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"התוואי. הכלכליי.$חברתיי. של מדינת ישראל"  מאמר ראשו,:

"מערכת החינו: של ישראל בראי כלכלי$חברתי בעיד, הגלובליזציה"  מאמר שני:

"כח העבודה בישראל מההיבט הבינלאומי"  מאמר שלישי:

"תשתית התחבורה בישראל מההיבט הכלכלי$חברתי"  מאמר רביעי:

 
 
 

הקדמה לארבעת המאמרי. 
 

ישראל מאופיינת על ידי שתי מגמות ארוכות טווח בעלות השלכות לא מבוטלות על עתידה 
הכלכלי$חברתי של המדינה.  בזמ, שקצב הגידול של התוצר לנפש הינו בי, הנמוכי. בעול. המערבי כבר קרוב 
לשלושה עשורי. ברציפות – מה שמגדיל את הפער הכלכלי בי, ישראל לבי, המדינות המערביות המובילות – 
הולכי. וגדלי. הפערי. הכלכליי. בתו: האוכלוסיה הישראלית ומגיעי. לרמות גבוהות מאוד.  אפיו, שתי 

מגמות אלה עומד במרכז המאמרי. המצורפי..  
המאמר הראשו, מתאר את מגמות הצמיחה, חלוקת ההכנסות, והוצאות המדינה במהל: העשורי. 
האחרוני. מנקודות מבט ארוכות טווח וכ, מנקודות מבט השוואתיות ע. מדינות אחרות.  שלושת המאמרי. 
הבאי. מתמקדי. בשלושה תחומי. המשפיעי. ישירות על הצמיחה ואי$השוויו,: חינו: (מאמר 2); כח 

העבודה (מאמר 3); ותשתית התחבורה (מאמר 4). 
מטרת המאמרי. הינה לתאר את ההיבטי. הכלכליי.$חברתיי. של הסוגיות שצוינו לעיל.  בחלק 
מהמקרי., תוצגנה דרכי. שונות מהמקובל באר) לבחינת המצב – ג. מבחינה מתודולוגית וג. על ידי 
הסתכלות מנקודת מבט ארוכת טווח.  המאמרי. עוסקי. בתאור עובדתי בלבד.  הסיבות לכ: ה, שתיי.: 
ראשית, הרצו, בכתיבת עבודה רחבת היק= הנותנת תמונת מצב הניתנת להבנה ג. על ידי קוראי. שאינ. 
כלכלני. אקדמיי..  שנית, הרצו, להכיל במקב) אחד של מאמרי. תמונה משולבת של הגורמי. המרכזיי. 

המשפיעי. בו$זמנית על צמיחה בת קיימא ועל חלוקת ההכנסות במדינת ישראל. 
טיפול אפקטיבי בבעיות הכלכליות$חברתיות מחייב מדיניות מערכתית משולבת.  הקטנת שיעורי 
אבטלה ואי$השתתפות האוכלוסיה בכח העבודה למימדי. מערביי. יסתייע מכ: שמערכת תמריצי. 
לאי$עבודה תוחל= במערכת תמריצי. לעבודה.  א: אי, בכ: די א. (א) המדינה תמשי: לייבא עובדי. 
מחליפי. מחו"ל המועסקי. בתנאי. שאינ. תואמי. את חוקי העבודה החלי. על ישראלי., ו$(ב) לעובדי. 
ישראלי. רבי. אי, כלי. ולמגזר העסקי אי, תנאי. להתמודדות נאותה במשק פתוח ותחרותי.  הגברת 
ההשתתפות והתעסוקה בכח העבודה וכ, העלאת הפריו, יתרמו רבות להקטנת העוני ואי$השוויו, וכ, להגברת 

רמת החיי. והצמיחה הכלכלית. 
 

ד, ב,$דוד 
אוניברסיטת תל$אביב 

 
 

                                                      
∗ עבודה זו נובעת ממחקר שערכתי במהל: שלוש השני. האחרונות.  חלק מהמחקר ועיצובה של התמונה הכוללת, נעשה במשות= ע. 

חיי. ב,$שחר ואלחנ, הלפמ, וכ, ע. מנואל טרכטנברג, אפרי. צדקה, דני צידו,, יוסי שביט, וחיה שטייר.  כמו כ,, סייעו לצוות אסתי 
לנדאו, אייל גונ, ויאיר כה,.  הצוות, שבראשו עמד ב,$שחר,  התבקש על ידי ראש הממשלה דאז, אהוד ברק, ומנכ"ל משרד ראש 
הממשלה, יוסי קוצ'יק, להכי, סדר יו. לעדיפויות לאומיות בתחו. הכלכלי$חברתי ולגבש הצעות והמלצות למדיניות חדשה.  את 
מסקנות הצוות הצגנו בישיבת ממשלה מיוחדת שהתקיימה במאי, 2000.  העובדות והמסקנות שיוצגו בהמש: באות מעבודותי וכ, 
מעבודת הצוות.  תודתי נתונה לכל מי שהשתת= בעבודת הצוות וכ, למרכז ספיר ולקר, המר על השתתפות. במימו, המחקר.  תוכנ. 

של המאמרי. הינו באחריותי ועל דעתי בלבד. 



 

יולי 2002  מאמר רביעי מתו: סדרה של ארבעה בנושא
המאמר פורס. ב"רבעו, לכלכלה"      "אי-שוויו, וצמיחה בישראל"
מר) 2003, עמ' 91$104 

 
 
 
 

תשתית התחבורה בישראל מההיבט הכלכלי-חברתי 
 
 
 

ד, ב,$דוד 

אוניברסיטת תל$אביב 
 
 
 
 
 
 

תקציר 
 

המפתח העיקרי לצמיחה בתוצר לנפש הינו הפריו, הכולל.  בשני. 1960$1972, גדל הפריו, הכולל של 
המגזר העסקי בקצב שנתי של 3.8%.  מאז 1973 ועד 2001, קצב זה ירד באופ, משמעותי ל0.7%$ בשנה בלבד.  
גורמי יצור וסחורות היושבי. בפקקי. אינ. תורמי. להגברת הפריו,.  הצפיפות על כבישי ישראל הכפילה 

עצמה במהל: העשור וחצי אחרוני., והגיעה לרמה שהינה בי, הגבוהות – א. לא הגבוהה – בעול. המערבי.  
היות והמדינה הגיעה לרמת הצפיפות הנוכחית בזמ, שמספר כלי הרכב לתושב באר) הינו כמחצית בלבד 

מהמספר הממוצע במדינות המתועשות, יש להניח שמספר כלי הרכב במדינה עוד צפוי לגדול בצורה ניכרת.  
כאשר מוסיפי. לכ: את העובדה שישראל השקיעה בתשתית התחבורה אחוז מהתוצר הקט, בהרבה מהמקובל 
במערב במהל: העשורי. האחרוני., אי, זה מפתיע שנצבר פער בהשקעות (לעומת המערב) המתבטא בעשרות 

מיליארדי ש"ח. 
תשתית תחבורה שהולמת את צרכי המשק היתה יכולה לתרו. לקרבה רבה יותר – בכל המובני. – 
בי, הפריפריה למרכז.  נית, היה לשפר את מערכות החינו: בישובי. קיימי. בפריפריה בעזרת מורי. טובי. 
הגרי. בערי. הגדולות.  כאשר החינו: טוב, ונית, להגיע במהירות יחסית לעבודה בעיר, הפערי. במחירי 
הנדל", יהוו תמרי) גדול למשפחות צעירות ומשכילות להעתיק את מגוריה, – וחברות רבות יעדיפו לעבור 
לישובי. קיימי. בפריפריה ג. ה, מאות, סיבות.  כתוצאה מתהלי: האינטגרציה החברתית, יקטנו פערי 
ההכנסות ופערי מחירי הנדל",, מה שיתרו. להקטנת הפערי. במדינה.  הקטנת הגודש ושחרור הפקקי. ייעלו 

את תהלי: היצור ויתרמו להגברת הפריו, והצמיחה. 
 

    
  

 

 

ד, ב,-דוד  טל: 640$9912 (03) התוכנית למדיניות ציבורית 
ביה"ס לממשל ומדיניות, אוניברסיטת תל$אביב  פקס: 640$7382 (03) E-Mail: danib@post.tau.ac.il

נית, להוריד את הסדרה המלאה, או חלקי. ממנה, מהאתר:

 http://spirit.tau.ac.il/public/bendavid/israel
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1. מבוא 

 

אוכלוסית ישראל מנתה בתחילת שנות הששי. כשליש מהאוכלוסיה הנוכחית.  ב1961$, חיו 106 

נפשות בממוצע לקילומטר מרובע.  לש. השוואה, הצפיפות המרחבית ב19$ מתו: 22 המדינות העשירות 

ב$OECD (ללא שלוש המדינות בעלות השטח הגדול ביותר, ארה"ב, קנדה ואוסטרליה) היתה 123 נפשות 

לקמ"ר (לוח 1).1  בשלושת העשורי. שחלפו מאז, ריבוי טבעי שהינו בי, הגבוהי. בעול. המתועש והגירה 

במימדי. יוצאי דופ, הגדילו בצורה ניכרת את אוכלוסית המדינה.  כתוצאה מכ:, חלה עליה משמעותית 

בצפיפות המרחבית באר).  בזמ, שמספר הנפשות לקמ"ר ב$OECD גדל ב28%$ בלבד והגיע ל157$ בשנת 1999, 

גדלה הצפיפות המרחבית בישראל ב179%$ והגיעה ל296$ נפשות לקמ"ר. 

חלוקת האוכלוסיה באר) 

התפתחה באופ, לא מאוז,.  על פי מזור 

(2001), רק 7% מכלל האוכלוסיה חיה 

בנפת באר שבע, המהווה כ60%$ משטח 

המדינה.  מזור והצוות שהכי, את תוכנית 

2020 מראי. כי בנפת באר שבע חיו בשנת 

2000 רק 38 נפשות לקמ"ר, לעומת 640 

נפשות לקמ"ר בשטח המדינה הנמצא 

צפונית מבאר שבע. 

המגמות השונות של הגברת 

הצפיפות המרחבית אינ, מראות סימני. 

של התכנסות לחלוקה יותר שוויונית בטווח 

הנראה לעי,.  אוכלוסית מדינת ישראל 

בשני. 1996$99 (שני. שהינ, אחרי העליה 

הגדולה בתחילת שנות התשעי. מחבר 

העמי.) גדלה בקצב של 2.4% בשנה – קצב 

                                                      
1 מקור: עיבוד נתוני הבנק העולמי (2001) 

לוח 1 

קצב גידול שנתי השינוי ב-% 
של האוכלוסיה מ-1961  נפשות לקמ"ר
בשנים 1996-99 ל-1999 1999 1961

2.4% 179% 296 106 ישראל
0.4% 28% 157 123 OECD19 ממוצע
1.0% 82% 475 261 קוריאה 1
0.6% 35% 466 346 הולנד 2
0.2% 33% 336 252 יפן 3
0.2% 12% 312 279 בלגיה 4
0.4% 13% 246 218 אנגליה 5
0.1% 12% 235 210 גרמניה 6
0.2% 14% 196 172 איטליה 7
0.5% 15% 126 109 דנמרק 8
0.2% 12% 109 98 פורטוגל 9
0.3% 27% 107 84 צרפת 10
0.1% 14% 98 86 אוסטריה 11
0.2% 25% 82 65 יוון 12
0.1% 28% 79 62 ספרד 13
1.0% 33% 54 41 אירלנד 14
0.1% 18% 22 18 שוודיה 15
0.3% 16% 17 15 פינלנד 16
0.6% 24% 15 12 נורווגיה 17
1.0% 57% 14 9 ניו זילנד 18
0.9% 55% 3 2 איסלנד 19
1.1% 54% 12 8 OECD3 ממוצע
1.2% 51% 30 20 ארה"ב 20
1.0% 67% 3 2 קנדה 21
1.2% 81% 2 1 אוסטרליה 22

צפיפות אוכלוסין בעבר ובהווה
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שהינו פי שישה מקצב הריבוי השנתי של 0.4% ב19$ מדינות ה$OECD.  קצב הריבוי הישראלי של סו= שנות 

התשעי. הינו קצב המכפיל את האוכלוסיה בכל שלושי. שנה (חשוב להדגיש שככל שאנשי. מתעשרי., מספר 

הלידות במשפחה קט, בדר: כלל, כ: שקצב הגידול הנוכחי אינו מעיד בהכרח על הכפלת הצפיפות המרחבית 

באר) בעוד שלושי. שנה).  על פי תסריט "עסקי. כרגיל" של תוכנית 2020 (מזור, 2001), מספר הנפשות 

לקמ"ר במדינת ישראל בשנת 2020 צפוי להגיע ל410$: 50 בנפת באר שבע ו900$ נפשות לקמ"ר בשאר רחבי 

ישראל צפונית מבאר שבע. 

 

 

2. תמונת מצב בתחבורה 

 

בזמ, שמספר הנפשות לקמ"ר במדינת ישראל הופ: את המדינה לאחת הצפופות במערב, מספר 

קילומטרי. כביש לכל קמ"ר משטח המדינה הינו בי, הנמוכי. במערב.  תרשי. 1, שמקורו בדו"ח בנק ישראל 

(1999), מצביע על הפער הרב בעתירות הכבישי. בי, ישראל למדינות האחרות.  כפי שנית, לראות בלוח 1, 

צפיפות האוכלוסי, בבלגיה זהה כמעט לישראל.  א: היא עתירה פי חמישה בכבישי. מישראל.  ג. ביפ,, שבה 

הצפיפות המרחבית גבוהה ב8%$ 

מישראל, עתירות הכבישי. הינה יותר 

מפי שלושה.  אמנ. המדינות בעלות 

הצפיפות המרחבית הינ, ג. עתירות 

יחסית בכבישי., א: ההצדקה 

לעתירות בכבישי. תלויה ברמת 

המינוע במדינה. 

הגידול באוכלוסיה הישראלית 

בצירו= השיפור הריאלי ברמת החיי. 

התבטאו בעליה משמעותית במספר 

כלי הרכב הנעי. על כבישי האר).  

בזמ, שאוכלוסית המדינה שילשה 

עצמה בשני. 1961$1999, נתוני 

תרשי. 1 

עתירות הכבישים ,1996
ק"מ כביש לשטח מדינה*

0 1 2 3 4 5

פינלנד
דרא"פ
נורבגיה
ניו-זילנד
שבדיה
תורכיה
ספרד
צ'כיה
ישראל
פורטוגל
יוון

איטליה
ממוצע
אירלנד
אוסטריה
צרפת
בריטניה
דנמרק
הונגריה
שוויץ
גרמניה
הולנד
יפן

בלגיה

מקור :בנק ישראל *ק”מ כביש לכל קמ”ר משטח המדינה
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הלשכה המרכזית לסטטיסטיקה מצביעי. על גידול של 93% בלבד במספר נוסעי הרכבת – וגידול של 2063% 

במספר כלי הרכב באותה תקופה (מספר המכוניות הפרטיות גדל ב4441%$).  הגידול הניכר במספר כלי הרכב 

לווה בגידול של 145% באור: הכבישי..2 

כפי שנית, לראות בתרשי. 2, הצפיפות על כבישי ישראל הכפילה עצמה באופ, כמעט לינארי במהל: 

15 השני. האחרונות.3  השאלה היא הא. הגידול בצפיפות העלה את ישראל לרמות המקובלות במערב?  

תרשי. 3, שמקורו בדו"ח בנק ישראל (1999), מראה שהצפיפות בישראל בשנות התשעי. היתה גבוהה 

בכ50%$ מהצפיפות בפורטוגל המדורגת במקו. השני – ופי שלושה מהצפיפות הממוצעת. 

לא, מועדות פנינו?  מספר כלי הרכב הממוצע ב23$ מדינות ה$OECD ב1995$ היה 483 לכל 1,000 איש: 

כלומר, כלי רכב אחד לכל שני תושבי..  בישראל, רק 248 כלי רכב לכל 1,000 איש: או כלי רכב לכל ארבעה 

תושבי. ישראלי..  זהו רק 55% ממספר כלי הרכב לנפש ב$OECD.  כפי שנית, לראות בתרשי. 4, יש קשר 

חיובי בי, רמת החיי. במדינה לבי, מספר כלי הרכב לנפש.4  ככל שהתוצר לנפש באר) יגדל, רמת המינוע באר) 

                                                      
2 חשוב להדגיש כי הגדלת אור: הכבישי. אינו כולל הרחבת., כ: שקיבולת השינוע של הכבישי. גדלה ביותר מ145%$.  לש. 

המחשה, נתוני בנק ישראל (2000) – שמתחילי. רק ב1975$  – מצביעי. על גידול של 124% בשטחי הכבישי. בשני. 1975$1999, 
לעומת גידול של 57% באור: הכבישי. באותה תקופה. 

3 מקור: עיבוד נתוני בנק ישראל. 

4 מקור: נתוני הבנק העולמי. 

הצפיפות על הכבישים על פני זמן

 *משוקלל במקדם הפרעה לתנועה

קילומטראז 'מתוקנן *לשטח כביש
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תעלה.  כאשר ישראל תתקרב לרמת 

 ,OECD$החיי. הממוצעת של מדינות ה

מספר כלי הרכב צפוי להכפיל את עצמו. 

בהינת, שהצפיפות על כבישי 

ישראל הינה פי שלושה ממדינות מערב 

אירופה – וגדלה בקצב המכפיל את 

הצפיפות בכל 15 שנה – ובהינת, שצי 

הרכב באר) עוד צפוי להכפיל עצמו, 

כיצד נערכת מדינת ישראל להתמודדות 

ע. המציאות בתשתית התחבורה וע. 

הצפוי להתרחש בעתיד הנראה לעי,?  

ישנ. שני אפיקי. עיקריי. 

העומדי. לרשות המדינה 

כדי לאפשר התמודדות 

נאותה: הגברת השינוע 

ברכבות והגדלת שטחי 

הכביש.  לוח 2 מציג את 

היק= ההשקעה ברכבות 

במהל: כל שנות התשעי..  

במהל: עשור של., השקיעה 

המדינה 3 מיליארד ש"ח 

בלבד על רכבות.  דו"ח בנק 

ישראל (1999) מציי, כי 

היק= ההשקעה הישראלית 

היה פחות מרבע מההשקעה 

של מדינות אירופה – וזאת 

על א= העובדה שבאירופה 
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כבר קיימת תשתית מסילתית וההוצאות הינ, בעיקר לשימור הקיי. בזמ, 

שבישראל עדיי, לא נבנתה תשתית מקבילה. 

כיצד נית, לקבל סדרי גודל לגבי היק= ההשקעה הנדרשת כדי להביא 

את תשתית התחבורה באר) לרמה מערבית?  ההשקעה הכוללת בכבישי. 

וברכבות במהל: שנות התשעי. מופיעה בלוח 5.3  בזמ, שמדינות המערב 

השקיעו 1.42% מתוצרת, בתשתית כבישי. ורכבות, ההשקעה השנתית 

הממוצעת בישראל היתה 0.79% מהתוצר, פער של 0.63% בשנה.  הפער 

המצטבר במהל: כל העשור הסתכ. ב6.3%$ מהתוצר, אחוז השווה ל26$ 

מיליארד ש"ח ב1999$.  במילי. אחרות, הפער בהשקעות, שהיה קיי. כבר 

ב1990$, גדל בעוד 26 מיליארד ש"ח במהל: עשור אחד בלבד. 

בי, א. מדובר ב26$ מיליארד, 20 מיליארד, או 30 מיליארד, הגודל 

המדויק פחות רלוונטי מסדרי הגודל עצמ..  מדובר 

בפער של עשרות מיליארדי ש"ח אשר נצבר במהל: 

העשורי. האחרוני. (בנק ישראל (1999) נוקב בסכו. 

של 46 מיליארד ש"ח כגידול בפער ההשקעות בשני. 

1965$1990).  א. אי, די בכ: שנצבר פער עצו. 

בהשקעות שיהיה על המדינה לסגור ביו. מ, הימי., 

פער זה הול: וגדל בכמה מיליארדי ש"ח מדי שנה 

(פער ההשקעות גדל ב2.6$ מיליארד ש"ח ב1999$ 

בלבד).  הנזק הנגר. מהשקעות החסר בתשתית 

התחבורה הינו עצו.. 

 

                                                      
5 מקור: עיבוד נתוני בנק ישראל והלשכה המרכזית לסטטיסטיקה. 

במיליארדי
כאחוז ש"ח
מהתמ"ג מחירי 99

0.0% 0.09 1990
0.1% 0.24 1991
0.2% 0.53 1992
0.1% 0.32 1993
0.0% 0.12 1994
0.1% 0.29 1995
0.1% 0.40 1996
0.1% 0.36 1997
0.2% 0.74 1998
0.1% 0.46 1999
0.9% 3.09 סה"כ

מדו"ח בנק ישראל (1999):

ההשקעה ברכבות
בשנות ה-90

ההשקעה הממוצעת ברכבות 
(כאחוז מהתוצר) באירופה בשנים 

1991-95 היתה פי 4.3 מההשקעה 
בישראל.

לוח 2 

לוח 3 

= השקעה ממוצעת במדינות המערב, 1991-95 1.42%

פער שנתי בהשקעות
בין ישראל היקף ההשקעה בישראל

למדינות המערב (במיליארדי ש"ח,   (כאחוז
(כאחוז מהתמ"ג) מחירי 1999)   מהתמ"ג)    שנה

0.95% 1.3 0.47% 1990
0.80% 1.8 0.62% 1991
0.71% 2.2 0.71% 1992
0.52% 2.8 0.90% 1993
0.54% 3.0 0.88% 1994
0.59% 3.0 0.83% 1995
0.50% 3.5 0.92% 1996
0.61% 3.2 0.81% 1997
0.43% 4.0 0.99% 1998
0.63% 3.2 0.79% 1999
6.30% סה"כ

תמ"ג ב-1999 (מיליארדי ש"ח)  417.4

הפער הנצבר בהשקעות בתשתית הכבישים     26.3
והרכבות במהלך שנות ה-90 (מיליארדי ש"ח)

פער השקעות נצבר בכבישים ורכבות
בשנות ה-90
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3. תמונת הנזקי. הנובעי. ממצב התחבורה באר= 

 

תשתית התחבורה בישראל משפיעה לא רק במישור הכלכלי אלא ג. במישור החברתי.  מרבית 

הישובי. באר) נמצאי. בטווח של כחצי שעה, לכל היותר, מאחת הערי. הגדולות – אילו האר) היתה 

מרושתת במסילות של רכבות מהירות כדוגמת מדינות מערב רבות.  א: בהיעדר תשתית תחבורתית נאותה, 

קשיי. בנגישות הופכי. טווח של "פרבר" במונחי. אמריקאי. לטווח של "פריפריה" במונחי. ישראלי., על 

כל המשתמע מכ:. 

ככל שהצפיפות על הכבישי. גוברת, והחלופה המסילתית אינה מתממשת בקני$מידה רחבי., 

הפריפריות הולכות ומתנתקות ממרכזי הערי..  נגישות עובדי. בפריפריה למקומות עבודה ולמרכזי הכשרה 

מקצועיי. רבי. במשק נפגעת, מה שמצמצ. את אפשרויות התעסוקה של העובדי..  כתגובה, ממשלת ישראל 

מסבסדת מפעלי. כדי שיעברו לפריפריה ויספקו מקומות תעסוקה.  עצ. הפגיעה בנגישות העובדי. וכ, 

מדיניות הסבסוד למפעלי. (שחלק. כושלי.) מהווי. אב, ריחיי. סביב צווארו של המשק. 

מצד אחד, פערי הכנסות בי, עובדי. הגרי. במרכז לבי, עובדי. הגרי. בפריפריה הולכי. וגדלי. ככל 

שלקבוצה אחת אפשרויות שיבו) מקצועי רבות יותר.  מצד שני, ככל שהצפיפות התחבורתית חונקת את הקשר 

הפיזי ע. הערי. הגדולות ומונעת הקצאה יעילה של עובדי., נפגעת יכולת הצמיחה של המשק בכללותו. 

הגודש התחבורתי פוגע ג. ברמת החינו: הניתנת בפריפריה כאשר מורי. טובי. הגרי. במרכזי 

הערי. אינ. מגיעי. ללמד בפריפריה.  כאשר החינו: בישובי. המרוחקי. יחסית נפגע, נפגעת ג. יכולת הדור 

הבא להשתלב בשוק העבודה המודרני והפתוח של ישראל.  המשק מאבד פוטנציאל יצור חשוב מאוד – ע. כל 

ההשלכות הברורות לגבי צמיחה בעתיד – בזמ, שנזרעי. הפערי. הכלכליי. של הדור הבא.  

ההבדלי. בצפיפות המרחבית בי, האזורי. השוני. באר) נובעי. לא מעט מתשתית התחבורה שאינה 

עומדת בצרכי המשק והחברה.  כתוצאה מפערי הצפיפות המרחבית, נוצרי. פערי. גדולי. מאוד במחירי 

הנדל",, מה שמגדיל עוד יותר את הפערי. הכלכליי. בי, האוכלוסיות השונות ופוגע בכדאיות היצור. 

לגודש על הכבישי. פ, נוס=.  בזמ, שהצפיפות על כבישי ישראל הינה פי שלושה מהצפיפות במדינות 

המתועשות – ועל א= שבישראל כמחצית מממוצע כלי רכב לנפש – מספר הנפגעי. בתאונות הדרכי. הינו כפול 
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מממוצע מספר הנפגעי. במדינות מערב אירופה.  תרשי. 5 מראה שמספר הנפגעי. מתאונות דרכי. (מתו: 

כל 10,000 איש) הינו 81.  זהו מספר שהינו כפול ממספר הנפגעי. הממוצע במערב אירופה.6 

הצפיפות הרבה על הכבישי. והיעדר חלופות מספיקות גובי. עלות הנובעת ישירות מהזמ, המבוזבז 

של כלי הרכב שאינ. מגיעי. ליעד. בזמ, סביר, מה שמקטי, את השימוש שנית, לעשות ברכב המסחרי ומייקר 

את החזקתו.  ככל שהצפיפות גוברת, זמ, ההגעה למקו. העבודה גדל א= הוא. 

את סדרי הגודל של ההפסד הכספי למשק, הנובע רק מהעיכוב הנגר. לעובדי. בדרכ. לעבודה נית, 

לקבל מהדוגמא הפשוטה הבאה.  א. הגברת הגודש על הכבישי. מוסי= עוד 10$15 דקות נסיעה בממוצע לכל 

עובד, כמה זה עולה למדינה?  למע, הפשטת ההצגה, הניחו שרק דקה אחת בכל כיוו, נסיעה, מהבית$לעבודה 

ומהעבודה$לבית, הינה על חשבו, זמ, העבודה והשאר על חשבו, זמ, הפנאי של העובד (ג. לזה יש ער: כספי לא 

מבוטל, ממנו נתעל. כא,).  שבוע העבודה בישראל ב1998$ היה 39.8 שעות.  שתי דקות ביו., המסתכמות ל10$ 

בשבוע, מהוות 0.42% מ39.8$ שעות העבודה השבועיות.  הניחו שהמשק מאופיי, על ידי פונקצית היצור 

.  א. הקטנת הגודש היתה מאפשרת  68.0=α αα ויחס ההחזר לעובדי. מתו: התוצר הינו  −= 1KALY

לעובדי. לעבוד את הדקה הנוספת שהיתה נחסכת מכל כיוו, נסיעה, התוצר השנתי של המשק היה גדל ב1.26$ 

מיליארד ש"ח.  כדי לשי. את המספר בראיה מקיפה יותר, כל הכספי. שהושקעו על רכבות ומסילות בישראל 

במהל: כל שנות ה90$ שווי. לפחות 

מערכ, של שלוש דקות מבוזבזות של 

העובדי. בשנה אחת.  יש לזכור 

שהפסדי. אלה אינ. כוללי. את הזמ, 

המבוזבז של רכבי. מסחריי. (או את 

עלות ההפסד של זמ, הפנאי, כפי 

שהוזכר לעיל), שלא לדבר על העלויות 

הנובעות מתאונות דרכי..  כמו כ,, 

ה1.26$ מיליארד ש"ח שהמשק מאבד 

בכל שנה – או ה6.3$ מיליארד ש"ח 

בשנה, א. מדובר ב5$ דקות מבוזבזות 

 .European Conference of Ministers of Transport (1999) :.6 מקור הנתוני

צפיפות בכבישים ונפגעים בתאונות
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על חשבו, זמ, העבודה – אינ. מכסי. את העלויות הנובעות למשק מהגידול בפערי. הכלכליי. וכ, מהפגיעה 

בקצב הצמיחה השנתי של המשק. 

את העלות הכספית של אי$מימוש יכולת הצמיחה של המשק כתוצאה מהצפיפות התחבורתית נית, 

לקבל מחישובי. שער: Henderson (2000).  הוא בח, מדגמי. של 80$100 מדינות בשני. 1960$1995 אשר 

שובצו לפי מספר מימדי..  Henderson עשה שימוש במדד צפיפות primacy המודד את שיעור האוכלוסיה 

שגרה באזור המטרופוליטני הגדול במדינה.  הוא מצא שהמדד האופטימלי (כלומר רמת הצפיפות אשר תורמת 

הכי הרבה לצמיחה כלכלית) עולה ע. ההכנסה הממוצעת בשלבי ההתפתחות הראשוני. של מדינה ויורד ע. 

ההכנסה כאשר המדינה הינה מפותחת.  כמו כ,, הצפיפות האופטימלית יורדת ע. גודל המדינה. 

Henderson מוצא מספר משתני. המשפיעי. באופ, מובהק על מדד ה$primacy.  משתנה המדיניות 

העיקרי הגור. להקטנת הצפיפות הינו ההשקעה בתשתית התחבורה.  השפעת השקעה בתשתית התחבורה על 

הקטנת הצפיפות – משתנה ש$Henderson מוצא כגור. חשוב מאוד להגברת קצב הצמיחה – עולה ע. רמת 

ההכנסה הממוצעת במדינה.  מההיבט של מדיניות, יש לכ: חשיבות מרובה היות והפגיעה בצמיחה כתוצאה 

מצפיפות$יתר גדלה ע. ההכנסה. 

מתו: 72 מדינות שבדק לשנת 1990, מצא Henderson שב24$, וביניה, ישראל, ישנה צפיפות$יתר.  על 

פי גודל האוכלוסיה ורמת ההכנסה לנפש הממוצעת של ישראל, נתוני Henderson מצביעי. על אובד, של 1.5 

נקודות אחוז מקצב הצמיחה השנתי האופטימלי של המדינה כתוצאה מהשקעות חסר בתשתית התחבורה – 

תוצאה אשר אומתה בהתכתבות ע. Henderson.  הפסד שנתי של אחוז וחצי מהתוצר המקומי ב2000$ 

מסתכ. ב6.7$ מיליארד ש"ח.  א. מתעלמי. מהעובדה שמדובר בפגיעה בקצב הצמיחה ומתמקדי. רק 

בירידה ברמות התוצר השנתיות בשני. 1990$2000, היק= התוצר האבוד מחוסר השקעה בתשתית 

התחבורתית הגיע ל80%$ יותר (60 מיליארד ש"ח) מס: כל ההשקעה בתשתית התחבורה (34 מיליארד ש"ח) 

בשני. אלה.  חישוב שלוקח בחשבו, את אפקט הריבית$דה$ריבית של הירידה בקצב הצמיחה מצביע על תוצר 

אבוד בהיק= של פי 11.5 (387.5 מיליארד ש"ח) מס: ההשקעות בתשתית התחבורה.  ג. א. נתייחס רק 

למספר הקט, יותר, מדובר בפערי. גדולי. מאוד בי, היקפי ההשקעות בפועל לבי, אובד, התוצר הנובע 

מהשקעות החסר בתשתית התחבורה בישראל. 
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4. תמונת המימו, של התחבורה 

 

השקעות חסר בהיקפי. מצטברי. של עשרות מיליארדי ש"ח בתשתית התחבורה שנה אחר שנה 

במהל: תקופה ארוכה מאוד גרמו לאובד, מצטבר של עשרות מיליארדי ש"ח בתוצר המקומי של המדינה.  

הפגיעה בצמיחה התבטאה בפגיעה מתמשכת ומחריפה ברמת החיי. של הציבור כולו ובהגדלת הפערי. 

הכלכליי. בחברה הישראלית.   

מדובר בפגיעה במשק ובחברה שאינה שייכת להיסטוריה בלבד, אלא נמשכת היו..  כפי שתרשי. 6 

מסכ., המצב בתשתית התחבורה באר) ממשי: להחרי=: בזמ, שהצפיפות על הכבישי. הינה כבר פי שלושה 

מזו של המערב, רמת המינוע הנמוכה כיו. בצירו= הגידול המהיר של האוכלוסיה הישראלית רק מבטיחי. 

שהצפיפות תמשי: לגדול בזמ, שהיקפי ההשקעות בתשתית עדיי, אינ. מספיקי. אפילו לשמור על הפער 

הנוכחי בהשקעות. 

בשני. האחרונות, מדינת ישראל 

פנתה לשוק הפרטי באמצאות שיטות 

BOT ו$PFI בנסיו, להגביר את היק= 

ההשקעות בתשתיות.  א: אופ, המימו, 

של כביש חוצה ישראל מדגי. עד כמה 

דרכי פתרו, אלה לוקי. בחסר. 

בנית כביש חוצה ישראל תמומ, 

על ידי אגרה שישלמו המשתמשי. 

הישירי. בכביש.  מדובר באפיק תחבורה 

אשר אמור להקטי, את הגודש מכבישי. 

אחרי..  א: מעגל הנהני. מבנית הכביש 

גדול בהרבה ממספר המשתמשי. בו.  

נהגי. בכבישי. החלופיי. ירוויחו מהירידה בצפיפות.  כמו כ,, ירוויחו ג. צרכני. שאינ. משתמשי. בכביש 

חוצה ישראל או בכבישי. החלופיי., א: נהני. ממוצרי. אשר יוזלו כתוצאה מירידה בעלויות התחבורה 

בכבישי..  לא רק המשתמשי. הישירי., העקיפי., והצרכני. של הדור הנוכחי ירוויחו, אלא ג. משתמשי. 

ישירי., עקיפי., וצרכני. של הדורות הבאי. משו. שהכביש ישמש דורות רבי. של ישראלי..  במילי. 

ישראל לעומת ממוצע מדינות המערב
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50%
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150%

200%

250%

300%

השקעה בכבישים
וברכבות

צפיפות על
הכבישים
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55% 56%

כלי רכב
לנפש

 הצפיפות על
 כבישי הארץ
 הכפילה עצמה
 בשנים1985-99

 הפער הנצבר
 בהשקעות

בשנות ה-90 
בלבד :26 
מיליארד ש”ח

 צי הרכב
 הישראלי צפוי
להכפיל את עצמו

שלוש העובדות העיקריות
בתחום תשתית התחבורה

תרשי. 6 
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אחרות, התשואה החברתית הנובעת מבנית הכביש גדולה מהתשואה הפרטית.  אי לכ:, הטלת הוצאות בנית 

הכביש על כתפיה. של המשתמשי. הישירי. בלבד תגרו. לחלוקה לא צודקת של הנטל.  ככל שהנטל על 

המשתמשי. הישירי. יהיה גבוה יותר – וזה יתבטא באגרה גבוהה יותר – יקט, מספר המשתמשי. בכביש 

והצפיפות בכבישי. החלופיי. לא תקט, במידה מספקת.  אי לכ:, מעגל הנפגעי. יכלול לא רק את 

המשתמשי. הישירי. בכביש אלא ג. את המשתמשי. בכבישי. החלופיי. וכ, את הצרכני. שאינ. 

משתמשי. בא= אחד מהכבישי. הרלוונטיי..  כמקובל במצבי. בה. התשואה החברתית עולה על התשואה 

הפרטית, נית, להקטי, וא= למנוע את הפגיעה בכל מעגלי הנהני. מהימצאותו של הכביש על ידי גבית עלות 

מימונו מכלל הציבור הנוכחי וכ, מהציבור העתידי במקו. להטיל אגרה על המשתמשי. הישירי. בלבד. 

סוגיה זו מעלה היבט נוס= של תמונת המימו,.  כפי שצרכ, השוקל קניית בית אינו משווה את מחירו 

המלא למשכורתו החודשית אלא בוח, את הכדאיות של לקיחת הלוואה על ידי השוואת תשלומי הקר, 

והריבית למשכורתו החודשית, כ: צריכה ג. ממשלה לפעול. 

בדו"ח בנק ישראל (1999) נכתב על הצור: בהשקעות שנתיות בהיק= של 3% תוצר כדי שישראל תוכל  

לסגור את פערי ההשקעות בתשתית התחבורה בתו: פרק זמ, סביר.  במונחי. של אותה שנה, מדובר בהשקעה 

של 12 מיליארד ש"ח בשנה.  על פי שיטת החשבונאות הציבורית הנהוגה היו., השקעה גדולה בתשתית בהיק= 

של 12 מיליארד ש"ח נרשמת כולה בשנה שבה מתחילי. הפרויקטי..  זהו סכו. גדול מאוד ביחס לתקציבי 

המדינה השנתיי. וקובעי המדיניות נרתעי. שנה אחר שנה מלהתחיל בסגירת פערי ההשקעות – על א= הנזקי. 

הגדולי. הנגרמי. למשק ולחברה.  א: א. המדינה היתה מתייחסת למימו, ההשקעה כהלוואה ארוכת טווח, 

כמו צרכ, פרטי הקונה בית, תמונת המימו, השנתית היתה מצטיירת באופ, שונה למדי. 

הלוואה לתקופה של 30 שנה המוחזרת בתשלומי. שנתיי. שווי. מאפשרת מימו, לא רק על ידי הדור 

הנוכחי אלא ג. על ידי הדור הבא של נהני..  יתרה מכ:, א. מדובר בפרויקט המגדיל את קצב הצמיחה של 

המשק, הנטל היחסי המוטל על הדור הבא יהיה קט, מזה המוטל על הדור הנוכחי משו. שהכנסתו של הדור 

הבא תהיה גדולה יותר. 

מחיר ההו, ושיעור הפחת של הפרויקט קובעי. את גובה התשלומי. החודשיי..  א., לדוגמא, מדובר 

בשער ניכיו, שנתי כולל בשיעור גבוה יחסית של 17%, יהיה ההחזר השנתי בהיק= של 2.1 מיליארד ש"ח.  שער 

ניכיו, של 12% יתבטא בהחזר שנתי של 1.5 מיליארד ש"ח, בזמ, ששער ניכיו, נמו: יחסית של 7% יגרור 

תשלומי. שנתיי. של מיליארד ש"ח בלבד.  כפי שמשק בית משווה את החזרי המשכנתא החודשיי. למשכורת 
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החודשית, ממשלות ישראל תוכלנה להתייחס ליכולת, לתקצב רק את ההחזר השנתי במקו. את העלות 

הכוללת של 12 מיליארד ש"ח אשר מרתיעה אות, מאימו) פרויקטי. בסדר גודל כזה. 

  (resource accounting and budgeting) ".מדובר בשיטת מימו, הנקראת "חשבונאות המשאבי

שנכנסה לשימוש לראשונה בניו זילנד בשנות השמוני. ואומצה על ידי ממשלת בריטניה לפני מספר שני..  

צדקה ורזי, (2000) המליצו לממשלת ישראל לאמ) את השיטה וה. מפרטי. כיצד מעבר לשיטה חשבונאית זו 

יכול לאפשר גידול ניכר בהיק= ההשקעות בתשתיות וניהול יעיל יותר של התשתיות לאחר בניית,.  כפי שכתב 

ה$Guardian (2000), "הממשלה [האנגלית] סו= סו= נטשה את שיטת החשבונאות שלה והחליפה אותה בשיטה 

המתייחסת להוצאות ציבוריות בצורה דומה לאופ, שבו מנהלי. עסקי. פרטיי. את חשבונותיה.."  "אחת 

הבעיות ע. שיטת החשבונאות [הקודמת] הינה שהשקעות הו, גדולות … מופיעות כסכו. אחד גדול, ג. כאשר 

יש לבניי, אור: חיי. גדול יותר.  לכ,, תמיד היה פיתוי להימנע מהשקעות הו, גדולות כדי שהמספרי. יראו 

 ,(2000) Financial Times$טוב יותר, ומסיבה זו סבל המגזר הציבורי [באנגליה] מהשקעות$חסר."  מוסי= ה

"השקעות הו, יהיו המרוויחי. הגדולי.… יינת, אור ירוק לכבישי. ופרוייקטי. מסילתיי. חשובי. וכ, 

לרכישת ציוד בטחוני, מה שיאפשר לגורדו, בראו, [שר האוצר האנגלי] לסמ, את תו. תקופת השקעות החסר 

בתשתיות באנגליה." 

חשוב להדגיש כי לא מדובר בשיטה חלופית ל$BOT או ל$PFI.  נית, יהיה להמשי: ולאפשר לסקטור 

הפרטי לבנות ולתפעל תשתיות בהנחה שהסקטור הפרטי עושה זאת באופ, יעיל יותר מהסקטור הציבורי.  א: 

במקו. שהמימו, יבוא מהמשתמשי. הישירי. בלבד כפי שיעשה בכביש חוצה ישראל, כלל הציבור – על 

דורותיו – יממ, את הפרויקטי. על ידי תשלומי. שנתיי. ליזמי..  כ: נית, יהיה ג. לאפשר חלוקה צודקת 

יותר של נטל המימו,, מה שיגדיל את התשואה החברתית, וג. יעל. ההיבט החשבונאי המרתיע קובעי 

מדיניות מלאשר את השקעות התשתית הדרושות למשק. 

 

 

5. סיכו. 

 

במוב, מסוי., בעיית התחבורה בישראל דומה לבעיית המי..  היה די ברור בעבר מה, המגמות 

הדמוגרפיות – במיוחד לאחר הגידול החד$פעמי באוכלוסיה של תחילת שנות התשעי. – בזמ, שכמות המי. 

ידועה.  בי, א. כמות המשקעי. בשנה מסוימת קטנה או גדולה, כמות המי. שמספק הטבע לאזור לאור: זמ, 
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הינה קבועה, ולכ, היה צור: להיער: לעתיד בהתא..  הדבר לא נעשה מבעוד מועד ועל כ: תשל. מדינת 

ישראל מחיר גבוה – במונחי. כספיי. ואקולוגיי. – שלא לצור:. 

ג. בתחו. התחבורה התמונה די ברורה.  ככל שרמת החיי. בישראל עולה, ובהינת, השינויי. 

הדמוגרפיי. הצפויי., יגדל מספר כלי הרכב במדינה באופ, ניכר.  מספר כלי הרכב לנפש צפוי להכפיל את 

עצמו ג. א. תבנה בישראל תשתית תחבורה דומה לזו של המדינות המתועשות.  א. לא יבנו מערכות להסעת 

המוני. – כמו אלה הקיימות במדינות מתועשות אחרות – המהווי. תחלי= רציני לשימוש בכלי רכב, יתכ, 

שמספר כלי הרכב באר) יותר מאשר יכפיל את עצמו.  העובדה שהצפיפות על כבישי ישראל הכפילה את עצמה 

בטווח של עשור וחצי בלבד וכבר הגיעה לפסגת הצפיפות במערב, בזמ, שפערי ההשקעות בי, ישראל למערב 

גדלי. משנה לשנה, מציירת תמונה בעייתית מאוד. 

בניגוד להשהיית הטיפול בנושא המי., להשהיית טיפול יסודי בתחו. תשתית התחבורה יש השלכות 

כלכליות וחברתיות בלתי$הפיכות.  דורות שלמי. מאבדי. את יכולת האינטגרציה לתו: החברה וכתוצאה 

מכ:, דורות ההמש: נפגעי. א= ה.. 

המודל הרצוי הוא שילוב שינוי ההדגשי. במערכת החינו: ע. השדרוג הנדרש בתשתית התחבורה.  

ככל שתשתפר רמת החינו: בפריפריה וככל שתגבר הנגישות של עובדי. בפריפריה למקומות עבודה במרכזי 

האוכלוסיה, הפערי. הגדולי. במחירי הנדל", יניעו שינויי. כלכליי. וחברתיי. במדינה.  לדוגמא, משפחות 

צעירות ומשכילות הגרות היו. בערי. הגדולות יוכלו לשדרג את תנאי מחיית. על ידי מעבר לאזורי. פחות 

יקרי. מבלי להתפשר על רמת החינו: הניתנת לילדיה. ומבלי שזמ, הנסיעה לעבודה ישתנה באופ, משמעותי.  

הפערי. במחירי הנדל",, בצירו= הקטנת הגודש על הכבישי. ומעבר עובדי. אל הפריפריות, יניעו ג. חברות 

להעתיק את מקומ, אל מחו) לערי. הגדולות. 

תהלי: המעבר של משפחות משכילות וחברות פרטיות לאזורי הפריפריה יתרו. לא מעט לשיפור 

מצב. הכלכלי והחברתי של אוכלוסיות שכבר נמצאות ש..  תהלי: המעבר המונע על ידי פערי מחירי. גדולי. 

בנדל", יגרו. להקטנת הפערי., מה שיטיב ע. התושבי. הוותיקי. בפריפריה.  תשתית תחבורה המאפשרת 

לתושבי הפריפריה להגיע בקלות לערי. הגדולות תאפשר ג. למורי. טובי. המתגוררי. בערי. להגיע בקלות 

לפריפריות כדי ללמד, דבר שקשה מאוד לביצוע כיו., ג. כאשר ישנו פיצוי כספי לאות. מורי. (לא מ, הנמנע 

שחלק. יחליט להעתיק את מקו. מגוריה. אל מחו) למרכזי האוכלוסיה הנוכחיי.). 

היתרו, הגדול של ישובי הפריפריה הקיימי. הינו בשני מובני..  ראשית, מרחק. הפיזי של מרבית 

ישובי הפריפריה מאחת מהערי. הגדולות אינו רב.  שנית, התשתיות הפיזיות באות, ערי. כבר קיימות ואי, 
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צור: להקי. פרברי. חדשי. מחו) לערי. הגדולות.  השימוש בישובי. קיימי. יאפשר שמירה על אזורי. 

ירוקי. בי, אזורי. מיושבי..  חיבור ישובי הפריפריה לערי. הגדולות על ידי תשתית תחבורה הולמת – 

בשילוב טיפול יסודי במערכות החינו: – יאפשרו אינטגרציה של אות. ישובי. וניצול רב יותר של ההו, האנושי 

והפיזי הטמו, בה.. 
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