים פחות. הקשרים כמעט ונעלמו בסיום הקורס. כלומר, הקורס תרם יותר למשתתפים הערבים ולמשתתפים הפחות משכילים כך שפערי הידע בסוף הקורס לנהיגה נכונה כמעט ונסגרו. למגדר ולגיל לא הייתה כמעט השפעה על ציוני המבחן, לא בתחילת הקורס ולא בסיומו (ראה תרשים 3).

בבחינת הערכת הידע הסובייקטיבית בתחילת הקורס, נמצא כי גברים, משתתפים מבוגרים יחסית, בעלי השכלה נמוכה יחסית וערבים העריכו שהידע שלהם גבוה מכפי שהעריכו אותו נשים, צעירים, בעלי השכלה גבוהה יחסית ויהודים. הממצא לגבי הערכת הידע הסובייקטיבית בקרב ערבים ובעלי השכלה נמוכה יחסית הוא מעניין, לאור העובדה שהידע ה"אובייקטיבי" שלהם כפי שנמדד במבחן היה נמוך בהרבה.

תרשים 3 – השפעת משתני הרקע על הידע האובייקטיבי והסובייקטיבי - קורסים לנהיגה נכונה 
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השפעת משתני הרקע על הערכת הידע הסובייקטיבית בסיום הקורס הייתה נמוכה בהרבה מהשפעותיהם בתחילת הקורס. לא נמצאו הבדלים בסיום הקורס בהערכת הידע בהבחנה על פי השכלה, גיל ומגזר. נשארו הבדלים בסיום הקורס בהערכת הידע על פי מגדר. גברים עדיין העריכו את הידע שלהם כגבוה יותר, אך ההבדלים היו קטנים בהשוואה לראשית הקורס. הממצאים חזרו על עצמם גם בבדיקה שנערכה כחצי שנה מסיום הקורס. רק למגדר נמצאה השפעה מובהקת על הערכת הידע הסובייקטיבית.

בעקבות הממצא על העדר קשר בין הידע האובייקטיבי כפי שנמדד במבחן לבין הערכת הידע הסובייקטיבית, נבנה מדד המבחין בין משתתפים המעריכים שהידע שלהם גבוה יותר מכפי שנמדד במבחן, לבין משתתפים אחרים שלא נמדד אצלם פער גדול בין הידע בפועל לידע הנתפס.  

נמצא כי נהגים בעלי ביטחון מופרז בידע שלהם נטו גם להיות נהגים הסבורים שהם נהגים טובים, שהם מתחשבים יותר באחרים בזמן הנהיגה ושהם נוהגים יותר בזהירות. כמו כן נמצא שנהגים אלה היו מעורבים יותר בעבר בתאונות דרכים. ניתן ללמוד מכך כי הערכה עצמית מופרזת של ידע קשורה להערכה עצמית, כנראה מופרזת, גם בהערכת יכולת הנהיגה בכללותה ודפוסי הנהיגה.

השיפור בידע שהושג במהלך הקורסים, בעיקר בקורסים לנהיגה נכונה, אינו מביא בהכרח לשינוי בנטייה להתנהגות של המשתתפים (ראה להלן). כלומר, ידע על כללי הנהיגה אינו מביא בהכרח את המשתתפים להציג עמדות חיוביות יותר כלפי נהיגה זהירה. 

גם היום, הקורסים אינם עוסקים רק בהקניית ידע על חוקי התנועה וכללי הנהיגה, עובדה המונעת חפיפה מלאה בין התכנים הנילמדים בקורס לנהיגה נכונה לבין המבחן הנערך בסופם. במבחן נבדק בעיקר ידע הקשור לחוקי התנועה בעוד שחלק מתכני הלימוד בקורס הם רחבים יותר. יתכן ויש לשקול לאור הממצאים התמקדות רבה יותר של הקורס בנושאים המכוונים יותר להשגת שינוי עמדות והתנהגות. שינוי כזה אינו קשור בהכרח לשינוי כולל של התכנים הנילמדים בקורס, אלא קשור יותר לשינוי צורת העברת התכנים תוך הדגש על שיתוף המשתתפים בתהליך (1958, Lewin; ,Coch & French , 1948 ; Kelman,1961 הנדלס, 1999). 

כפי שצוין, הנחת היסוד היא כי יש חשיבות רבה לידע התיאורטי של הנהגים וזאת הסיבה שקבלת רישיון נהיגה מותנת במעבר מבחן בתיאוריה. חשיבות הידע התיאורטי לא פגה עם הזמן וניתן להעריך כי יש לרעננו לאורך זמן, מטלה הנעשית כיום בעיקרה באמצעות קורסי הרענון והקורסים לנהיגה נכונה. עם זאת, יש לחזור ולבדוק מחדש את המטרות של הקורסים ולהתאים במידת הצורך את התכנים.  

ג. הערכת הגורם האנושי בנהיגה ומיקוד השליטה

הקורסים לנהיגה נכונה וקורסי הרענון אמורים להשפיע, כפי שצוין, על התפיסות והעמדות של המשתתפים כלפי נושאים הקשורים ישירות או בעקיפין לדפוסי הנהיגה. 

אחד מנושאים אלה קשור להערכת השפעת הגורם האנושי על תאונות דרכים. זהו אחד הנושאים העיקריים שהקורסים עוסקים בהם כאשר המטרה היא להדגיש את תרומתו הגדולה של הגורם האנושי לגרימת תאונות דרכים ואת החשיבות הרבה של שמירת חוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה (מוקואס, 1997; ועדת החקירה הפרלמנטארית, 1998; בן-דוד, 1994). מימד נוסף קשור למיקוד השליטה. תכני הקורס שמים דגש על אחריותם של נהגים לתאונות שהם מעורבים בהן ועל יכולתם של נהגים למנוע תאונות. הציפיות הן שהקורס יביא משתתפים רבים יותר להכרה שהם אחראיים למה שקורה להם בכביש.

1. השפעת הגורם האנושי

הממצאים מצביעים על הסכמה גורפת של משתתפי הקורסים בדבר תרומת הגורם האנושי בנהיגה לגרימת תאונות דרכים. 93% ממשתתפי הקורסים לנהיגה נכונה ו- 96% ממשתתפי קורסי הרענון העריכו כבר בתחילת הקורס כי תרומת הגורם האנושי לתאונות היא גדולה. עקב כך, לא ניתן היה לצפות לשינויים בתפיסה זו במהלך הקורס והממצאים בשני המועדים הנוספים שנבדקו, הן בסיום הקורסים והן כחצי שנה לאחר סיומם, היו דומים לאלה שנרשמו בתחילתם. שיעור הסבורים שלתשתית הכבישים ולמצב כלי הרכב  יש תרומה רבה לגרימת תאונות דרכים  היו נמוכים יותר ונעו סביב 60%. ממצא זה הוא מעניין והוא מצביע על "ניצחון" בויכוח הציבורי על דעת הקהל של אנשי המקצוע בתחום  המדגישים את הגורם האנושי כסיבה העיקרית  לתאונות דרכים, לעומת אנשי מקצוע אחרים השמים דגש רב יותר על פיתוח תשתיות  ושיפור הבטיחות הפסיבית של כלי הרכב. 

לצורך בדיקת  ההתייחסות למושג  "הגורם האנושי בנהיגה", נערכה הבחנה  בין שלושה מימדים שונים של מושג זה. המימד הראשון הוא הידע של הנהג. נהגים יכולים להיקלע לתאונה בגלל שהם אינם מכירים את חוקי התנועה או חסר להם ידע לגבי כללי הנהיגה הנכונה כמו מרחק בלימה, בלימה בכביש רטוב או שימוש באורות בערפל. המימד השני הוא מיומנות הנהגים. ניתן להניח כי נהגים מיומנים ובעלי כישורי נהיגה יהיו מעורבים פחות בתאונות דרכים, זאת בהנחה שהם אינם נוטים לקחת יותר סיכונים בנהיגה. המימד השלישי הוא התייחסות הנהגים. זלזול ואי- שמירה מודעת על חוקי התנועה יכולים לתרום לתאונות דרכים גם בקרב נהגים מיומנים ובעלי  ידע.

מתוך שלושת מרכיבי ה"גורם האנושי בנהיגה" נמצא כי אי שמירה על חוקי התנועה, המתבטאת בהתייחסות של נהגים, נתפסת כמימד העיקרי המשפיע על מעורבות בתאונות דרכים. 86% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה העריכו בתחילת הקורס את התרומה של מימד זה לתאונות דרכים כגדולה. חוסר ידע וחוסר כישורים נתפסו כגורמים שתרומתם גדולה ע"י 64% ו- 69% מהמשתתפים בהתאמה. הממצאים בקורסי הרענון היו דומים (ראה לוח 4).

לוח 4 – אחוז המציינים "תרומה רבה" של הגורם האנושי (לפי 3 מרכיביו) לתאונות דרכים לפי סוג קורס וזמן ראיון 
	לאחר חצי שנה
	סיום
	התחלה
	נהיגה נכונה
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הממצאים, הן בסיום הקורס והן מחצית השנה מסיומו, בעיקר בקורסים לנהיגה נכונה, היו קרובים לממצאים בתחילתו. בסה"כ, מרבית המשתתפים המשיכו גם לאחר הקורס להעריך כי ההתייחסות של הנהגים, אך גם הכישורים והידע, תורמים לריבוי תאונות הדרכים.

2.מיקוד השליטה

המושג מיקוד שליטה מבטא את תפיסת האדם לגבי הגורמים המשפיעים על חייו. ההבחנה המקובלת היא בין מיקוד שליטה פנימי שבו האדם מאמין שיש לו שליטה על מה שקורה בחייו, לבין מיקוד שליטה חיצוני שבו האדם תולה את ההתרחשויות במזל
 או סבור שגורמים חיצוניים קובעים את התנהלות חייו. שאלת מיקוד השליטה היא מהותית לגבי תאונות הדרכים. במקרים רבים עולה השאלה האם נהג שנפגע ע"י רכב אחר או שקרתה תקלה במכוניתו היה יכול למנוע את התאונה. כאשר מיקוד השליטה הוא חיצוני והנהג מאמין שסיכוייו להיות מעורב בתאונה אינם בהכרח קשורים בו, סביר להניח שיהיו לכך השלכות על דפוסי נהיגתו.

מספר שאלות בשאלון בדקו בצורה ישירה או עקיפה את המידה שבה המשתתפים בקורסים סבורים שתאונות דרכים תלויות בנהג ולא בגורמים חיצוניים. השאלות העיקריות התייחסו לתרומת המזל למניעת תאונות, ליכולת לצפות סיכונים בכביש ולקשר בין ידע לבין תאונות (ראה לוח 5).

לוח 5 – אחוז המסכימים שתאונות דרכים אינן קשורות בנהג לפי סוג קורס וזמן ראיון 

	לאחר חצי שנה
	סיום
	התחלה
	קורסים נהיגה נכונה

	40.0
	40.7
	34.5
	מעורבות בתאונות דרכים קשורה במזל

	41.0
	39.7
	42.9
	תאונות קורות בגלל דברים שלא ניתן לצפות אותם מראש

	41.9
	38.2
	45.4
	תאונות אינן קשורות בידע של חוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה

	
	
	
	קורסי רענון

	42.4
	31.5
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	תאונות קורות בגלל דברים שלא ניתן לצפות אותם מראש

	46.9
	40.1
	40.8
	תאונות אינן קשורות בידע של חוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה


אחוז המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, שסברו בתחילת הקורס כי המזל משחק תפקיד חשוב בסיכויים למעורבות בתאונות דרכים, לא היה נמוך. למעלה משליש מהמשתתפים העריכו כי יש לקחת בחשבון את גורם המזל. ההסכמה עם המשפטים שקשה לצפות, ולכן גם למנוע תאונות דרכים, ושידע על כללי הנהיגה וחוקי התנועה אינו יכול למנוע תאונות, היה גבוה עוד יותר והגיע ליותר מ- 40%. בסה"כ לא נמצא שתפיסת האחריות של נהגים לתאונות השתנתה בעקבות הקורס. יתכן והממצא קשור בתכנים של הקורס. במסגרת הקורס מוצגות באופן טבעי תאונות קשות שבהן נבחנות הסיבות לתאונה. בחלק מהמקרים מוצגות תאונות של סטייה מנתיב או כניסה לא מבוקרת לצומת שבהן האחריות מוטלת על אחד מהנהגים המעורב בתאונה. יתכן ויש לחשוב על הדגשה רבה יותר של מצבים שבהם יכלו גם נהגים שלא גרמו לתאונה למנוע אותה.

בניתוח גורמים נמצא כי קיים קשר בין השאלות שבדקו את האמונה שתאונות קשורות במזל, שלא ניתן לצפות מראש תאונות ושקשה למנוע תאונות עם הולכי רגל. כלומר, נהגים שסבורים שתאונות קשורות במזל נוטים גם לחשוב שקשה לצפות תאונות ולמנוע אותן. לצורך בדיקת המשתנים המשפיעים, או קשורים, עם התפיסה שהשפעת הנהג על תאונות מוגבלת, נבנה מדד כולל על בסיס שלוש השאלות שנמצא כי הן קשורות בניהן.

נמצא כי התפיסה שלנהג השפעה מוגבלת על המעורבות בתאונות דרכים הושפעה ממאפייני הרקע של המשתתפים. משתתפים בעלי השכלה נמוכה יחסית, משתתפים שקיבלו ציונים נמוכים במבחני הידע, ערבים, גברים, צעירים ובעלי וותק נמוך בנהיגה, נהגים מקצועיים ובעיקר נהגי משאיות ומוניות, נטו יותר לסמוך על המזל ולחשוב שקשה לצפות תאונות דרכים ולמנוע אותם (ראה תרשים 4). 

לא נמצא קשר בין תפיסת יכולת הנהג למנוע תאונות לבין משתני המצב המשפחתי: השוואה בין משתתפים נשואים ושאינם נשואים ובין משתתפים שיש להם ילדים לאלה שאין להם ילדים. 

גם העובדה שחלק מהנהגים, בעלי התכונות שהוזכרו, היו מיוצגים בשיעורים גבוהים מחלקם באוכלוסיית הנהגים בקורסים לנהיגה נכונה, מחזקת את ההנחה בדבר הקשר בין הערכת היכולת למנוע תאונות והתנהגות הנהיגה.

תרשים 4 -  המשתנים הקשורים לעמדות בדבר יכולת הנהג למנוע תאונות דרכים- הקורסים לנהיגה נכונה
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תפיסת אחריותם של נהגים לתאונות התבטאה גם בהתנהגות הנהיגה. משתתפים שהיו מעורבים בתאונות דרכים, שרישיונם נפסל בעבר ושמדווחים על נטייה לקחת סיכונים בחיים, נטו יותר להפחית בהערכת יכולתו של נהג להימנע מתאונות. כיוון הקשר בין העמדות והנטייה להתנהגות הוא כנראה דו כיווני. מצד אחד, נהגים שמאמינים במזל ובחוסר יכולתם להשפיע על הסיכוי למעורבות בתאונות לוקחים יותר סיכונים ונקלעים יותר לתאונות דרכים. מצד שני, ניסיון בעבר בתאונות ובשלילה יכול להשפיע על התפיסות כאשר נהגים נוטים כנראה להתנער מאחריותם לתאונות שבהן הם היו מעורבים.

לא נמצאו קשרים, בניגוד לציפיות, בין תפיסות לגבי אחריות הנהג ויכולתו למנוע תאונות לבין מהירות הנסיעה בכבישים בין עירוניים, חגירת חגורות בטיחות והשתתפות בקורסי נהיגה נכונה בעבר. ניתן היה לצפות כי נהגים הנוסעים מהר ואינם נוהגים לחגור חגורת בטיחות יעריכו יותר כי יכולתם להשפיע על המעורבות בתאונות דרכים נמוכה. נראה שהסיבה להעדר הקשרים שהוזכרו נובעת מכך שלפחות חלק מהנהגים אינו סבור שקיים קשר בין מהירות הנהיגה, לפחות בכבישים המהירים, וחגירה של חגורות בטיחות לבין הסיכוי למעורבות או היפגעות בתאונות דרכים. 

ד. הערכת החומרה של עברות תנועה

קבלת ההנחות בדבר תרומתו הגדולה של הגורם האנושי לתאונות דרכים ויכולתו של הנהג למנוע תאונות אמורה להוביל להגברת נטייתם של משתתפים בסיום הקורסים לתמוך בהטלת עונשים חמורים על נהגים העוברים עברות תנועה ולהסכים שהייתה הצדקה לזימונם לקורס לנהיגה נכונה. בנוסף, הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון אמורים להדגיש את חשיבות ההימנעות מביצוע עברות תנועה בכלל, אך במיוחד הימנעות מעברות תנועה שעל פי המידע הקיים, תרומתן לתאונות דרכים היא הרבה ביותר. הציפיות הן שבסוף הקורס תרשם אחידות רבה יותר בין תפיסות אנשי המקצוע, לגבי תרומתן של עברות תנועה שונות לתאונות, ובכך תבחן תרומת הקורסים במימד זה.

התמודדות עם תאונות דרכים בכלל ועם הגורם האנושי בנהיגה בפרט היא התמודדות מורכבת. מתכנני הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון, כמו מתכנני קורסים ותוכניות לימוד אחרות בתחום ההכשרה לנהיגה, צריכים לקבל סדרה של החלטות לגבי התכנים של הקורסים. המגוון הרחב של עברות התנועה האפשריות וכללי הנהיגה הנדרשים מחייב קביעת סדרי עדיפויות והדגשים. הדבר נכון לא רק לגבי תכנון קורסים לנהיגה נכונה, אלא גם למערכת האכיפה המשטרתית בכללותה מאחר ונבצר מהמשטרה לאכוף את כל העברות ברמה הנדרשת. סדרי העדיפויות נקבעים בדרך כלל על פי הנחות, הן הנחות על התרומה הכוללת של עברות התנועה לתאונות דרכים והן  הנחות על התרומה היחסית של עברות התנועה השונות לגרימת תאונות דרכים. הדגש אמור להיות מושם על מניעת עברות שתרומתן המשוערת גדולה. בתחום החינוך וההכשרה קיימות הנחות נוספות המתייחסות לידע של נהגים, זאת במטרה לרכז משאבים בתחומים שבהם הידע מוערך כחסר. 

בהתאם לכך, בפני מתכנני הקורסים עומדות שתי מטרות עיקריות. המטרה הראשונה היא לשנות את ההתייחסות הכוללת למחמירה יותר,  זאת באמצעות שכנוע של המשתתפים שביצוע עברות תנועה אכן מביא לתאונות דרכים. מכאן שיש להתייחס לעבריינות תנועה בחומרה ולהקפיד יותר על שמירת החוק וכללי הנהיגה. המטרה השנייה היא לסמן בפני הנהגים את העברות החמורות התורמות במיוחד לתאונות הדרכים מתוך מכלול של עבירות אפשריות. המטרה השנייה באה לידי ביטוי בתכנים של הקורס המבטאים את תפיסת המתכננים לגבי  הנושאים היותר חשובים שאותם יש להקנות לנהגים המשתתפים בקורסים.

בתחילת הקורס העריכו קרוב למחצית מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה כי העונשים הניתנים כיום על עברות תנועה הם חמורים מדי לעומת  22% בלבד שסברו שיש להחמיר יותר בעונשים  (ראה לוח 6).

לוח 6 – התפלגות המדגם לפי תפיסת חומרת העונשים על עברות תנועה לפי סוג ומועד הקורס באחוזים 
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בבדיקה בסיום הקורסים ההתפלגות כמעט ולא השתנתה ועדיין הקבוצה הגדולה של המשתתפים- 45%, טענה שהעונשים חמורים מדי, זאת בהשוואה ל- 24% שסברו שיש להחמיר בעונשים. המגמה השתנתה כאשר בדקנו את המשתתפים כמחצית השנה לאחר סיום הקורס. בניגוד למגמה במהלך הקורס, הרבה יותר משתתפים- 37%, העריכו במועד זה כי יש להחמיר בעונשים לעומת 27% בלבד שסברו שהעונשים חמורים מדי. הממצאים בקורסי הרענון היו דומים.

הממצא חזר על עצמו גם בבדיקת ההצדקה בזימון לקורס לנהיגה נכונה. בשני המועדים שנבדקו במהלך הקורס, המשתתפים נחלקו כמעט שווה בשווה בין החושבים שהייתה הצדקה לזמן אותם לקורס לבין החושבים שלא הייתה הצדקה כזו (36% ו- 35% בהתאמה). בבדיקה שנערכה כחצי שנה מסיום הקורס הסכימו 51% מהמשתתפים כי הייתה הצדקה לזימונם לקורס לעומת 39% שחשבו שלא הייתה הצדקה לכך. ניתן ללמוד מכך שלאחר השלמת העונש, המתבטא במעבר הכפוי של הקורס, יותר נהגים מוכנים להודות שהייתה הצדקה לזימונם.

לממצא, המצביע על הנטייה להחמיר בעונשים על עברות תנועה לאחר חצי שנה מסיום הקורס, חשיבות בהבנת ההתייחסות של הנשאלים. במהלך הקורס, ההתייחסות הייתה יותר אישית. כלומר, המשתתפים בקורסים התייחסו בעיקר לעונשים שהם עצמם קיבלו עקב  עברות תנועה שביצעו. הם  האמינו כי עבירותיהם פחות חמורות וגם ההשתתפות  בקורס לא הצליחה לשכנע אותם שהעברות שביצעו מצדיקות את זימונם לקורס. לעומת זאת, לאחר חצי שנה המשתתפים כבר שכחו את ה"עונש" שקיבלו על העבירות- הקורס לנהיגה נכונה, ואותם נהגים שאינם עברייני תנועה "סדרתיים" התייחסו כנראה בתשובותיהם יותר למימד העקרוני ולא האישי, כלומר, בעיקר לעברות של נהגים אחרים שהם נתקלים בהם בכביש. עקב כך, השתנתה תפיסתם והם נטו להחמיר בעונשים שראוי להטיל על נהגים עבריינים.

חיזוק להסבר זה ניתן למצוא בעובדה שבבדיקות שנערכו במהלך הקורס נמצא קשר בין ההתייחסות לחומרת העונשים לבין ההסכמה של המשתתפים לגבי ההצדקה לזימונם לקורס. נהגים שחשבו שיש להקל בעונשים במהלך הקורס חשבו גם שלא הייתה הצדקה לזמן אותם אליו. קשר כזה לא נמצא בבדיקה שנערכה כחצי שנה לאחר סיום הקורס. ממצא זה מחזק את ההתרשמות שלאחר חצי שנה, הערכת חומרת העברות לקחה בחשבון בעיקר את העברות של נהגים אחרים ופחות את העברות שביצע המשתתף עצמו.

בדיקת ההתייחסות, של משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה, לעברות תנועה שונות נבדקה באמצעות הערכת מידת החומרה שבה יש להעניש נהגים העוברים עליהן (ראה לוח 7).

לוח 7 - דירוג העברות על פי העונש הראוי בתחילת הקורסים לנהיגה נכונה (מדורגות בכל קבוצה לפי סדר החומרה בסולם בין 1 ל- 5)
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על פי ההתייחסות המשתתפים ניתן לחלק את עברות התנועה לארבע רמות של חומרה.

הקבוצה הראשונה של העברות כוללת שמונה, מתוך 25 העברות שנבדקו, שנתפסו כחמורות במיוחד ולגביהן הרוב הגדול של המשתתפים סבר כי יש להעניש את העובר עליהן בחומרה יתרה. הדירוג של העברות החמורות מצביע על קונצנזוס ניכר בין התייחסות הנהגים לחומרתן של עברות לבין התייחסות מערכת האכיפה והמשפט. מעבר צומת באור אדום, נהיגה בזמן שלילת רישיון, עקיפה על פס לבן, אי מתן זכות קדימה להולכי רגל במעבר חציה, נהיגה לאחר שתייה ואי מתן זכות קדימה בצומת נתפסות כעברות חמורות גם ע"י המשתתפים וגם ע"י מערכת האכיפה והמשפט. 

היחס של המשתתפים לנהיגה לאחר שתייה הוא מעניין. בשאלה שנשאלה בפריטסט למחקר נשאלו המשתתפים לגבי נהיגה בשכרות. כל הנשאלים ללא יוצא מהכלל הסכימו כי צריך להעניש על עברה זו בחומרה יתרה. על מנת לבחון את מושג ה"נהיגה בשכרות", שאינו נתפס בהכרח באופן דומה ע"י כלל הנהגים, נוסחה השאלה על העונש הראוי על נהיגה לאחר שתייה של 2-3 כוסות משקה חריף. נמצא כי מרבית המשתתפים מסכימים כי בדיקת השכרות המקובלת לנהגים- המהווה אינדיקציה לשתייה של כשתי כוסות בירה או משקה חריף, היא תקפה, מהווה הגדרה מספיק טובה להתייחסות אל הנהג העבריין כשיכור, ולכן יש להענישו בהתאם.

התייחסות מחמירה נמצאה גם כלפי שתי עברות נוספות, החלפה לא זהירה של מסלולי נסיעה בכביש רב מסלולי, עברה המתבצעת בדרך כלל בכבישים עירוניים או כאשר התנועה צפופה, ופנייה בצומת ממסלול אסור, בדרך כלל ממסלול אמצעי במטרה לקצר תור. עברות אלה כמעט ולא נאכפות כיום אך  הן קיבלו ציון גבוה במדרג החומרה ע"י המשתתפים, כנראה בגלל שילוב של סיכון לתנועה מצד אחד ומטרד מרגיז לנהגים אחרים מצד שני.

קבוצת העברות השנייה, שגם לגביה הייתה נטייה להחמיר בעונשים, כללה שמונה עברות. בקבוצה זו דורגו גבוה שתי עברות- נסיעה על השולים וחנייה ליד רמזור, עברות שהתרומה שלהן לגרימת תאונות דרכים אולי פחות בולטת, אך הן מרגיזות במיוחד את ציבור הנהגים. 

שתי עברות נוספות בקבוצה השנייה התייחסו לעברות שההגדרה שלהן אינה חד משמעית. הכוונה היא לאי עצירה מוחלטת בתמרור עצור ומעבר צומת באור צהוב. הציבור מבחין בין עברות אלה לבין עברות של אי עצירה בתמרור עצור ומעבר צומת באור אדום. ניתן להניח כי ציבור הנהגים מתייחס לעברות אלה כאל עברות שבנסיבות שונות רמת הסיכון של ביצוען שונה, ומכאן דירוג החומרה הממוצע שהן קיבלו. נהיגה ללא ביטוח חובה נתפסה כחמורה, אך היא לא נכללה בקבוצת העברות החמורות ביותר. נראה שהשלכותיה על התוצאות במקרה של תאונה אינן  ברורות בהכרח לכל הנהגים.

ולבסוף, מכלל שלוש עברות המהירות שנבדקו, רק עברת הנהיגה ביותר מ- 30 קמ"ש מעל המהירות המותרת בעיר נכללה בקבוצה השנייה של העברות. עברות המהירות בכבישים בינעירוניים וכבישים מהירים נדחקו לקבוצה השלישית. הממצא מחזק את ההתרשמות שקיים פער בין החומרה שבה המשטרה מתייחסת לעברת המהירות לבין החומרה שהציבור מייחס לה, כנראה בגלל הנטייה של אחוז גבוה מהנהגים לעבור עברות אלה (ראה להלן).

בקבוצת העברות השלישית, הנתפסת כפחות חמורה, נכללו עברות המהירות מחוץ לעיר, נהיגה בלי חגורת בטיחות ודיבור בטלפון נייד ללא דיבורית. ההתייחסות הסלחנית יחסית לדיבור בנייד ללא דיבורית בנסיעה, נובעת כנראה מהתחושה, שבוטאה ע"י מספר משתתפים בשאלות הפתוחות, כי הדיבורית אינה תורמת בפועל להקטנת הסיכון לתאונה וכי הסבת תשומת הלב מהדרך עקב הדיבור בטלפון אינה שונה מהותית כאשר הדיבור נעשה באמצעות דיבורית או כאשר הוא מתבצע ישירות באמצעות הטלפון הנייד.

גם העברה של אי שמירת מרחק לא נתפסה כחמורה למרות תרומתה הניכרת לתאונות דרכים על פי הערכת המשטרה. עברה זו נתפסת כנראה כבעייתית עקב הקושי לשמור עליה. נראה שחלק גדול מהנהגים אינו מרגיש שיש לו את הכלים להעריך את המרחק הראוי שאותו יש לשמור על מנת להימנע מהעברה. גם המשטרה מתקשה כנראה, ללא הפעלת מכשור מתאים, לאכוף עברה זו.

בקבוצת העברות הרביעית נכללו אי חגירת חגורת בטיחות בספסל האחורי, אי איתות בפנייה ימינה ונסיעה במסלול לתחבורה ציבורית, שנתפסו כעברות הפחות חמורות. ההתייחסות לנסיעה במסלול לתחבורה ציבורית היא במידה מסוימת מפתיעה. היא מצביעה על התייחסות שונה של נהגים לנהיגה על השולים, שעליה נטו המשתתפים להעניש בחומרה, לעומת נהיגה במסלול לתחבורה ציבורית. יתכן והדבר נובע מכך שניתן להיכנס בטעות לנתיב תחבורה ציבורי, אך כנראה שהסיבה העיקרית היא העדר סולידאריות עם נוסעי התחבורה הציבורית וחוסר התלהבות מההסדרים המקצים מסלולים מיוחדים לתחבורה ציבורית על חשבון הנהגים האחרים בכביש.

בסה"כ הממצאים מצביעים על התייחסות מורכבת של ציבור הנהגים לעברות התנועה השונות. מעבר להערכת תרומתן של עברות תנועה שונות לתאונות דרכים, נלקחים בחשבון בקביעת העונש גם המידה שבה העברה "מרגיזה" את הנהגים האחרים, גם הרגשת הנהגים בדבר יכולתם לשמור על החוק- כמו במקרה של אי שמירת מרחק, וגם מידת הסיכון לנהגים אחרים בהשוואה לסיכון עצמי. הדירוג הנמוך יחסית של חומרת העברה של אי חגירת חגורת בטיחות נובע כנראה מכך שהעברה נתפסת ככזו שאינה מסכנת את הנהגים אחרים בכביש.

בקורסי הרענון, הממצאים היו דומים לאלה שנמצאו בקורסים לנהיגה נכונה. ההתייחסות לחומרת העברות בקבוצה הראשונה- העברות החמורות, ובקבוצה האחרונה- העברות הקלות, הייתה כמעט זהה. הבדלים מסוימים בהתייחסות נמצאו רק בעברות שחומרתן נתפסה כבינונית. משתתפי קורסי הרענון, שהם אוכלוסייה של נהגים צעירים, נטו לייחס חומרה רבה יותר, בהשוואה למשתתפי הקורסים לנהיגה נכונה, לעברות של נסיעה על השולים בפקק, נהיגה במהירות בעיר, נהיגה ללא חגורת בטיחות ונסיעה במהירות איטית בכביש בינעירוני. במקביל הם נטו להקל בחומרת העברות של נסיעה ברוורס בניגוד לכיוון התנועה, אי שמירת מרחק, נהיגה במהירות מעל למותר בכביש מהיר ואי עצירה מוחלטת בתמרור עצור.

כפי שצוין, הציפיות היו  שהערכת חומרת  העבירות השונות ע"י המשתתפים בסיום הקורס לנהיגה נכונה תהיה גבוהה  יותר  מאשר בתחילת הקורס, בעיקר עברות הנתפסות כמסוכנות יותר. הממצאים לא מאשרים ציפיות אלה. בסיום הקורס לנהיגה נכונה לא נמצאו הבדלים ניכרים בתפיסת החומרה של עברות התנועה. ממוצע ההתייחסות הכוללת ל- 25 העברות היה דומה, בתחילת הקורס ובסיומו, וגם ההבדלים בדירוג העברות היו קטנים, וברוב סוגי העברות שנבדקו לא נמצאו הבדלים. 

בניגוד לקורסים לנהיגה נכונה, נרשמה הצלחה בשינוי עמדות כלפי עברות תנועה בקורסי הרענון. ברוב המכריע של העברות- 21 מתוך 25, ההתייחסות בסוף הקורס הייתה מחמירה יותר, כאשר לגבי 12 מהעברות הנטייה להחמרה הייתה מובהקת. העברות העיקריות שהמשתתפים בקורסי הרענון נטו להתייחס אליהן ביתר חומרה בסוף הקורס היו: נהיגה במהירות 80 קמ"ש בעיר, חניה ליד רמזור, פניית פרסה במקום אסור, אי ציות לתמרור זכות קדימה, עקיפה על פס לבן, אי איתות ימינה, נהיגה ללא חגורה במושב קדמי, מעבר צומת באור אדום, נסיעה ברוורס באין כניסה, נהיגה במהירות 110 כאשר מותר 80, כניסה לצומת בצהוב ואי עצירה מוחלטת בתמרור עצור. הממצאים מצביעים על כך שנהגים חדשים וצעירים פתוחים יותר לשכנוע ואין להם עדיין דעות מגובשות לגבי נושאים שונים הקשורים לתרבות הנהיגה היכולות להפריע לשינוי עמדות.

ההתייחסות המחמירה יותר של נהגים בקורסי הרענון בסיום הקורס, בהשוואה לתחילתו, יכולה לנבוע גם מכך שההתייחסות של משתתפים בקורסי הנהיגה הנכונה הייתה יותר אישית. קשה יותר לשנות עמדות כלפי עברות שחלק מהמשתתפים זומן בעטיין לקורס. ניתן להניח שלאחר חצי שנה היה מסתמן שינוי בהערכת החומרה של חלק מהעברות, כפי שנמצא שינוי בשאלה הבודקת את התפיסה הכללית כלפי החומרה שבה צריך להעניש על עברות תנועה.

בניתוח גורמים שנערך על כלל העברות שנבדקו בקרב משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה נמצאו שלושה עולמות תוכן עיקריים (ראה לוח 8).

קבוצת העברות הראשונה כללה שמונה עברות שציבור משתתפי הקורסים נטה, כפי שצוין, להעניש על רובן בחומרה יתרה. עברות אלה התייחסו לעקיפות מסוכנות, מעבר באור אדום, אי מתן זכות קדימה ופניות מסוכנות.

לוח 8 - ניתוח גורמים לחלוקת עברות התנועה ל"עולמות תוכן" שונים

	לא נכנסו לאף פקטור
	פקטור 3 - אחרות
	פקטור 2- מהירות מופרזת, חגורות בטיחות ודיבורית
	פקטור1  - עברות חמורות

	אי שמירת מרחק
	אי איתות בפנייה ימינה
	מהירות מופרזת בכביש עירוני
	מעבר באור אדום

	נהיגה אחרי 2-3 כוסות
	נסיעה ברוורס באין כניסה
	מהירות מופרזת בכביש בינעירוני
	עקיפה על פס לבן

	כניסה לצומת בצהוב
	חנייה ליד רמזור
	מהירות מופרזת בכביש מהיר
	אי מתן זכות קדימה במעבר חציה

	נהיגה ללא ביטוח חובה
	נסיעה איטית במסלול שמאלי
	דיבור בנייד בנסיעה ללא דיבורית
	נסיעה בשלילת רישיון

	האטה בתמרור עצור ללא עצירה מוחלטת
	נסיעה במסלול לתחבורה ציבורית
	אי חגירת חגורת בטיחות
	אי מתן זכות קדימה בצומת

	
	נסיעה על השולים
	אי דרישה לחגירה במושב אחורי
	החלפת מסלולים מסוכנת

	
	
	
	פניית פרסה אסורה

	
	
	
	פנייה בצומת ממסלול אסור


קבוצת העברות השנייה כללה את עברות המהירות, עברות של אי חגירת חגורות בטיחות ועברת הדיבור בנייד ללא דיבורית. רוב העברות האלה הן אותן עברות שהוגדרו ע"י המשתתפים כ"סובלות" מאכיפת יתר (ראה להלן). 

קבוצת העברות השלישית כללה את מרבית העברות שנתפסו ע"י המשתתפים כחמורות פחות כמו אי איתות בפנייה ימינה, נסיעה במסלול לתחבורה ציבורית, חנייה וכו'.

בנוסף, מספר עברות לא נכללו באף אחד משלושת הפקטורים. אלה הן עברות שנמצאה בהן שונות גבוהה יחסית, חלק מהמשתתפים התייחסו אליהם בחומרה ואחרים פחות. עברות אלה היו מעבר צומת באור צהוב, אי עצירה מוחלטת בעצור, נסיעה לאחר שתייה (אך לא בהכרח בשכרות), נסיעה ללא ביטוח בתוקף ואי שמירת מרחק.

במדד נוסף הבודק את תרומתן של עברות שונות לתאונות דרכים, התבקשו המשתתפים בקורסים  לבחור שלוש עברות, מתוך שבע, על פי המידה שבה לדעתם עברות אלה תורמות לתאונות דרכים. זוהי בדיקה נוספת לתפיסת המשתתפים את מידת החומרה היחסית  של העבירות השונות על חוקי התנועה.

בתחילת הקורסים לנהיגה נכונה נמצא כי נהיגה בעת שכרות נתפסת כתורמת ביותר לתאונות דרכים ולאחריה עקיפות מסוכנות. עברות אלה צוינו ע"י למעלה מ- 60% מהמשתתפים. שלוש העברות הבאות: אי ציות לרמזור, מהירות מופרזת ואי ציות לתמרור עצור נתפסו כתורמות  במידה רבה לתאונות דרכים ע"י כ- 45% מהמשתתפים בממוצע. דיבור בנייד ללא דיבורית ופנייה אסורה נבחרו באחוזים מעטים בלבד כתורמים מאד לתאונות דרכים (ראה לוח 9).

לוח 9 – אחוז המאזכרים את העברה כתורמת לתאונות דרכים לפי סוג הקורס וזמן הראיון

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	סיום
	התחלה
	סיום
	התחלה
	

	76.1
	80.6
	64.7
	68.5
	נהיגה בעת שיכרות

	60.8
	60.5
	64.5
	60.4
	עקיפות מסוכנות

	41.6
	40.6
	51.3
	46.7
	אי ציות לרמזור

	61.7
	66.9
	43.9
	46.0
	מהירות מופרזת

	30.1
	23.3
	45.4
	43.5
	אי ציות לתמרור עצור

	17.2
	13.0
	9.8
	11.5
	דיבור בנייד ללא דיבורית בנהיגה

	4.5
	6.6
	7.2
	7.3
	פנייה אסורה


החומרה היחסית שיוחסה לנהיגה במהירות גבוהה במדד הנוכחי הייתה גבוהה מזו שיוחסה לעברות אלה במדד שבדק את תפיסת הענישה הראויה (ראה לוח 7). הסיבה לכך נעוצה כנראה בניסוח של השאלות. בשאלה הנוכחית, השאלה נוסחה כנסיעה "במהירות מופרזת". הגדרה זו אינה חופפת בהכרח את ההגדרה של "נסיעה במהירות הגבוהה מהמותר בחוק". יתכן ונהגים שונים מגדירים בצורה שונה את המושג "מהירות מופרזת". 

בשתים מתוך שבע העברות שנבדקו, נמצאו הבדלים בין המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה לבין המשתתפים בקורסי הרענון. בקורסי הרענון, תפיסת התרומה של המהירות המופרזת לתאונות דרכים הייתה הרבה יותר גבוהה ותרומת אי הציות לתמרור עצור הייתה הרבה יותר נמוכה.

השוואת ההתייחסות לתרומת העברות השונות לתאונות דרכים, בתחילת הקורסים לנהיגה נכונה ובסיומם, מצביעה על הבדלים קטנים בלבד. באף אחת מהעברות שנבדקו ההבדלים לא היו מובהקים. גם ההבדלים שנמצאו בקורסי הרענון, בין תחילת הקורס וסיומו, היו קטנים, למעט שינוי מובהק בהתייחסות לחומרת אי ציות לתמרור עצור. בסיום הקורס 30% ציינו את העברה כתורמת מאד לתאונות דרכים בהשוואה ל- 23% בתחילתו.

ה. הנהג העבריין

אחת הסוגיות המרכזיות בתחומי ההכשרה והאכיפה מתייחסת לשאלת ההגדרה של המושג "עבריינות תנועה". בתחום הפלילי, ההגדרה של מיהו עבריין  היא ברורה: עבריין הוא אדם שעבר על החוק. לכאורה, אין כל מניעה להגדיר באופן דומה את הנהג העבריין כמי שעובר על חוקי התנועה (שהם ואחרים, 1985; שביט, 1986). הגדרה זו אינה ניתנת ליישום מהסיבה הפשוטה, כמקובל על כל העוסקים בתחום, כי כמעט כל  מי שנוהג הוא עבריין תנועה בפוטנציה. הסיכוי שנהג ינהג לאורך זמן בלי שיבצע עברת תנועה כלשהי, במודע או שלא במודע, שואף לאפס (ראה לדוגמא: בקר, 1986; בקר, מנחמי והקרט, 1981; שטיין, 1974). בנסיבות אלה, לא ניתן להגדיר אדם כעבריין תנועה מאחר וכולם עבריינים, ובמצב שבו כולם עבריינים, אף אחד אינו עבריין.

כשלושה רבעים מהמשתתפים בקורסים האמינו כי ניתן לזהות נהגים עבריינים ולהפריד אותם מכלל הנהגים המבצעים עברות, נתון שנמצא הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון. רק רבע סברו שהבחנה זו אינה אפשרית.

בשאלה פתוחה התבקשו המשתתפים לנסות ולהגדיר את תכונותיו של הנהג העבריין. למרות העובדה שרוב הנהגים סברו שניתן להבחין בין נהגים ממוצעים המבצעים עברות לבין נהגים עבריינים, נראה שההבחנה אינה פשוטה. בדיקת התפלגות התשובות לשאלה הפתוחה מצביעה על הקושי שבה. 

43% מכלל המשתתפים בכל הקורסים הגדירו בתשובותיהם נהגים עבריינים ככאלה הנוהגים בפראות או "מצפצפים" בלי להוסיף אינפורמציה לגבי מהות ההגדרה של נהיגה פרועה (ראה לוח 10). 8% נוספים הגדירו נהגים עבריינים ככאלה שאינם מתחשבים בנהגים אחרים. בסה"כ, כמחצית מהמשתתפים הגדירו נהגים עבריינים ככאלה הנוהגים בצורה פרועה או לא מתחשבת.

בפועל, עקב העדר הגדרה מתאימה, מערכת האכיפה מגדירה נהגים עבריינים ככאלה המבצעים הרבה עברות תנועה, כאשר קיימת אינדיקציה נוספת לחומרת העברות הבאה לידי ביטוי במספר הנקודות ובגובה הקנסות המוצמדות לכל עברה. 25% מהמשתתפים קיבלו הגדרה זו ונטו להתייחס אל ריבוי עברות כאינדיקציה לעבריינות. 

מכלל התשובות שהגדירו עבריינים כנהגים המבצעים עברות ספציפיות, 14% התייחסו לעברות הנחשבות כחמורות- עקיפות, רמזור אדום, נהיגה בשכרות, אי עצירה ואי מתן זכות קדימה ונהיגה בפסילה, ורק 7% התייחסו לעברות ספציפיות אחרות, כולל עברה של מהירות מופרזת.

בסה"כ, רוב הנהגים אינם סבורים שנהגים עבריינים הם כאלה המבצעים הרבה עברות והנטייה היא להגדיר נהגים עבריינים בהתאם לדפוסי הנהיגה שלהם- בעיקר נהיגה בפראות. 

לוח 10 - ההגדרה של נהגים עבריינים לפי סוג קורס באחוזים

	רענון
	נהיגה נכונה
	כל המשתתפים
	 

	40.8
	44.4
	43.2
	נוהגים בפראות, מצפצפים

	26.2
	24.3
	25.1
	צברו הרבה עברות

	8.8
	7.6
	8.1
	לא מתחשבים בנהגים אחרים

	6.6
	7.0
	6.7
	מהירות מופרזת ועברות אחרות

	15.1
	13.9
	14.2
	עקיפות מסוכנות, רמזור אדום, נסיעה בשכרות, עצור, זכות קדימה, בפסילה

	2.5
	2.8
	2.7
	אחר

	100.0
	100.0
	100.0
	סה"כ


הממצאים מרמזים על הצורך בהגדרה מצמצת יותר של מושג הנהג העבריין. נראה כי ההגדרה הרחבה של "ריבוי עברות תנועה" אינה אופטימאלית, גם לפי דעת המשתתפים, ויש צורך להגדיר מהי "נהיגה פראית" ובעקבותיה גם מיהו "נהג עבריין" במטרה להבדיל נהגים אלה מנהגים "רגילים" המבצעים לעיתים עברות תנועה.

ו. עברות תנועה, תאונות דרכים ואכיפה

אין עוררין על קיומו של קשר סיבתי חזק בין עברות תנועה לתאונות דרכים. על פי הדיווח המשטרתי, ברוב המכריע של תאונות הדרכים הנחקרות נעשו עברות תנועה שקדמו לתאונה. ממצא זה חוזר על עצמו בכל הסטטיסטיקות הקיימות במדינות השונות ונמצא גם במספר רב של מחקרים (גיטלמן והקרט, A2003). מכאן נגזרת הטענה המקובלת  על חשיבות שלב המניעה, ההנחה שניתן למנוע חלק גדול מתאונות הדרכים ע"י הפחתת מספרן של עברות התנועה, וכי הפעילות של המשטרה, עקב מחסור במשאבים, צריכה להתמקד בעברות שיש להן השפעה מוכחת על תאונות דרכים.

אין עוררין גם על תרומתה של האכיפה המשטרתית במניעת תאונות דרכים באמצעות צמצום היקף עברות התנועה. במחקרי מעקב אחרי מבצעי אכיפה מיוחדים של המשטרה במדינות שונות נמדדה בכבישים שבהם נערכו המבצעים ירידה משמעותית במספר ובחומרה של תאונות הדרכים (גיטלמן והקרט, B2003, הקרט, 1994).

כפי שכבר צוין, אחת המטרות של המחקר הייתה לבדוק את התנהגותם של נהגים שעברו את הקורסים לנהיגה נכונה באמצעות בדיקת המעורבות בביצוע עברות תנועה ותאונות דרכים בתקופה שלפני הקורס ולאחריו. עקב נסיבות שהוזכרו, לא ניתן היה לערוך התאמה אישית (MATCHING)ׂבין נתוני נהגים משתתפים ורישומי המשטרה על תאונות. לפיכך, הניתוח יתייחס רק לקשר שבין עברות תנועה, אכיפה ומעורבות בתאונות דרכים על פי הדיווח של המשתתפים בקורסים.

הדיון בנושא  מתחלק לארבעה חלקים. בחלק הראשון נבדקו העברות שביצעו המשתתפים שבגינן הם זומנו לקורסים לנהיגה נכונה, בחלק השני מוצגת המעורבות בתאונות הדרכים והקשר שבין העברות והתאונות, בחלק השלישי נבדקה  ההתאמה בין החומרה הנתפסת של עברות נבחרות והערכת האכיפה שלהן ובחלק הרביעי  נבחנים  מאפייני   משתתפים שקיבלו דוחות על נהיגה במהירות מופרזת.  

1. שכיחות ביצוע  עברות תנועה 
על פי דיווח המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, 38% מסך העברות שבעטיין הם קיבלו זימון לקורס היו עברות של מהירות מופרזת. סוגי עברות נפוצים נוספים היו אי עצירה בתמרור עצור או אי מתן זכות קדימה בצומת- 12%, אי חגירת חגורות בטיחות או קסדה- 7%, פנייה לא חוקית- 8%, דיבור בסוללרי ללא דיבורית- 6%, מעבר ברמזור אדום- 6%, נסיעה בנתיב המיועד לתחבורה ציבורית- 4% ועקיפות מסוכנות- 4%. מספר קטן של דוחות- פחות מ- 2%, ניתנו על נסיעה על השולים, חניה או הפרעה לתנועה, נסיעה באין כניסה ואי שמירת מרחק (ראה לוח 12).

לוח 12 – התפלגות עברות תנועה לפי סוג הקורס אחוזים 
	רענון
	נהיגה נכונה
	כל המשתתפים
	

	24.6
	37.5
	35.4
	מהירות

	7.7
	12.2
	11.5
	אי עצירה או זכות קדימה

	15.2
	7.3
	8.6
	אי חגירת חגורת בטיחות או קסדה

	7.3
	7.5
	7.5
	פנייה לא חוקית

	7.3
	5.8
	6.1
	דיבור בסוללרי ללא דיבורית

	4.9
	5.6
	5.5
	רמזור אדום

	4.3
	4.1
	4.1
	נסיעה במסלול לתחבורה ציבורית

	3.4
	4.1
	4.0
	עקיפות מסוכנות

	4.1
	3.7
	3.8
	בעיות ברכב או בהתנהגות

	3.6
	2.7
	2.9
	אי מתן זכות קדימה במעבר חציה

	1.1
	2.1
	1.9
	נסיעה על השולים

	8.6
	0.5
	1.8
	חנייה או הפרעה לתנועה

	0.9
	1.8
	1.7
	אי איתות בפנייה

	0.0
	1.9
	1.6
	נסיעה באין כניסה

	2.6
	1.2
	1.4
	אי שמירת מרחק

	3.0
	0.3
	0.7
	רישיונות וטסט

	1.5
	1.6
	1.6
	אחר

	100.0
	100.0
	100.0
	סה"כ


בקורסי הרענון ההתפלגות הייתה מעט שונה. רק 25% מהעברות שהמשתתפים הספיקו לצבור היו עברות מהירות ושיעור גבוה- 15%, קיבלו דוחות על אי חגירת חגורת בטיחות או אי חבישת קסדה באופנוע.

בבדיקה שנערכה לאחר חצי שנה התבקשו המשתתפים בקורסים לדווח האם הם קיבלו דוחות על עברות תנועה מאז סיום הקורס. לא פחות מ- 17% מהמשתתפים דיווחו כי הם קיבלו דו"ח על עברת תנועה, מהם 2% הספיקו לקבל יותר מאשר דו"ח אחד. בקרב משתתפי קורסי הרענון השיעור היה נמוך יותר ורק 10% מהמשתתפים דיווחו שקיבלו דו"ח על עברת תנועה מאז סיום הקורס.

בבדיקת התפלגות הדוחות שקיבלו משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה לאחר חצי שנה מסיומם, נמצאה ירידה בשיעור עברות המהירות- 30% לעומת 38% לפני הקורס, עלייה דרמטית בשיעור הדוחות על אי חגירת חגורת בטיחות- 21% לעומת 7% לפני הקורס, ועלייה בשיעור הדוחות על דיבור בנייד ללא דיבורית- 11% לעומת 6% לפני הקורס (ראה לוח 13). בסה"כ, שיעור הדוחות על מהירות, אי חגירת חגורת בטיחות ודיבור בנייד ללא דיבורית, עברות הנאכפות אכיפת יתר לפי תפיסת המשתתפים (ראה להלן), נשאר יציב לאחר חצי שנה ועמד על מחצית מכלל הדוחות. העלייה בשיעור הדוחות על אי חגירת חגורת בטיחות והירידה בדוחות על מהירות איפיינה לאחר חצי שנה גם את משתתפי קורסי הרענון. 

לוח 13 - התפלגות דוחות התנועה שקיבלו המשתתפים במהלך חצי השנה

מסיום הקורס באחוזים

	רענון
	נכונה
	כולם
	

	15.8
	29.8
	26.3
	מהירות

	5.3
	10.5
	9.2
	דיבור בנייד ללא דיבורית

	21.1
	21.1
	21.1
	חגורת בטיחות

	26.3
	12.3
	15.8
	קו לבן, רמזור אדום, תמרור עצור, זכות קדימה במעבר חציה, פרסה

	0.0
	5.3
	3.9
	רישיון נהיגה או טסט

	31.6
	21.1
	23.7
	אחרות

	100.0
	100.0
	100.0
	סה"כ


קיים קושי בהשוואת היקף הדוחות שקיבלו המשתתפים לאחר סיום הקורס, עם הנתונים שלפני הקורס, בעיקר עקב העדרה של מסגרת זמן שתאפשר לחשב ממוצע של עברות תנועה לפרק זמן קצוב. למרות שהנתונים נראים גבוהים לכאורה, אין הם בהכרח מצביעים על כך שלא חל שיפור בדפוסי הנהיגה של חלק מהנהגים שהשתתפו בקורסים לנהיגה מונעת. על פי נתוני המשרד לביטחון פנים, בשנת 2002 נתנה המשטרה בסה"כ לא פחות ממיליון וחצי דוחות תנועה, ממוצע של כ- 0.5 דוחות לכל בעל רישיון נהיגה. נתון זה דומה על פניו מממוצע העברות השנתי של המשתתפים בקורסים שאומדן דוחות התנועה השנתי שלהם עמד לאחר חצי שנה על 0.4 דוחות לנהג.

במחקר נבדקו שתי שאלות נוספות הקשורות להיסטורית הנהיגה של המשתתפים בקורסים. השאלה הראשונה בדקה האם בעבר נשלל רישיון הנהיגה  של המשתתפים והשנייה שאלה על מספר הקורסים לנהיגה נכונה שאותם עברו  המשתתפים במהלך שנות נהיגתם.

נמצא כי לא פחות מ- 29% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה היו לפחות פעם אחת בשלילת רישיון עקב עברות תנועה או תאונות. בנוסף, נמצא כי רק 53% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה עוברים אותו לראשונה. השאר מתפלגים בין 34% שמשתתפים בקורס פעם שנייה ו- 13% שמדווחים שהיו כבר בשלושה קורסים או יותר.

בבדיקת הקשר בין שלילת רישיון בעבר והשתתפות חוזרת בקורסים לנהיגה נכונה לבין ביצוע עברות תנועה בהווה, נמצאו קשרים עם חלק מהעברות. למשתתפים שהיו בשלילה בעבר נרשמו יותר דוחות גם בהווה על מהירות מופרזת, דיבור בנייד ללא דיבורית בנהיגה, אי חגירת חגורת בטיחות ונסיעה על השוליים. למשתתפים שהיו בקורסים חוזרים לנהיגה נכונה נרשמו יותר דוחות על מהירות מופרזת, דיבור בנייד ללא דיבורית בנהיגה, אי חגירת חגורת בטיחות, חנייה ונסיעה ללא אורות. ניתן ללמוד מממצאים אלה כי נהגים שהיו בעבר בשלילה או בקורס לנהיגה נכונה אינם חוזרים בהכרח "למוטב" בעקבות העונש וחלקם ממשיך לנסוע בחוסר זהירות ולבצע עברות תנועה. ממצא זה אינו נכון לגבי מעורבות בעבר של משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה בתאונות דרכים (ראה להלן). 

2. מעורבות בתאונות דרכים
29% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה דיווחו שהיו מעורבים בתאונת דרכים כלשהי במהלך שנות נהיגתם. הם התפלגו בין 17% שהיו מעורבים בתאונה אחת, 7% בשתי תאונות ו- 5% בשלוש תאונות או יותר. באופן מפתיע, גם בקרב משתתפי קורסי הרענון דיווחו 29% על מעורבות בתאונת דרכים אחת לפחות. לאור העובדה שמספר השנים הממוצע מאז הוצאת הרישיון בקורסים לנהיגה נכונה גדול פי שלושה ממספר השנים הממוצע של המשתתפים בקורסי הרענון, מצביע הממצא על מעורבות גדולה במיוחד בתאונות דרכים של המשתתפים הצעירים בקורסי הרענון. 

שיעור המדווחים על מעורבות בתאונה עם נפגעים היה כצפוי נמוך יותר. 10% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה דיווחו על מעורבות בתאונה שהיו בה נפגעים ו- 6% מהמשתתפים בקורסי הרענון.

בבדיקת הקשרים בין מעורבות בתאונות דרכים לבין עברות התנועה השונות, לא נמצא בקורסים לנהיגה נכונה קשר מובהק בין ביצוע עברות תנועה שונות לבין מעורבות בתאונות דרכים. ממצא זה הוא במידה רבה מפתיע. ניתן היה לצפות, על פי הספרות המצביעה על קשר בין ביצוע עברות תנועה ותאונות דרכים, שנהגים המעורבים בתאונות דרכים הם נהגים המבצעים יותר עברות תנועה מסוגים שונים. 

שלא כמו בקורסים לנהיגה נכונה, בקורסי הרענון נמצאו קשרים בין מעורבות בתאונות דרכים לבין קבלת דוחות על: אי שמירת מרחק, עקיפות מסוכנות, אי איתות, אי כיבוד תמרור עצור, אי מתן זכות קדימה במעבר חציה ומהירות מופרזת. כלומר, מקבלי דוחות על עברות אלה נטו יותר להיות מעורבים בתאונות דרכים.

ניתן להסביר את הממצאים השונים בשני סוגי הקורסים בכך שהנהגים הצעירים המשתתפים בקורסי הרענון ביצעו את עברות התנועה והיו מעורבים בתאונות בפרק זמן קצר של מספר שנים מאז קבלת הרישיון, זאת בשונה מהקורסים לנהיגה נכונה שהמשתתפים בהם ביצעו את העברות בשנים האחרונות בעוד שתאונות הדרכים המדווחות התרחשו לאורך כל קריירת הנהיגה של המשתתפים. ניתן ללמוד מהממצאים, להערכתנו, כי מעורבות בתאונות דרכים בעבר אינה יכולה להוות אינדיקאטור להתנהגות נהיגה עתידית.

3. האכיפה המשטרתית 

42% מהמשתתפים  סברו שתאונות נגרמות במידה רבה בגלל אי אכיפה מספקת של החוק ע"י המשטרה. שעור זה הוא נמוך  יחסית לגורמים אחרים שהוערכו עי המשתתפים כתורמים לתאונות דרכים. כמעט כל המשתתפים העריכו, כזכור, כי לגורם האנושי תרומה גדולה לתאונות דרכים, ולמעלה מ- 60% העריכו כגדולה את תרומת גורמי הדרך, גורמי הרכב וגורמים סביבתיים. מכאן שמידת ההערכה של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה לאכיפה המשטרתית אינה גבוהה. ניתן להניח כי בקרב נהגים שלא נרשמו להם בתקופה האחרונה עברות תנועה, הערכת האכיפה של המשטרה נמוכה עוד יותר מאחר ורבים מהם עברו עברות תנועה, אך לא נתפסו.

שאלה נוספת בדקה את הערכת המשתתפים לגבי הסיכויים  להיתפס בביצוע עברת תנועה. הרבה יותר משתתפים, הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון, העריכו כי הסיכויים להיתפס בביצוע עברה הם נמוכים, מאשר משתתפים הסבורים שהסיכויים הם גדולים. בקורסים לנהיגה נכונה היחס היה 39% ו- 19% בהתאמה ובקורסים לרענון 36% ו- 16% בהתאמה. 

להשתתפות בקורסים, הן הקורסים לנהיגה נכונה והן קורסי הרענון, לא הייתה השפעה על הערכת הסיכוי להיתפס. ההערכות בסוף הקורסים היו דומות לאלה שהתקבלו בתחילתם. 

ההערכה הנמוכה לאכיפה המשטרתית, נובעת כנראה לא רק מהערכת היקפי האכיפה, אלא גם מסדרי העדיפויות שלה. כאשר האכיפה מתבצעת, על פי דעתם של מרבית המשתתפים, "במקומות הלא נכונים", האכיפה בכללותה נתפסת כפחות אפקטיבית (ראה להלן).

 הערכת  האכיפה של שבע עברות מרכזיות, שהמשטרה מגדירה אותן כ"יעדי אכיפה", עברות שתפישת תרומתן לתאונות דרכים הוצגה בפרק  ד',  מוצגת בלוח 14. 

המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה הסכימו ברובם כי מהירות מופרזת היא העברה הנאכפת ביותר ע"י המשטרה. ממצא זה נמצא בהתאמה, כפי שצוין, עם דיווח המשתתפים בדבר העברות שבעטיין הם זומנו לקורס.

עברות נוספות שאכיפתן נתפסת כרחבת היקף ע"י יותר ממחצית המשתתפים היו הדיבור בטלפון נייד ללא דיבורית בעת הנסיעה ואי ציות לרמזור עצור. האכיפה של נהיגה בעת שיכרות דורגה רק במקום החמישי, ומיעוט קטן יחסית- 14%, סברו שהמשטרה אוכפת את העברות הקשורות בעקיפות מסוכנות ופניות אסורות.

לוח 14 – אחוז המאזכרים את העברה כנאכפת במידה רבה ע"י המשטרה לפי סוג הקורס

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	87.6
	86.6
	מהירות מופרזת

	67.0
	58.5
	דיבור בנייד ללא דיבורית בנהיגה

	44.0
	52.8
	אי ציות לתמרור עצור

	34.3
	30.3
	אי ציות לרמזור

	36.4
	23.4
	נהיגה בעת שיכרות

	11.9
	13.9
	עקיפות מסוכנות

	8.5
	13.9
	פניות אסורות


המשתתפים בקורסי הרענון נטו, יותר מאשר המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, להעריך שהמשטרה אוכפת את החוקים המתייחסים לציות לרמזור ולנהיגה בעת שיכרות, ואוכפת פחות את החוקים הקשורים לציות לתמרור עצור ולפנייה אסורה, אך דירוג העברות בקורסי הרענון על פי מידת אכיפתן היה כמעט זהה לדירוג בקורסים לנהיגה נכונה. 

הן משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה והן משתתפי קורסי הרענון סברו כי יחסית לחומרת העברות, רמת האכיפה בעברות הקשורות בנהיגה בשכרות ובעקיפות מסוכנות היא נמוכה ביותר (ראה לוח 15). הפערים בעברות אלה בין התרומה הנתפסת לתאונות דרכים לבין אכיפת המשטרה הייתה הגדולה ביותר. גם העברה על אי ציות לרמזור אינה נאכפת במידה מספקת לדעת המשתתפים, אף כי הפערים היו קטנים יחסית לשתי העברות שהוזכרו.

לוח 15- ההבדלים בין הערכת מידת התרומה של העברה לגרימת תאונות דרכים לבין הערכת היקף האכיפה המשטרתית בתחילת הקורסים - פער בנקודות אחוז
	הבדל בנקודות אחוז
	

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	-43.8
	-43.6
	נהיגה בעת שיכרות

	-48.5
	-44.7
	עקיפות מסוכנות

	17.1
	8.4
	אי ציות לתמרור עצור

	17.1
	8.4
	אי ציות לתמרור עצור

	-3.2
	-17.7
	אי ציות לרמזור

	21.8
	41.3
	מהירות מופרזת

	54.3
	48.5
	דיבור בנייד ללא דיבורית בנהיגה


לעומת זאת, רמת האכיפה של עברות הדיבור בטלפון נייד לא דיבורית ועברת הנהיגה במהירות מופרזת נאכפות במידה הרבה יותר גדולה מהסיכון הכרוך בהן לפי דעת המשתתפים.

לממצאים אלה חשיבות רבה, להערכתנו, בהבנת ההתייחסות של ציבור הנהגים לאכיפה המשטרתית, ובעקבות כך, גם לנכונותם לשמור על חוקי התנועה. מאחר וחלק גדול מהאכיפה מתבצעת, על פי דעת המשתתפים, במקומות הלא נכונים, ובעקבות כך גם לא על הנהגים הנכונים.

4. נסיעה במהירות מופרזת

הנתונים שהוצגו עד כה מצביעים על שני ממצאים בולטים הקשורים לעברות תנועה על נהיגה במהירות מופרזת. אלה הן מצד אחד העברות הנאכפות ביותר בישראל, הרבה מעבר לכל העברות האחרות,  ואלה הן עברות שקיימת אי הסכמה בולטת, לגבי מידת התרומה שלהן לתאונות דרכים, בין ציבור הנהגים מצד אחד לבין מרבית המומחים בתחום מצד שני (מסקנות ועדת ליבנה,  1993). בעוד שעל עברות אחרות שתרומתן לתאונות דרכים נתפסת כגדולה, כגון: אי ציות לרמזור אדום או לתמרור עצור, עקיפות מסוכנות וחצית פס לבן או אי מתן זכות קדימה להולכי רגל במעבר חציה ולנהגים בצומת, קיימת הסכמה בין המומחים וציבור הנהגים, הסכמה כזו לא מתקיימת לגבי עברות הקשורות לנהיגה במהירות מופרזת.

הנושא של מהירות הנסיעה ותרומתה לגרימת תאונות דרכים הוא אחד הנושאים המרכזיים בספרות העוסקת בתרומת הגורם האנושי לתאונות דרכים. מספר רב של מחקרים בדק את הנושא במדינות רבות. ניתוח סקירת הספרות העוסקת בנושא זה (גיטלמן והקרט, 2003) מלמד שרוב הממצאים מצביעים על תרומה רבה של נהיגה במהירות לתאונות, אך לא כולם. כך לדוגמא, הדיווח המשטרתי בישראל מייחס למהירות הנסיעה אחריות רק בחלק קטן מהתאונות. גם בחלק מהמקרים שבהם יוחסה אחריות למהירות הנסיעה, היא יוחסה לנהיגה במהירות מופרזת ל"נסיבות המקרה". כלומר, לנסיעה במהירות מעבר לאפשרויות הדרך ולנסיבות, ולא בהכרח במהירות מעל המותר בחוק- העברה הנאכפת ע"י המשטרה. כמו כן נמצא, בחלק מהמחקרים שבדקו את השפעתן של עברות תנועה שונות, שקיימות עברות אחרות שהקשר בינן לבין תאונות דרכים הייה חזק יותר מזה של המהירות המופרזת כגון: נהיגה תחת השפעת אלכוהול, נהיגה ללא רישיון, אי ציות לרמזור ואי מתן זכות קדימה.

ההתייחסות השונה של המשתתפים בקורסים למידת החומרה של עברת המהירות המופרזת, לעומת חומרתן של עברות אחרות, מחייבת בדיקה נוספת. לצורך זה הובחנו שתי קבוצות של משתתפים בקורסים לנהיגה נכונה. הקבוצה הראשונה הם נהגים שקיבלו זימון לקורס בגלל שעברו את אחת העברות שנתפסו ע"י המשתתפים כחמורות ביותר: אי ציות לרמזור אדום, עקיפה מסוכנת, אי מתן זכות קדימה להולכי רגל, אי מתן זכות קדימה ואי עצירה בתמרור עצור, ולא קיבלו דוחות על נהיגה במהירות מופרזת. הקבוצה השנייה כללה נהגים שקיבלו זימון בגין נסיעה במהירות מופרזת ולא הגיעו לקורס בגין אף אחת מהעברות האחרות שנזכרו.

שתי קבוצות משתתפים אלה הקיפו 55% מכלל המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, מתוכם, 39% היו נהגים שהגיעו לקורס בגלל עברות מהירות ולא קיבלו אף אחת מהעברות האחרות שצוינו ו- 16% הגיעו לקורס בגלל העברות שצוינו ולא קיבלו דו"ח על מהירות מופרזת.

ממצאי מבחני t-test  לבדיקת הבדלים בשונות בין שתי הקבוצות שהוזכרו מוצגים בתרשים 7. הניתוח מצביע על כך ששתי הקבוצות שנבדקו- הנוסעים במהירות מופרזת והעוברים עברות תנועה אחרות, אכן מובחנות זו מזו במספר ניכר של משתנים.

בבחינת מאפייני הרקע, הנוסעים במהירות מופרזת הובחנו כקבוצה מבוגרת יותר, נשואים והורים לילדים, יהודים, חילוניים וכבעלי רמה גבוהה יותר של ידע- הצליחו יותר במבחנים בקורס.

בבחינת מאפייני הנהיגה, הנוסעים במהירות מופרזת היו יותר נהגי רכב פרטי ופחות נהגי משאיות ונהגים מקצועיים, נסעו יותר בכבישים בינעירוניים, שבהם עברות המהירות נאכפות יותר, והיו בעלי וותק רב יותר בנהיגה.

תרשים 7 - המשתנים שנמצאו מבחינים בין קבוצת מקבלי זימון לקורס בגלל עבירות של מהירות מופרזת לבין הקבוצה שזומנה עקב עברות אחרות שהוגדרו כחמורות (*)


[image: image5](*) כל המשתנים המוצגים בתרשים מבחינים בין שתי הקבוצות ברמת מובהקות של 0.05 >  p.

(**) דוחות על אי ציות לרמזור אדום, עקיפה מסוכנת, אי מתן זכות קדימה להולכי רגל, אי מתן זכות קדימה בצומת ואי עצירה בתמרור עצור

בבחינת העמדות- הנוהגים במהירות מופרזת העריכו יותר את תרומת הגורם האנושי לתאונות דרכים, האמינו כי ניתן לצפות מראש תאונות והתנהגות הולכי רגל ולמנוע תאונות, ותפסו את עצמם כנהגים פחות טובים.

בבחינת היחס לעברות תנועה, נמצא שהנוהגים במהירות מופרזת מייחסים חומרה יתרה לכל העברות החמורות שהוזכרו, אי ציות לרמזור אדום, עקיפה מסוכנת, אי מתן זכות קדימה להולכי רגל, אי מתן זכות קדימה ואי עצירה בתמרור עצור (עברות שעליהן הם לא קיבלו דוחות) ומייחסים מעט פחות חומרה לנסיעה במהירות מופרזת.

מבחינת ההתנהגות, הנוהגים במהירות מופרזת נוהגים במהירות גבוהה מהנהגים האחרים ושעור גבוה יותר מהם קיבלו בעבר שלילת רישיון והיו בקורסים חוזרים, ממצא המצביע על כך שגם בעבר הם נסעו כנראה במהירות מופרזת.

בסה"כ מצביעים הממצאים, להערכתנו, כי קיימת הבחנה בין נהגים שהמייחד אותם הוא נסיעה במהירות מופרזת לבין הנהגים האחרים שביצעו עברות אחרות, אך לא עברו על המהירות המותרת, הבחנה שלא קיבלה עד כה הדגש מספק בספרות המקצועית ובמדיניות האכיפה.

ממצאים אלה מחייבים בדיקה יסודית של קבצי עברות התנועה ותאונות הדרכים, ניתוח מעמיק של מערכת הקשרים בין עברות התנועה השונות ויצירת פרופילים של נהגים הנוטים לבצע עברות תנועה שונות. ניתוח כזה יעזור בהגדרתם של נהגים עבריינים ויעזור בקביעת סדרי עדיפויות חדשים במערכות האכיפה, ההכשרה וההסברה.

ז. שביעות הרצון מהקורס והערכתו

מרבית המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה היו מרוצים מהקורס. שביעות הרצון הגבוהה ביותר הייתה מהמרצים. קרוב לשני שליש ציינו שהם מרוצים מאד, 23% שהם די מרוצים ורק 12% לא היו מרוצים (ראה לוח 16). כשני שליש מהמשתתפים היו מרוצים מנושאי הלימוד ומשיטת הלימוד, מתוכם כ- 37% מרוצים מאד ו- 33% די מרוצים. שביעות רצון גבוהה למדי, אך מעט יותר נמוכה מאשר במימדים האחרים, נמדדה בשאלה שבדקה את ניצול הזמן. 39% מהמשתתפים לא היו מרוצים מניצול הזמן בקורס. בשאלה הכוללת נמצא כי 35% מהמשתתפים היו מרוצים מאד, 34% די מרוצים ורק 31% לא היו מרוצים. 

בבדיקה שנערכה, לאחר חצי שנה ממועד סיום הקורס, נמצא כי רמת שביעות הרצון הכוללת מהקורס נשמרה ושביעות הרצון נשארה גבוהה בשני סוגי הקורסים- הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון.

לוח 16 - שביעות הרצון בסיום הקורס ממימדים שונים לפי סוג קורס באחוזים 

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	לא כל כך מרוצה
	די מרוצה
	מרוצה מאד
	לא כל כך מרוצה
	די מרוצה
	מרוצה מאד
	

	9.1
	19.9
	71.0
	12.2
	23.0
	64.8
	מהמרצים

	25.6
	29.9
	44.5
	29.4
	33.2
	37.3
	מנושאי הלימוד

	23.9
	26.2
	49.9
	31.5
	31.6
	36.9
	משיטת הלימוד

	34.0
	25.9
	40.1
	39.3
	28.2
	32.5
	מניצול זמן

	28.3
	29.0
	42.8
	31.5
	33.8
	34.7
	בסה"כ מהקורס

	26.2
	30.7
	43.1
	34.6
	30.1
	35.3
	בסה"כ לאחר חצי שנה


שביעות הרצון בקורסי  הרענון הייתה גבוהה מאשר מהקורסים לנהיגה נכונה בכל המימדים שנבדקו, כאשר בכל המימדים ההבדלים בין משתתפי שני הקורסים היו מובהקים. בקורסי הרענון, 71% מהמשתתפים היו מרוצים מאד מהמרצים, 49% היו מרוצים מאד משיטת הלימוד, 45% מהנושאים, 40% מניצול הזמן ו- 43% מהקורס בכללו.

הסיבות להבדלים בשביעות הרצון בין שני סוגי הקורסים אינן  קשורות  כנראה לתכנים ולמורים- שהיו דומים בשני סוגי הקורסים, וכנראה אינם קשורים לגיל מאחר ולא נמצאו הבדלים בשביעות הרצון בקורסים לנהיגה נכונה בהתפלגות לפי גיל.  נראה שההבדלים נובעים מכך שבקורסי הרענון אין מבחן, עובדה שעוזרת ליצירת אווירה נינוחה יותר בכתה, ואולי גם מאורך הקורס שהוא קצר מעט יותר בקורסי הרענון. 

שביעות הרצון מהקורסים, הן מהקורסים לנהיגה נכונה והן מקורסי הרענון, מוערכת כגבוהה יחסית ל
קורסים שההשתתפות בהם כפויה. ניתן להניח כי מרבית המשתתפים לא היו נוטלים חלק מקורסים אלה אלמלא הוראת החוק. עם זאת, ניתן להבין את הממצאים רק באמצעות ההנחה שמרבית המשתתפים בקורסים מקבלים בהבנה את זימונם וסבורים שיש הצדקה לקיומם של הקורסים. ה"דיל" של השתתפות בקורס מצד אחד ומחיקת הנקודות והאפשרות לפתיחת "דף חדש" מצד שני, נתפס כנראה כהוגן. 

תמיכה בהנחה זו מתקבלת כאשר בוחנים את הקשר בין שביעות הרצון מהקורס לבין תפיסת הצדקת הזימון לקורס בגין העברות שהמשתתפים ביצעו. כצפוי, לתפיסת ההצדקה לזימון לקורס היה קשר עם שביעות הרצון הכוללת מהקורס, אך עוצמת הקשר-  69.=r, הייתה מפתיעה. ניתן ללמוד מכך כי מרבית המשתתפים מאמינים, כפי שכבר צוין, כי הייתה הצדקה, במידה זו או אחרת, לזימונם לקורס וכי האמונה בצדקת הזימון תרמה לשביעות הרצון מהקורס.

נראה שההשתתפות בקורס מאפשרת למשתתפים בו לפתוח "דף חדש". לפחות חלק מהמשתתפים חשים שבאמצעות הקורס הם "פרעו את חובם לחברה", חוב הנובע מדפוסי נהיגה לא תקינים, וזהו מחיר שמרבית המשתתפים מוכנים לשלם אותו.

שביעות הרצון מהקורסים והערכת חשיבותם נבדקה בשאלות נוספות לאחר חצי שנה מסיום הקורס. שלוש השאלות שנשאלו בדקו את המידה שבה חשוב לדעת המשתתפים להמשיך ולקיים את הקורסים, את המידה שבה המשתתפים היו ממליצים לחברים להשתתף בקורס במידה והוא לא היה עולה כסף, ואת מספר השעות הרצוי לדעתם. 

למעלה ממחצית המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה סברו, כחצי שנה לאחר סיום הקורסים, שחשוב מאד להמשיך ולקיים אותם, ועוד 30% נטו גם הם לחשוב שהקורסים חשובים. רק 16% חשבו שהקורסים מיותרים. קרוב למחצית המשתתפים נטו מאד להמליץ לחברים להשתתף בקורסים כאלה במידה והם לא יהיו כרוכים בתשלום ועוד 20% נטו להמליץ על השתתפות. רק שליש  התלבטו או התנגדו להמלצה כזו (ראה לוח 17). 

לוח 17 - תפיסת חשיבות הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון לאחר חצי שנה מסיומם באחוזים

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	לא חשוב
	די חשוב
	מאד חשוב
	לא חשוב
	די חשוב
	מאד חשוב
	חשיבות הקורס

	13.4
	33.2
	53.4
	16.4
	29.8
	53.8
	

	אולי או לא
	נוטה להמליץ
	ממליץ מאד
	אולי או לא
	נוטה להמליץ
	ממליץ מאד
	המלצה להשתתפות

	36.8
	22.9
	40.3
	33.1
	20.2
	46.7
	

	להקטין
	כמו עכשיו
	להגדיל
	להקטין
	כמו עכשיו
	להגדיל
	מספר השעות הרצוי

	25.1
	58.3
	16.5
	29.5
	59.1
	11.4
	


למרות שביעות הרצון הגבוהה שנמדדה בכל מרכיבי שביעות הרצון שנמדדו, שביעות הרצון של המשתתפים בקורסים השונים לא הייתה אחידה. בחלק מהקורסים שביעות הרצון הייתה גבוהה בהרבה מזו שנמדדה בקורסים אחרים והדבר היה נכון הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון. הממצא מצביע, להערכתנו, על הבדלי רמה בין המורים המעבירים את הקורסים.  

לגבי מספר השעות, כ- 60% סבורים שמספר השעות הנוכחי- 12 שעות לימוד, הוא אופטימאלי. בקרב האחרים רב שעורם של הנוטים להקטין את מספר השעות- 30%, לעומת הנוטים להרחיבם- 11% בלבד, אך בסה"כ, המתכונת הנוכחית היא המתכונת המועדפת.

בקרב המשתתפים בקורסי הרענון הממצאים היו דומים. גם שם הרוב הגדול סבר שהקורס חשוב, נטו להמליץ על השתתפות בו ונטו להשאיר את מספר השעות בקורס במתכונתו הנוכחית.

ממצאים אלה, שנאספו כמחצית השנה לאחר סיום הקורסים, מחזקים את ההתרשמות שמרבית המשתתפים בקורסים תופסים אותם כחשובים וכתורמים להתנהגות הנהיגה.

ח. הערכת התרומה של הקורס והתנהגות הנהיגה

1. הערכת התרומה של הקורסים

המטרה העיקרית של הקורסים לנהיגה נכונה וקורסי הרענון, היא להביא לשינוי בדפוסי הנהיגה. ההנחה היא שנהיגה זהירה יותר של המשתתפים תגרור בעקבותיה ירידה בהיקף תאונות הדרכים וחומרתן. במסגרת שאלון המחקר נבדקה הנטייה ההצהרתית של המשתתפים לשנות את דפוסי נהיגתם. שתי שאלות שנשאלו בסיום הקורס בדקו נושא זה. השאלה הראשונה הייתה שאלה ישירה שבדקה האם המשתתף חושב שלאחר הקורס ישמור יותר על חוקי התנועה. השאלה השנייה הייתה עקיפה והמשתתפים התבקשו להעריך באיזו מידה הקורס יביא לנהיגה זהירה יותר של כלל המשתתפים בו. בין שתי השאלות נמצא כצפוי קשר חזק-  50.=r. 80% מהמשתתפים שהאמינו כי לאחר הקורס ישמרו יותר על חוקי התנועה העריכו כי גם המשתתפים האחרים בקורס יעשו זאת.

לגבי השאלה הראשונה שבדקה האם המשתתף מעריך שבעקבות הקורס הוא ישמור יותר על חוקי התנועה, שני שליש מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה ענו בחיוב על השאלה והשאר- 34%, העריכו שלא יהיה שיפור בדפוסי נהיגתם (ראה לוח 18). לגבי ההתייחסות לכלל המשתתפים בקורס, שעור נמוך יותר העריכו כי בעקבות הקורס המשתתפים ינהגו ביתר זהירות, אך גם בשאלה זו כמחצית המשתתפים- 52%, סברו כי תשתפר רמת הזהירות בנהיגה בעקבות הקורס.

כצפוי, שיעור נמוך יותר ממשתתפי קורסי הרענון- 55%, העריכו כי ישמרו יותר על חוקי התנועה בעקבות הקורס. הסיבה לכך נעוצה בעובדה שחלק מהמשתתפים בקורסי הרענון שמרו על חוקי התנועה גם לפני הקורס שההשתתפות בו אינה תלויה בדפוסי הנהיגה.

השמירה על חוקי התנועה יכולה לנבוע מ"השתכנעות" שצריך לנהוג ביתר זהירות, או מפחד מענישה מאחר ונהגים אינם מעוניינים להשתתף בקורס נוסף או לקבל שלילת רישיון.

לוח 18 -  אחוז המדווחים שישמרו יותר על חוקי התנועה בעקבות הקורס, שהקורס תורם לנהיגה זהירה וששמירת החוקים תהיה מתוך שכנוע ולא פחד- הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	אחרי חצי שנה
	סיום הקורס
	אחרי חצי שנה
	סיום הקורס
	אחוז המסכימים

	40.8
	55.1
	57.5
	65.6
	ישמרו יותר על חוקי התנועה לאחר הקורס

	42.7
	49.6
	40.1
	52.4
	הקורס יתרום לנהיגה זהירה של המשתתפים

	58.3
	65.3
	45.0
	57.9
	המשתתפים ינהגו בזהירות בגלל שכנוע ולא פחד 

	44.4
	
	57.0
	
	נוהג יותר בזהירות מאז סיום הקורס

	44.4
	
	48.0
	
	מתחשב יותר בנהגים אחרים מאז סיום הקורס


מרבית הנהגים בקורס לנהיגה נכונה- 58%, סברו שנהגים שישמרו יותר על החוקים בעקבות הקורס יעשו זאת עקב שכנוע עצמי, ורק 42% סברו שהסיבה לשמירה תהיה קשורה לפחד מעונש.

יותר משתתפים בקורסי הרענון- 65%, סברו ששמירה רבה יותר על חוקי התנועה קשורה בשכנוע עצמי, זאת מאחר ולחלקם אין עברות תנועה והם חוששים פחות להגיע לקורס לנהיגה נכונה. 

לאחר חצי שנה נמדדה בקורסים לנהיגה נכונה ירידה מסוימת בהערכת התרומה של הקורסים. בסיום הקורס דיווחו 66% מהמשתתפים שהם ישמרו יותר על חוקי התנועה לאחר סיום הקורס, 52% העריכו שכלל המשתתפים ישמרו יותר על החוקים ו- 58% סברו שהקפדה על החוקים תהיה מתוך שכנוע וידע ולא מתוך פחד. לאחר חצי שנה ירדו שיעורים אלה ל- 58%, 40% ו- 45% בהתאמה. עם זאת, עדיין מרבית המשתתפים ממשיכים להצהיר גם אחרי חצי שנה שהם שומרים יותר על חוקי התנועה. 

שתי שאלות נוספות, שנשאלו לאחר חצי שנה, מחזקות את ההתרשמות שהקורס נתפס כחשוב וכתורם לשיפור דפוסי הנהיגה. 57% מהמשתתפים דיווחו שהם נוהגים בעקבות הקורס יותר בזהירות ו- 48% שנהיגתם מתחשבת יותר בנהגים האחרים. 

המגמות בקורסי הרענון היו דומות. גם בהם הסתמנה ירידה לאחר חצי שנה בהערכת התרומה של הקורסים, אך ההשפעה נשארה חזקה ולמעלה מ- 40% מהמשתתפים דיווחו כי הם שומרים יותר על חוקי התנועה, נוהגים ביתר זהירות ומתחשבים יותר בנהגים האחרים. 

על מנת לבדוק, ולו באופן חלקי, את הקשר בין הנטייה להתנהגות וההתנהגות בפועל, נבדק הקשר בין השאלה הבודקת את הדיווח על נהיגה זהירה יותר בעקבות הקורס לבין השאלה הבודקת קבלת דוחות על עברות תנועה מאז הקורס. בקורסים לנהיגה נכונה, בקרב המשתתפים שמדווחים על נהיגה זהירה יותר בעקבות הקורס, 13% קיבלו דו"ח תנועה בחצי השנה שעברה מסיומו (ראה לוח 19). שעור מקבלי הדוחות עלה ל- 22% בקרב הנהגים שמדווחים שזהירות נהיגתם דומה לזו שנמדדה לפני הקורס. כלומר, נמצא קשר בקרב משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה בין דיווח על נהיגה זהירה יותר ודיווח על פחות דוחות על עברות תנועה. קשר כזה לא נמצא בקורסי הרענון שבהם נהגים שדיווחו על נהיגה זהירה יותר בעקבות הקורס קיבלו מעט פחות דוחות על עברות תנועה, אך ההבדלים לא היו מובהקים.

לוח 19 – דיווח על נהיגה זהירה יותר בעקבות הקורס וקבלת דוחות על עברות תנועה באחוזים

	רענון
	נהיגה נכונה
	


	לא קיבלו דו"ח תנועה
	קיבלו דו"ח תנועה
	לא קיבלו דו"ח תנועה
	קיבלו דו"ח תנועה
	

	88.6
	11.4
	86.6
	13.4
	מדווחים שנוסעים יותר בזהירות מאז הקורס

	90.9
	9.1
	78.3
	21.7
	מדווחים שנוסעים כמו לפני הקורס


עם זאת, יש להדגיש כי הקשר שנמצא, גם בקורסים לנהיגה נכונה, בין דיווח על נהיגה זהירה ואי ביצוע עברות תנועה היה חלקי בלבד. מכלל המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה שקיבלו דוחות על עברות תנועה במהלך חצי שנה מסיום הקורס, 55% דיווחו שמידת הזהירות שבה הם נוהגים דומה לרמה שלפני הקורס ו- 45% דיווחו שהם שיפרו את רמת זהירותם מאז הקורס. ניתן ללמוד מכך שלגבי חלק גדול מהמשתתפים, אין בהכרח קשר בין נהיגה זהירה לבין קבלת דוחות על עברות תנועה. כל נהג מגדיר לעצמו מהי נהיגה זהירה לגביו ועקב כך, הדיווח על השיפור בנהיגה מתייחס לא לשמירה על כלל חוקי התנועה, אלא לשמירה על החוקים הנמצאים בהתאמה עם ההגדרה של נהג זהיר שהמשתתף אימץ לעצמו. 

2. הנטייה להתנהגות

שתי שאלות בשאלון בדקו ישירות את התנהגות הנהיגה המדווחת של המשתתפים. שאלות אלה התייחסו למהירות הנסיעה של המשתתפים בכביש מהיר ולנטייתם לבקש מנוסעים במושב האחורי להיחגר.

בתחילת הקורס לנהיגה נכונה דיווחו 30% מהמשתתפים כי הם תמיד מבקשים מנוסעים במושב האחורי להיחגר, 27% כי הם עושים זאת בדרך כלל ו- 44% כי הם מבקשים להיחגר לפעמים, לעיתים רחוקות או בכלל לא. שיעורי הבקשה להיחגר במושב האחורי היו גבוהים מעט יותר בקרב המשתתפים בקורסי הרענון, אך ההבדלים לא היו מובהקים (ראה לוח 20). 

בסיום הקורסים לנהיגה נכונה נרשם שיפור לא גדול, אך מובהק, בשיעורי המשתתפים שדורשים מנוסעים בספסל האחורי להיחגר. הדרישה להיחגרות של הנוסעים בספסל האחורי התרחבה מאד בבדיקה שנערכה כמחצית השנה לאחר סיום הקורסים. השיפור התבטא בעיקר במעבר של משתתפים מבקשה להיחגר "בדרך כלל" לבקשה להיחגר "תמיד". לא נמצא הבדל מובהק בקורסי הרענון בין תחילת הקורס וסיומו, אך גם בקורסי הרענון חל שינוי מובהק לאחר חצי שנה ולא פחות ממחצית המשתתפים מדווחים שהם תמיד מבקשים מנוסעים בספסל האחורי להיחגר. 

יתכן והממצא קשור למדיניות האכיפה של המשטרה. כפי שצוין, גדל במידה רבה שעור הדוחות על אי חגירת חגורת בטיחות שקיבלו משתתפים שנבדקו אחרי חצי שנה ממועד סיום הקורסים, הן מסיימי הקורסים לנהיגה נכונה והן מסיימי קורסי הרענון.

לוח 20 - חגירת חגורת בטיחות במושב האחורי לפי סוג קורס וזמן ראיון באחוזים
	רענון
	נהיגה נכונה
	

	לאחר חצי שנה
	סיום
	התחלה
	לאחר חצי שנה
	סיום
	התחלה
	

	50.0
	31.2
	34.1
	45.3
	31.1
	29.8
	תמיד

	15.7
	29.2
	22.5
	14.7
	28.3
	26.6
	בדרך כלל

	14.6
	14.0
	13.9
	9.3
	15.5
	13.4
	לפעמים

	19.7
	25.6
	29.4
	30.7
	25.0
	30.2
	לעיתים רחוקות או אף פעם

	100.0
	100.0
	100.0
	100.0
	100.0
	100.0
	סה"כ


השאלה השנייה התייחסה למהירות הנסיעה. המשתתפים התבקשו לציין באיזו מהירות הם נוהגים בכביש מהיר שהמהירות המותרת בו היא 100 קמ"ש.

כשליש מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה דיווחו בתחילת הקורס כי הם נוהגים במהירות המותרת או פחות, כ- 30% כי הם חורגים בטווח של עד 10 קמ"ש (מהירות הנמצאת ב"טווח האפור" שבו בדרך כלל לא נרשמים דוחות), והשאר- 38%, שהם למעשה השכיח, מדווחים על נהיגה במהירות גבוהה יותר כאשר 12% מהם נוסעים במהירות של יותר מ- 120 קמ"ש (ראה לוח 21). בסה"כ, שני שליש מהנהגים מדווחים שהם נוהגים מעל למהירות המותרת בכביש מהיר וממוצע מהירות הנסיעה של כלל המשתתפים בתחילת הקורסים לנהיגה נכונה עמד על 112 קמ"ש. 

המהירות המדווחת בקורסי הרענון הייתה נמוכה יותר. 42% אינם סוטים מהמהירות המותרת, 24% סוטים ב- 10 קמ"ש מעל המהירות ו- 34% נוסעים מהר יותר. בממוצע דווח בקורסים אלה על נסיעה במהירות של 110 קמ"ש. 

השוואת המהירות המדווחת בקורסים לנהיגה נכונה בתחילת הקורס ובסיומו מצביעה על ירידה מובהקת במהירות המדווחת ומספר המדווחים על נהיגה במהירות החורגת מ- 10 קמ"ש מעל המותר ירד מ- 38% ל- 31%. בממוצע דיווחו המשתתפים על נסיעה במהירות של 110 קמ"ש. מהירות הנסיעה המדווחת ירדה עוד יותר כחצי שנה סיום הקורס, אז רק 24% מהמשתתפים דיווחו על נסיעה של יותר מעשרה קמ"ש מעל המותר.

לוח 21 – מהירות הנהיגה בכביש מהיר לפי סוג קורס וזמן ראיון באחוזים וממוצעים

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	לאחר חצי שנה
	סיום
	התחלה
	לאחר חצי שנה
	סיום
	התחלה
	

	17.8
	15.9
	17.0
	18.0
	13.3
	12.9
	עד 95

	36.7
	21.5
	25.3
	33.3
	24.6
	20.1
	96-100

	4.1
	9.3
	4.9
	4.4
	3.1
	6.9
	101-105

	18.9
	22.5
	18.6
	20.4
	28.4
	22.2
	106-110

	6.6
	4.8
	4.7
	3.1
	4.8
	6.4
	111-115

	8.7
	15.6
	20.5
	10.2
	17.4
	19.5
	116-120

	7.1
	10.3
	9.1
	10.5
	8.5
	12.0
	121+

	100.0
	100.0
	100.0
	100.0
	100.0
	100.0
	סה"כ

	107
	111
	110
	109
	110
	112
	ממוצע


בקורסי הרענון לא חלה ירידה בסיום הקורס במהירות הנהיגה והמגמה הייתה אפילו הפוכה, אם גם לא מובהקת. התמונה התהפכה לאחר חצי שנה. ממהירות ממוצעת של 111 קמ"ש בסיום הקורס ירדה המהירות המדווחת הממוצעת לאחר חצי שנה ל- 107 קמ"ש בלבד. כלומר, לאחר חצי שנה הסתמנה מגמה לדווח על ירידה במהירות הנסיעה בכביש מהיר בשני סוגי הקורסים.

הקשר בין דיווח על נסיעה במהירות גבוהה  בכביש מהיר לבין קבלת דוחות על מהירות הוא חלקי בלבד. בבדיקה בקורסים לנהיגה נכונה נמצאה ההתפלגות הבאה:

	25%
	נוסעים יותר מ- 110 וקיבלו דו"ח על מהירות

	10%
	נוסעים יותר מ- 110 ולא קיבלו דו"ח על מהירות 

	39%
	נוסעים פחות מ- 110 וקיבלו דו"ח על מהירות

	26%
	נוסעים פחות מ- 110 ולא קיבלו דו"ח על מהירות


הממצאים מצביעים על כך ש- 25% מהמשתתפים דיווחו על נסיעה מהירה וגם קיבלו דו"ח על מהירות מופרזת, זאת לעומת 39% שמדווחים על מהירות נסיעה סבירה בדרך כלל, אך קיבלו דו"ח על מהירות מופרזת.

כפי שצוין, משתתפים שהגיעו לקורסים לנהיגה נכונה בגלל דוחות על מהירות מופרזת התאפיינו במאפיינים ייחודיים שהבחינו בניהם לבין משתתפים אחרים שזומנו לקורס בגלל עברות אחרות. אחד המאפיינים של קבוצה זו היה נטייתם להחמיר בעונשים על מרבית עברות התנועה, למעט עברות מהירות. השאלה היא, לאור העובדה שהקשר בין דיווח על נסיעה במהירות לבין קבלת דוחות על מהירות מופרזת הוא חלקי בלבד, מהם המאפיינים של המשתתפים המוכנים להצהיר על כך שהם נוסעים מעל למהירות המותרת.

בבדיקה נמצא כי המדווחים על נסיעה במהירות גבוהה נטו יותר להיות גברים, צעירים, יהודים ובעלי השכלה נמוכה יותר, הם העריכו את עצמם כנהגים פחות זהירים, פחות מתחשבים יכאלה הלוקחים יותר סיכונים בחיים. כמו כן, הם נטו להקל בחומרתן של עברות תנועה, העריכו פחות את תרומת הגורם האנושי לתאונות דרכים, העריכו פחות את תרומת הקורס לנהיגה נכונה לשינוי דפוסי הנהיגה והיו פחות שבעי רצון מהקורס (ראה תרשים 8).

השוואה בין מאפייני המצהירים על נסיעה במהירות גבוהה לבין מאפייני המשתתפים שקיבלו זימון לקורס בגין מהירות מצביעה על כך שמדובר בשתי קבוצות שונות שרב ביניהן המבדיל על המשותף. 

הממצאים היו דומים גם כאשר נבדקו המאפיינים של המשתתפים המדווחים כי הם מבקשים, או לא מבקשים, מנוסעים במושב האחורי להיחגר. נמצא כי המשתתפים שאינם דורשים מנוסעים במושב האחורי להיחגר מאופיינים ע"י אותם מאפיינים שאיפיינו את הנוסעים מהר. כלומר, הם בעד הקלה בעונשים על עברות תנועה, סבורים שהקורס לנהיגה נכונה אינו יעיל ואינם שבעי רצון ממנו, מצמצמים בחשיבות הגורם האנושי כתורם לתאונות, מעריכים את עצמם כנהגים פחות זהירים, פחות מתחשבים ויותר לוקחי סיכונים. גם מאפייני הרקע שלהם היו דומים.

תרשים 8 -   המשתנים הקשורים לדיווח על נסיעה במהירות גבוהה בכביש מהיר (*)


[image: image6]
(*) כל הקשרים המוצגים בתרשים מובהקים ברמת מובהקות של 0.05 >  p.

לסיכום, אוכלוסיית  עברייני המהירות המופרזת אינה עשויה  מקשה אחת. האכיפה המוגברת של עברה זו "פוגעת" בשתי קבוצות מובחנות של נהגים. הקבוצה הראשונה הם נהגים הנוהגים בדרך כלל מהר ורובם נוטים להצהיר על כך. נהגים אלה מאופיינים בגישה שלילית כלפי מערכת האכיפה וההכשרה, וחלקם הגדול מעריכים שימשיכו לנהוג בעתיד כפי שנהגו לפני הקורס. הקבוצה השנייה הם נהגים שבדרך כלל אינם נוסעים מעל המהירות המותרת, לפחות על פי הצהרתם, אך קיבלו דוחות על מהירות מופרזת. ההתייחסות של נהגים אלה למערכת האכיפה וההסברה היא יותר חיובית. הם סבורים שיש לאכוף בחומרה את חוקי התנועה ונוטים להצהיר על כוונה לנהוג ביתר זהירות בעתיד. המתכונת הנוכחית של הקורסים לנהיגה נכונה וקורסי הרענון מתאימה יותר לקבוצה השנייה של הנהגים, אותה קבוצה המוכנה לשתף יותר פעולה עם המערכות הפועלות בתחום. לגבי הקבוצה הראשונה, הקבוצה המצהירה על נהיגה במהירות גבוהה, המתכונת הנוכחית של הקורס יעילה פחות. 

ט. עמדות והצעות לשינויים בקורסים

בפרק נבדקו שלושה נושאים. הראשון בדק את ההצעות לשינויים שהועלו ע"י משתתפי הקורס ואת הלקחים שהופקו מהקורסים, השני בדק את ההתייחסות לקורסים ייעודיים לנהיגה מונעת והשלישי בדק  את העמדות בדבר האוכלוסייה האמורה להשתתף בקורסי הרענון ואת העיתוי הרצוי לקיומם.

1. הצעות לשינויים והפקת לקחים

בשאלון הסיום של הקורס התבקשו המשתתפים להציע הצעות לשיפור הקורסים. בקורסי הנהיגה הנכונה, ההצעות העיקריות שהועלו היו: שימוש במולטימדיה ועזרים אחרים- 15% מההצעות, שיפור ההוראה- תוכניות לימוד טובות יותר, מורים טובים יותר, חוברות לימוד- 13%, שינוי שעות הקורס- 11%, טיפול בבעיות משמעת וחוסר רצינות של משתתפים- 11%, לימוד רב יותר של חוקי התנועה- 8% ושימוש "בהפחדה" באמצעות הצגת נפגעי תאונות דרכים- 8%. רק 5% מההצעות המליצו לבטל את הקורס (ראה לוח 22).

בסה"כ, ההצעות של המשתתפים לשיפור הקורסים התפרסו על פני מגוון רחב מאד של נושאים ותחומים שהתייחסו הן לתכנים, הן לשיטות הלימוד והן לניהול של הקורסים. הממצאים מחזקים, להערכתנו, ממצאים קודמים המצביעים על ביקורת לגבי נושאים שונים הקשורים להפעלת הקורסים, בד בבד עם תפיסה כוללת לגבי חשיבותם.

לוח 22 - התפלגות ההצעות לשיפור הקורסים לפי סוג קורס באחוזים

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	11.8
	14.8
	שימוש במולטימדיה ועזרי לימוד

	9.2
	12.9
	לשפר ההוראה: מורים, תוכניות לימוד, חוברות לימוד

	7.3
	10.6
	שינוי שעות הקורס

	8.6
	10.6
	ללמוד יותר ברצינות, משמעת

	10.5
	8.7
	זעזוע ע"י ביקור אצל פצועי תאונות ומשפחותיהם

	5.7
	7.7
	הרחבת נושאי חוקי התנועה

	7.3
	5.5
	שינויים ארגוניים, כולל ביטול מבחן

	2.9
	4.5
	תנאי לימוד טובים- כיתות, מיזוג

	7.6
	4.5
	לבטל את הקורס

	6.1
	3.9
	ללמוד דברים מעשיים, "טיפים"

	8.6
	3.9
	יותר דיונים על השלכות תאונות דרכים ועברות תנועה

	1.9
	3.5
	להפריד בין אוכלוסיות שונות

	1.0
	2.6
	ללמד התנהגות במצבי חירום

	4.5
	1.9
	פחות דמי לימוד

	1.9
	1.9
	הרחבת הנושאים הנלמדים

	3.2
	1.3
	הורדה והוספת נושאים ספציפיים- מגוון הצעות רחב

	1.9
	1.0
	יותר השתתפות של הלומדים

	100.0
	100.0
	סה"כ


גם בקורסי הרענון הייתה הדגשה על הצעות בנושאים הקשורים לשימוש במולטימדיה ועזרים נוספים- 12%, שימוש ב"הפחדה" באמצעות נפגעי תאונות- 11%, טיפול בבעיות משמעת- 9% , שיפור ההוראה- מורים, תוכניות לימוד וחוברות לימוד- 9% ושינוי שעות הלימוד- 7%. בנוסף הודגשו בקורסי הרענון יותר נושאים הקשורים לדיונים רבים יותר על השלכות תאונות דרכים ועברות תנועה- 9%, שינויים ארגוניים- 7% והורדת שכר הלימוד- 5%. בקורסי הרענון 9% מההצעות המליצו לבטל את הקורס.

בשלב השלישי של המחקר, לאחר חצי שנה, התבקשו המשתתפים להעריך את הלקחים שהם הפיקו מהקורס. למעלה משליש מהמשתתפים בשני סוגי הקורסים התייחסו ללקחים כלליים הקשורים להקניית ידע ורענון החוקים וכללי הנהיגה. קרוב לרבע התייחסו לכך שהקורס שיפר את מודעותם לנהיגה נכונה. רק 19% ממשתתפי הקורסים לנהיגה נכונה ו- 15%  מקורסי הרענון טענו שהם לא הפיקו דבר מהקורסים (ראה לוח 23).

לוח 23 -  התחומים העיקריים שבהם הופקו לקחים לאחר חצי שנה לפי סוג קורס באחוזים

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	38.1
	35.1
	רענון וידע

	23.4
	23.7
	מודעות לנהיגה נכונה

	14.7
	19.3
	כלום

	5.3
	4.2
	התייחסות לסכנות שבעברות ספציפיות

	1.6
	3.4
	סובלנות

	16.9
	14.5
	אחר

	100.0
	100.0
	סה"כ


2. קורסים ייעודיים לנהיגה נכונה

המושג "נהיגה נכונה" כולל מספר רב של חוקים וכללים המתייחסים למספר גדול של עברות תנועה. הגורמים המקצועיים המעורבים בתחום חשו שקיים קושי להתמודד במסגרת קורס קצר עם מגוון כה רחב של נושאים ולפיכך, התקבלה החלטה להוסיף קורסים ייעודיים שיעסקו בהקניית ידע בנושאים ספציפיים.  בשנת 2005 אמורים להיפתח, במסגרת הכוללת של קורסים לנהיגה נכונה, קורסים ייעודיים שיתרכזו בשתי קבוצות נושאים עיקריות: עברות מהירות ועברות הקשורות בצומת- בעיקר עברות של אי ציות לרמזור, לתמרור עצור ולזכות קדימה. הכוונה היא לזמן לקורסים הייעודיים נהגים שמרבית העברות שצברו מתייחסות לנושאים אלה. ההתרכזות בנושאים אלה נבעה בעיקר מכך שהן נתפסות כעברות שתרומתן לגרימת תאונות גדולה.

שאלה בנושא זה הופנתה ללומדים בקורסים, הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון. 

קרוב למחצית מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה- 46%,  תמכו בתחילת הקורס בפיתוח קורסים ייעודיים לפי נושאים בהתאם להצעה שהתקבלה. השאר התפלגו בין 36% שהעדיפו קורסים ייעודיים שבהם ישתתפו קבוצות של נהגים בעלי מאפיינים ייחודיים כמו נהגי אופנועים, מבוגרים או נהגי משאיות, ו- 18% שסברו שאין צורך בקורסים ייעודיים.

ההבדלים בהתייחסות בין משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה למשתתפים בקורסי הרענון היו קטנים. כמו כן לא נמצאו הבדלים מובהקים בשעורי התומכים בהפעלת קורסים ייעודיים בתחילת הקורס לעומת סיומו, הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון. בסה"כ קיימת תמיכה בקיומם של קורסים ייעודיים, אך לא בהכרח במתכונת המוצעת.

3. שינויים בקורסי הרענון

מעבר למחלוקת הקיימת לגבי מידת ההצדקה לקיומם של קורסי הרענון, בהנחה שיתכן ולא צריך לרענן את ידיעותיהם של נהגים חדשים שעברו את מבחן התיאוריה זה מקרוב, קיימת מחלוקת נוספת לגבי העיתוי המתאים לקיום הקורסים. כפי שכבר צוין, מרבית המשתתפים בקורסים מגיעים אליו לאחר יותר משלוש שנים (בממוצע אחרי חמש שנים). השאלה היא האם כדאי למסד את המצב הקיים ולקבוע טווח זמן ארוך יותר ממועד הוצאת הרישיון למעבר הקורס, או שיש להתמיד ולחייב את האוכלוסייה הרלוונטית להגיע לקורסי הרענון במועד שנקבע בחוק לאחר שלוש שנים.

שתי שאלות בשאלון בדקו את ההתייחסות לשתי סוגיות אלה. בשאלה הראשונה, הוצגו בפני המשתתפים שלוש אופציות: לחייב את כל הנהגים, כולל הוותיקים לעבור קורס רענון, להמשיך במתכונת הנוכחית של קורסים לנהגים חדשים או לבטל את הקורסים לרענון.

בתחילת הקורס לרענון חשבו 42% מהמשתתפים שיש לחייב את כל הנהגים, גם את הותיקים להשתתף בו. 39% העדיפו את המתכונת הקיימת של קורסים לנהגים חדשים ורק 19% סברו שהקורס מיותר ויש לבטלו. בסיום הקורס, עלתה התמיכה בחובת השתתפות גורפת  לכל הנהגים  בקורס לרענון ל- 60%, ורק 14% רצו לבטלו (ראה לוח 24). ממצאים אלה מצביעים, להערכתנו, על תפיסה חיובית מאד של המשתתפים בקורס לגבי חשיבותו ותרומתו, והם נמצאים בהתאמה  לשביעות הרצון הגבוהה של המשתתפים  מהקורס. 

לוח 24  – העדפות לגבי קורסי הרענון לפי סוג קורס וזמן בדיקה באחוזים

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	סיום הקורס
	תחילת הקורס
	סיום הקורס
	תחילת הקורס
	

	
	
	
	
	המשך הפעלת הקורס

	60.5
	43.5
	42.3
	35.7
	לחייב את כל הנהגים

	25.8
	32.2
	38.5
	40.4
	רק לצעירים

	13.7
	24.4
	19.2
	23.8
	לבטל

	
	
	
	
	מועד הזימון לקורס

	36.9
	32.9
	51.5
	56.2
	אחריי שנתיים

	35.9
	31.1
	19.6
	17.9
	אחרי 3 שנים

	27.2
	36.0
	28.9
	25.8
	אחרי 4 שנים או יותר


השאלה המתייחסת לקורסי הרענון הופנתה גם למשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה. בתחילת הקורס, 36% חשבו שיש להעביר את הקורס לכל הנהגים, 40% שיש להעביר אותו רק לצעירים ו- 24% שיש לבטלו. כלומר, המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה נטו מעט פחות לחייב את כל הנהגים לעבור את הקורס. בסוף הקורס חל שינוי גם בקורסים לנהיגה נכונה ויותר משתתפים סברו שיש להעביר אותו לכל הנהגים. נראה ששביעות הרצון של המשתתפים מהקורס לנהיגה נכונה הקרינה גם על הערכת החשיבות של קורסי הרענון.

בסה"כ, המשתתפים, הן בקורסי הרענון והן בקורסים לנהיגה נכונה, ממליצים להמשיך ולקיים את קורסי הרענון. יתרה מכך, חלק גדול סבור שיש לחייב את כלל הנהגים לעבור קורס כזה ולא רק את הנהגים החדשים.

השאלה השנייה התייחסה לעיתוי העברת קורסי הרענון. השאלה בדקה אחרי כמה שנים ממועד קבלת רישיון הנהיגה כדאי להעביר את הקורס.

כפי שצוין, מרבית המשתתפים בקורסי הרענון מגיעים אליהם לאחר יותר משלוש שנות ותק בנהיגה  כאשר הממוצע עמד על לא פחות מ- 4.9 שנים. העיכוב בהשתתפות נובע הן בשל  העובדה שחלק ניכר מהמשתתפים נמצאים לאחר שלוש שנים ממועד קבלת  רישיון הנהיגה  בצבא או בחו"ל, והן  בשל  האפשרות הקיימת כיום  לדחות את ההשתתפות בקורס מעבר לשלוש שנות וותק בגלל סיבות שונות.  

בתחילת הקורס, המשתתפים בקורסי הרענון התפלגו באופן כמעט שווה בין 33% שהעדיפו מועד מוקדם של עד שנתיים מקבלת הרישיון, 31% שהעדיפו אחרי שלוש שנים כפי שמקובל כיום, ו- 36% שבחרו במועד מאוחר יותר של 4 שנים או יותר. בסיום הקורס, התגברה הנטייה להקדים את מועד הקורס. 37% רצו לקיים אותו תוך שנתיים, 36% אחרי שלוש שנים ורק 27% לאחר 4 שנים או יותר.

המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה סברו באחוזים גבוהים יותר שיש להקדים את הקורס. רוב מקרב המשתתפים סברו שרצוי לקיים את קורס הרענון תוך שנתיים ממועד קבלת הרישיון.

המציאות שבה מצד אחד סבורים מרבית המשתתפים כי הקורס אמור להתבצע תוך פרק זמן קצר משלוש שנים, ומצד שני, המשתתפים מגיעים אליו בפועל לאחר חמש שנים, מחייבת בדיקה.

י. מאפייני הרקע של המשתתפים בקורסים

מאחר והמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה הם נהגים שנתפסו בביצוע עברות תנועה, ההנחה היא שבדיקת מאפייני המשתתפים בקורסים, הן מאפייני הרקע והן מאפייני הנהיגה, בהשוואה למאפייני כלל הנהגים בישראל, תוכל ללמד אותנו מי הן קבוצות האוכלוסייה המרבות בביצוע עברות תנועה. פילוח אוכלוסיית מבצעי עברות התנועה על פי מאפייני אוכלוסיית היעד יכול לאפשר, במידה וימצאו הבדלים בין קבוצות אוכלוסייה שונות, לנצל בצורה יעילה יותר של משאבי האכיפה, ההכשרה וההסברה. 

1. המגדר

השאלה האם יש הבדלים בדפוסי הנהיגה של גברים ונשים, כולל ביצוע של עברות תנועה ומעורבות בתאונות דרכים, הוא נושא המלווה את העוסקים בתחום מזה שנים רבות (מוקואס, 1995). מצד אחד קיימת דעה,  המקובלת על חלק מהנהגים הגברים, כי הנשים הן נהגות פחות טובות, דעה הבאה לביטוי  בקריאה "לשלוח אותן למטבח". מצד שני, אין מחלוקת על כך שנשים מעורבות פחות בתאונות דרכים ומבצעות פחות עברות תנועה. על פי נתוני הלמ"ס לשנת 2003, 78% מהנהגים שהיו מעורבים בתאונות דרכים עם נפגעים היו גברים ורק 22% נשים. 

נתוני ההשתתפות בקורסים לנהיגה נכונה הצביעו על פערים גדולים אף יותר. 82% מהמשתתפים היו גברים ורק 18% נשים, זאת בהשוואה לחלקן של נשים בכלל ציבור הנהגים שהגיע בשנת 2003 ל- 43%. בקרב הנהגים הצעירים המשתתפים בקורסי הרענון הגיע חלקן של הנשים ל- 48%, נתון דומה לחלקן של הנשים בכלל הנהגים באוכלוסייה הצעירה.

בהנחה המתבקשת שקיים קשר בין ביצוע עברות תנועה והשתתפות בקורסים לנהיגה נכונה, מצביעים נתונים אלה על מעורבות נמוכה בהרבה של נשים בביצוע עברות תנועה. למרות העדרם של נתונים לגבי היקף הנסועה על פי מגדר, הפערים הגדולים בהיקפי ההשתתפות לפי מגדר בקורסים לנהיגה נכונה מצביעים על כך שנשים מבצעות כנראה פחות עברות מגברים גם בהתייחס להיקף הנסועה בכבישים.

2. הגיל

גיל צעיר הוא אחד הגורמים הבודדים שאין עוררין על תרומתו לגרימת תאונות דרכים ולביצוע עברות תנועה (מוקואס, 1994). ממוצע הגיל של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה עמד על 34.6 שנים, גיל צעיר בהשוואה לגילם של כלל הנהגים שעמד בשנת 2003 על 37.2 שנים (ראה לוח 25). 

הפערים בהתפלגות הגיל בין המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה כלל הנהגים גדולים עוד יותר, אם ניקח בחשבון שעקב השירות בצבא ושעורי נסועה נמוכים בגיל צעיר, נמצא שעור נמוך של משתתפים בקורסים לנהיגה נכונה בגילים עד 25. הקבוצה המתאימה ביותר להשוואה היא קבוצת הגילים 35-25. כמעט מחצית מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה הם בקבוצת גיל זו בעוד שבכלל הנהגים הם מהווים 27% בלבד. נתונים אלה מצביעים על מעורבות כמעט כפולה של נהגים צעירים בביצוע עברות תנועה.

לוח 25 – התפלגות הגיל קורסים לנהיגה נכונה וכלל הנהגים באחוזים וממוצעים

	כלל הנהגים
	מדגם נכונה
	הגיל

	17.4
	13.6
	17-24

	27.4
	46.7
	25-34

	20.9
	19.7
	35-44

	18.3
	13.3
	45-54

	9.9
	5.2
	55-64

	6.2
	1.5
	+65

	37.2
	34.8
	ממוצע


3. הלאום

שעור הנהגים הערבים מכלל הנהגים בישראל עמד בשנת 2003 על 12.8%. מעורבותם של נהגים ערבים בתאונות דרכים הייתה הרבה יותר גדולה. על פי נתוני הלמ"ס לשנת 2002, חלקם של הנהגים הערבים בתאונות הדרכים היה:

	25.3%
	תאונות קטלניות 

	23.3%
	תאונות קשות 

	15.5%
	תאונות קלות 

	16.3%
	סה"כ תאונות 


נתונים אלה מצביעים על מעורבות גבוהה של נהגים ערבים בתאונות דרכים, בעיקר בתאונות קטלניות וקשות.

הממצאים היו שונים לגבי שעורי ההשתתפות בקורסים לנהיגה נכונה. כפי שכבר צוין, חלקם של הקורסים בשפה הערבית המיועדים למגזר הערבי באזור הצפון הגיע ל- 12.5% מכלל הקורסים שנפתחו. נתון זה נמוך בהרבה מאומדן הנהגים הערבים במחוזות חיפה והצפון המגיע ל-27% 
 מכלל הנהגים. גם אם ניקח בחשבון שהאוכלוסייה הערבית בחיפה לומדת גם בקורסים מעורבים, עדין מספר המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה במגזר הערבי בצפון נמוך במידה ניכרת משעורם של הנהגים במחוזות אלה.

השיעור הנמוך של נהגים ערבים בקורסים, הבולט על רקע המעורבות הגבוהה בתאונות דרכים, יכול לנבוע משתי סיבות. האפשרות הראשונה היא ששעורי ההתייצבות לקורסים של נהגים שקיבלו זימון נמוכים יותר המגזר הערבי מאשר במגזר הערבי. אפשרות נוספת היא שהיקף האכיפה באזורים שבהם מרוכזת האוכלוסייה הערבית נמוך יחסית, בעיקר אכיפה של עברות מהירות הנאכפות יותר בכבישים המהירים ובכבישים עירוניים רב מסלוליים.

4. מצב משפחתי וילדים

על פי הנחה מקובלת, ניתן לצפות לקשר בין האחריות המשפחתית של הנהג לבין התנהגותו בכביש. עקב כך, צפוי היה שנהגים נשואים ואבות לילדים יבצעו פחות עברות תנועה וכתוצאה מכך, גם יקבלו פחות זימונים לקורסים לנהיגה נכונה (שנער, 2000). 

הממצאים אינם תומכים בהנחה זו. אמנם נמצא שעור גבוה יותר של רווקים המשתתפים בקורסים בהשוואה לשיעורם באוכלוסייה- 35% במדגם ו- 30% באוכלוסייה, אך השכיחות הגבוהה יותר של רווקים בקורסים לנהיגה נכונה נובעת מהבדלים בהתפלגות הגיל. בתוך קבוצת הגיל 25-34, שבה מרוכזים קרוב למחצית משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה, שעור הרווקים זהה לשיעורם בכלל האוכלוסייה- 45%.   

הממצא היה דומה גם כאשר ההבחנה הייתה בין משתתפים שהם אבות לילדים ומשתתפים שאינם כאלה. התפלגות המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה לפי הורות הייתה דומה להתפלגותן של שתי הקבוצות בכלל האוכלוסייה. כמו כן נמצא שאין קשר בין המצב המשפחתי וההורות לילדים לבין השאלה שבה התבקשו המשתתפים להעריך את רמת הזהירות שבה הם נוהגים. התפלגות הדיווח על רמת הזהירות בנהיגה של נהגים אבות לילדים באותה קבוצת גיל הייתה דומה להתפלגות בקרב הנהגים האחרים.

5. ההשכלה

המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה מדווחים על רמת השכלה גבוהה בהרבה מזו של כלל האוכלוסייה. 37% דיווחו על השכלה גבוהה לעומת 30% בכלל האוכלוסייה מעל גיל 25 שדיווחו שלמדו במוסדות אקדמיים, על פי נתוני הלמ"ס לשנת 2003. קשה להסיק מנתונים אלה לגבי הקשר המדויק שבין השכלה לביצוע עברות תנועה הן עקב העדרם של נתונים על רמת ההשכלה של ציבור הנהגים והן עקב בעייתיות הדיווח על ההשכלה.
  ניתן להניח כי השכלתם הממוצעת של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, ובמילא גם של אוכלוסיית מקבלי הדוחות על עברות תנועה, אינה נמוכה כנראה מהשכלתם של כלל הנהגים ואולי אף גבוהה יותר.

6. הוותק בארץ והדתיות

הייצוג של העולים החדשים במדגם היה נמוך ולפיכך, היה קושי בהערכת חלקם בקרב המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה. הסיבה לכך נבעה מקשיי שפה שהקשתה על חלק מהמשתתפים לענות על השאלונים. על פי בדיקה שנערכה בקרב מדגם לא מייצג של מורים, ההערכה היא ששיעור העולים החדשים בכיתות נע בין 10% ל- 15%, שיעור דומה כנראה לחלקם בקרב אוכלוסיית הנהגים.

לא ניתן היה במסגרת המחקר הנוכחי להעריך את ייצוגם של החרדים והדתיים באוכלוסיית המשתתפים בקורסים, מאחר והמדגם אינו מייצג בהכרח בצורה מדויקת את הערים והאזורים שבהם מרוכזת אוכלוסייה חרדית ודתית גדולה. השוואה בין שעור המשתתפים החרדים והדתיים בקורסי הרענון ובקורסים לנהיגה נכונה מצביעים על הבדלים קטנים בלבד- 13% בקורסי הרענון ו- 15% בקורסים לנהיגה נכונה. ממצאים אלה מצביעים לכאורה על כך שהייצוג של חרדים ודתיים בקורסים לנהיגה נכונה דומה כנראה לחלקם באוכלוסיית הנהגים.

יא. מאפייני הנהיגה

1. גיל קבלת הרישיון והוותק בנהיגה

התפלגות שנות הוותק בנהיגה הוא משתנה הקשור בצורה חזקה לגיל. המתאם בין שני המשתנים בקרב משתתפי הקורסים לנהיגה נכונה עמד על  45.=r. הסיבה לכך נובעת בעיקר מכך ששני שליש מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה קיבלו את רישיון הנהיגה שלהם בין בגילים 17 עד 18.

לפיכך, אין זה מפתיע שהתפלגות הוותק בנהיגה דומה מאד להתפלגות הגיל. הן הנהגים החדשים שקיבלו את רישיונם לפני פחות מחמש שנים והן הנהגים הוותיקים המחזיקים ברישיון כבר יותר מ- 16 שנה מיוצגים ייצוג חסר בקורסים לנהיגה נכונה בהשוואה לכלל הנהגים (ראה תרשים 8). 

תרשים 8 – התפלגות מדגם הנהיגה הנכונה וכלל האוכלוסייה לפי שנות אחזקת רישיון נהיגה באחוזים
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כפי שצוין בניתוח התפלגות הגיל, הייצוג החסר של קבוצת בעלי הרישיון החדשים נובע משירות בצבא ומנסועה נמוכה הקשורה לעובדה שלחלקם הגדול אין מכונית בבעלותם. הייצוג העודף הגדול של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה- 65%, הוא בקבוצת הוותק שבין 6 עד 10 שנים. זוהי קבוצת הנהגים הצעירה שסיימה את הצבא והלימודים ולרובה מכונית בבעלותם.

כתוצאה מהקשר החזק הקיים בין הגיל והוותק בנהיגה, קשה להעריך את תרומת הוותק בנהיגה לביצוע עברות תנועה. גם בדיקת ההשפעה המשולבת של שני המשתנים על משתנים שונים הקשורים להיסטורית הנהיגה והתנהגות הנהיגה
 באמצעות ניתוח שונות, וגם בדיקת ההשפעה הנקייה שלהם על אותם משתנים באמצעות רגרסיה מרובה לא הביאו לאיתורן של השפעות ייחודיות המאפיינות את אחד משני המשתנים- הגיל או הוותק בנהיגה. 

2. סוג הרכב ונהיגה מקצועית

נושא המעורבות הדיפרנציאלית של כלי רכב שונים בתאונות דרכים הוא אחד הנושאים שאינו יורד מסדר היום הציבורי (מוקואס, 1992). נתוני הלמ"ס מצביעים על מעורבות יתר בתאונות דרכים של אופנועים, משאיות וכלי רכב ציבוריים מעבר לחלקם באוכלוסייה (ראה לוח 26), כאשר לגבי משאיות, הממצא נכון לגבי תאונות קשות ואינו נכון לגבי כלל התאונות. 

כאשר משקללים את הנתונים בהיקף הנסועה השנתית, נמצא כי לאופנועים מעורבות בולטת עוד יותר בתאונות, כאשר חלקם של נהגי המשאיות וכלי הרכב הציבורי בתאונות דרכים, בעיקר בתאונות קשות, קרובה לחלקם במצבת כלי הרכב המשוקללת בנסועה. כלי רכב פרטיים היו מעורבים יותר בסך התאונות יחסית לנסועה ומעורבים פחות בתאונות קשות.

השאלה שנבדקה במחקר הנוכחי הייתה האם נהגים של כלי רכב שונים מעורבים דיפרנציאלית גם בביצוע עברות תנועה, כפי שהדבר בא לידי ביטוי בחלקם באוכלוסיית הקורסים לנהיגה נכונה.

פילוח כלי הרכב של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה ובקורסי הרענון נעשה באמצעות השאלה "על איזה כלי רכב אתה נוהג בדרך כלל"? 

לוח 26 -  התפלגות מצבת כלי הרכב ומעורבות בתאונות באחוזים- שנת 2002 (*)

	תאונות קשות
	תאונות בסה"כ
	התפלגות כלי הרכב משוקלל בנסועה ממוצעת בשנה
	התפלגות כלי הרכב
	

	57
	68
	61
	75
	פרטי

	24
	17
	26
	17
	משאיות

	10
	8
	12
	3
	רכב ציבורי

	9
	7
	1
	4
	אופנועים

	100
	100
	100
	100
	סה"כ


(*) נתוני הלמ"ס

רוב המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה- 70%, נוהגים ברכב פרטי ועוד 12% נוהגים בטנדר או טרנזיט. השאר מתפלגים בין 8% הנוהגים באופנועים, 6% במשאיות, 3% במונית ו- 1% באוטובוס (ראה לוח 27). 

לוח 27 – התפלגות המדגם לפי סוג כלי רכב עיקרי שבו נוהג באחוזים 

	מדגם רענון
	מדגם נכונה
	

	84.8
	69.9
	מכונית פרטית

	8.0
	11.6
	טנדר או טרנזיט

	3.1
	6.3
	משאית

	0.5
	1.1
	אוטובוס

	0.5
	2.8
	מונית

	1.6
	3.5
	אופנוע קל

	1.5
	4.9
	אופנוע כבד

	100.0
	100.0
	סה"כ


שיעור הנוהגים ברכב פרטי בקורסים לרענון גבוה ומגיע ל- 85%, זאת מאחר ומדובר באוכלוסייה צעירה שרק מיעוט קטן ממנה השתלב בעבודה כנהגים מקצועיים.

השוואת ההשתתפות בקורסים לנהיגה נכונה עם מצבת כלי הרכב מצביעה על ייצוג חסר  בקורסים של נהגי משאיות ועל ייצוג יתר של נהגי אופנועים, אך גם של נוהגים ברכב פרטי.

הייצוג הנמוך בקורסים של נהגי משאיות ושל נהגי רכב ציבורי, יחסית למעורבותם בתאונות דרכים, היא מעניינת ויכולה לנבוע משתי אפשרויות. האפשרות הראשונה קשורה למידע, הנפוץ יותר בקרב נהגים מקצועיים, על מצלמות מהירות ומצלמות רמזור ועל הכבישים "המועדים לאכיפה", מידע המקטין את ההסתברות של אותם נהגים להיתפס בביצוע עברות תנועה. אפשרות נוספת יכולה להיות קשורה לדפוסי האכיפה. ניתן להניח כי אכיפה מוגברת לדוגמא של עברות הקשורות במהירות, בחגירת חגורת בטיחות או בדיבור בסוללרי בעת נהיגה רלוונטיות פחות לנהגי משאיות או לנהגי מוניות.

נהיגה ברכבים שאינם "פרטיים" נמצאת במתאם עם נהיגה מקצועית. נהגי משאיות, אוטובוסים ומוניות הם רובם ככולם נהגים מקצועיים.

23% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה הגדירו את עצמם כנהגים מקצועיים. בקרב משתתפי קורסי הרענון האחוז היה כצפוי נמוך יותר ועמד על 7.5%. למרות העדרם של נתונים משווים לגבי היקף הנהגים המקצועיים בכלל אוכלוסיית הנהגים, ההתרשמות היא כי מדובר בשיעור גבוה מאד של נהגים מקצועיים המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה. ההערכה זו מקבלת חיזוק מכך ששיעור הנהגים מכלל המועסקים על פי נתוני סקר כח אדם של הלמ"ס מגיע ל- 4% בלבד. 

שעור הנהגים המקצועיים המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה לעומת שעור נהגי המשאיות, האוטובוסים והמוניות, מצביעה לכאורה על סתירה. מצד אחד משתתף בקורסים שעור גבוה של נהגים שהגדירו את עצמם כנהגים מקצועיים. מצד שני, מעט נהגים דיווחו שהם נוהגים בדרך כלל על משאיות, אוטובוסים או מוניות. הצלבה בין שני המשתנים מלמדת כי רק 28% מהנהגים המגדירים עצמם כנהגים מקצועיים מדווחים שהם נוהגים בדרך כלל על משאיות, אוטובוסים או מוניות. כל שאר הנהגים המקצועיים נוהגים על רכבים קלים יותר או על קטנועים ואופנועים.

לפיכך, נתונים אלה מצביעים על כך שקבלת דוחות תנועה קשורה הן בהיקף הנסועה- נהגים מקצועיים נתפסים בעברות תנועה רבות יותר עקב נוכחות מוגברת בכבישים, והן בדפוסי האכיפה- הנהגים המקצועיים שהם נהגי משאיות, אוטובוסים ומוניות מקבלים מספר קטן יחסית של דוחות תנועה ומגיעים פחות לקורסים לנהיגה נכונה.

3. תדירות נסיעה ונהיגה עירונית ובינעירונית

45% מהמשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה דיווחו שהיקף הנסיעות העירוניות והבינעירוניות שלהם הוא פחות או יותר שווה. השאר מתפלגים כמעט שווה בין 28% שנוהגים יותר מחוץ לעיר ו- 27% שנוהגים יותר בעיר. בקורסי הרענון דיווחו יותר משתתפים שהם נוהגים בעיקר בעיר. 

הרוב המכריע של המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה- 85%, מדווחים שהם נוהגים כל יום ורק 5%, תדירות נסיעתם היא שלוש פעמים בשבוע או פחות. תדירות הנסיעה הייתה נמוכה במידה ניכרת בקרב משתתפי קורסי הרענון ש- 50% מהם דיווחו שהם נוהגים כל יום ו- 30% שתדירות נהיגתם מגיעה לשלוש פעמים בשבוע או פחות.

יב. התפיסה העצמית כנהג

מקובל על העוסקים בתחום כי אחד הגורמים החשובים היכולים להשפיע על דפוסי הנהיגה, ועקב כך גם על המעורבות בתאונות דרכים, הוא התפיסה העצמית של האדם כנהג. ככל שהנהג מאמין שהוא נהג טוב יותר, בצד משתנים נוספים כמו מיומנות ותכונות אופי שונות, כך הוא יטה כנראה ליטול סיכונים גדולים יותר בנהיגה (שהם, 1985). ניתן להניח כי הסיכון רב יותר ככל שגדול הפער בין ההערכה העצמית של האדם כנהג ויכולתו בפועל. הנהגים המסוכנים ביותר הם הנהגים הגרועים שמאמינים ביכולת הנהיגה הגבוהה שלהם.

במחקר הנוכחי נבדקו ארבעה מימדים הקשורים בהערכת הנהיגה האישית של המשתתפים, זאת בנוסף להערכת הידע בחוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה  (ראה פרק ב). המימדים שנבדקו היו: הערכת הזהירות של המשתתף בנהיגה ביחס לנהגים אחרים, המידה בה הוא מתחשב בנהגים אחרים ובהולכי רגל, המידה בה הוא מעריך את עצמו כלוקח סיכונים בחיים והערכתו הכוללת את עצמו כנהג.

למרבית המשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה הייתה דעה טובה על עצמם כנהגים. מרביתם - 77%, העריכו את עצמם כאנשים שלוקחים מעט סיכונים בחיים, מרביתם- 79% האמינו כי הם נהגים זהירים יותר מנהגים אחרים, למעלה ממחציתם העריכו כי הם מתחשבים תמיד בנהגים אחרים ובהולכי רגל, וכמעט כולם- 94%, סברו שהם נהגים טובים או די טובים, כאשר 44% מתוכם העריכו את עצמם כנהגים טובים מאד (ראה לוח 28). כזכור, מרביתם גם העריכו את רמת הידע שלהם בחוקי התנועה וכללי הנהיגה כגבוהה.

לוח 28 -  אחוז המעריכים את עצמם כנהגים טובים, זהירים מתחשבים ולוקחי סיכונים

	רענון
	נהיגה נכונה
	

	78.2
	76.7
	לוקחים מעט סיכונים בחיים

	51.7
	52.2
	מתחשבים תמיד בנהגים אחרים ובהולכי רגל

	83.8
	78.7
	יותר זהירים מנהגים אחרים

	42.4
	39.8
	מהם: הרבה יותר זהירים

	89.9
	93.7
	נהגים טובים או די טובים

	36.6
	43.8
	מהם: נהגים טובים מאד


הממצאים בקורסי הרענון היו דומים, אך נמצאה נטייה של המשתתפים בקורסים אלה, בהשוואה למשתתפים בקורסים לנהיגה נכונה, להעריך את עצמם יותר כנהגים זהירים ופחות כנהגים טובים. ממצאים אלה היו צפויים לאור העובדה שחלק ממשתתפי קורסי הרענון לא קיבלו דוחות על עברות תנועה והניסיון שלהם בנהיגה נמוך יחסית.

לא נמצאו הבדלים, בשני סוגי הקורסים, בהערכה העצמית של הנהגים את עצמם כזהירים, מתחשבים וטובים, בשלושת מועדי הבדיקה- תחילת הקורס, סיומו ולאחר חצי שנה. הדימוי העצמי של אנשים, כולל הדימוי כנהג, הוא משתנה קשיח שקשה לשנותו, בודאי שלא בקורס קצר ללימוד ככלי הנהיגה.

בין ארבעה מהמשתנים שבדקו את הערכת המשתתפים את עצמם כנהגים- זהירים, מתחשבים, בעלי ידע ונהגים טובים באופן כללי, נמצאו קשרים חזקים וכולם נפלו לאותו פקטור בניתוח גורמים. כלומר, משתתפים שהעריכו את עצמם כנהגים טובים, סברו גם שהם זהירים, מתחשבים ובעלי ידע. בעקבות הממצאים נבנה משתנה כולל המורכב מציוני ארבע השאלות.

בניתוח הקשרים שבין התפיסה העצמית הכוללת כנהגים לבין המשתנים השונים שנבדקו במחקר, נמצא כי רק לשני משתני רקע- המגדר וההשכלה, הייה קשר עם התפיסה העצמית כנהג. גברים ובעלי השכלה נמוכה נטו יותר לתפוס עצמם כנהגים טובים, זהירים ומתחשבים (ראה תרשים 9).  

כמו כן, נמצא כי נהגים מקצועיים, בעלי ותק רב בנהיגה ונהגים הנוסעים כל יום ונוסעים הרבה מחוץ לעיר, העריכו עצמם כנהגים טובים יותר. אחד הממצאים המעניינים היה נטייתם של נהגים התופסים עצמם כטובים להחמיר יותר בעונשים על מרבית עברות התנועה, בהשוואה למשתתפים החושבים עצמם כפחות טובים.

הממצאים בקרב משתתפי קורסי הרענון היו דומים. 

תרשים 9 - המשתנים הקשורים לתפיסה עצמית כנהג (*)


[image: image8]
(*) כל הקשרים המוצגים בתרשים מובהקים ברמת מובהקות של 0.05 >  p.

לסיכום, הנושא של ההערכה העצמית כנהג הוא נושא שעדיין דורש בדיקה. הממצאים מצביעים על העדר קשרים בין הערכה עצמית כנהג לבין היסטורית הנהיגה של המשתתפים. משתתפים שחושבים שהם נהגים טובים, זהירים ומתחשבים אינם נוהגים בפועל ביתר זהירות. הם לא היו מעורבים פחות בתאונות דרכים, לא קיבלו פחות שלילות רישיון, לא היו פחות בקורסים חוזרים לנהיגה נכונה והם לא מדווחים על נסיעה איטית יותר בכביש מהיר או על דרישה רבה יותר להתחגרות במושב אחורי. 

לגבי אחד ממרכיבי התפיסה של "נהג טוב", ידע בחוקי התנועה וכללי הנהיגה, הקשר היה אפילו הפוך ונהגים המדווחים על ידע רב קיבלו יותר שלילות רישיון, היו מעורבים יותר בתאונות דרכים ודיווחו יותר על נסיעה במהירות גבוהה בכביש מהיר.   

ניתן ללמוד מהממצאים כי לגבי חלק גדול מהמשתתפים, נהיגה זהירה ומתחשבת אינה קשורה בהכרח בשמירה רבה יותר על חוקי התנועה, חיבור הכרחי לצורך התמודדות עם שינוי תרבות הנהיגה בישראל.

יג – השוואת קורסי המולטימדיה והקורסים הרגילים

כפי שצוין, בשנת 2003 פותחה תוכנית לימוד חדשה במכון הארצי לתחבורה, הן בקורסים לנהיגה נכונה והן בקורסי הרענון, המתבססת על שימוש באמצעי המחשה, בעיקר סרטי וידיו. השימוש בסרטים המלווים בהסברים מאפשר להקנות למשתתפים תחושה טובה יותר של אירועים "אמיתיים" המתרחשים בכביש ולהציג טוב יותר שגיאות אופייניות שנהגים מבצעים במהלך נהיגתם.

השיטה החלה לפעול בשנת 2003 בקורסים המתבצעים במכון הארצי לתחבורה והייתה מיועדת להפוך במהלך 2004 לתוכנית הבלעדית המופעלת במכון. מסיבות שונות, הקשורות בחלקן לשינויים בשיטת הניקוד, להעדרו של מידע לגבי היקף המשתתפים בקורסים  לנהיגה נכונה בשנת 2004 ולשינויים הצפויים בארגון מערכת הקורסים ופתיחתה לתחרות. הקורסים המבוססים על מולטימדיה (שימוש בסרטי וידיו להמחשה) הופעלו גם בשנת 2004 בהיקף מוגבל בלבד ורק בשלושה ממרכזי הלימוד- בירושלים, בחיפה ובמרכז המכון הארצי לתחבורה ביפו.

העובדה שהתוכנית החדשה הופעלה עד כה בהיקף חלקי בלבד, הביאה להחלטה לבדוק את האפקטיביות של הלימודים בשיטה החדשה, בהשוואה לשיטה הישנה שהתבססה יותר על לימוד וורבאלי תוך הסתייעות בשקפים, זאת במטרה להפיק לקחים לקראת ההפעלה המלאה של התוכנית החדשה.

הבדיקה התבצעה רק בקורסים לנהיגה נכונה, זאת מאחר ובקורסי הרענון שיטת המולטימדיה הופעלה רק במספר מצומצם של קורסים. איסוף הנתונים התבצע בשנת 2004 במהלך חודש יולי ובמחצית הראשונה של חודש אוגוסט. בסה"כ נאספו נתונים בתקופה זו ב- 17 קורסים- שמונה קורסים נבדקו בתחילת הקורס ותשעה בסוף הקורס. לניתוח צורפו חמישה קורסים נוספים שהועברו בשיטת המולטימדיה ונבדקו במהלך איסוף הנתונים העיקרי של המחקר בחודש דצמבר 2003. בסה"כ נבדקו 22 קורסים לנהיגה נכונה שהועברו בשיטה החדשה- 10 קורסים נבדקו בתחילתם ו- 12 קורסים בסופם (ראה לוח 29). בסה"כ נבדקו בקורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה 420 משתתפים, מהם 195 נבדקו בתחילת הקורסים ו- 225 בסופם.

הנתונים שנאספו בקורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה הושוו לנתונים שנאספו בקורסים שהועברו בשיטה הרגילה. מאחר ששיטת המולטימדיה לא הופעלה עדיין במגזר הערבי שבו הקורסים מועברים בערבית, נוכו משתתפי הקורסים שנבדקו במגזר הערבי לצורך ההשוואה מהאוכלוסייה. בקבוצת ההשוואה נכללו בסה"כ 1481 משתתפים ש- 833 מהם נבדקו בתחילת הקורסים ו- 659 בסופם.

לוח 29 – נתוני המדגם- קורסים לנהיגה נכונה והמשתתפים בהם לפי סוג קורס במספרים

	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	סה"כ
	סיום
	התחלה
	סה"כ
	סיום
	התחלה
	

	420
	225
	195
	22
	12
	10
	מספר קורסים

	1481
	659
	822
	64
	32
	32
	מספר משתתפים


חלק מהקורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה נבדקו, כפי שצוין, במרכז המכון הארצי לתחבורה ביפו בשעות הבוקר שבו לא נבדקו קורסים שהועברו בשיטה הישנה. מסיבה זו, היה חשוב להשוות את מאפייני הרקע של המשתתפים בקורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה ומאפייני הרקע של המשתתפים בקורסים הרגילים, על מנת לבחון האם מדובר באותה אוכלוסייה.

הממצאים הצביעו על כך שאוכלוסיית המשתתפים בקורסי המולטימדיה היו מבוגרים מהמשתתפים בקורסים האחרים. הגיל הממוצע של המשתתפים בקורסי המולטימדיה עמד על 37.5 שנים בהשוואה ל- 35.1 שנים בקורסים האחרים. להבדלים בגיל בין משתתפי שני הקורסים היו השלכות גם על משתנים נוספים שנבדקו. מבוגרים התאפיינו בהשכלה נמוכה יותר, בשיעור גבוה יותר של השתתפות בקורסים לנהיגה מונעת בעבר, ביותר משתתפים שקיבלו שלילת רישיון בעבר ובשיעור גבוה יותר של נהגים מקצועיים.

ההבדלים בגיל חייבו לפיכך לשקלל את נתוני המדגם במטרה להגיע להיזון בין שתי האוכלוסיות. לאחר הפעלת מקדם השקלול שהביא להשוואת ממוצע הגיל בקורסי המולטימדיה לממוצע הגיל בקורסים הרגילים. לא נמצאו הבדלים מובהקים בין שתי האוכלוסיות באף אחד ממאפייני הרקע שנבדקו, כולל מאפייני הנהיגה והיסטורית הנהיגה של המשתתפים. 

ההשוואה בין משתתפי קורסי המולטימדיה ומשתתפי הקורסים האחרים נעשתה על שש קבוצות של משתנים. משתנים אלה היו: הידע בפועל והערכת הידע הסובייקטיבי, תפיסת השפעת הגורם האנושי בנהיגה על תאונות דרכים,  הערכת היכולת של נהגים למנוע תאונות דרכים, תפיסת העונשים הראויים על עברות תנועה, שביעות הרצון מהקורסים והערכתם תרומתם לנהיגה זהירה והערכת כישורי הנהיגה, דפוסי הנהיגה והנטייה להתנהגות.

ההשוואה נערכה בשני מימדים. 

המימד הראשון השווה בין משתתפי קורסי המולטימדיה והקורסים הרגילים בסיום הקורס. השאלה היא: האם הידע, התפיסות והנטייה להתנהגות בסיום הקורסים שהועברו במולטימדיה שונים מאלה שהתקבלו בקורסים שהועברו בשיטה הרגילה?

בחלק מהנושאים נערכה השוואה נוספת. השאלה היא: האם היו שינויים בנושאים שנבדקו בין תחילת הקורס לסיומו בקורסי המולטימדיה והאם הממצאים שהתקבלו בקורסים אלה שונים מאלה שנמצאו  בקורסים הרגילים.

1. הידע בפועל והערכת הידע הסובייקטיבי.

לא נמצאו הבדלים מובהקים בין שני הקורסים ברמת הידע, לא בתחילת הקורס ולא בסיומו. רמת הידע של המשתתפים בשני סוגי הקורסים הייתה דומה.

בהשוואה בין תחילת הקורסים לסיומם נמצא כי הן בקורסי המולטימדיה והן בקורסים הרגילים נרשמה עלייה מובהקת בידע בין תחילת הקורס לסיומו. בקורסי המולטימדיה מספר התשובות הנכונות עלה מ- 13.7 ל- 15.3, ובקורסים הרגילים הוא עלה מ- 13.3 בתחילת הקורס ל- 15.5 בסיומו (ראה לוח 30). יתכן שהשיפור הגבוה יותר בידע בקורסים הרגילים נובע מהתאמה יותר טובה בקורסים הרגילים בין התכנים הנלמדים והמבחנים. כפי שכבר צוין, הדגשי הידע המועברים בקורסי המולטימדיה שונים מעט מאלה המועברים בקורסים הרגילים ויתכן שהמבחנים מותאמים מעט יותר לתכנים המועברים בקורסים הרגילים. 

לוח 30 – הציונים הממוצעים במבחן לפי מועד המבחן וסוג השיטה

	הבדלים בסיום בין שתי השיטות
	הבדלים בפתיחה בין שתי השיטות
	מבחן T – הבדלים בין הפתיחה לסיום
	ממוצע תשובות נכונות
	

	אין הבדלים
	אין הבדלים
	
	
	הציון במבחנים

	
	
	3.67 (**)
	13.7
	מולטימדיה- פתיחה

	
	
	
	15.3
	מולטימדיה- סיום

	
	
	13.3 (**)
	13.3
	רגילה – פתיחה

	
	
	
	15.5
	רגילה - סיום


 (**) מובהק ב- 0.001.

בדיקת הערכת הידע הסובייקטיבית מצביעה על כך שבשני הקורסים לא חל שינוי מובהק בין תחילת הקורסים לסיומם (ראה לוח 31). יש לציין כי העדר השינוי המובהק הוא בהתאם לציפיות. מצד אחד, אין ספק כי הקורס מגדיל את הידע של מרבית המשתתפים בחוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה. אך מצד שני, הציפיות הן שבעקבות הקורס רבים מהמשתתפים ייווכחו לדעת כי הם לא יודעים "הכול" וכי הידע שלהם קטן מזה שהם חשבו שמצוי בידיהם בתחילת הקורס. בשני סוגי הקורסים נמצא כי הערכת הידע הייתה מעט נמוכה יותר בסיום הקורס מאשר בראשיתו, אך ההבדלים לא היו מובהקים.

לוח 31 – הערכת הידע הסובייקטיבית לפי מועד המבחן וסוג השיטה 

	ידע בינוני או נמוך
	ידע רב
	ידע רב מאד
	

	21.6
	58.9
	19.5
	מולטימדיה- פתיחה

	22.6
	60.4
	17.0
	מולטימדיה- סיום

	17.3
	56.4
	26.3
	רגילה – פתיחה

	12.4
	62.5
	21.1
	רגילה - סיום


בקורסים הרגילים נמצאה בתחילת הקורס הערכה סובייקטיבית גבוהה יותר של ידע מאשר בקורסי המולטימדיה. הערכת הידע הגבוהה יותר בקורסים הרגילים בהשוואה לקורסי המולטימדיה נמצאה גם בסיום הקורסים, אך הפערים הצטמצמו והם לא היו מובהקים. 

בסה"כ, נמצאה מגמה חיובית בשני סוגי הקורסים של צמצום הפערים בין הידע בפועל לבין תפיסת הידע הסובייקטיבית זאת בהנחה כי ככל שהפער קטן יותר, הסיכוי למעורבות בתאונות קטן. הצמצום בפער היה גדול מעט יותר בקורסי המולטימדיה מאשר בקורסים הרגילים, אך ההבדלים לא היו מובהקים.

2. תפיסת השפעת הגורם האנושי בנהיגה על תאונות דרכים

השפעת הגורם האנושי על תאונות דרכים נבדקה, כפי שכבר צוין, הן בהשוואה לגורמים אחרים האמורים להשפיע על תאונות דרכים והן בבדיקת ההתייחסות למרכיביו של הגורם האנושי- ידע תיאורטי, כישורים והתייחסות של נהגים (ראה לוח 32).

לוח 32 - הערכת תרומת הגורמים השונים לתאונות דרכים לפי מועד בדיקה וסוג קורס – באחוזים 

	אחוז המציינים תרומה גדולה מאד או תרומה די גדולה
	

	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	סיום
	פתיחה
	סיום
	פתיחה
	מידת התרומה לתאונות דרכים

	68.7 (*)
	63.4
	62.8 (*)
	71.2
	גורמי הדרך

	69.1
	67.3
	60.1
	67.5
	גורמים סביבתיים

	63.6(*)
	58.2
	62.2
	66.1
	גורמי הרכב

	42.3
	41.8
	47.3 (*)
	37.8
	גורמים הקשורים לאי אכיפה מספקת

	92.4
	93.6
	93.9
	92.9
	הגורם האנושי

	
	
	
	
	מרכיבי הגורם האנושי

	65.8
	62.5
	65.3
	64.1
	חוסר ידע תיאורטי

	73.3
	70.2
	65.7
	63.7
	חוסר כישורים

	88.6
	87.3
	89.0
	85.4
	חוסר התייחסות של נהגים


(*) ההבדלים מובהקים ב- 0.05.

הן בקורסי המולטימדיה והן בקורסים הרגילים, הגורם האנושי נתפס כגורם המרכזי התורם לתאונות דרכים. הבדלים נמצאו בהתייחסות לתרומתם של הגורמים האחרים.

בקורסי המולטימדיה נמצא כי בסוף הקורס נטו המשתתפים במובהק לייחס פחות חשיבות לתרומה לתאונות דרכים של גורמי הדרך והיקף האכיפה המשטרתית. גם בתרומת גורמי הרכב והגורמים הסביבתיים נרשמה ירידה, אך היא לא הייתה מובהקת. לא נרשמו כמעט הבדלים בהתייחסות לתרומת הגורם האנושי. 

בקורסים הרגילים המגמה הייתה הפוכה. נרשמה עלייה מובהקת בסיום הקורס בהערכת התרומה של גורמי הדרך וגורמי הרכב ולא נרשמו כמעט שינויים בהערכת תרומת הגורמים האחרים, כולל הגורם האנושי ומרכיביו.  

כתוצאה ממגמות אלה, בסיום הקורסים נטו בקורסי המולטימדיה לייחס פחות חשיבות במובהק לתרומתם לתאונות דרכים של גורמי הדרך, הגורמים הסביבתיים, גורמי הרכב והגורמים הקשורים לאכיפה לא מספקת. נמצא גם נטייה, אף כי לא מובהקת, לייחס בקורסי המולטימדיה תרומה מעטה יותר לגורמים הקשורים למיומנות של נהגים. ממצאים אלה קשורים כנראה להדגשים חזקים יותר בקורסי המולטימדיה, באמצעות המחשה ויזואלית, של כללי נהיגה בתנאי דרך משתנים. עקב כך, ירדה בקורסים אלה החשיבות הנתפסת של כל הגורמים לתאונות דרכים, למעט הגורם האנושי.

3. תפיסת היכולת למנוע תאונות דרכים

בקורסי המולטימדיה לא נמצאו הבדלים מובהקים בין תחילת הקורס לסיומו במימדים הקשורים לשליטת הנהג על מה שקורה בכביש- היכולת לצפות ולמנוע תאונות דרכים וההסכמה עם כך שתאונות דרכים אינן קשורות במזל (ראה לוח 33). גם בקורסים הרגילים לא נמצאו הבדלים, בהשוואה בין תחילת הקורסים לסיומם, למעט במימד הבודק את הקושי למנוע תאונות עם הולכי רגל. בסיום הקורסים הרגילים נטו המשתתפים להתנגד יותר למשפט זה ולהעריך כי יש לנהג יכולת לצפות את התנהגותו של הולך הרגל. 

בהשוואת הממצאים בין שני סוגי הקורסים לא נמצאו הבדלים מובהקים בהתייחסות, לא בתחילת הקורס ולא בסיומו בתשובות המשתתפים בכל המימדים שנבדקו. סה"כ, ההבדלים בשני סוגי הקורסים בהתייחסות למוקד השליטה, עד כמה תאונות דרכים תלויות בנהגים עצמם ולא בגורמים חיצוניים, היו קטנים.

לוח 33 - הערכת היכולת למנוע תאונות דרכים לפי מועד המבחן וסוג השיטה – באחוזים

	
	

	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	סיום
	פתיחה
	סיום
	פתיחה
	

	40.3
	34.8
	38.5
	39.5
	מעורבות בתאונות קשורה בעיקר במזל

	38.3
	39.2
	35.7
	43.8
	קשה לצפות תאונות דרכים

	31.2 (*)
	27.5
	27.4
	30.6
	קשה למנוע תאונות עם הולכי רגל

	16.4
	16.2
	20.1
	24.7
	רוב התאונות אינן קורות בגלל שגיאות נהגים


(*) ההבדלים מובהקים ב- 0.05.

4. הערכת העונשים על עברות תנועה

היחס לחומרתן של תאונות דרכים נבדק באמצעות 25 שאלות שבדקו את החומרה שבה יש להתייחס לאותן עברות. בנוסף, נשאלה שאלה כוללת על מידת חומרת העונשים הניתנים על עברות תנועה ונבדק הממוצע הכולל של כל 25 העברות שנבדקו.

השוואת התוצאות בקורסי המולטימדיה לקורסים הרגילים נעשתה על פני שלושה מימדים. 

· המימד הראשון בדק האם בסיום קורסי המולטימדיה נטו המשתתפים להחמיר יותר בעונשים מאשר בתחילת הקורסים. 

· המימד השני בדק האם בסיום הקורסים הייתה נטייה בקורסי המולטימדיה להחמיר יותר בעונשים לעומת הקורסים הרגילים.

· המימד השלישי בדק האם בשני סוגי הקורסים דירוג חומרת העברות בסיום הקורסים היה שונה.

כפי שכבר צוין, לא נמצא שהקורסים הרגילים הביאו לשינוי בחומרה שבה המשתתפים מתייחסים לתאונות הדרכים. בסיום הקורס, נמצאה נטייה להחמרה רבה יותר בעונשים על חלק מהעברות ונטייה להקלה בעברות אחרות כאשר בסה"כ, לא נמצאו הבדלים בגישה הכוללת בתחילת הקורס לעומת סיומו. בקורסי המולטימדיה הנטייה הייתה מעט שונה. גם בקורסי המולטימדיה לא נמצאו במרבית העברות הבדלים מובהקים בנטייה להחמיר בעונשים בין תחילת הקורס לסיומו, זאת למעט שתיים מעברות המהירות שבהן נמצאה בקורסים אלה נטייה מובהקת להחמיר בעונשים בסוף הקורס (ראה לוח 34). בנוסף, נמצאה נטייה מובהקת להעריך בקורסי המולטימדיה כי העונשים שמקבלים נהגים בדרך כלל על עברות תנועה הם פחות מדי חמורים. בסה"כ, השפעת קורסי המולטימדיה על ההתייחסות כלפי חומרתן של עברות תנועה הייתה גבוהה מזו שנמדדה בקורסים הרגילים.
החומרה הרבה יותר בהתייחסות בקורסי המולטימדיה כלפי עברות תנועה הביאה לכך שבסיום הקורסים נמצאו הבדלים בין שני סוגי הקורסים בעברות של: נסיעה ברוורס באין כניסה, אי עצירה במעבר חציה, כניסה לצומת באור צהוב, נהיגה ללא ביטוח חובה בתוקף, נהיגה במהירות מופרזת בעיר ובכבישים בינעירוניים, האטה לפני רמזור עצור ללא עצירה מוחלטת ובממוצע הכולל המתייחס לכלל העברות שנבדקו. בסה"כ, נמצא שלקורסי המולטימדיה הצלחה בהגברת הנטייה של המשתתפים להחמיר בעונשים על חלק ניכר מעברות התנועה שנבדקו.

ההבדלים בדירוג חומרת העברות בין קורסי המולטימדיה והקורסים הרגילים היו קטנים. במרבית העברות, ההתייחסות של המשתתפים בשני סוגי הקורסים היו דומות, זאת למעט העברות של נהיגה במהירות מופרזת. בקורסי המולטימדיה התגלתה, כפי שצוין, נטייה להחמיר יותר בעברות מהירות מאשר בקורסים הרגילים. 

לוח 34 – הנטייה להחמיר או להקל בעונשים על עברות תנועה לפי סוג קורס – באחוזים

	אחוז הסבורים שיש להטיל עונש חמור מאד או חמור
	

	
	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	נטייה מובהקת להחמיר בעונשים בקורסי המולטימדיה בסיום הקורס
	ממוצע סיום
	ממוצע התחלה
	ממוצע סיום
	ממוצע התחלה
	

	
	40.9 *
	35.2
	47.2
	43.3
	אי שמירת מרחק בכביש בין עירוני

	
	47.3
	43.0
	45.0
	43.6
	נהיגה ללא חגורה במושב הקדמי

	
	22.2
	 29.8 *
	31.6
	30.4
	נהיגה עם נוסע לא חגור במושב האחורי 

	
	76.0
	77.2
	79.6
	77.0
	נהיגה לאחר שתייה של 2-3 כוסות משקה חריף או פחיות בירה

	
	27.9
	24.1
	25.8
	23.1
	אי איתות בפנייה ימינה

	כן
	53.3
	54.4
	59.9
	53.8
	נסיעה ברוורס ב"אין כניסה"

	
	62.6
	59.8
	56.9
	59.2
	חנייה ליד רמזור שמפריעה לתנועה 

	כן
	75.7
	80.4
	85.3
	81.6
	אי עצירה במעבר חצייה כאשר הולך רגל מתחיל לחצות

	
	43.0
	39.9
	40.5
	41.7
	נסיעה במהירות איטית במסלול שמאלי בכביש בין עירוני

	
	90.3
	92.7
	92.9
	92.2
	מעבר צומת באור אדום 

	כן
	52.4
	53.1
	58.8
	60.4
	כניסה לצומת באור צהוב וסיום המעבר באדום

	
	58.9
	60.9
	59.3
	60.8
	נסיעה על השוליים בפקק תנועה

	
	31.3
	28.9
	29.4
	29.8
	נסיעה במסלול המיועד לתחבורה ציבורית

	כן
	55.0
	60.4
	62.7
	58.0
	נהיגה ללא ביטוח חובה בתוקף 

	
	85.9
	88.3
	87.6
	84.4
	נהיגה בזמן שלילת רישיון

	
	73.4
	74.8
	71.7
	64.8
	החלפת מסלול נסיעה באופן שמאלץ נהגים אחרים לעצור 

	כן
	58.0
	54.1
	63.8**
	49.7
	נהיגה במהירות 80 בכביש עירוני  (כשמותר 50)

	כן
	43.2
	39.7
	51.2 *
	40.6
	נהיגה במהירות 110 בכביש בין עירוני (כשמותר 80)

	
	39.6
	39.7
	46.2
	38.3
	נהיגה במהירות 130 בכביש מהיר (כשמותר 100)

	
	52.5
	51.5
	59.8
	50.5
	דיבור בטלפון נייד בזמן נהיגה ללא דיבורית

	
	60.9
	55.9
	58.8
	57.4
	פניית פרסה במקום אסור

	
	84.0
	85.1
	85.2
	84.8
	עקיפה על פס לבן 

	
	67.4
	73.3 *
	73.2
	70.5
	פנייה בצומת ממסלול אסור

	
	74.9
	73.4
	75.9
	74.5
	אי ציות לתמרור המורה על מתן זכות קדימה בצומת 

	כן
	52.1
	54.3
	60.2
	58.1
	האטה לפני תמרור עצור מבלי שהנהג עצר עצירה מוחלטת

	כן
	59.7
	60.8
	71.2
	60.1
	ממוצע כולל- 25 עברות

	
	24.8
	23.8
	23.9 *
	17.9
	התייחסות כוללת העונשים כיום קלים מדי 


(*) ההבדלים מובהקים ב- 0.05.

5. שביעות הרצון מהקורסים והערכת תרומתם

הממצאים מצביעים על שביעות רצון גבוהה יותר מהקורסים שהועברו בשיטת המולטימדיה בהשוואה לקורסים הרגילים. הממצא היה נכון הן לגבי שיטת הלימוד, הן לגבי ניצול הזמן של השיעורים והן בשביעות הרצון הכוללת (ראה לוח 35). לא נמצאו הבדלים מובהקים בשביעות הרצון מהמרצים ומנושאי הלימוד. העדר הבדלים מובהקים בשביעות הרצון מנושאי הלימוד אינו מפתיע מאחר ונושאי הלימוד היו דומים. קצת יותר מפתיע הוא העדר ההבדלים בשביעות הרצון מהמרצים, זאת מאחר ורק חלק מהמרצים שעברו הכשרה מוסמכים ללמד בשיטה החדשה. הממצא מצביע לכאורה על כך שבחירת המורים להעברת השיטה החדשה לא התבצעה בהכרח על פי קריטריונים של מצוינות. 

לוח 35– שביעות הרצון מהקורסים לפי סוג קורס- באחוזים

	אחוז המרוצים מאד או די מרוצים
	

	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	87.1
	88.1
	מהמרצים

	69.3
	72.6
	מנושאי הלימוד בקורס

	66.6
	74.8 (*)
	משיטת הלימוד

	58.8
	70.0 (*)
	מניצול הזמן של השיעורים

	67.0
	72.8 (*)
	בסה"כ מהקורס


(*) ההבדלים מובהקים ב- 0.05.

לא נמצאו הבדלים ניכרים בהתפלגות התשובות בשני סוגי הקורסים לשאלה הפתוחה שבדקה את ההערות וההצעות של המשתתפים לשיפור הקורסים. רק מיעוט מהמשתתפים בקורסי המולטימדיה, בדומה לקורסים הרגילים, נטו לבטל את הקורסים או לצמצמם את היקפם. רוב ההצעות התייחסו לשיפורים שונים בהוראה, בתכנים, בנושאים, בשיטות הלימוד ובארגון.

בנוסף לשביעות הרצון מהקורסים, נבדקו גם ההשלכות של הקורסים, על פי תפיסת המשתתפים, על הידע ודפוסי הנהיגה העתידיים (ראה לוח 36).

לוח 36 – תפיסת השפעת הקורס לפי סוג קורס- באחוזים
	אחוז תשובות חיוביות
	

	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	40.8
	53.8 (*)
	האם הקורס הגדיל את הידע על חוקי התנועה וכללי הנהיגה הנכונה

	63.5
	77.1 (*)
	האם ישמור יותר אחרי הקורס על חוקי התנועה

	56.4
	65.5 (*)
	האם נהגים שינהגו ביתר זהירות יעשו זאת בגלל שכנוע ולא בגלל פחד

	50.8
	55.1
	האם הקורס תורם לנהיגה זהירה יותר של המשתתפים


(*) ההבדלים מובהקים ב- 0.05.

בקורסי המולטימדיה נמצא שיעור גבוה יותר של משתתפים שמעריכים שהקורס יגדיל את הידע שלהם, שעור גבוה יותר של משתתפים שמעריכים שבעקבות הקורס הם ישמרו יותר על חוקי התנועה, ושיעור גבוה יותר שהעריכו כי במידה ומשתתפים בקורסים ינהגו ביתר זהירות בעקבות הקורס, הם יעשו זאת בגלל שכנוע עצמי ולא בגלל שהם פוחדים שיזמנו אותם לקורס נוסף או ישללו להם את הרישיון. רק בשאלה אחת שבדקה האם הקורס תורם לנהיגה זהירה יותר של המשתתפים, ההבדלים לא היו מובהקים. 

בסה"כ, הן שביעות הרצון מהקורס והן הערכת תרומתם של הקורסים היו גבוהים יותר בקורסי המולטימדיה מאשר בקורסים הרגילים.

6- הערכה עצמית כנהגים, דפוסי נהיגה ונטייה להתנהגות

לא נמצאו הבדלים בהתפלגות התשובות, בין קורסי המולטימדיה והקורסים הרגילים, באף אחד מהשאלות (ראה לוח 37). נמצא כי הן בתחילת הקורסים והן בסיומם, ההערכה העצמית כנהג ודפוסי ההתנהגות שנבדקו- בקשה להיחגר מאחור ומהירות הנסיעה בכביש מהיר, היו דומים בשני סוגי הקורסים. 
לוח 37  - הערכה עצמית כנהג ונטייה להתנהגות- באחוזים

	קורסים רגילים
	קורסי מולטימדיה
	

	סיום
	פתיחה
	סיום
	פתיחה
	

	40.0
	42.8
	37.9
	41.8
	אחוז המעריכים את עצמם כנהגים טובים מאד

	82.6
	77.9
	67.7
	77.1
	אחוז המעריכים את עצמם כנהגים יותר זהירים מנהגים אחרים

	23.1 (*)
	32.6
	23.4
	26.4
	אחוז המעריכים שהם לוקחים מעט מאד סיכונים בחיים

	52.0
	50.8
	48.4
	47.0
	אחוז המעריכים את עצמם כנהגים המתחשבים תמיד בנהגים אחרים ובהולכי רגל

	60.0 (*)
	55.3
	53.9
	56.5
	אחוז הדורשים מנוסעים להיחגר בדרך כלל בספסל האחורי

	37.8 (*)
	31.0
	35.3
	31.1
	אחוז המשתתפים שאינם נוסעים מעל למהירות המותרת בכביש מהיר (100 קמ"ש)


(*) ההבדלים מובהקים ב- 0.05.

כמו כן נמצא כי בקורסי המולטימדיה לא היו הבדלים מובהקים בין תחילת הקורס וסיומו באף אחד מהשאלות שנבדקו. הבדלים כאלה כן נמצאו בקורסים הרגילים. בסיום הקורסים הרגילים דיווחו המשתתפים על דרישה רבה יותר להיחגרות מהנוסעים בספסל האחורי, על הקטנת מהירות הנסיעה בכביש מהיר ועל נטייה רבה יותר להעריך שהם לוקחים סיכונים בחיים. ניתן ללמוד מנתונים אלה כי דווקא בקורסים הרגילים נרשמה הצלחה רבה יותר בשינוי הנטייה להתנהגות של  המשתתפים.
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ידע רב בתחילת הקורס





ידע רב בסיום הקורס





הערכת ידע בתחילת הקורס





הערכת ידע בסוף הקורס





גברים





מבוגרים





משכילים





יהודים





גברים





מבוגרים





משכילים פחות





ערבים





קשר חזק   (12.+)





קשר לא חזק מובהק  (07.  -  11.)





אין קשר מובהק





יכולת מוגבלת של הנהג למנוע תאונות- אמונה שמעורבות בתאונות קשורה במזל ושקשה לצפות תאונות ולמנוע אותן





גברים





צעירים, ותק נמוך בנהיגה





השכלה נמוכה יחסית





ערבים





ידע נמוך במבחן





נהגים מקצועיים





נהגי משאיות ומוניות





מעורבות בתאונות בעבר





נטייה ללקיחת סיכונים





שלילת רישיון בעבר





התנהגות:


נוסעים מהר


קורסים חוזרים לנהיגה נכונה


היו בשלילת רישיון





תופסים יותר כחמור:


אי ציות לרמזור אדום


נסיעה בשלילה


עקיפה בפס לבן


אי מתן זכות קדימה


אי מתן זכות במעבר חציה


תופסים כפחות חמור:


עברות מהירות


שמירת מרחק


אי חגירת חגורת בטיחות





עמדות:


הגורם האנושי תורם לתאונות


אפשר לצפות ולמנוע תאונות


אפשר למנוע תאונות עם הולכי רגל


תופסים עצמם כנהגים פחות טובים








מאפייני נהיגה:


נהגי רכב פרטי ולא נהגי משאיות


נהגים לא מקצועיים


נוסעים יותר מחוץ לעיר


ותק גבוה בנהיגה





מאפייני רקע:


יהודים


מבוגרים


חילוניים


נשואים והורים לילדים


הצליחו יותר במבחן בקורס








קיבלו דוחות מהירות לעומת אחרים (**)





תופסים את עצמם כנהגים: טובים, זהירים, מתחשבים ובעלי ידע





מאפייני רקע:


גברים


השכלה נמוכה








מאפייני נהיגה:


נוהגים ברכב ולא באופנוע


נהגים מקצועיים


נוסעים יותר מחוץ לעיר


ותק גבוה בנהיגה


נוסעים כל יום





עמדות:


חוסר ידע בחוקים וכללים תורם לתאונות


חוסר כישורים תורם לתאונות


הקורס תורם לנהיגה זהירה


להחמיר יותר ברוב העברות








סיכוי נמוך להיתפס בעברות תנועה


ותרומה נמוכה של הגורם האנושי לתאונות 





התנהגות:


מבקשים להיחגר במושב אחורי


היו בשלילת רישיון





פחות זהירים, מתחשבים ויותר לוקחים סיכונים





שביעות רצון נמוכה מהקורס ומהתרומה של הקורס לנהיגה זהירה





להקל בעונשים על כל עברות התנועה (למעט נסיעה איטית במסלול שמאלי)





היו מעורבים יותר בתאונות





צעירים


גברים


בעלי השכלה גבוהה


יהודים


נוהגים ברכב פרטי





נוסעים מהר





פיתוח תוכניות לימוד חדשות





הכשרה לאוכלוסיות המבצעות את האכיפה, ההדרכה וההסברה 





הגברת האכיפה המינהלית והגעת כל האוכלוסייה הרלוונטית לקורסים על פי הזמנים שנקבעו





בדיקת שינויים בעיתוי הקורסים ובדיקת אוכלוסיות היעד





שינוי במטרות וביעדים של מערכת האכיפה, ההדרכה וההסברה 


הדגשים שונים לעברות תנועה שונות


הגדרת מאפייני הנהג העבריין


ניסיון להגיע לקונסנזוס 








שינויים בטווח הקצר- 


אבחון, מיון והכשרה במולטימדיה של המורים כולל תאריכי יעד


עדכון נוהלי פיקוח וניצול זמן אופטימאלי


השלמת ציוד הוראה


ביצוע הערכת מורים


התאמת המבחנים לתכנים של הקורס








אבחון, מיון והכשרה של המורים לקראת תוכניות הלימוד החדשות, כולל תאריכי יעד 








פיתוח תוכניות לימוד חדשות, כולל תאריכי יעד








שינוי במטרות ובתכנים


הדגשת נושאים הקשורים לשינוי התנהגות


התרכזות בעברות של "נהיגה עבריינית"


התרכזות בעברות הנמצאות בקונסנזוס





הקורסים לנהיגה נכונה ולרענון נתפסים כחשובים והם תורמים לשיפור הידע ולשינוי בנטייה להתנהגות של חלק מהמשתתפים. עם זאת, יש מקום לרפורמה מקיפה בהם











תוספת ידע





שינוי בעמדות ובתפיסות





שינוי בנטייה להתנהגות





שינוי בהתנהגות








� שאלון המחקר מופיע בנספח.


� על פי נתוני הלמ"ס לשנת 2003, המגזר הערבי היווה 33.6% מכלל האוכלוסייה מעל גיל 17 במחוזות הצפון וחיפה. אומדן הנהגים, המתבסס על הנתונים הארציים, מניח ששיעור הנהגים נמוך ב- 19% מחלקו של המגזר הערבי באוכלוסיית הגיל הרלוונטית.


� במרבית הסקרים רמת ההשכלה הנמדדת גבוהה מזו שנמדדת בסקר כח אדם של הלמ"ס. הדבר נובע כנראה הן מנטייה של משיבים לדווח על השכלה גבוהה מכפי שיש להם במציאות והן משיעור גבוה יותר של נפל בקרב בעלי ההשכלה הנמוכה.


� המשתנים שנבדקו היו: מעורבות בעבר בתאונות דרכים, מספר הקורסים לנהיגה נכונה שהמשתתף עבר, שלילת רישיון, מהירות הנסיעה המדווחת בכביש מהיר ודרישה להיחגרות במושב אחורי.
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תרשים9

		עד 5		עד 5

		6-10		6-10

		11-15		11-15

		16+		16+



מדגם נכונה

כלל הנהגים

8.3526682135

15.5

31.1678267595

18.9

22.351121423

19.3

38.1

46.1



גיליון2

														עד 18		סך הכל		שנת הוצאת רישיון		סך הכל

		65+		55-64		45-54		35-44		25-34		19-24		Up to 18		Total		Year licence issued		Total

		177,655		284,149		524,343		600,154		785,793		427,089		76,673		2,875,879		TOTAL סך הכל		2,868,620

		243		1,012		2,708		6,037		14,719		35,479		51,173		111,379		2002		111,379		3.9

		297		1,128		3,291		6,993		17,029		61,114		21,080		110,935		2001		110,935		3.9

		437		1,412		3,953		8,547		20,175		77,132		901		112,558		2000		112,558		3.9

		396		1,332		3,714		8,063		20,723		75,725		-		109,955		1999		109,955		3.8

		519		1,651		4,411		9,244		25,510		65,611		-		106,947		1998		106,947		3.7

		623		1,968		5,227		10,953		29,516		53,785		-		102,072		1997		102,072		3.6

		841		2,430		6,772		14,345		47,058		46,833		-		118,281		1996		118,281		4.1

		741		2,362		6,832		15,669		82,085		8,912		-		116,601		1995		116,601		4.1

		964		2,477		7,186		16,200		70,330		1,036		-		98,193		1994		98,193		3.4

		1,360		3,392		8,669		18,049		79,035		-		-		110,505		1993		110,505		3.9

		1,628		4,199		10,061		19,941		77,423		-		-		113,253		1992		113,253		3.9

		4,022		10,930		23,340		29,946		69,740		-		-		137,979		1991		137,979		4.8

		2,006		5,118		13,275		23,961		62,646		-		-		107,006		1990		107,006		3.7

		1,046		2,314		7,304		22,822		56,955		-		-		90,441		1989		90,441		3.2

		1,040		2,225		7,151		23,127		45,167		-		-		78,710		1988		78,710		2.7

		160,747		240,053		410,254		365,910		66,838		-		-		1,243,805		עד 1987 Up to		1,243,805		43.4

		745		146		195		347		844		1,462		3,519		7,259		Not known   לא ידוע





שקלול

		22.9		15.3		1.50

		22.6		22		1.03

		44.8		54		0.83

		9.7		8.7		1.11





גיליון1

				ירושלים והדרום		צפון וחיפה		מרכז		מגזר ערבי		סה"כ

		נכונה פתיחה		7		8		19		4		38				38

		נכונה סיום		7		8		19		4		38				38

		רענון פתיחה		3		4		8		2		17				17

		רענון סיום		3		4		8		2		17				17

		סה"כ		20		24		54		12		110				110

				14		16		38		8		76

				18.4		21.1		50.0		10.5		100.0

				6		8		16		4		34

				17.6		23.5		47.1		11.8		100.0





מדגם

				ירושלים והדרום		מרכז		צפון וחיפה		מגזר ערבי		סה"כ		כללי

		נכונה פתיחה		133		527		206		104		970

		נכונה סיום		127		394		169		44		734

		רענון פתיחה		123		210		116		39		488

		רענון סיום		83		187		108		70		448

		סה"כ		466		1,318		599		257		2,640

		רשומים נכונה		13,876		27,116		13,676		5,861		60,529

		רשומים רענון		15,838		32,108		17,026		7,297		72,269

		נכונה		260		921		375		148		1,704

		רענון		206		397		224		109		936

		נכונה פתיחה		13.7		54.3		21.2		10.7		100.0

		נכונה סיום		17.3		53.7		23.0		6.0		100.0

		רענון פתיחה		25.2		43.0		23.8		8.0		100.0

		רענון סיום		18.5		41.7		24.1		15.6		100.0

		סה"כ		17.7		49.9		22.7		9.7		100.0

		רשומים נכונה		22.9		44.8		22.6		9.7		100.0

		רשומים רענון		21.9		44.4		23.6		10.1		100.0

		נכונה		15.3		54.0		22.0		8.7		100.0

		רענון		22.0		42.4		23.9		11.6		100.0

		נכונה מתוקן		15.0		51.6		21.1		12.3

		רענון מתוקן		21.4		40.1		21.6		17.0

				13,182.20		25,760.20		12,992.20		8,594.40

				21.8		42.6		21.5		14.2		- 0





למס רשיון

				2002.0

		נהגים - סך הכל		2,875,879

		אופנועים		393,695		13.7

		רכב פרטי ומשא עד 4 ( * )		1,891,945		65.8

		רכב משא מעל 4 טון		408,749		14.2

		מוניות		87,848		3.1

		אוטובוסים		56,710		2.0

		גורר		36,932		1.3

		שעור נהגי הפרטי גבוה יותר מאחר ויש חפיפה בין האחרים





גיל למס

				מדגם נכונה		כלל הנהגים		כלל האוכלוסייה

		17-24		13.6		17.4		20.2		498.8

		25-34		46.7		27.4		24.3		784.9

		35-44		19.7		20.9		18.4		599.8

		45-54		13.3		18.3		17.3		524.1

		55-64		5.2		9.9		11.3		284

		65+		1.5		6.2		8.5		176.9

		ממוצע		34.8		37.2		39.7		2868.6

		הגילים 17-74.





עבודה

		

		שכיר		62.1		51.8

		עצמאי		27.9		6.4

		מובטל		4.0		6.1

		אחר		5.9		35.7

		סה"כ		100.0		100.0





מצב ילדים

				מדגם נכונה		כלל האוכלוסייה

		רווק		35.6		30.4

		נשוי		56.9		60.6

		אחר		7.5		9.0

		יש ילדים		55.5		52.4

		אין ילדים		44.5		47.6





מצב ילדים

		



מדגם נכונה

כלל האוכלוסייה



השכלה

				מדגם נכונה		מדגם רענון		כלל האוכלוסייה

		יסודית או תיכונית חלקית		10.1		5.9		22.9

		תיכונית ללא בגרות		21.7		14.3		18.0

		בגרות		17.3		37.9		21.9

		על תיכוני		14.3		17.0		12.8

		אקדמית		36.6		25.0		24.4





דתיות

				מדגם נכונה		מדגם רענון		כלל האוכלוסייה

		דתיים		12.6		14.9		15.4

		מסורתי דתי		26.1		28.6		12.6

		מסורתי לא דתי						28.6

		חילוניים		61.3		56.5		43.4





מין ולאום

				מדגם נכונה		מדגם רענון		כלל הנהגים		כלל האוכלוסייה

		גברים		82.2		52.0		57.4		49.2

		נשים		17.8		48.0		42.6		50.8

				מדגם נכונה		מדגם רענון		כלל האוכלוסייה		צעירים עד 25

		יהודים		87.5		82.6		82.4		79.0

		ערבים		12.5		17.4		17.6		21.0





מין ולאום

		



גברים

נשים



שביעות רצון

		



יהודים

ערבים



עברות

				קורס נהיגה נכונה								קורס רענון

				לא מרוצים		ככה-ככה		מרוצים		מרוצים מאד		לא מרוצים		ככה-ככה		מרוצים		מרוצים מאד

		מהמרצים		4.3		7.8		23.0		64.8		3.5		5.6		19.9		71.0

		מנושאי הלימוד		10.0		19.4		33.2		37.3		8.9		16.7		29.9		44.5

		משיטת הלימוד		12.6		18.9		31.6		36.9		9.2		14.7		26.2		49.9

		מניצול הזמן		18.1		21.1		28.2		32.5		14.9		19.1		25.9		40.1

		מסה"כ הקורס		14.1		17.3		33.8		34.7		11.0		17.3		29.0		42.8





ותק נהיגה

		





				מדגם נכונה		כלל הנהגים				גיל קבלה

		עד 5		8.4		15.5		17		38.9

		6-10		31.2		18.9		18		27.3

		11-15		22.4		19.3		19-21		18.4

		16+		38.1		46.1		22-25		8.9

		ממוצע		15.6				26+		6.5

										19.3





		



מדגם נכונה

כלל הנהגים
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