מדיניות המחקר והפיתוח בתחום הבטיחות בדרכים

זאב שדמי, שרית לוי – אגף מידע מחקר ופיתוח, הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים

כ- 500 אנשים נהרגים וכ-100,000 אנשים נפצעים בדרכים במדינת ישראל מדי שנה, מתוכם כ-20,000 נזקקים לאשפוז בעקבות הפציעה. עלות התאונות לחברה בישראל מוערכת ב- 2.5% מהתמ"ג. במונחים אלה, מדינת ישראל מאבדת  12.4 מליארד ש"ח מדי שנה, עקב תאונות-דרכים., בעשור האחרון הייתה  בישראל ירידה בתמותה עקב תאונות-דרכים, בדומה למגמה באירופה, אך מגמה זו נעצרה בשנים האחרונות. רק הוספת שיפורים משמעותיים, באופן שיטתי, בכל רמות הממשל, יכולה להביא לידי המשך מגמת השיפור בצמצום תאונות הדרכים.  

תפקיד הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים בתחום המחקר הוא לעקוב בהתמדה ולהכיר את הנעשה בעולם בתחום הבטיחות בדרכים, לקדם את פיתוחם של בסיסי המידע ואת הידע והמחקר המתבצעים במדינת ישראל בתחום זה, לבחון את ישימות הידע, כולל נסיון מצטבר ממדינות מפותחות, לתנאים הקיימים בארץ, לפתח תחומים ייחודיים למדינת ישראל ולהעמיד ידע זה לרשות כל העוסקים בנושא.

שיפור הבטיחות בתעבורה בכבישים הינה מדיניות הכרחית, לאור מספר ההרוגים והפצועים מדי שנה. נדרשת גישה גלובלית, המערבת אמצעים תחיקתיים ואחרים כגון התאום והאכיפה של תקנות, ענישה ופיקוח, הנהגת טכנולוגיות חדשות לכלי-רכב ולתשתיות, כולל מערכות טלקומוניקציה, כתוספת לנוכחות משטרת התנועה בכבישים. בנוסף, נדרשת מתכונת טובה יותר לחקירה רב-תחומית של הסיבות לתאונות. באמצעות פרוגרמת מחקר ניתן לספק את היסודות למדדים אפקטיביים והפצת ניסיון תורתי מועיל בקרב כל העוסקים בתחום. 

מערכת המחקרים שמנהלת הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים מסווגת לפרוגרמות מחקר בתחומים שזוהו, באופן המאפשר איחוד משאבי מחקר והובלת תהליך יישום המלצות למניעה ולצמצום היקף הנפגעים עד לדרגים הבכירים ביותר. רק מתכונת הרמונית כזו, יכולה להבטיח כי נושאי המחקר שייחקרו יהיו הראויים ביותר ותוצאות המחקר הם שיובילו את מקבלי ההחלטות לגבי המדיניות המתאימה שיש לנקוט.

המחקר הוא האמצעי העיקרי של הממשלה להבטיח שמדיניות הבטיחות והכלים למימושה יהיו מבוססים על ידע מקצועי מעודכן ורלוונטי. תוכנית מחקר מועילה חייבת להקדים תוכניות לפעולה בשטח, במספר שנים, ולתת להן כיוון ותוכן. בהמשך, המחקר בודק את טיב היישום של תוכניות הפעולה ואת הצלחתן. 

כווני המחקר העיקריים

יש לכלול בכל תחום ביצועי הקשור למערכות תחבורה מרכיב של מחקר ופיתוח, ובכלל זה תכנון וביצוע כבישים והסדרי תנועה, הכשרה ורישוי נהגים וכן רישוי כלי-רכב. בנוסף, יידרשו פיתרונות טכניים, מגובים על-ידי אמצעים "רכים" להשפעה על התנהגות המשתמש. רשימת הבעיות הבאות דורשות פיתרון באופן מיוחד, לאור השפעתן על תאונות הדרכים:

· מהירות מופרזת.
· אלכוהול, סמים ועייפות בנהיגה.
· סיכונים גבוהים העומדים בפני הולכי הרגל, רוכבי אופניים, אופניים עם מנוע עזר, אופנועים 
· נהגים צעירים חסרי-נסיון

· כשל בשימוש אמצעי מיגון כמו מושבי בטיחות וקסדות.
· כשלים בטיחותיים בתשתיות
למחקר יש השפעה רבה על קביעת המדיניות בתחום הבטיחות בדרכים, בדגשים הבאים:

אכיפת חוקי תנועה  - אי ציות לחקיקה בטיחותית קריטית (נהיגה בשיכרות, מהירות מופרזת, אי שימוש בחגורת בטיחות, קסדות ואי שמירה על כללי תנועה בצומת) הינם גורם שכיח לתאונות דרכים. הכוונה לקחת יוזמות המכוונות נגד נהגים מסוכנים בכל סוגי הרכב. המחקר הינו כלי חיוני בבחירת ההחלטה על אמצעים מתאימים התומכים באכיפה. ישנם פרויקטי מחקר המנסים אמצעים שאינם מערבים שיטור. פרוייקטים אחרים מנסים להשפיע על התנהגות הנהג לכיבוד תקנות תעבורה ואכיפה כמו מסעי פרסום והכשרת נהגים. הדאגה הגוברת לגבי שימוש בסמים ותרופות (הרפואה הולכת ומתפתחת) והשפעתם על בטיחות הנהיגה יצרה מערכת כלים למדידתם לשימוש משטרת התנועה.

התנהגות נהגים – התנהגות הנהג משפיעה על בטיחותם של משתמשי הדרך האחרים. לפיכך, מחקרים מתמשכים המתמקדים בקבוצות בעלות סיכון אינהרנטי גבוה – נהגים צעירים וחדשים (אחראים לחמישה עשר אחוז מהתאונות) ונהגים מבוגרים ומוגבלי-תנועה.  קיימים פרוייקטים לפיתוח תוכניות לימוד נהיגה וסימולטורים להגברת מודעות הנהג לטעויות בנהיגתו מבלי לסכן את עצמו ואת משתמשי הדרך האחרים,  תוך שיפור מתמיד של מערכות הדמיית המציאות.
תקני בטיחות בתשתית – תנופת ההשקעות בתשתית תחבורתית בשנים האחרונות צפויה להמשך ואף להתגבר בשנים הקרובות. השקעות אלו נעשות בסטנדרטים גבוהים של בטיחות, אך עדיין מרובים המקרים של שגיאות וכשלים בתחום התכנון והביצוע, כך שגם בדרכים חדשות נמצאים מפגעי בטיחות חמורים. כמן כן ברור שיש לבצע שיפורי בטיחות רבים בתשתית קיימת. נדרש מאמץ בלתי פוסק של מחקר, פיתוח, כתיבת הנחיות תכנון ושימוש במנגנוני פיקוח ובקרה אפקטיביים על מנת לוודא ביצוע בהתאם לתקנים. 
בטיחות פסיבית – תקנות הבטיחות באירופה מתעדכנות בדרך קבע, על בסיס ממצאי מחקרים, המשקפים את הידע הביו-מכני העדכני. כיוון שמדינת ישראל אינה יצרנית של כלי-רכב, נקבע כעקרון כי רכב המיובא מחו"ל וכל רכב אחר חייב לעמוד בתקנות הקהילה האירופית. עם זאת, לא כל כלי רכב המיוצרים בעולם מיובאים לישראל, ובנושאים מסוימים שמספרם מצומצם (וחייב להישאר כזה) יש תקנות ייחודיות לישראל, כמו למשל מזגן כאביזר בטיחות חובה. תקנות אלה חייבות אף הן להתבסס על מחקר.
בטיחות אקטיבית ומערכות עזר לנהג – בשנים האחרונות מתפתחים שיטות ואמצעים טכנולוגיים המסוגלים לזהות מצבי סיכון לרכב ולתקן פעולות בלתי נכונות של הנהג כדי למנוע תאונות או לצמצם את ההיפגעות בתאונות. דוגמאות למערכות אלו המשולבות ע"י יצרני הרכב (OEMs) הן מערכות ABS ו-ESP. כווני מחקר ופיתוח נוספים הם מערכות לזיהוי נהיגה אגרסיבית, התרעה מפני סטייה מנתיב, סיוע בשמירת רווח ומניעת מעבר המהירות המרבית המותרת. מערכות מסוג זה מפותחות גם בישראל ע"י מספר חברות, הן לשוק ה-after market והן להספקת רכיבים ל-OEMs.

יכולת מחקרית אין פרושה שכל נושא חייב להיחקר בישראל; הדבר אינו אפשרי ואינו רצוי. אך, מעורבות והתנסות עצמית ממושכת במחקר חיוניים כדי להעריך את טיב המחקר שנעשה על ידי אחרים, לשקול את תקפות המסקנות לאור המחקר הנתון וההקשר שלו לתחום הרחב יותר, לאמוד את ההשלכות של יישום המחקר והניסיון שנצבר בחו"ל לטובת בטיחות הדרכים במדינת ישראל, ולפתח עתודה אקדמית מקומית בתחום.

יש לחזק את היכולת המחקרית במדינת ישראל בתחום הבטיחות בתחבורה, בכל התחומים, על מנת להבטיח ביסוס מדעי – מחקרי לתכניות פעולה ולפרויקטים בתחום הבטיחות בדרכים. ללא יכולת זו, מתקבלות ותתקבלנה החלטות על אמצעים שונים,  ובמיוחד אלו הנוגעים למה שמכונה "הגורם האנושי", על בסיס תחושות ודעות קדומות ללא בחינה ראויה של הצדקתם ויעילותם. קיים חשש כבד לכך שהשימוש באמצעים יהיה בלתי אפקטיבי. דוגמה לכך יכול לשמש הדיון המתקיים באשר להגבלות על נהיגת נהגים צעירים, כמו למשל אורך תקופת הנהיגה בליווי, הגבלת מספר הנוסעים ברכב או הגבלת הנהיגה בשעות הלילה.

כל המחקרים ויוזמות הפיתוח הטכנולוגי המתנהלים ביוזמת הרשות הלאומית לבטיחות בדרכים נעשים לצורך יישום מיידי של הממצאים, המסקנות וההמלצות.  
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