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מבוא

בקהילת העוסקים בבטיחות בדרכים מעריכים כי אנו קרובים למיצוי יכולת ההגנה של מעטפת הרכב ואמצעי הבטיחות הפסיביים ברכב על מנת להגן על נוסעי הרכב. יתכנו עדיין שיפורים שוליים, אך שיפור משמעותי נוסף בבטיחות בדרכים יושג ע"י בטיחות אקטיבית מבוססת טכנולוגיה מתקדמת, כפי שאנו מגדירים – ITS-eSafety.

פיתוח חזון בטיחות מבוסס טכנולוגיה מתקדמת נשען על הרציונל הבא: הנהג האנושי מוגבל בחושיו ובתפיסתו, מונע ע"י רגשות ומועד לבצע טעויות, ולכן לא ניתן לצפות שהנהג לא יגרום לתאונות. הטכנולוגיה יכולה לזהות חלק גדול מהטעויות, להתריע עליהן, ואם יגבר הבטחון שלנו באמינות הטכנולוגיה, גם להתערב בפעולות הנהיגה ולמנוע תאונות או להקטין את נזקיהן. התפתחות הטכנולוגיה המתקדמת (מחשוב, תקשורת וחישה מרחוק) פתחה אפשרויות חדשות והפכה חלומות רחוקים לאופציות ריאליות.

בעולם מושקעים משאבים רבים בפיתוח טכנולוגיה מתקדמת לבטיחות בדרכים ע"י ממשלות, תעשיות הרכב ומפעילי תשתיות. נוצרה רשת מקושרת היטב של קבוצות מחקר ובעלי עניין בשלושה מוקדים מרכזיים: הקהילה הארופאית, ארה"ב ויפן. ישראל היא מדינה קטנה מאד בכל הנוגע לעולם התחבורה, הן כיצרן אמצעי תחבורה והן כצרכן שלהם. אין בישראל תעשיות רכב, וגם בתחום פיתוח וייצור של רכיבים לרכב המיועדים לשוק יצרני הרכב הגדולים (OEMs) אין לישראל כל יתרון יחסי על פני מדינות כמו סין, קוריאה, טאיוון או אפילו מקסיקו וברזיל. גם בתחום תשתיות התחבורה היבשתית אנחנו צרכן קטן מאד של טכנולוגיה מתקדמת: אורך רשת הדרכים פרופורציונלי לגודל הפיסי (הקטן) של המדינה, ומספר המרכזים האורבניים עתירי התנועה ואמצעים לניהולה קטן מאד.

האם מסיבות אלו נגזר עלינו להמתין לחידושים שיתקבלו בעולם ויגיעו אלינו, כצרכנים חסרי השפעה על המגמות?

עמדתנו היא כי הבטיחות בדרכים בישראל (או יותר נכון הכשל של הבטיחות בדרכים) היא נושא חברתי בעל השלכות קשות על החיים, איכות החיים וגם הכלכלה. כחברה אנחנו לא משלימים עם התוצאות העגומות של כשלים בבטיחות בדרכים, ולכן אנחנו מחויבים לעשות מאמץ בכל כיוון אפשרי, במיוחד אם אנחנו יכולים לעשות זאת באופן כדאי ואפקטיבי. עמדה זו היא הרציונל שלנו לקיים יוזמת ITS-eSafety מקומית.

גישות עיקריות בפיתוח ITS-eSafety      

ניתן לחלק את מאמצי הפיתוח בתחום לשתי כווני פיתוח בסיסיים: (1) מערכות למידע, ניהול ובקרת תנועה, לשימוש ע"י רשויות מנהלות ומפעילות, וכן (2) מערכות עזר לנהג ברכב.

מערכות מהקבוצה הראשונה המיועדות לשימוש הרשויות ומשרתות מתכנני תנועה, מנהלי תנועה, וספקי מידע לנהגים. המטרות העיקריות של מערכות אלו הן ניטור, פיקוח ובקרה, הכוונה, הקלת הגודש, הכוונת תנועה בארועים וטיפול בתקריות ותאונות. בקבוצה זו ניתן גם לכלול מערכות מידע לנהג ולנוסע ומערכות לאכיפת הסדרי תנועה ותקנות תעבורה. המאפיין הפיסי של מערכות מסוג זה: יחידות הקצה ממוקמות בשולי הדרך (בצדדים, מתחת לה או מעליה) והן מתקשרות עם מרכזי בקרה באופנים שונים. מידע על התנועה נאסף באופן שגרתי ע"י גלאים מסוגים שונים (הנפוצים ביותר – לולאות השראה מגנטית) בצמתים ובקטעים קריטיים של הדרך. בשנים האחרונות הולך וגובר השימוש במכ"ם או בגלאים מבוססי וידאו וניתוח מידע בטכנולוגיית עיבוד תמונה ממוחשב.

דוגמה למערכת כזו היא מערכת לבקרת תנועה בעורקים רב-נתיביים (כדוגמת "נתיבי איילון"). המערכת מיועדת למלא מספר פונקציות:

1. ניטור התנועה: ספירות תנועה ומדידת מהירויות הנסיעה;
2. התאמת מהירות הנסיעה למצב התנועה כדי להקטין את השונות במהירויות ולמנוע תופעות של "גלים". מהירות אחידה של שטף התנועה מונע תאונות וגם תורם להגדלת הקיבולת של הדרך;
3. בקרת כניסות ברמפות, על מנת לסייע לאחידות במהירות הנסיעה ומניעת הצטופפות בנתיבי ההשתלבות;
4. דווח מיידי על תקריות ותאונות והכוונת אמצעים לטיפול בהם;
5. מתן מידע לנהגים.
המערכות מהסוג השני מתאפיינות ע"י מערכות אלקטרוניות ברכב, מערכות עזר לנהג, או מערכות עזר לתחזוקה ובקרה בעיקר בציי רכב. הן יכולות להיות מותקנות ברכב ע"י יצרני הרכב במקור (OEMs) או כתוספות לאחר הקנייה (after-market). 
בתחום מערכת העזר לנהיגה ניתן לזהות שני תת-תחומים:  (1) מערכות אוטונומיות, שפעולתן מבוססת על חיישנים ואמצעים הנמצאים ברכב היחיד, וכן    (2) מערכות משתפות (קואופרטיביות), המבוססות של חילופי מידע בין הדרך והרכב או בין כלי רכב שונים באמצעי תקשורת מיוחדים.

נביא להן מספר דוגמאות למערכות עזר אוטונומיות לנהיגה, שלהן הפוטנציאל המיידי הגדול ביותר לשימוש. מערכות אלו נמצאות בפיתוח או מיושמות כבר, אם כי במספרים קטנים יחסית.

התרעה על סטייה מנתיב (Lane departure warning system): בדרך כלל מבוססת מערכת כזו על מצלמת וידיאו זעירה המותקנת על השמשה הקדמית של הרכב (לפני המראה המרכזית). המצלמה והתוכנה הייחודית למערכת מזהים את קווי הסימון בשולי הנתיב, הן הקו הרצוף בשולי הדרך והן הקו המקווקו המפריד בין הנתיבים. המערכת מזהה סטייה של הרכב ממרכז הנתיב ומתריעה על כך לנהג באופנים שונים, לדוגמה, ע"י השמעת "הרעדה" ברמקול באותו צד שבו מתפתחת הסטייה, הדומה לאפקט של פס הרעדה פיסי.  מערכות מסוג זה מיוצרות ומשווקות ע"י מספר יצרנים בעולם. חברה ישראלית הפעילה בתחום היא חברת Mobile-eye מירושלים.

מניעת תאונות חזית – אחור. קיימים שני סוגי מערכות: Adaptive cruise control, היא מערכת המודדת את המרחק שבין הרכב לבין הרכב שלפניו, וכאשר המרחק קטן מדי, יכולה המערכת להאט את מהירות נסיעת הרכב באמצעות שימוש בבקרת המנוע או אף ע"י ביצוע בלימה. מערכת זו מבוססת בדרך כלל על מכ"מ מתקדם הפועל בתחום 24.5 GHz או 77 GHz. מערכות מסוג זה משווקות במכוניות יוקרה בלבד בגלל מחירן הגבוה. חברה ישראלית הפועלת בתחום זה היא חברת Road-eye מגוש תפן. מערכת מסוג אחר מסייעת לנהיגה במצב של "זחילה" בפקק תנועה. המערכת מניעה את הרכב בהתאם להתקדמות הפקק, ובכך ממתנת את הזינוקים והבלימות ומקטינה את התעייפות ועצבנות הנהג. 

זיהוי מצבי התנגשות (Collision warning systems): מערכת זו מזהה כלי רכב, הולכי רגל ומכשולים סטטיים בנתיב הנסיעה של הרכב, ומתריעה לנהג על סכנת פגיעה. טכנולוגיית מכ"מ הדומה לזו שתוארה לעיל או עיבוד תמונה ממוחשב הן שתי השיטות המובילות בתחום זה. נוסו גם טכנולוגיות אחרות, כמו הדמיה טרמית ולייזר, אך לטכנולוגיות אלו חסרונות רבים ולכן הן לא הצליחו עד היום. גם בתחום זה בולטת חברת Mobile-eye בשימוש בעיבוד תמונה ממוחשב להתרעה מפני התנגשויות ובכלל זה חזית – אחור (שמירת רווח). 

מערכות משתפות (קואופרטיביות) הן מערכות המותקנות ברכב, ומחייבות דיאלוג בזמן אמיתי (תקשורת אינטראקטיבית) בין הרכב והדרך או עם כלי רכב אחרים הנמצאים בקרבה פיסית לרכב "שלנו". בדיונים המתקיימים בנושא מובאות בדרך כלל  מספר דוגמאות לשימוש במערכות משתפות (1) העברת אתרעה לכלי רכב הנמצאים במורד התנועה על חסימה או מכשול בדרך (2) העברת אתרעת רכב "תקוע" מעבר לעיקול, מחוץ לשדה הראיה של הרכב (3) העברת מידע על מצב התנועה ואיכות הדרך. 

תחום זה מחייב שיתוף פעולה בין יצרני רכב, מנהלי המערכות ורשויות המדינה, כדי להשיג את התאימות הנדרשת בין מרכיבי המערכות. מערכות מסוג זה נמצאות בפיתוח, אך עדיין בשלבים מוקדמים בלבד. הקשיים ביישום מערכות מסוג זה רבים, חלקם טכנולוגיים וחלקם פונקציונליים.

הבעיה הטכנולוגית המרכזית ביישום מסוג זה היא הצורך בגיבוש תקן תקשורת אחיד. המגמה המובילה כיום בעולם היא הקצאת רוחב פס קבוע ומוסכם לצורך קיום קשר ייעודי לטווח קצר (Dedicated short range communication–DSRC) בתדר 5.9 GHz. הבעיה השניה היא הסכמה על פרוטוקול תקשורת אחיד וסטנדרטי, וגם בנושא זה מתקיים מאמץ שלו שותפים כל גופי התקינה הרלוונטיים בעולם.

הקושי הגדול במערכת משתפת רכב – רכב הוא התלות של התועלת מהמערכת במספר גדול של התקנות, בשיעור משמעותי מתוך כלי הרכב הנעים בדרך. בתחילת דרכה, כאשר המערכת עדיין חדשנית ויקרה ומספר ההתקנות קטן, התועלת ממנה עדיין נמוכה. גם אם נניח שבחלק גדול מכלי הרכב החדשים המשווקים יותקנו מערכות אלו, יעברו שנים רבות עד שהן יהיו נפוצות בשיעור הנדרש על מנת להבטיח בהסתברות גבוהה העברת מידע בשרשרת בין כלי רכב. המסקנה הנובעת מכך היא שמערכות משתפות עשויות להצליח אם הן יתבססו על ספקי שרותי מידע שהם רשויות מנהלות תנועה, באמצעות תקשורת דרך – רכב.      

בקרת מהירות

בעיית אכיפת מהירות הנסיעה המרבית זוכה למספר רב של רעיונות, טכנולוגיות ופרויקטים. מגבילי מהירות קיימים כבר כתקן מחייב במשאיות מעל משקל מסוים בארצות הקהילה האירופאית וגם בישראל . מגבילי מהירות אילו מכוונים למהירות אחת, לפי סוג המשאית, ואינם "יודעים" מה המהירות המרבית המותרת בכל דרך.

מוצע להכניס לכל כלי הרכב (כולל כלי רכב פרטיים) מגבילי מהירות "חכמים", אשר יודעים את המהירות המרבית המותרת בהתאם למיקום הרכב וסוג הדרך (מכונה בספרות ISA – Intelligent Speed Adaptation). שתי גישות אפשריות להתאמת המהירות המרבית הן: (1) זיהוי מיקום במערכת GPS והשוואת המיקום הנוכחי של הרכב למפה דיגיטלית מאוחסנת במחשב הרכב או (2) קבלת אותות ממשדרים חיצוניים על המעבר בין אזורי מהירות שונים.  

מגבילי המהירות יכולים להסתפק במתן אתראה לנהג, או למנוע בפועל את האפשרות לנסיעה מעל המהירות המותרת ע"י שליטה בבקרת המנוע. הכלל המקובל כיום בנושא הוא שהנהג אחראי על מהירות הנסיעה בכל מצב, וכי לא תהיה התערבות של מחשב בניגוד לרצונו של הנהג. אפשר גם שהמכשיר המותקן ברכב ישדר את ארועי מעבר המהירות המותרת למקלט חיצוני, אם ביחד עם פרמטרים אחרים על הרכב לצורך בקרת מנהל צי הרכב על רכבי החברה שבבעלותו או לצורך טיפול ע"י זרועות אכיפת תקנות התעבורה. 

הבטים לא טכנולוגיים של מערכות ITS
המשך הפיתוח והשימוש בטכנולוגיה מתקדמת לשיפור יכולות הנהיגה והבטיחות בדרכים קשור בשני תחומים של הבטים שאינם טכנולוגיים טהורים:

1. מגבלות הגורם האנושי

לכאורה, מערכת "חכמות" באות לסייע לנהג ולהפחית את העומס המוטל עליו בזמן ביצוע מטלות הנהיגה. אך חלק מהמכשירים המוצעים מטילים על הנהג מטלות קוגניטיביות נוספות, הגורמות להסטת תשומת הלב של הנהג ממטלות הנהיגה. דוגמה ידועה ומוכרת לכך היא השפעת הדיבור בטלפון סלולרי (גם עם דיבורית!) על עלית החשיפה למצבי סיכון. השפעה דומה ואף חמורה מזו עלולה להיות למכשירי ניווט למיניהם, צגי מפה דיגיטאלית והוראות נווט ויזואליות, או מערכת שמע משוכללת משולבת במערכת הודעות כתובות על גבי מסך.

אפקט אחר נובע מתופעה המכונה "תיאורית קיזוז הסיכונים": גם אם מערכת מסוימת תורמת באופן מוכח לשיפור הבטיחות, ההסתמכות על אותה מערכת ע"י הנהג עלולה לגרום להפחתת תשומת הלב והזהירות שהייתה ננקטת ללא המערכת. הדוגמאות לאפקט זה רבות: 

· הרחבת דרכים והוספת שוליים רחבים ומעקות בטיחות גורמת לתחושת בטחון גדולה יותר, ולכן לנהיגה במהירות גבוהה יותר, ובכך מתקזז חלק מהתועלת שנחזתה בעקבות השיפורים;

· מחקר גדול שנעשה בצי רכב עם ABS הראה שדווקא כלי רכב אלו היו מעורבים בתאונות רבות יותר מאשר קבוצת ביקורת שבה לא היו מותקנות מערכות אלו. התוצאה הזאת הוסברה ע"י הנטייה של הנהגים לסמוך על מערכת ה-ABS ולנהוג במהירות גבוהה יותר תוך צמצום הרווח שנשמר קודם לכן מהרכב שלפנים;

· במחקר אחר נמצא שהתקנת מערכתACC  ברכב וההסתמכות עליה למניעת התקרבות יתר לרכב מלפנים גרמה לחוסר תשומת לב לדרך, להתעסקות בפעילות אחרת (כוון הרדיו, החלפת CD, חיוג בטלפון), ולכן התוצאה הכוללת הייתה דווקא ירידה בבטיחות.
שיפור בטיחותי המגדיל את שולי הבטחון מנוצל ע"י כל אדם סביר להגדלת הסיכון שהוא נוטל על עצמו. כל בחינה של מערכת עזר לנהיגה צריכה להביא בחשבון את תגובות הנהג למערכת, ולכלול שלב של נסויי שדה בקנה מידה גדול להערכת האפקטיביות המעשית של מערכות אלו. 

2. מגבלות של מוסכמות חברתיות ומשפטיות

הטכנולוגיה המתקדמת מאפשרת לבצע באופן אוטומטי ע"י מערכות ברכב ובדרך,  פעולות אשר המוסכמות החברתיות והמשפטיות הקיימות מחייבות שיקול דעת אנושי, קביעת ברורה של סמכות ואחריות הנהג והגנה על זכויות יסוד אזרחיות.

להלן אחדות מן השאלות המתעוררות בהקשרים אלו:

· הטכנולוגיה מסוגלת כבר היום להבטיח אכיפה מלאה של תקנות מסוימות וענישה מיידית מתאימה. האם החברה מוכנה לקבל אכיפה טוטלית של תקנות התעבורה (לדוגמה, מהירות מרבית) ע"י מערכת אוטומטית המזהה 100% מהעבירות המתבצעות ומענישה את העבריינים, ישירות ע"י חדירה לחשבונות הבנק שלהם?
· המערכת המשפטית וכללי דיני הראיות עדיין אינם מתמודדים כראוי עם החידושים הטכנולוגיים. צילום וידיאו עדיין אינו קביל כראיה העומדת בפני עצמה, והתקינות של מכשירי זיהוי ותעוד עבירות מותקפת מדי פעם מחדש בבית המשפט. כבר כיום ניתן להוכיח מעל לחשש סביר ביצוע עבירת מהירות בכביש 6 ע"י חישוב הפרש הזמן בין שתי נקודות בכביש, או ע"י קריאת מהירות העולה על 100 קמ"ש בטכוגרף ללא צורך בהוכחת מקום ביצוע העבירה, אך ממצאים אלו אינם קבילים בבית המשפט.
· הטכנולוגיה גם מאפשרת זיהוי מלא של כלי הרכב בכל מקום, וע"י הצלבת מידע ממערכות שונות (מאגרי מידע רכב, בעלי רשיונות נהיגה, מרשם התושבים ועוד) לזהות כמעט כל פרט על הרכב ובעליו בכל מקום ובכל זמן. יכולת זו נחשבת כעלולה לפגוע בעקרונות היסוד המקובלים לזכאות הפרט לחסיון על המידע האישי ובפרטיות.
· כיצד יופעלו כללי האחריות לנשיאה בנזק, או אף חמור מכך, האחריות הפלילית, במקרים בהם תגרם תאונת דרכים למרות קיומן של מערכות "חכמות", או בגלל כשל של אותן מערכות. האם יישאו באחריות יצרני הרכב, יצרני הציוד שכשל, רשויות הדרך שגרמו לשידור שגוי של אות בקרה, או הנהג שלא נקט בכללי זהירות סבירים למרות קיומה של מערכת "חכמה".
כווני פיתוח יזומים ע"י הרשות

על רקע  המחקר והפיתוח בעולם, וכן המגבלות והאילוצים על יכולתנו לקיים פעילות מחקר ופיתוח עצמאית, בחרנו למקד את מאמץ הפיתוח המקומי למספר תחומים.  אנו מתכוונים לעסוק הן במערכות לשימוש רשויות והן במערכות עזר לנהג. 

בתחום מערכות לשימוש רשויות אנו נקדם מחקר ופיתוח של אמצעים לניטור תנועה בשיתוף פעולה עם גורמים נוספים הפועלים בתחום, כמו החברה הלאומית לדרכים וחברת נתיבי איילון, וכן אמצעים לאכיפת הסדרי תנועה ותקנות תעבורה בשיתוף עם המשרד לבטחון הפנים ומשטרת ישראל. 
בתחום מערכות העזר לנהיגה נתמקד בעיקר במוצרים ל-After market, שניתן לשווקם בארץ, וכן נשים דגש על מערכות אוטונומיות שאינן עושות שימוש במערכות הרכב, על מנת להימנע ככל האפשר ממגבלות והגבלות שמטילים יצרני הרכב בגלל שיקולים מסחריים. בכלי הרכב החדישים מנוהלות מערכות הרכב באמצעות רשת העברת מידע מרכזית (CAN-bus), אך הגישה לפרוטוקול ההתקשרות לקו המידע מוגבלת ע"י היצרנים. למרות זאת, יש להניח כי יהיו הסכמים בינלאומיים מחייבים או הסכמים מסחריים שיאפשרו התקשרות ל-CAN bus, לפחות לחלק מהנתונים הנמדדים.  

להערכתנו, סוגי המערכות וההתקנים ברכב בעלי הפוטנציאל הגדול ביותר לתרום לבטיחות הם אלו שיוכלו לגרום לנהג לאמץ סגנון נהיגה מתון יותר ולאו דווקא מערכות מתערבות, שממילא עדיין אינן מקובלות.
אנו נעודד פיתוח של טכנולוגיות, מערכות והתקנים ברכב מהסוגים הבאים:

· מערכות המבוססות על מדידת הדינמיקה של הרכב (מהירות ותאוצות, הנמדדות ע"י GPS  ומדי תאוצה), כפי שאנו מכנים "עוזר נהג אלקטרוני" – ענ"א. מערכות אלו מסוגלות לזהות נהיגה אגרסיבית ומעבר המהירות המרבית המותרת, ומיועדת לציי רכב הנשלטים ע"י קציני בטיחות בתעבורה. בפברואר 2006 אמור להתחיל מחקר הערכה גדול שבו יותקנו מאות יחידות במספר ציי רכב. השלב הבא הצפוי בתחום זה הוא פיתוח מערכות המיועדות לבעל הרכב הפרטי;
· מערכות חישה בעלות נמוכה לזיהוי מרחק בין כלי רכב ומיקום כלי רכב ועצמים בשטחים מתים מסביב לרכב. מערכות קיימות בעולם בטכנולוגיית מכ"מ או וידיאו עדיין יקרות, ואנו מחפשים מערכות זולות בהרבה, שניתן יהיה לכלול אותן במכשירים במחיר נמוך לבעל הרכב. יהיה צורך לשקול האם מערכות בעלות נמוכה שנותנות פתרון סביר ב-90% מהמקרים הם פתרון קביל וכדאי, גם כאשר אינן ממלאות את תפקידן ב-10% מהמקרים. הדילמה היא האם הנהג הסביר ידע להתייחס בצורה נכונה למגבלות המערכת ולא יסמוך עליה באופן בלתי מבוקר. הצלחה בפיתוח מערכות מסוג זה יאפשר לשווק מערכות ברמת מחירים שתהיה אטרקטיבית לבעל הרכב;
· שכבת מיפוי GIS ייעודית ליישומי תנועה ובטיחות בדרכים. המיפוי יאופיין לפי רמות הדיוק והצרכים הספציפיים של מערכות בטיחות שונות, כמו למשל אתרעה על אי עצירה בתמרור עצור, או מהירות גבוהה מדי בעקומה;
· אנו נסייע לפתח מערכות תקשורת ייעודית לשימושי בטיחות ברכב, ובמיוחד מערכות שיאפשרו להעביר מידע מותאם למיקום וכוון הנסיעה של הרכב. בשלב זה אנו מניחים שספקי המידע יהיו רשויות מנהלות תנועה, כמו החברה הלאומית לדרכים;
· תחום חשוב שיזכה למחקר ולתשומת לב רבה הוא הממשק בין המערכות לנהג (HMI). חשוב מאד לנתח מה הוא המידע הרלוונטי שיש להעביר לנהג בכל מצב מבלי לגרוע מתשומת הלב שלו ולהסיח את דעתו מהנהיגה, איזה מידע מביא תועלת בזמן אמיתי ואיזה מידע יביא תועלת אם יגיע אל בעל הרכב והנהג מאוחר יותר. כמו כן נבחן במחקר מהן הדרכים הטובות ביותר להעביר את המידע לנהג, אם באמצעים ויזואליים, קוליים או אחרים;
· אנו נבצע מחקרי הערכת אפקטיביות של התקנים ומערכות מסוגים שונים שנעריך כי יש להם פוטנציאל בטיחותי ואפשרות סבירה לשווק בישראל, הן מיבוא והן מיצור מקומי. דוגמה לכך היא מחקר הערכה שאנו מתכננים לבדיקת האפקטיביות של מערכות לזיהוי סטייה מנתיב.

הרשות תכוון את תקציבי המחקר והפיתוח בעיקר בשני אפיקים: השתתפות במימון מו"פ של חברות הזנק שעיקר פעילותן בתחום ההתקנים ברכב ובדרך והבטיחות בדרכים, בכלים דומים לאלו של מדען הראשי של משרד המדע או משרד התמ"ת, וכן מימון מחקרים במוסדות להשכלה גבוהה המקיימים מחקר ופיתוח רב-תחומי בטכנולוגיות מגוונות ומתמחים בתחום העניין שלנו. 

סיכום

הדיון בבטיחות בדרכים נתפס בדרך כלל עם תביעה מהנהגים "להשתנות": לציית לתקנות התעבורה ולהסדרי התנועה, למתן את מהירות הנסיעה וכדומה. תחום הבטיחות מבוססת טכנולוגיה מתקדמת מעורר התלהבות וציפיות לשיפור מהותי בבטיחות בדרכים, משום שלכאורה הוא אינו מטיל את האחריות על הנהגים, ומשיג את המטרה ללא ציפייה שיחול שינוי בתכונות בני האדם הנוהגים. 

ציפייה זו אינה לגמרי נכונה. בני אדם עשויים להגיב לשיפור בטיחותי טכנולוגי באופן שיקזז חלק מהתועלת התאורטית המובטחת. השימוש באמצעים שונים חייב להביא בחשבון אפקט זה ולבחון אותו לפני קבלת ההחלטה על קידומו של פרויקט מסוים.

שיקול חשוב נוסף בהחלטה על כווני פיתוח הוא המנגנון שבאמצעותו יגיעו מערכות והתקנים לשימוש. אנו מניחים שהממשלה לא תסבסד התקני בטיחות ברכב, וגם השימוש בתקינה מחייבת יהיה מוגבל, ולכן על היזמים להציע מוצרי בטיחות אטרקטיביים, שימכרו בשוק החופשי. 

תפקידנו, בין השאר, לסייע לממציאים, מפתחים ויזמים לעבור את השלבים הראשונים והקשים של אי הודאות והסיכון הטכנולוגי והעסקי, ולקיים דיאלוג מתמשך עם הקהילה האקדמית והמקצועית העוסקת בתחום הטכנולוגיה המתקדמת לתחבורה ובטיחות בדרכים.   
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