28-11-2016
נייר עבודה – וועדה לתיקון תעריפי ביטוח החובה לדו גלגלי

הזדמנות היסטורית להפחתת פקקי התנועה ב 40%

1. תקציר מנהלים

· בעבודה זו, נסקור את הכשל שגורם עיוות במארג התחבורתי במדינת ישראל.
· תיקון העיוות יפחית בצורה ישירה את פקקי התנועה במרכז המדינה ב 40% .
· התיקון אמור להגדיל את נתח השוק של כלים דו גלגליים מ 4% ל 12% המקובלים
· התיקון אינו פרויקט ארוך טווח, השפעתו על המשק מיידית וישירה.
· עלות התיקון ביחס לחלופות המקובלות (רכבות, מטרו, תח"צ, תשתיות) אפסית.
· תיקון העיוות ישווה את אוכלוסיית הדו גלגלי במדינת ישראל למקובל בעולם (12%), ע"י השוואת מחירי הביטוח למקובל בעולם \ השוואתם לתעריפי ביטוח החובה לרכב.
תעריפי ביטוח החובה לאופנועים בישראל הם הגבוהים ביותר בעולם. התעריפים גבוהים ב-300% מן התעריפים שנהוגים באירופה וארה"ב, וגבוהים ב-300% מתעריפי ביטוח החובה של מכוניות נוסעים בישראל, מכיוון שכך, נפח הכלים הדו-גלגליים מתוך כלל מצבת כלי הרכב בישראל עומד על שליש בלבד מן המקובל בעולם (4% במקום 12%). כך נמנע מימוש הפוטנציאל של כלים דו גלגליים בהפחתת עומסי תנועה וחניה אשר גורמים לנזקים כלכליים עצומים ומתמשכים למשק, מצורף בנספח א' מחקר של משרד התחבורה, המצביע שהסטת 10% מנהגי הרכב לכלים דו גלגליים (מארג תחבורתי נכון כמו בשאר העולם) יפחית את פקקי התנועה ב40% , השלכה נוספת של התעריפים הגבוהים, כפי שמצא לאחרונה משרד מבקר המדינה, היא שכמחצית מן המשתמשים ברכב דו-גלגלי בישראל לא מבוטחים בביטוח חובה, וזאת – לדבריו - בגלל שהם מהווים  "גזירה שהציבור אינו יכול לעמוד בה", והטיפול בתעריפים יתקן כשל לאומי זה.
2. העיוות בחוק הסכם החציה:
חוק הסכם החציה מגדיר שהתשלום בתאונה מעורבת יהיה 75% מפוליסת הרכב, ו25% מהפוליסה של האופנוע, הרציונל:
· 90% מתאונות הדו גלגלי הן תאונות מעורבות (עם רכב) ורק 10% עצמיות.
· מנתוני הלמ"ס עולה ש 85% מתאונות רכב\אופנוע הן באשמת נהג הרכב
· ולכן 0.9 כפול 0.85 = 0.75
ולכן החוק מגדיר שהסכם החציה הינו 75% לטובת האופנוענים. 
אבל חברות הביטוח מחריגות מהחוק תאונות, בטענה שיש מקרים חריגים ( 12 מצבים):
· נהג פלסטיני
· נהג ללא ביטוח.
· נהג ללא רשיון תואם.
· נהג ללא רשות.
· פגע וברח
· ועוד ועוד...
וכך , עיקרו חברות הביטוח* את חוק החציה ומשלמות רק 23% מהמקרים, במקום 75%
(* ע"פ הידוע לנו, החברות כאמור מסרבות לחשוף מידע)
התוצאה כל מקרה חריג נופל על פרמיית האופנוענים, וכך הופכים האופנוענים לשק החבטות של כל כשלי הושק במדינה, למרות שהם עצמם אינם מקור הבעיה, והתוצאה, מארג תחבורתי מעוות, המגדיל את הפקקים במדינה ב 40% !
נדרש לתקן את התנהגות החברות כך שחוק החציה יבוצע - 75%, ללא קשר ל"חריגים".
3. חוק ההעמסה
מכיוון שבדיוני חוק ההעמסה המקורי, הגדירו אנשי אגף שוק ההון באוצר שאחוז ההעמסה של 6.5% יעמיד את הפרמיות של הכלים הדו גלגליים על "פחות מ 2,000 שקל", אך בפועל התעריפים נעים בין 4,600 ש"ח ל 8,800 ש"ח, נדרש להגדיל מרכיב ההעמסה מ 6.5% ל 12% (הרציונל – הטבה עם ציבור הנהגים עקב הפחתת 40% בפקקים).
4. דו"ח מבקר המדינה – מחצית מהרוכבים לא מבוטחים בביטוח חובה
מניתוח הדו"ח שהתפרסם בחודש שעבר (10.2016) ניתן ללמוד שנהגי רכב לא מבטחים לטווח קצר, ובאחוזים קטנים מאד, כנראה העברת בעלות או מכירה, ואילו אוכלוסיית האופנועים לא מבטחת לתקופות של חצי שנה ומעלה מתוך שנה, ובהיקפים שמצביעים על כשל שוק וגזירה שהציבור לא עומד בה !
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5. נתחי שוק
נתח השוק של אופנועים וקטנועים בישראל אמור להערכתינו להיות מ 12% (הממוצע האירופאי) ל 15% (נתון שמרני), עקב היותנו מדינה עם אקלים נח ממערב אירופה, ובגיאוגרפיה שטוחה ולא הררית, בעיקרה מישור החוף, שם מתרכזת מרבית האוכלוסיה ושם נמצאים מרבית הפקקים.
מסמך השוואה שעערכה חברת TASC עבור חברה ישראלית, המשווה את יחס החדירה ל 1,000 תושבים (מעל גיל 15) מראה נתונים עגומים עבור ישראל (2.1%) כאשר בהשוואה נכונה ששל ישראל אל מול מדינות אגן הים התיכון, הנהנות ממזג אוויר דומה לנו, כגון: יוון (17.9%), איטליה (16.7%) וספרד (11.6%), אנחנו משתרכים שנות דור מאחור, והמשק מפסיד עשרות מיליארדי שקלים, עקב עליה של 40% בעוצמת פקקי התנועה.
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באם נשווה את ישראל לא רק למדינות אגן הים התיכון, אלא בהשוואה עולמית, גם למדינות המזרח הרחוק, עקב כך שתמהיל הכלים הדו גלגליים כאן נוטה לכיוון קטנועים (כמו במזרח הרחוק), מצבנו העגום בכל קנה מידה, מתדרדר שבעתיים, מצ"ב דירוגינו בהשוואה עולמית, כאשר ניתן להיכנס ללינק מטה, ולחתוך בכל פרמטר אחר (ע"פ יבשות, סוג הרכב, ובכמה סוגי תצוגה) http://www.citylab.com/commute/2015/04/global-car-motorcycle-and-bike-ownership-in-1-infographic/390777/

[image: ]



6. מיסוי
בעבודה של משרד התחבורה ניתן ללמוד מהניסוי שבוצע באירופה, שכלים דו גלגליים מזהמים חצי מרכב ירוק ומקביל בטבלאות ה"ירוקות", עקב זמן קצר במחצית על הכבישים, באותו התוואי, עקב פחות מחזורי האצות ובלימות בפקקים בתוואי זהה, ועקב יעילות דינמית ותפעולית גבוהה יותר של המנועים בתנאי שדה (מאשר בתנאי מעבדה), מכיוון שרכבים חסכוניים נהנים כבר היום ממיסוי מקל של 35%-40%, ומכיוון שכל דו גלגלי גם יעיל יותר מהם מבחינת זיהום אוויר (כמחצית) וגם מפחית פקקים לעומת הרכב הכי יעיל, נדרש לתקן את טבלאות המיסוי בצורה פשוטה, בנוסף, הוכח בניסוי, שגם אופנועים בעלי נפח גבוה יותר, מזהמים כמו קטנועים קטנים, בעיקר בתוואים שנבדקו בניסוי (מהפריפריה ובכניסות לערים) אך יעילים מהם ברמה הפרברית, ברמת האיבזור והבטיחות האקטיבית, ובשימושיות עדיפה ובטוחה בהרבה מחוץ לעיר, נדרש לפשט ולייעל את טבלאות המיסוי, בצורה שגם תמנע עיוותים בתוך קטגוריית הדו גלגלי (50 שלא קיים עוד, 33 כ"ס, 47 כ"ס, עד 500, עד 750, מעל 75 כ"ס, מעל 100 כ"ס ועוד ועוד), ההצעה מיישרת קו עם קטגוריות הרישוי הקיימות, וקטגוריות הביטוח המבוקשות כדלהלן
· 2A – 20%
· 1A – 30%
· A – 40%
הכנסות המדינה ממיסוי כלים דו גלגליים בפורמט המוצע יעלו ב 200%, עקב כך שהמכר יגדל בכ 300%, כל זאת ללא פגיעה ממשית במס הנגבה מקניית רכב חדש, עקב העובדה שאופנוע אינו מחליף רכב, אלא בא בנוסף.



השוואה - מחירי ביטוח חובה לדו גלגלי בעולם
על מנת לאפשר השוואה ברת-קיימא לנעשה בעולם המערבי, רצ"ב מספר נתונים שנאספו על ידינו, מרוכבי דו-גלגלי A באירופה ובארצות הברית
התעריפים לאופנוע הגדול ביותר, עם מנוע 1,100 סמ"ק עם 100 כ"ס
(דוקאטי מונסטר 1100).
כידוע, שונה המבנה הביטוחי במדינות אלה מישראל, כך שאין הפרדה בין ביטוח נזקי גוף ובין ביטוח נזקי רכוש, והפרמיה המשולמת כוללת ביטוח חובה וצד ג', או חובה ומקיף; על כן, הנתונים הרצ"ב נערכו על דרך האומדנה.

1. אירופה
· 450 ליש"ט באנגליה חובה וצד ג' (כ-2,160 ₪, מהם לביטוח חובה כ- 1,500 ₪)
· 112 ליש"ט באנגליה חובה ומקיף לבן 54 (537 ₪, מהם כ-400 ₪ ביטוח חובה)
· 330 אירו בגרמניה לבן 36 (1,352 ₪, מתוכם כ-850 ₪ לביטוח חובה)
· 252 אירו בהולנד לבן 45 עם 26 שנות וותק (1,033 ₪, מתוכם כ-600 ₪ לביטוח חובה)
· 350 אירו בצרפת לבן 45 בעל וותק של 28 שנות רכיבה  (1,434 ₪, מתוכם כ-900 ₪ לחובה)
התעריפים הממוצעים שנאספו באירופה לביטוח חובה הינם 850 ש"ח:


2. ארצות הברית וקנדה
· 770$ לבן 29 (כ-2,979 ₪, מהם כ- 2,400 ₪ לביטוח חובה)
· 600$ (2,322 ₪, מהם כ- 1,800 ₪ לביטוח חובה)
· 495$ (1,915 ₪, מתוכם כ-1,400 ₪ לביטוח חובה)
התעריפים הממוצעים שנאספו בארצות הברית הם 1,555 ש"ח:

4 המזרח התיכון
· קטאר – 300$ (כ-1,200 ₪, מתוכם כ-800 ₪ לביטוח חובה)
· דובאי – 580 אירוע (כ-2,372 ₪, מתוכם כ-1,900 ₪ לביטוח חובה)
מחיר ממוצע מזרח תיכון 1,350

סיכום פרק עלויות ביטוח בעולם
· הממוצע העולמי אם כך הוא 1,255 ש"ח
· זאת ללא חישוב שווי הכסף בחו"ל (שיוריד את הנתון לכיוון 1,000ש"ח)
· זהה לדרישה שלנו להשוואה לביטוחי החובה לרכב




[bookmark: _GoBack]סיכום
ע"מ לתקן את כשל השוק של תעריפי הביטוח המופקעים בישראל, שהם המס היחיד שהמדינה הפריטה לחברות פרטיות, נדרש לבצע מספר מהלכים משולבים, שתכליתם, השוואת המארג התחבורתי בישראל למארג המקובל בעולם המערבי (12% דו"ג) וכתוצאה מכך הפחתה של 40% בפקקי התנועה, וחילוץ המשק מכשל הפקקים, קירוב הפריפריה למרכז, האצת פרויקטי הדיור בפריפריה (שכרגע תקועים עקב אי יכולת שינוע המשתכנים החדשים) והגברת הפיריון של העובד הישראלי (שכיום מבלה מעל 1 יום בשבוע בפקקי בוקר וערב
1. הגדלת מרכיב ההעמסה מ 6.5% ל 12% (הרציונל – הטבה עם ציבור הנהגים)
במידה ובשנה הבאה יוכנסו תקנות וועדת וינוגרד – 15% 
2. לחליפין, חיוב בעלי הזיכיון לביטוח (חברות הביטוח) לחיוב אחיד של רכב ודו גלגלי
3. אכיפה מיידית על חברות הביטוח של קיום חוק הסכם החציה (פרק 2)
4. חלוקת מדרגות הביטוח ע"פ מדרגות הרישוי (2A, 1A, A)
5. לדיון בוועדה, ובתנאי שיהיה כתוספת וולונטרית, החלת מודל ביטוח אמריקאי.
6. העברת כלל האופנוענים לביטוח בחברות הביטוח (במחיר שייקבע בוועדה), או, במידה ותהיה התנגדות מחברות הביטוח, העברת כלל ביטוחי החובה לחברת הפול.




נספח א' – מחקר משרד התחבורה (עידן עבודי)

מצורף המחקר המלא, קריאה חובה:


עיקרי המחקר מודגשים צהוב
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נספח ב' – מסמך הפניה להקמת הוועדה (6-11-2016)
06-11-2016
לכבוד: 	מר משה כחלון – שר האוצר
מר שי באבד – מנכ"ל משרד האוצר
הגב' דורית סלינגר – הממונה על שוק ההון, ביטוח וחיסכון

הנדון: ועדה מקצועית לתיקון עיוות ביטוח החובה לדו-גלגלי בישראל
מכובדיי
1. תעריפי ביטוח החובה לאופנועים בישראל הם הגבוהים ביותר בעולם. התעריפים גבוהים ב-300% מן התעריפים שנהוגים באירופה וארה"ב, וגבוהים ב-300% מתעריפי ביטוח החובה של מכוניות נוסעים בישראל.

2. אחת ההשלכות של התעריפים הגבוהים, כפי שמצא לאחרונה משרד מבקר המדינה, היא שכמחצית מן המשתמשים ברכב דו-גלגלי בישראל לא מבוטחים בביטוח חובה, וזאת – לדבריו - בגלל שהם מהווים  "גזירה שהציבור אינו יכול לעמוד בה". עובדה זו מצביעה על כשל שוק מתמשך שנמצא באחריות משרדכם.
 
3. תקלה חמורה אחרת שנגרמת בגלל התעריפים הגבוהים היא ששיעור הכלים הדו-גלגליים מתוך כלל מצבת כלי הרכב בישראל עומד על שליש בלבד מן המקובל בעולם (4% במקום 12%). כך נמנע מימוש הפוטנציאל של כלים דו גלגליים בהפחתת עומסי תנועה וחניה אשר גורמים לנזקים כלכליים עצומים ומתמשכים למשק בגלל הפסד של מיליוני שעות עבודה, זיהום אוויר מוגבר, אי התפתחות הפריפריה ועוד, ולמעשה זהו "כשל לאומי". בהתאם לחישוב שמצוי בידינו  אפשר לצמצם את עומסי התנועה ברחבי גוש דן בכ-40% אם שיעורם של הכלים הדו-גלגליים מתוך מצבת כלי הרכב יהיה דומה למקובל באירופה.

4. עידוד שימוש בכלי רכב דו-גלגליים יקצר משמעותית גם את משך הנסיעה של תושבי הפריפריות הסמוכות למרכז וכך יסייע למימוש חזון החיזוק של פריפריות אלה כחלק  מתוכניות הדיור החדשות - וכל זאת ללא צורך בתקצוב ממשלתי כלשהו. 

5. אנחנו דורשים לקיים פגישה מידית ולהקים עוד החודש ועדה לטיפול בביטוח החובה של רכב דו גלגלי, וזאת כפי שהבטיח השר משה כחלון לפני הבחירות. 
על ועדה זאת לדון בנושאים הבאים, והכל במטרה להפחית את תעריפי ביטוח החובה לדו גלגלי בעשרות אחוזים, ולהנגישם לכלל הציבור:

1. בדיקת יישומו בפועל של "הסכם החציה" (כיום מיושם רק ב-23%).
2. העלאת 'רכיב ההעמסה' ל -12%.
3. קביעת מדרגות הביטוח ע"פ מדרגות הרישוי (A, A1, A2).
4. הלאמת ביטוח החובה ומינופו לצמצום הקטל בדרכים (ביטוח החובה הינו המס היחיד במדינה אשר הופרט לטובת  גופים פרטיים – קרי: חברות הביטוח). פרמיות הביטוח ייגבו עבור רשות לאומית חדשה לבטיחות בדרכים אשר לא תהיה כפופה לשר התחבורה, אלא למשרד ראש הממשלה או למשרד האוצר, וזו  תעשה שימוש ברווחים (בין 1 ל-2 מיליארד שקלים בשנה כיום) לקידום  הבטיחות בדרכים ולהפחתת הקטל.
בברכה,
נציגי מטה המאבק ומועדון האופנועים הישראלי.
אליקו אלג'ם, דניאל פטרי, דורון לינדנר, דודי כן, מוטי מור, ליאור בנאי.

נספח ג' - מקורות
· עבודת עומק של חברת TASC, מבוסס על נתוני ECEM world bank statistics (משולב במסמך)
· נתוני משרד התחבורה (עידן עבודי) משולבים במבסמ
· נתח שוק מכוניות ואופנועים במזרח
http://www.aseanmarketresearch.com/services.html
· אחוז הכלים למשפחה בכל העולם, List of countries by vehicles per capita
https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_countries_by_vehicles_per_capita
· נתונים מ Citylab כולל חיתוכים וניתוחים ברמת מדינות, יבשות ועוד.
http://www.citylab.com/commute/2015/04/global-car-motorcycle-and-bike-ownership-in-1-infographic/390777/





לשאלות, הערות, חומרים נוספים ועוד.
ניתן לפנות לחברי מטה המאבק, או ל liorbn123@gmail.com
ליאור בנאי 052-6776666
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השימוש בכלי רכב דו-גלגלי, מאפיינים תחבורתיים, סביבתיים ומיסוי.

עידן עבודי, אגף הרכב ושרותי תחזוקה



1. רקע

קיימת הסכמה כי השימוש בכלי רכב דו"ג מציב הרבה אתגרים בטיחותיים אך בשל העדר בסיס נתונים איכותי, אין התייחסות מספקת לתועלת התחבורתית שבשימוש בכלים אלה. בהתייחס לעליות החיצוניות של השימוש בדו"ג יש להפריד בין העליות הישירות של תאונת דרכים (עליות אלו הן העלויות והנזקים שהמעורבים בתאונה חווים והן מגולמות בביטוח הרכב), ובין העלויות החיצוניות אשר אותן בלבד יש להכניס לתחשיב התחבורתי. הודות ליתרונות התחבורתיים המובהקים, יש מקום לקביעת מדיניות כוללת שתסבסד את העלויות הישירות על סמך התועלות החיצונית הגבוהות.

השימוש בכלי רכב דו"ג בעולם נחלק לצרכי תחבורה ולפעילות פנאי. ניתן לראות שינויים בתכלית  בין מדינות שונות, באירופה השימוש השכיח ביותר בכלים דו"ג בעלי נפח מנוע והספק נמוכים המשרתים למטרות יוממות, בעוד שבצפון אמריקה השימוש המרכזי הוא כפעילות פנאי ותיור, והכלים הם בעלי נפח מנוע והספק גבוהים יותר. במהלך השנים האחרונות ניתן לראות שינויים בהתפלגות השימוש בתוך המדינות והאזורים השונים [1]. למרות העלייה המתמדת במספר הכלים באירופה ובארה"ב, עדיין רמת המינוע של כלים דו"ג הגבוהה ביותר היא באסיה; זאת מסיבות כלכליות-דמוגרפיות. יחד עם זאת, בין 10 המדינות המובילות ברמת המינוע הדו"ג נמצאות יוון, איטליה, שוויצריה, לטביה, יפן ואורוגוואי; מעניין למצוא בעשירייה זו מדינות במדרג כלכלי מגוון, מגבוהה ועד נמוך. במדינות מפותחות וצפופות, ההיבט התחבורתי שבשימוש בכלי רכב דו"ג מקבל משמעות חזקה בעוד שבמדינות העניות והמתפתחות, השימוש בדו"ג מושפע בעיקר מהעלויות הכרוכות בו.

בשנים האחרונות ניתן לראות צמיחה בדגמי קטנועים בעלי נפח מנוע בינוני המאפשרים תנועה פרברית בלתי מוגבלת יחד עם נוחות, אבזור מתקדם (הכולל גם מערכות בטיחות מתקדמות) ועלויות נמוכות [1,7]. לתנאי האקלים וצפיפות האוכלוסייה השפעה רבה על השימוש בכלי תחבורה זה. בהתייחס לישראל, מרכז מישור החוף, רצועה מישורית המשתרעת לאורך של כ-90 ק"מ והינה האזור בעל צפיפות האוכלוסין הגבוהה ביותר במדינה, מספר ימי הגשם בשנה עומדים על כ- 60, והטמפרטורה נוחה יחסית לרכיבה בכל ימות השנה. כלי רכב דו"ג בעל נפח מנוע בינוני עשוי לספק צרכי התחבורה בצורה יעילה, חסכונית וירוקה של נהגים רבים במטרופולין זה אם מהמגזר העסקי ואם נהגים פרטיים.

ואכן, בחינת עידוד השימוש בכלי רכב מתקינה L (ובכללם דו"ג) הינה תחת החלטת ממשלה בנושא תחליפי נפט:

..." לגבש, בשיתוף אגף התקציבים במשרד האוצר ורשות המסים, מתווה לרגולציה ולמדיניות עבור אמצעי תחבורה חדשים, המביאים לצמצום השימוש בתחבורה פרטית בערים ובכניסות אליהן, ולבחון את יעילותן התחבורתית, האנרגטית והכלכלית, בין היתר עבור האמצעים האלה:
א. אמצעי תחבורה אישיים (Personal Mobility), לרבות כלי רכב דו-גלגליים וכלי רכב חשמליים ואחרים מקטגוריה.L ".....



מבחינת טכנולוגיה עתידית, ההתאמה בין תהליך האלקטריפיקציה בענף הרכב ואופיין של מערכות הינע חלופיות (מימדים, הספק מיוצר וזמינות אנרגטית), ובין היעילות האנרגטית של כלים דו"ג (מבחינת הספק ומשקל), יביא להתפתחות מהירה וליישום של טכנולוגיה חדשה בקרב הכלים הדו"ג, ויהפוך את הדו"ג לכלי תחבורה בעל חשיבות כלכלית וסביבתית רבה. 

ההתייקרות המתמדת של מוצרי הנפט והעניין שמגלה הציבור בהגנת הסביבה מביאים גם את יצרני הדו"ג לעשות מאמצים גדולים לצמצום צריכת הדלק, מגמה זו מורגשת בכל קטגוריות הכלים (מקטנועים זולים ועד אופנועי סופר-ספורט) אך מן הסתם מתבטאת בצורה המשמעותית ביותר בקטגוריות הקטנועים הקטנים והגדולים ובאופנועי התיור.



2. השפעה סביבתית

נתוני הפליטה עליהם חלה חובת דיווח ע"י יצרן הרכב הם CO, HC, NOX. מבחינת פליטת הפד"ח, יעילותם המסית של כלי הרכב הדו"ג מזכה אותם בצריכת דלק נמוכה ופליטה נמוכה מאד של פד"ח, לכן ההתניידות באמצעות דו"ג יש בה פוטנציאל גדול להפחתת פליטת גזי חממה. כל שיפור טכנולוגי שיביא להפחתה באחד מהמזהמים המנוטרים יביא עמו גם הפחתה בפליטת הפד"ח.

בעוד היעילות האנרגטית ונתוני פליטת הפד"ח העדיפים של כלי הרכב הדו"ג הינם מובהקים, פליטת המזהמים המותרת מדו"ג אינה עומדת ביחס ישר עם זו של קבוצות כלי הרכב האחרות.

החלת תקני יורו-3 לכלי רכב דו"ג הביא לשימוש במערכות הזרקת דלק אשר פעולתן מביאה להפחתה של 60% בפליטת הפחמימנים כתוצאה מאידוי לסביבה לעומת מנוע בעל קרבורטור וכן להפחתה משמעותית בשאר הפליטות. עדכון התקנות לדרישות מחמירות יותר (יורו-4 ויורו- בהדרגה 5) צפוי כבר בשנה הקרובה.

הסיבה לעיכוב להחלת תקנות פליטה חדשות על מגזר הדו"ג היא שבשל גודלם, אופי הכלים והפילוג החברתי-כלכלי של המשתמשים ואופי שוק הרכב הדו"ג, ההשפעה של הטמעת אמצעים טכנולוגיים בדו"ג על מחיר הכלי, חזקה מההשפעה על מחיר כלי רכב. קיימים כלים פשוטים אך יחד עם זאת יעילים מאד מבחינה אנרגטית וסביבתית אשר מחירם נמוך ולכן הם מקובלים בקרב שכבות בעלות יכולת כלכלית נמוכה. הטמעת מערכות שעלולות לייקר את מחיר הכלים הללו באופן משמעותי (בשיעור יחסי), עלולה לגרום לעליה במשך השימוש בקבוצת כלים זו, להתייקרות בעליות הטיפול וכתוצאה מכך לתחזוקה לקויה, ובסופו של דבר להביא לתוצאות הפוכות מהמבוקש [2]. 

הדירקטיבות האירופאיות הנוגעות בפליטת מזהמים מכלי רכב דו"ג קיטלגו את הכלים לפי נפח המנוע-עד 50 סמ"ק וגדול מ- 50 סמ"ק. זאת בשל אופי המנועים שהיו הנוגים בעבר. עם התרחבות שוק הדו"ג וריבוי הדגמים היה נחוץ לערוך מחדש את חלוקת הקבוצות שלי כלי הרכב הדו"ג כמופיע ב- 2002/24/ec. הקבוצות כיום נבדלות עפ"י: מספר הגלגלים, מהירות מקסימלית, יחס נפח מנוע-הספק, משקל. אך יש לשים לב כי הקטגוריות השונות נבחנות עפ"י מחזורי נסיעה שונים כך שאין להשוות באופן ישיר בין הנתונים. במצב המתואר, החלוקה בין הקטגוריות צריכה להיות על סמך התועלות בפועל של כל קבוצה בהתאם לתנאים הסביבתיים והתחבורתיים האופייניים. בישראל אין מדד לתועלות ולא נבחנו האופן מעמיק ההשלכות לשימוש בדו"ג.



רגולציה עתידית בתחום הדו"ג (בהסתמך על דוח האיחוד האירופי בנושא דו"ג [2])

· מתקיימת פעילות ליצירת מחזור נסיעה ייעודי לבחינת לכלי רכב דו"ג אשר יעזור ליצירת בסיס פרמטרים איכותי הדרוש להערכת ההשפעות הסביבתיות של השימוש בדו"ג.

· נכון להיום לא קיימת רגולציה בנוגע לעמידות מערכות הקצה לטיפול בפליטות של כלי רכב דו"ג. זאת בניגוד לתקינת כלי רכב פרטיים שם נדרשת הוכחת עמידות המערכת לאורך זמן. בהעדר הרגולציה הנ"ל, אין אפשרות לאכוף ולבצע בדיקות תקינות תקופתיות לכלי הרכב הדו"ג המתייחסות לרמת פליטת מזהמים.

· מומלץ לחלק הכלים עפ"י צריכה אנרגטית אך מומלץ שלהימנע מלגבש מדרג שאינו אחיד בין כל מדינות אירופה. יש לחכות להבשלת התנאים הטכנולוגיים והרגולטורים, תאריך היעד המוערך הינו 2020.

· חיוב הימצאותן של מערכות OBD בכלי רכב דו"ג תיתכן רק במגביל להחלתן של בדיקות תקינות תקופתיות ותקינה לעמידות מערכות הטיפול הגזי הפליטה כפי שהוזכר קודם לכן, כאמור, נכון להיום ביצוע בדיקות אלה בכלים דו"ג אינן מביאות לתוצאות מספקות בגלל תחום הסל"ד הרחב, גרדיאנט הטמפרטורה וחוסר היציבות התרמית שמאפיינים את פעולת המנוע הדו"ג.



3. בטיחות

במאזן התחבורתי-בטיחותי קיימת הסכמה שכלי רכב דו"ג הינם אמצעי תחבורה יעיל יותר בסביבה האורבנית אך גם פגיע יותר ממכונית. ניתוח סטטיסטי מגלה שרוב מקרי המוות והפציעות הקשות בקרב רוכבי הדו"ג מתרחשות הנסיעות שאינן האזור העירוני.

מספר ההרוגים מקרב רוכבי הדו"ג ביחס למספר הכלים נמצא בירידה, זאת ניתן לזקוף לזכות התשתיות המפותחות אשר מצמצמות את האפשרות לתאונה. אחוז רוכבי הדו"ג הנפגעים מקרב כל אוכלוסיית הנהגים נמצא בעלייה, וזאת מכיוון שכלי הרכב נעשים יותר ויותר בטוחים לעומת הכלים הדו"ג שנשארים פגיעים יחסית. רוב התאונות בהן מעורבים כלי רכב דו"ג וכלי רכב אחרים נגרמות באשמת נהג הרכב. הטמעתן של מערכות בטיחות מתקדמות בכלי הרכב (מכוניות) כגון מערכת סטייה מנתיב ומערכת זיהוי הולכי רגל, יכולות להפחית משמעותית את רמת הסיכון שברכיבה על דו"ג. כמו כן חשוב הקשר בין הרוכבים והרשויות, זיהוי מפגעים, הקמה ופיתוח של תשתיות סלחניות והגברת המודעות כלפי כלי הרכב הדו"ג אצל שאר הנהגים כל אלה יכולים להביא להגברת הבטיחות והיעילות התחבורתית של כלי הרכב הדו"ג.

לאחרונה, אגף הרכב יחד עם הרשות הלאומית לבטיחות בדכים ערכו ניתוח של התאונות הקטלניות מקרב רוכבי אופנועים בעלי נפח מנוע של הגדול מ- 400 סמ"ק בשנים 2011-2013. מהניתוח עולה ש-60% מהנפגעים במקרב קבוצה זו רכבו על כלים המפיקים הספק של מעל 100KW ולחלק גדול מהם כלל לא היה רישיון נהיגה\רכב תקף. לפיכך, מספר הנפגעים מקרב קבוצת הרוכבים על אופנועים שבנפח של מעל 400 סמ"ק אך בהספק הקטן מ- KW75 נמוך מזה שבשאר קבוצות הרוכבים.

4. תועלת תחבורתית

קיים מחסור במידע עדכני אודות אופי השימוש, הנסועה וסוג האופנוע ולכן קשה לשקלל ולנתח תוצאות מחקרים תחבורתיים קיימים ולבחון יחד ובאופן כולל את כל ההיבטים של השימוש בדו"ג. הרבה מהמחקרים נתמכים בניטור מהעבר שאינו רלוונטי שאינו מתייחס לשונות הרבה הקיימת בין קבוצות הכלים השונות אם בתכלית ואם בביצועים.

להמחשת התועלת מוצגים ממצאי עבודה עדכנית של ההשפעות החיוביות של הסטה לדו"ג. העבודה בחנה את ההשפעה הכלכלית והסביבתית שתתקבל מהחלפה של 10% מהמכוניות הפרטיות הנעות בזמן הגודש לדו"ג. מאחר ובמלוא קיבולת הכביש, זמן הנסיעה עולה אקספוננציאלית עם צפיפות המכוניות. המרת 10% מהמכוניות לדו"ג הביאה להפחתה של 40% בגודש:



4.1.2 Overall effect on the primary road network 



The impact on traffic congestion is also examined if a modal shift were to be achieved on the entire primary road network in Belgium. To this end, the results of the Leuven-Brussels case study are extrapolated to the entire primary road network. Because the relationship between the modal shift and the change in traffic flow, the reduction in travel times and the reduction in lost vehicle hours is strongly dependent on the location, the result of a rough calculation for the entire primary road network based on an extrapolation of the results of the case study can be taken as a purely indicative result. 

In determining the impact account is taken of a knock-on effect on the primary road network. Because journeys on the primary road network become less expensive and therefore more attractive, they will on average attract approximately 2% extra traffic. Taking account of this knock-on effect, the Leuven-Brussels case study achieves a reduction in lost vehicle hours of 40% compared to the reference scenario. Extrapolating this figure to the entire primary road network suggests that 15,000 lost vehicle hours could be saved in Belgium every day, which is equivalent to a total time-saving of around €350,000 per day. We emphasize that these figures only have an indicative value.





	עדכון באופי השימוש וההשלכות בתחבורתיות והסביבתיות

מחקר סטטיסטי שבוצע באנגליה [3] בא לבחון את מאפייני הרוכבים העירוניים אל מול רוכבים מאזור הפריפריה. הרוכב העירוני נמצא כצעיר ובעל הכנסה גבוהה יחסית לרוכב מהפריפריה וברשותו דו"ג בעל מנוע הקטן מ-250 סמ"ק. הסיבות לבחירתו של הרוכב העירוני בכלי רכב דו"ג הן בראש ובראשונה הימנעות מהגודש. מעורבותם של הרוכבים העירוניים בתאונה גבוהה יותר אך חומרת התאונה גבוהה יותר באופנועים בעלי מנוע גדול ובמהירויות גבוהות המשויכים לרוכבים מהפריפריה. עפ"י נתוני תאונות דרכים בהן היו מעורבים כלי רכב דו"ג באוסטרליה, מעורבותם של הרוכבים על אופנועים המוגדרים סופר-ספורט (עפ"י יחס הספק-משקל) היא פי ארבע מאשר מעורבותם בתאונה של רוכבי שאר קטגוריות האופנועים. מחקר זה מדגיש את התועלת התחבורתית שמציעים הכלים הדו"ג המתונים לתנועה פרברית.

הממשל המקומי באיזור ויקטוריה-אוסטרליה [4], מצא כי הגידול שחל בצי הרכב הדו"ג בשנים האחרונות מחייב התייחסות כוללת לגבי כלי תחבורה ייחודי זה. הדו"ג הינו פגיע יותר מרכב רגיל אך יחד עם זאת הממשל המקומי מאמין שהכלים הדו"ג יעיל כנגד גודש ועל כן יש מקום לכלול נושא הדו"ג, על היבטיו התחבורתיים והבטיחותיים בתוכנית פיתוח התחבורה של מדינת ויקטוריה. יש לציין כי מדינת ויקטוריה הינה האזור הצפוף ביותר ביבשת אוסטרליה, כאשר כ-75% מהאוכלוסייה שלה המונה 5.5 מיליון תושבים מתגוררים בעיר מלבורן ופרבריה. בעיר פועלים 16 קווי מטרו וכן רשת ה"טראם" הגדולה בעולם. הממשל המקומי בויקטוריה מפריד בין כלים גדולים וחזקים המשמשים לפעילות פנאי ובין כלים פשוטים יותר המתאימים יותר לתנועת יוממות. הממשל מבקש לקשר יחדיו בטיחות בדרכים, הרחבת הידע והמודעות לרוכבים ונהגים, הכרה והפקת תועלת תחבורתית-סביבתית משימוש בדו"ג, פיתוח והקצעת תשתיות מתאימות ובצורה שווה עבור כל משתמשי הדרך.

[image: ][image: ]הגישה והצעדים שבכוונת הממשל לנקות תחילה הם: איסוף מידע עדכני, עריכת מדדים לשקלול, זיהוי התועלת של הדו"ג ברשת התחבורתית, ובהתאם לממצאים לפעול לשיפור התשתית והתאמתה לדו"ג. קיים מחסור במידע בצורה המקובלת בעבור צי הרכב הדו"ג. אופי הכלים, והשפעות סוציו-דמוגרפיות השפיעו מאד על השימוש בהם בשנים האחרונות.

































חיזוק ליעילות התחבורתית הגדולה המתקבלת משימוש בכלי רכב דו"ג מתקבל מתוצאותיה של תכנית צרפתית הבאה לבחון באופן מעשי את ההשלכות הסביבתיות והתחבורתיות של השימוש בכלי רכב דו"ג (העונים לתקני יורו-3) ולהשוות אותן עם ההשלכות שבשימוש ברכב פרטי [5]. לשם כך נבחר מסלול נסיעה המדמה תנועת יוממות אופיינית באזור פאריס, מאחד מפרברי המגורים אל תוך מרכז העיר. המסלול כלל דרכים עירוניות, דרכים מהירות ורחובות צפופים ודימה שישה תנאי נסיעה אופייניים: עירוני עם הנעה קרה, דרך מהירה, דרך מהירה עמוסה, פקקים, עירוני עם מנוע חם.

פליטת המזהמים של הכלים הדו"ג נמדדו באופן מעשי על דינמומטר שלדה בעבור אופי נסיעה משתנה וחושבו בעבור מסלול הנסיעה, זאת מאחר ולא ניתן להתקין מכשור מדידה נייד על כלי דו"ג. בצורה זו ניתן ליישם החישוב בעבור תנאי דרך ותנועה משתנים וכן בעבור כלים שונים.

נאספו נתוני הנסיעה של מכוניות פרטיות, אופנועים וקטנועים במטרה לבנות את מחזור הנסיעה הנבדק. נעשה מעקב אחר נסיעתם של מכוניות פרטיות , אופנוע בעל מנוע בנפח 600 סמ"ק וקטנוע בעל מנוע בנפח 125 סמ"ק.

הנהגים והרוכבים נתבקשו להגיע ליעדם בשעת מדויקת ובזמן העומס. לרוכבים הותר להשתחל בין טורי המכוניות בתנועה איטית וצפופה. הנתונים שנוטרו הינם: זמן, מהירות, מיקום, מהירות סיבובי מנוע, מצב מצערת.

נצפתה עקביות לאורך כל החזרות בכל סוגי כלי הרכב. נמצא כי זמן מחזור הנסיעה של אופנוע וקטנוע זהים כצפוי (44 ו- 45 דקות בהתאמה). התאוצות והמהירויות הממוצעות לאורך המסלול של שני סוגי הדו"ג דומות, בנסיעה לא ניתן ביטוי להספק הגדול יותר של האופנוע ואף פעל כנגדו מבחינת היעילות האנרגטית. לאור התוצאות הוחלט להתייחס לכל הדו"גים כקבוצת בעלת מחזור נסיעה אופייני אחד.

זמן הנסיעה של המכונית הפרטית עמד על כפול מזה של הדו"גים (88 דקות). המכונית האיצה והאטה מספר פעמים רב יותר.

[image: ]בנסיעה בפקקים ובקטעים בין עירוניים עמוסים ובדרכים עירוניות, המהירות הממוצעת של הכלים הדו"ג גבוהה מזו של המכונית בעוד שהתאוצה הממוצעת דומה לזו של מכונית. באזורים עירוניים צפופים המהירות הממוצעת של הדו"ג גבוהה האופן משמעותי מזו של מכונית אך התאוצות רבות וחזקות יותר.



















מקדמי הפליטה של המכוניות התקבלו משלוש מכוניות, שתיים מהן בעלות מנוע בנזין (יורו-4), האחת בהספק המתאים יותר לנסיעה עירונית (78 קילו-וואט) והשנייה בעלת הספק גבוהה (155 קילו-וואט). המכונית השלישית בעלת מנוע דיזל בהספק נמוך לקבלת יעילות עירונית מירבית. בעוד מקדמי הפליטה של הדו"ג מבחרו מגוון דגמי אופנועים וקטנועים בעלי נפח מנוע של 125-1000 סמ"ק ובהספק של עד 78 קילו-וואט. מבין בדגמים היו גם כאלה העונים לתקנות יורו-2 בלבד.

תוצאות המחקר הראו כי בעבור המכוניות נמצאה התאמה בין מחזור הנסיעה הנבחן ובין מחזורי הנסיעה המקובלים (EUDC, ECE) אך אין הדבר נכון לגבי הדו"ג. במחזור המעשי פליטת המזהמים של הכלים הדו"ג, מכל נפחי המנוע, נמצאו מתחת לערכים שנקבעו בתקינה המבוססת על מחזורי הנסיעה המקובלים.

בהשוואת כמות המזהמים הנפלטים בין דו"ג ומכונית פרטית במחזור הנסיעה הנבדק נמצא כי גם המכונית היעילה ביותר שנבחנה מזהמת יותר מכל קבוצות הדו"ג. יצוין כי מספר הנוסעים בממוצע למכונית ודו"ג בפאריס הינם 1.2 ו- 1.1 בהתאמה (בדומה לארץ). ולכן גם מבחינת זיהום לנוסע יש עדיפות לדו"ג.



5. ניתוח נתוני פליטה

מניתוח נתוני הפליטה המנוטרים של מרבית הדגמים המשווקים בישראל מהתוצרים: ימהה, קווסאקי, סוזוקי, פיאג'יו, ג'ילרה, קימקו וס.י.ם, עולים הממצאים הבאים:

· בעוד שבכלי רכב פרטיים לא נראית מגמת שינוי אחידה בפליטות ה- CO, HC, וה- NOX עם הגדלת נפח המנוע או ההספק, הכלי הרכב הדו"ג ישנה מגמת ירידה בפליטת ה- CO וה- HC עם העליה בנפח המנוע ובהספק. הסיבות לכך יכולות להיות: 1) תהליך טיפול טוב יותר בזכות חום המנוע הרב יותר; 2) השימוש המערכות יקרות ויעילות יותר באופנועים היקרים יותר. מנגד יש לזכור כי היעילות האנרגטית של הכלים הזולים הינה מהגבוהות ביותר מקרב מגזר התחבורה הפרטית, תכונה המשפיעה באופן ישיר על פליטת הפד"ח (נתוני צריכת הדלק ופליטת הפד"ח אינם מחויב בדיווח בדו"ג).

· לא נראית מגמה דומה בפליטת ה- NOX.









6. מסקנות

· לאור הקולות הנשמעים מכל רחבי העולם ובהתחשב בתנאים הסוציו-דמוגרפיים, האקלימיים והתחבורתיים השוררים בישראל, יש מקום לעודד השימוש בדו"ג. המס המופחת הניתן כיום על קטנועים מהווה גורם מעודד שכזה.

· התניידות בעזרת דו"ג תחת תנועה גדושה מביאה לזמן נסיעה הקצר פי שתיים מזה שבעזרת מכונית. מאחר והגודש הינו הרכיב הגדול היותר מכל העליות החיצוניות, השימוש בדו"ג מהווה כלי לצמצום העלויות החיצוניות.

· מחקרים שבוצעו לצורך קביעת היעילות התחבורתית וההשפעה הסביבתית של הדו"ג, כמו גם ניתוח נתוני הפליטה של הדגמים המשווקים בישראל, מראים כי אין חשיבות לסוג האופנוע (נפח או הספק). ולכן כל דו"ג (יהיה אופנוע או קטנוע) בעל מנוע בנפח 250 ומעלה מאפשר תנועת יוממות נוחה ובטוחה יחסית לאורך כל הכרך של אזור המרכז.

· קיימת הסכמה כי מחזור הבדיקה לכלי רכב דו"ג והמקדמים הנהוגים המתייחסים למגזר הדו"ג אינם משקפים את הפרמטרים והמגמות בפועל. כל עוד לא נקבעו פרמטרים אלה קשה לכמת ולהשוות את העליות החיצוניות של השימוש הדו"ג ביחס לסוגי תחבורה אחרים.

· יעילותם המסית של כלי הרכב הדו"ג מזכה אותם בצריכת דלק נמוכה ופליטה נמוכה מאד של פד"ח. נתגלה כי ההתנהלות בתנועה עירונית ונתוני הפליטה של דגמי אופנועים בעלי נפח מנוע גדול אינם שונים מנתוני הפליטה וההתנהלות של קטנועים קטנים.

בטבלה הבאה מוצגים העלויות החיצוניות עבור דו"ג ביחס לרכב מקטגורייתC  - רמת זיהום ממוצעת (שכבר זכה בהטבה בשיעור של 8250 ₪ רק על צמצום הפליטות וללא התייחסות לרכיב בעל משקל גדול ביותר-הגודש). לפי מקדמים אלה העלות החיצונית הנובעת מהשימוש בדו"ג הינה 0.9 מהעלות של רכב הייחוס. לכן, בהתאם למדד הירוק הנהוג כיום, נגלה שהדו"ג זכאי להטבה בשיעור של 2100 ₪ בשנה שהם 16820 ₪ לאורך חיי הכלי (שמונה שנים). זאת מבלי להתחשב בהטבה אותה מקבל רכב הייחוס במסגרת ה"מדד הירוק". ובסה"כ נגלה כי הדו"ג זכאי להטבה של 25070 ₪ לאורך חיי הכלי.

עפ"י תכנית אב לתחבורה של האגף לתכנון כלכלי במשרד התחבורה [11], צפוי רכיב הגודש להגיע לכדי 25 מיליארד ₪ בשנת 2030 ולכן מקדם התועלת שבשימוש בדו"ג צפוי לגדול בכ- 15% נוספים.















		מרכיב

		עלות למשק (מיליארד ₪ לשנה)

		משקל מסך העלויות (%)

		מקדם עבור דו"ג

		הערות



		שינוי אקלים

		1.57

		2.98

		0.3

		עפ"י המכון למחקר סביבתי בשוודיה [6]



		צפיפות

		16.71

		31.78

		0.33

		עפ"י רשות המיסים



		זיהום אוויר

		18.1

		34.43

		1

		בהתאמה לרכב ובהעדר נתון אחר



		שימוש בתשתיות

		2.96

		5.63

		0.5

		עפ"י רשות המיסים; דרוש נתון אמיתי



		רעש

		3.13

		5.95

		1

		דו"ח האיחוד האירופי [2]



		חניה

		4.26

		8.11

		0.25

		עפ"י [ACEM [7



		תאונות

		5.83

		11.1

		3

		עפ"י רשות המיסים



		סה"כ

		52.56

		100

		0.899039

		









7. המלצות

· לעדכן רמות הרישוי לצרכי נהיגה וביטוח בהתאם לקטגוריות הרשיון הנהוגות באירופה.

· שוק הרכב הדו"ג הישראלי מורכב בעיקרו מכלים בעלי מנוע בנפח של עד 250 סמ"ק (כמוצג בתרשים מטה). מגמת הצמיחה בדגמי הקטנועים בעלי נפח מנוע בינוני וגדול, המאפשרים תנועה פרברית בלתי מוגבלת יחד עם נוחות ואבזור מתקדם (הכולל גם מערכות בטיחות מתקדמות), מחייבת המשך החלת הטבת המיסוי הנהוגה היום על קטנועים (40%) על כלים בעלי מאפיינים דומים והתאמה לרישיון הנהיגה. ההרחבה תביא לייבוא של דגמים חדישים יותר, המגובים במערכות בטיחות מתקדמות ובעלי יעילות עדיפה, וכן תטיב עם המגזר העסקי, קבוצות טעונות טיפוח באוכלוסייה ויוממים בעלי\חסרי רכב נוסף.

· מאחר ונמצא כי העלויות והתועלות של קטנוע בעל הספק קטן דומה לזו של אופנוע בעל הספק גדול, ראוי שהטבת המס תינתן מבלי להבחין בין אופנועים לקטנועים (כנהוג כיום) אלא כתלות באופי השימוש ובמאפייני הכלי.

· מומלץ להנהיג ארבע רמות מיסוי שיקבעו עפ"י ההספק שמייצר המנוע כמוצג בטבלה שלהלן, תכונה זו (הספק המנוע) נמצאה כמשקפת ביותר את אופי השימוש והעליות החיצוניות הנובעות מהשימוש בכלי. בהתחשב בסוג הכלים הנמכרים, מבחינה פיסקלית, אין בקביעת מדרגות אלה משום פגיעה ממשית אלא רק פילוג נכון יותר של המיסוי. כמו כן המהלך צפוי לחזק את שוק הרכב הדו"ג.








		הספק (KW)

		גובה המס (%)

		תיאור השימוש ותכונות הכלי



		חשמלי\היברידי

		8 בדומה לנהוג ברכב הפרטי

		בעיקר התניידות עירונית;

ניתנת כחלק ממגמת עידוד תחבורה ירוקה.



		<35

		40

		כלים המאפשרים התיינדות עירונית-פרברית; יעילות אנרגטית גבוהה מאד; חדירת מערכות מתקדמות; מכוון למגזר העסקי, יוממים וכן שכבות חברתיות מסויימות.



		>35

<75

		56

		מאפשר התיינדות בלתי מוגבלת; יעלות אנרגטית גבוהה; מצויידים במערכות מתקדמות; פליטת מזהמים עדיפה; יעילות תחבורתית ורמת סיכון דומה לזו של הכלי מהקטגוריה הנמוכה יותר; מיועד למגזר העסקי והפרטי וכתחליף לרכב פרטי או בנוסף אליו.



		>75

<100

		72

		מאפשר התיינדות בלתי מוגבלת; יעילות אנרגטית עדיפה מרכב פרטי; רמת סיכון גבוהה; מחיר גבוהה; ביצועים קיצוניים.



		<100

		85

		פעילות פנאי בסיכון גבוהה







רמות ההספק מותאמות למגבלות רישיונות הנהיגה העדכניות באירופה שייושמו בקרוב גם בישראל, היצע הדגמים מושפע מאד ממגבלת הרישיון כך שסביר שירבו הכלים שסביב סף מגבלות הרישיון הנהוג באירופה (35kw).



[image: חלק יחסי בשוק לפי קבוצות נפח מנוע, ינואר-יוני 2011 (לחצו להגדלה)]

בטבלה לעיל מוצג פילוג מכירות כלי רכב הדו"ג לשנת 2011 לפי נפח מנוע.
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נספח

מוצגות מספר דוגמאות מדגמים "עממיים" להמחשת היעילות: 

Honda sw                            399cc     28kw (30.9km/ltr @ extra urban test)

Kymco downtown           298cc     24kw (28km/ltr @ extra urban test)

Kymco people                   299cc     21kw (27.2km/ltr @ extra urban test)

Kymco xciting                    270cc     28kw (31.1km/ltr @ extra urban test)

Sym joymax                       263cc     17kw (31.1km/ltr @ extra urban test)

Sym x-motion                    263cc     17kw (31.1km/ltr @ extra urban test)

Yamaha majesty               395cc     25kw (32.5km/ltr @ extra urban test)

Honda hornet                    599cc     75kw (24.1km/ltr @ extra urban test)

Honda cbr-f                        599cc     75kw (24.5km/ltr @ extra urban test)

Triumph tiger                     800cc     70kw (24.6km/ltr @ extra urban test)

קיימים עוד עשרות כלים עם מנוע בהספק של עד 65kw שצריכת הדלק שלהם מגרדת ה-30km/ltr.

לא ניתן להתעלם מצריכת הדלק הפנומנאלית של הדגמים המוצגים, הנתונים התקבלו תחת נסיעה בתנאים אמתיים ולא מנתוני יצרן (פשוט כי אין חיוב לכך בעבור דו"ג).

הכלים המפורטים הינם מדגמי הביניים של היצרנים ולפיכך מצוידים במכלולים איכותיים יותר מהדגמים היותר פשוטים, שמשמעו תרומה לבטיחות. הדגמים הפשוטים מתאפיינים בצריכת דלק דומה אך מספקים פחות נוחות ובטיחות, ולכן פחות מתאימים לנסיעה פרברית ארוכה.
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4.2 Overall effect on the primary road network

The impact on traffic congestion is also examined if 2 modal shift were to be achieved on the
entire primary road network in Belgium. To this end, the zesults of the Leuven-Brussels case
study ae extrapolated to the entire primary zoad network. Because the relationship between
the modal shift and the change in traffic flow, the reduction in travel fimes and the reduction
in lost vehicle houss is strongly dependent on the location, the sesult of 2 rough calculation
for the entire primary road network based on an extrapolation of the zesuls of the case study
can be taken 25 2 pusely indicative result
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