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קצת היסטוריה...

ב־1867, לקראת ביקורו של קיסר 
אוסטרו־הונגריה וילהלם ה־2 בארץ, 

החלו התורכים לסלול כביש לירושלים. 
לאחר פתיחת תעלת סואץ ב־1869 עלתה 

חשיבותה המסחרית של הארץ ורעיון 
המסילה עלה שוב. יזמים שונים ניסו 

להוציא את הרעיון לפועל אך רק יוסף 
נבון, בן למשפחה יהודית וותיקה בארץ 

ובעל קשרים טובים בממשל התורכי, 
זכה לקבל זיכיון להקמת המסילה 

ב־28.10.1888.

נבון, שעבד בבנק הירושלמי של יוהנס 
פרוטיגר השווצרי, שכנע אותו להצטרף 
ליוזמה ולהשקיע מכספו ומרצו בקבלת 

הזיכיון. לשניים חבר המהנדס ג׳ורג׳ 
פראנג׳יה שתכנן את הקו ואת התחנה 

בירושלים. אורכה של המסילה היה קרוב 
ל־80 ק״מ ורוחבה מטר אחד בלבד, 

זאת עקב אילוצי הפיתולים בנחל שורק. 
לאורכה של המסילה נבנו כ־80 גשרונים. 

המילה ׳רכבת׳ באותם זמנים טרם הומצאה 
והיא כונתה בתחילה ׳הקיטור׳. דוד ילין 

הציע את המילה ׳קטר׳ ואליעזר בן יהודה 
את המילה ׳רכבת׳. שתי המילים חוברו 

והתקבעו בלשון העברית עד היום. 

במחצית המאה ה־19 ארץ ישראל היא 
מחוז נידח של האימפריה העות׳מנית. 

התחבורה מתנהלת בה על גבי בעלי חיים 
ובעגלות. הביקוש לתחבורה מהירה יותר 

גובר בשל התעניינות ארצות אירופה 
בארץ ישראל כמוקד לצליינות דתית. 
הטמפלרים שהגיעו לארץ והתיישבו 

בכמה אזורים עודדו תחבורה מודרנית 
בין יישוביהם. גלי הצליינים והתיירים 

שהחלו להגיע מארצות אירופה במחצית 
השנייה של המאה ה־19 חייבו קשר 

מהיר יותר בין יפו – נמל הכניסה לארץ, 
לבין ירושלים — היעד העיקרי לביקור 

הצליינים והתיירים.

הראשון להציע הקמה של תשתית 
תחבורתית מודרנית היה משה מונטיפיורי 
בביקורו בארץ בשנת 1839. שנים מאוחר 
יותר מציע מונטיפיורי ללורד פלמרסטון, 

ראש ממשלת בריטניה, להקים חברה 
שתפרק את מסילות הברזל בחצי האי 
קרים ותניחם בין יפו לירושלים. בשל 

עלותו הגבוהה של הפרויקט הוא נדחה. 
בביקור נוסף בארץ, נלווה למשה 

מונטיפיורי מהנדס מסילות בריטי בשם 
גלוויי, שאישר את ההיתכנות למסילת 
ברזל מיפו לירושלים. מונטיפיורי פנה 

לראש ממשלת תורכיה לקבלת זיכיון אך 
לא נענה וזנח את הרעיון.
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מהמסילה והעבירו את הפסים לצבא 
המצרי. בתום המלחמה דרשה ישראל, 

בהסכמי רודוס, לחדש את קו הרכבת בין 
תל אביב לירושלים. גוף חדש בשם ׳רכבת 

ישראל׳ הוקם בארץ לניהול כל נושא 
הרכבות במדינה.

במהלך השנים ירדה חשיבותה של 
הרכבת, במיוחד לאחר פתיחת הכביש 

המהיר תל אביב – לירושלים. משך זמן 
הנסיעה הפך את הרכבת לבלתי כדאית 
ככלי תחבורה ומספר המשתמשים בה 

הלך ופחת עד לסגירתו של הקו ב־1998. 
תחנת הרכבת בעיר, הוזנחה שנים רבות, 
עד ליוזמה של הרשות לפיתוח ירושלים 

שהפכה אותה למרכז תרבות, בידור ובילוי 
לתושבי העיר ולתיירים הרבים הפוקדים 

אותה. לאורך תוואי המסילה מהתחנה 
הישנה עד לבית צפאפא, הוקם ׳פארק 

המסילה׳ המשמש בהצלחה רבה את 
תושבי דרום העיר.

הסעת הנוסעים ברכבת החלה באוקטובר 
1892. לאורכה של המסילה הוקמו שמונה 
תחנות )יפו, לוד, רמלה, סג׳ד, דיר עבן, 
בתיר וירושלים(. חמשה קטרים ראשונים 

)מסוג בולדווין( נרכשו בפילדלפיה 
ונקראו על שם התחנות שבדרך. בשלב 

הראשון נמשכה הנסיעה כשש שעות ורק 
ב־1901 קוצרה לשלוש וחצי שעות. 

במלחמת העולם הראשונה הלאים השלטון 
התורכי את הרכבת והיא שימשה את 

צבאו להעברת מזון, ציוד צבאי וסחורות 
לתושבי העיר. לאחרשהבריטים כבשו 

את הארץ מיהרו לשפץ את המסילה כדי 
שתוכל לספק את צרכיהם של חמישים 
אלף הלוחמים הבריטים באזור החזית 

בירושלים.

הרכבת שימשה רבות את המנדט הבריטי 
בארץ עד לסיומו. עם פרוץ מלחמת 

העצמאות ב־1948, פוצצו הערבים חלקים 
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משרדי הממשלה, בית המשפט העליון, 
ואזור הסינמה סיטי, אך ללא קמפוס 

האוניברסיטה בגבעת רם( כ־518,000 
מ״ר.3 השימושים העיקריים בפרוייקט יהיו 

תעסוקה )משרדים, סחירים וציבוריים(, 
מסחר, מגורים, מלונאות ותרבות. בנוסף 

לרכבת עתיד האזור לעבור שינוי תחבורתי 
גדול, שיכלול פיתוח מספר חניונים, 

שיקוע רחוב שז״ר, ותוספת תחנת רכבת 
קלה בקו הירוק. פרוייקט הכניסה לעיר 

הוא דוגמה לפיתוח מוטה תחבורה ציבורית 
 ,)Transit Oriented Development(
בו יוצרים פיתוח אינטנסיבי בסביבת 

תחנות תחבורה ציבורית. הפיתוח סביב 
תחנת הרכבת, עתיד למשוך נוסעים רבים 
להגיע לירושלים ברכבת, ולהמשיך ברגל 

אל מקומות התעסוקה, מוסדות הציבור 
והתרבות, או המלונות סביב התחנה. 

תחנת הרכבת בירושלים, בניגוד לחלק 
מהתחנות בישראל, ממוקמת באזור 

בעל קישוריות טובה לרוב חלקי העיר, 
באוטובוס וברכבת קלה )בקו הקיים ובקו 

המתוכנן(, כך שגם מי שמגיע ליעדים 
אחרים בעיר יוכל, בדרך כלל, להמשיך 

אליהם בתחבורה ציבורית. 

3 נתוני ארנונה, מתוך שנתון סטטיסטי לירושלים 

.2018

הרכבת מתחנת יצחק נבון לכיוון תל אביב 
החלה את נסיעותיה זה לא מכבר. כיום 
)דצמבר 2018( נוסעות 27 רכבות ביום 

מירושלים לתחנת נמל התעופה בן גוריון, 
ומספר זהה של רכבות בכיוון ההפוך. האם 

הרכבת מבשרת מהפך בירושלים?

בחודשיים הראשונים של נסיעות ההרצה 
של קו הרכבת החדש, נסעו בו 275,000 

נוסעים.1 לשם השוואה, בשנת 2016 
)כולה( נסעו ברכבת ישראל לירושלים 

)בתוואי הישן, העובר בנחלים שורק 
ורפאים( 210,000 נוסעים, ומספר דומה 

)194,000( נסעו בכיוון ההפוך.2 נפח 
הנוסעים ברכבת לירושלים וממנה )בתוואי 
החדש( צפוי, מן הסתם לגדול משמעותית, 
ובמקביל מתקיים סביב תחנת הרכבת נבון 

בירושלים פיתוח בהיקף חסר תקדים.

עיקר הפיתוח סביב תחנת הרכבת הוא 
במסגרת פרויקט הכניסה לעיר, הכולל 

פיתוח של 1.5 מיליון מ״ר של שטחי 
תעסוקה. לשם השוואה, בהר חוצבים 

קיימים נכסים בשטח של כ־400,000 
מ״ר, ובקריית הממשלה )כולל הכנסת, 

1 הודעה לעיתונות של משרד התחבורה, 

https://www.gov.il/he/ ,28.11.2018
Departments/news/running_of_the_

express_train_to_jerusalem_continues
2 שנתון סטטיסטי לירושלים 2018, מכון ירושלים 

למחקרי מדיניות.



6

הנה באה הרכבת — נתונים ותרחישים על ההשפעות הצפויות מחיבור מטרופולין ירושלים לתל אביב באמצעות קו הרכבת החדש

7

הן שאלות שעולות בראשנו תוך שאנו 
מתחילים לחזות בהשפעות של הקו החדש. 

התשובה הפשוטה היא ״ימים יגידו...״, 
אך במסמך קצר זה ננסה לבחון את המצב 
כיום ולשער מה יכולות להיות ההשפעות 

של הקו החדש על המגמות בעיר.

מה תהיינה ההשלכות של הקו החדש 
על ירושלים? האם הוא ישנה את הרגלי 

הנסיעה של תושבי העיר או של המבקרים 
בה? מה יקרה לפרישת התעסוקה? האם 

תהיה השפעה על פרישת המגורים? האם 
יהיה שינוי במגמות ההגירה? כל אלו 
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יוממות

יוממות היא נסיעה המבוצעת באופן קבוע, 
בדרך־כלל מהבית לעבודה וחזרה. כאשר 
מתייחסים ליוממות, מתייחסים לרוב רק 

לנסיעה לצרכי תעסוקה. בצורה זו הלשכה 
המרכזית לסטטיסטיקה קובעת את מרחבי 

היוממות ומגדירה את המטרופולינים, 
ומכיוון שתחום התעסוקה נמדד בצורה 

מדויקת בסקר כח אדם של הלשכה, גם 
הנתונים בנושא זה זמינים וקלים לניתוח 

ולהבנה.

ראשית נבחן את תחום התעסוקה, אך 
ננסה לאמוד גם יוממות לצרכים אחרים, 

שעשוייה להשתנות עם כניסת הרכבת.

מצב תעסוקה — תל אביב העיר, מחוז תל אביב, או מעבר לכך?

מדי יום נוסעים 6,100 איש ואישה בין 
תל־אביב לבין ירושלים לצרכי תעסוקה.4 

4,000 מהם מתגוררים בירושלים ועובדים 
בתל־אביב, ו־2,100 נוסעים בכיוון 

ההפוך, כלומר מתגוררים בתל־אביב 
ועובדים בירושלים. מובן, שמספרים אלו 
נמוכים ביחס למועסקים העובדים בעיר 

מגוריהם )261,700 ו־164,400 בירושלים 
ובתל אביב בהתאמה(, או לאלו המגיעים 

מיישובים אחרים )79,300 לירושלים 
ו־251,700 לתל אביב(, אך עם זאת, הם 

עדיין משמעותיים.

4 כל הנתונים המספריים בחלק זה, אלא אם מצוין 

אחרת, מתוך סקר כח אדם לשנת 2017, הלשכה 
המרכזית לסטטיסטיקה. הלשכה עורכת עיבודים 

מיוחדים עבור מכון ירושלים למחקרי מדיניות, 
והמידע מעובד מתוכם.

במבט ראשון, נראה כי 6,100 מועסקים 
אלו הם הנוסעים הפוטנציאליים ברכבת, 
אך ככל שמעמיקים בנתונים נראה שניתן 

לדייק את התמונה.

בניגוד לעיר ירושלים, העיר תל אביב 
מוקפת בערים גדולות, כאשר תחנת 

הרכבת ׳סבידור׳, לדוגמה, נמצאת במרחק 
של כמה מאות מטרים מגבול העיר 

רמת־גן, ומגבול העיר גבעתיים. נראה 
אפוא שנכון יהיה לבחון את כל מחוז 

תל אביב )תל אביב והישובים הסובבים 
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אותה, ובסך־הכל 13 רשויות מקומיות( 
כאזור נגיש לרכבת, ולא רק את העיר. 
מספר היוממים בשנת 2017 ממחוז תל 

אביב אל ירושלים גבוה פי שניים לערך 
ממספר היוממים מהעיר תל אביב, ועומד 

על 4,400. גם בכיוון ההפוך היוממות 

למחוז תל־אביב גבוהה משמעותית 
מהיוממות אל העיר, ו־6,200 עובדים 
המתגוררים בירושלים עובדים במחוז 

תל־אביב. בסך הכל מהווים היוממים בין 
ירושלים לבין מחוז תל־אביב 10,500 

מועסקים.

מועסקים לפי ישוב מגורים וישוב עבודה, 2017
אלפי מועסקים

סה"כ
ישוב מגורים

יתר הארץתל אביבירושלים

3,824.8296.6256.43,271.8סה"כ

ישוב 

עבודה

343.1261.72.179.3ירושלים

420.14.0164.4251.7תל אביב

3,061.530.989.92,940.8יתר הארץ

מועסקים לפי ישוב/מחוז מגורים וישוב עבודה, 2017
אלפי מועסקים

סה"כ
ישוב/מחוז מגורים

יתר הארץמחוז תל אביבירושלים

3,824.8296.6713.32,814.9סה"כ

ישוב/מחוז 

עבודה

343.1261.74.477.0ירושלים

790.46.2515.7268.6מחוז תל אביב

2,691.328.7193.22,469.3יתר הארץ
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חשוב לציין שמאחר שרשת הרכבות 
ממשיכה ליתר חלקי הארץ, קהל הנוסעים 

הפוטנציאלי כולל גם את מי שמבקש 
להגיע ליתר הערים המקושרות מסילתית, 

כגון: הרצליה, רעננה, רחובות, נתניה, 
חיפה וכולי. בחלק מהערים הללו ממוקמות 

תחנות הרכבת לצד מתחמי תעסוקה 
גדולים, כמו בצומת רעננה, ובמכון וייצמן 
ברחובות, ולעיתים בנגישות טובה לכאלו, 
כמו במת״ם חיפה, או בהרצליה. במחוזות 

המרכז וחיפה, בהם ממוקמים חלק 
מיישובים אלו, מתגוררים 15,900 עובדים 

המועסקים בירושלים )14,700 במחוז 
המרכז, ו־1,100 במחוז חיפה(, ובנוסף, 

4,300 מתושבי ירושלים מועסקים במחוז 
המרכז. חלק מכ־20,000 מועסקים אלו 

יוכלו גם הם להנות מהרכבת.

מתוך כ־4,000 תושבי ירושלים 
המועסקים בתל אביב, כ־500 הם עובדים 

בענף השירותים המקצועיים, המדעיים 
והטכניים. לגבי יתר הענפים המספרים 

נמוכים מכדי לפרסם נתונים. מתוך 
כ־2,100 תושבי תל אביב המועסקים 

בירושלים, כ־600 מועסקים בענף המינהל 
המקומי, הציבורי, והביטוח הלאומי, 

וכ־700 בענף החינוך.

נתוני התעסוקה מצביעים על כך שקהל 
המשתמשים הפוטנציאלי של הרכבת 

הוא גדול, וכן על כך שהרכבת מאפשרת 
הרחבת האיזור לחיפוש עבודה, בעיקר 
בקרב הירושלמים. עיקר חשיבותם של 

הנתונים היא בהיותם בסיס להשוואה 
לשנים הבאות, לבחינה של השפעת 

הרכבת והפיתוח הנלווה לה על יוממות 
ונתוני תעסוקה. בנוסף, נראה כי יותר 

ירושלמים עובדים בתל אביב ובסביבותיה 
)מחוז תל אביב( מאשר להפך.

פיצול נסיעות

אחד הגורמים שישפיעו יותר מכל על 
מספר הנוסעים ברכבת, הוא צורות 

הנסיעה הנהוגות כיום, או מה שנקרא 
״פיצול הנסיעות״. עיקר המאמץ של 

רשויות בעולם להעביר נוסעים בין 
צורות תחבורה, הוא מתחבורה פרטית, 
לתחבורה ציבורית. ניתן להניח כי לגבי 
הנסיעה מירושלים לתל אביב ובחזרה, 

החסם למעבר מאוטובוס לרכבת הוא נמוך 
יותר מהחסם למעבר מרכב פרטי לרכבת, 

בעיקר לאור העובדה שכרגע, כולל זמן 
ההמתנה בהחלפה בנמל התעופה, הרכבת 
מציעה זמן דומה לזה של האוטובוס, אך 

ללא תלות בפקקים,5 ולפי התכנון, הנסיעה 
אמורה בעתיד להימשך ללא החלפה, עד 

תל אביב.

moovit, google maps 5 נתוני
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מבין תושבי ישראל, כ־61% מגיעים 
לעבודה ברכב פרטי )כולל אופנוע(.6 

בירושלים האחוז נמוך יותר, ועומד על 
56%, ובתל אביב הוא נמוך משמעותית, 

ומגיע ל־45%. נוסעי התחבורה הציבורית 
)לעבודה(: אוטובוס, מונית שירות או 

רכבת, מהווים בישראל 19%, בירושלים 
23%, ובתל אביב 21% )הסיבה שבתל 

אביב ישנם פחות נוסעים ברכב הפרטי 
וגם פחות בתחבורה ציבורית, היא ריבוי 

של מגיעים ברגל ובאופניים, ושל עובדים 
מהבית(. יתר המועסקים מגיעים בהסעה 

מאורגנת, ברגל, באופניים, באמצעים 
אחרים, או שעובדים מהבית. ניכר אפוא 
כי לכרבע מהמועסקים תושבי ירושלים, 
או כ־73,000 מועסקים,7 יש חסם נמוך 
לשימוש ברכבת, מפני שכבר כיום הם 

משתמשים בתחבורה ציבורית. מבחינה 
זו לירושלים יתרון בכך שקיימת בה 

תרבות של נסיעה בתחבורה ציבורית )גם 
אם לעיתים מתוך הכרח כלכלי(. הרוב 

הגדול מבין הנוסעים בתחבורה ציבורית 
בירושלים )67,000( עובדים בעיר 

6 הסקר החברתי לשנת 2017, מתוך מחולל 

הלוחות באתר הלשכה המרכזית לסטטיסטיקה.
7 נתוני הסקר החברתי שונים מנתוני סקר כח 

אדם )סכ״א( הן בהגדרות והן בממצאים. נתוני 
סכ״א שלמים ומדוייקים יותר, אך נתוני הסקר 

החברתי כוללים משתנים שאינם נכללים בסכ״א, 
ולכן נעשה בהם שימוש כאן.

ירושלים, אך בהינתן החסם הנמוך למעבר 
לרכבת, ניתן לומר שקו הרכבת החדש 

פותח עבורם אפשרויות חדשות למקומות 
תעסוקה.

ככלל, קיימת שאלה האם מי שיעברו 
לנסיעה ברכבת יהיו רק נוסעי האוטובוס, 
או שגם נוסעי רכב פרטי יבחרו לשנות את 
הרגלי הנסיעה שלהם. ניתן להרחיב שאלה 

זו ולשאול האם הנוסעים ברכבת יהיו רק 
מי שאין לו אפשרות אחרת, או שאנשים 

יבחרו לנסוע בה, ולהשאיר את הרכב 
הפרטי בבית. כיום, ניכר כי מי שנוסע 

באוטובוס הם בעיקר בעלי ההכנסה 
הנמוכה, שאין ברשותם רכב פרטי. לגבי 

נוסעי הרכבת, נראה כי הבחירה לנסוע 
בה קשורה לאיפיון הכלכלי ולבעלות 

הרכב בצורה פחות הדוקה. ניתן להסיק כי 
הנוסעים ברכבת יגיעו אולי ברובם מקרב 
נוסעי האוטובוס, אך בחלקם גם מנוסעי 

הרכב הפרטי, שתופשים כנראה את 
הרכבת ככלי תחבורה מעט יותר יוקרתי 

מהאוטובוס.
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אמצעי הגעה לעבודה של מועסקים בישראל, לפי הכנסה לנפש במשק הבית

סה"כ 

)לא כולל 

לא ידוע(

עד 2,000 

ש"ח

 4,000-2,001

ש"ח

4,001 ש"ח 

ומעלה

100%100%100%100%סה"כ

63%44%57%70%ברכב פרטי או מסחרי, כולל אופנוע וכדומה

13%21%17%10%באוטובוס ציבורי או במונית שירות

3%)3%()2%(3%ברכבת

7%12%8%6%בהסעה מאורגנת על ידי מקום העבודה

2%)2%(..2%באופניים

7%13%9%5%ברגל

(1%))1%(..)1%(אחר

3%)3%()4%(3%עובד מהבית

* הנתונים בסוגריים מבוססים על מדגם קטן.

אמצעי הגעה לעבודה של מועסקים בישראל, לפי זמינות רכב במשק הבית

יש רכבאין רכבסה"כ 

100%100%100%סה"כ

61%14%69%ברכב פרטי או מסחרי, כולל אופנוע וכדומה

16%42%11%באוטובוס ציבורי או במונית שירות

3%4%3%ברכבת

7%13%6%בהסעה מאורגנת על ידי מקום העבודה

2%4%2%באופניים

7%19%5%ברגל

1%..1%אחר

3%3%3%עובד מהבית
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ספירות תנועה

בשעות שיא אלו נספרו במקטע זה 
כ־14,000 מכוניות )בממוצע 2,800 

בשעה( שנסעו מכיוון ירושלים לכיוון תל 
אביב, ו־13,400 )2,680 בשעה( בכיוון 

ההפוך — מתל אביב לירושלים.

קטע דרך נוסף שנבדק הוא על כביש 
443, מצומת מכבים־רעות, לצומת גבעת 

זאב. בשנים 2018-2015 נספרו בקטע 
זה בשעות השיא 8,000 מכוניות )1,600 

בשעה( בכיוון מתל אביב לירושלים, 
ו־6,800 מכוניות )1,360 בשעה( בכיוון 

ההפוך. סך המכוניות שנסעו בקטע זה 
ביממה היה כ־26,100 מכיוון ירושלים 

לכיוון תל אביב, וכ־25,000 לכיוון 
ירושלים. 

בסך הכל נעו בשני כבישים אלו 
כ־70,000 כלי רכב בכל כיוון לאורך כל 
שעות היממה, כאשר בשעות השיא נסעו 

בכיוון ירושלים 21,400 רכבים, או 4,300 
בשעה.

מספר זה גדול בהרבה ממספרי המועסקים 
הנעים בין ירושלים לבין תל אביב או אף 

מחוזות תל אביב והמרכז. אם מביאים 
בחשבון שבין כלי רכב אלו גם מספר רב 

אם מתייחסים לרכבת כאל אמצעי שעשוי 
לתרום למיתון עומסי התנועה בכניסה 
לירושלים, רצוי לבחון כמה כלי רכב 

נכנסים אל העיר בשעות השיא. בנוסף, 
ספירות כלי רכב עשויות לתת מושג לגבי 
מספר הנכנסים לעיר שלא לצרכי עבודה, 
אלא ללימודים אקדמיים, פגישות )למשל 

עם גורמי ממשל( סיורים וכולי.

בשנים 2016-2013 )ממוצע של שנתיים, 
שכן לחלק מהשנים חסרים נתונים(, היו 

בכל יום כ־88,000 נסיעות כלי רכב 
בין מחלף לטרון למחלף שער הגיא, על 

כביש ירושלים־תל אביב )כביש 1( בשני 
הכיוונים.8 יש להניח שמדובר בכ־44,000 

כלי רכב, שכל אחד מהם נוסע וחוזר. 
מתוך ספירות התנועה קשה להסיק האם 
התנועה בכיוון ירושלים, לדוגמה אחרי 

הצהריים, היא של ירושלמים שסיימו את 
עבודתם בתל אביב וחוזרים הביתה, או 

של אנשים הנוסעים לירושלים לסידורים, 
קניות או בילוי. מסיבה זו בחרנו חלון זמן 

של 5 שעות בזמן השיא בבוקר, בשעות 
6:00 עד 11:00, מתוך הנחה שכמעט 

כל התנועה בשעות אלו היא אל מקומות 
העבודה.

8 נתוני ספירות תנועה בדרכים לא עירוניות, 

הלשכה המרכזית לסטטיסטיקה. יש לסייג ולומר 
שבנתונים אלו חסרות חלק מהשנים, ובכל קטע 
דרך קיימות שנים מעט שונות לכל כיוון תנועה. 

בנוסף, הבחירה בקטע מסוים כוללת תמיד גם 
מכוניות הנעות בין נקודות שפחות מעניינות 

אותנו )כגון בין בית שמש לתל אביב(. 
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של אוטובוסים, שכל אחד מהם מסיע 
כ־50-20 נוסעים,9 מגיעים למספר נוסעים 

גבוה מאוד.

הניתוח של ספירות התנועה מראה שכלל 
היוממים לצרכי תעסוקה הם רק חלק, 

9 בחלק מהקווים העיקריים לתל אביב וסביבותיה 

המיידיות יוצאות בכל כיוון 200-100 נסיעות 
ביום, כך שכלל הנסיעות מגיע ליותר מ־1,000, 

ומספר הנוסעים יכול להגיע לעשרות אלפים.

ואולי חלק קטן, מכלל הנוסעים אל 
ירושלים וממנה. הרכבת עשויה לשרת 

היטב גם קהלים נוספים, מלבד עובדים. 
קהלים אלו כוללים תיירים, נופשים, 

סטודנטים, אנשים המגיעים לפגישות, 
לבילוי ועוד. 

תנועת כלי רכב על כביש 1 בקטע לטרון-שער הגיא, בין השנים 2016-2013

תנועת כלי רכב על כביש 443 בקטע מכבים-צומת גבעת זאב, בין השנים 2018-2013
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תאונות דרכים

נפגעו תושבי מחוז תל אביב, ומתוכן את 
אלו שהתרחשו בעיר ירושלים.11

מהנתונים עולה כי מחוז תל אביב, ובפרט 
העיר תל אביב, הם היעד מספר אחד של 

תושבי ירושלים היוצאים ממנה. מתוך כלל 
הנפגעים תושבי העיר, שנפגעו בישובים 

מחוץ לירושלים, 34% נפגעו במחוז תל 
אביב — משמעותית יותר מהמחוז השני, 
מחוז המרכז, בו נפגעו 22% מהנפגעים. 

ניתן, אפוא, להסיק כי כ־34% מהנסיעות 
היוצאות מהעיר הן ליישובי מחוז תל 

אביב. גם בבחינה לפי ערי יעד, נמצא 
כי העיר תל אביב היא היעד מספר אחד 

מחוץ לירושלים, ו־24% מהנפגעים מחוץ 
לירושלים נפגעו בה. עם זאת, בבחינה לפי 
ערים נמצאה כמות משמעותית של נפגעים 

גם מחוץ למחוז תל אביב — במודיעין 
)7.0%(, ובמעלה אדומים )3.7%(.

לגבי הכיוון ההפוך — ממחוז תל 
אביב — עולה כי מחוץ למחוז זה, היעדים 

הבולטים של תושביו הם ערים גדולות 
במחוז המרכז )ראשון לציון ופתח תקווה(, 

ואחריהן ירושלים, בה נפגעו 6.2% 
מתושבי מחוז תל אביב שנפגעו מחוץ 

למחוז.

11 נתוני תאונות דרכים, הלשכה המרכזית 

לסטטיסטיקה והרשות הלאומית לבטיחות 
בדרכים.

אמצעי נוסף העשוי לעזור באומדן 
של עוצמת הקשר בין הערים ירושלים 
ותל אביב, או בין ירושלים למחוז תל 
אביב, הוא ניתוח של תאונות דרכים. 

ניתוח של נפגעי תאונות ביישובים, 
לפי מקום התאונה ומקום המגורים של 
הנפגע, בבדיקה על־פני מספר שנים, 

נותן חיווי על עוצמה יחסית של קשר בין 
יישובים.10 מספר רב של תאונות בהם 

נפגעים תושבי ישוב כלשהו, המתרחשות 
בישוב אחר, מרמז על כך שתושבי הישוב 

האחד מרבים להימצא בישוב האחר. 
היתרון בשימוש בנתוני התאונות הוא, 

בדומה לספירות התנועה, שנתונים אלו 
מגלמים את כלל הסיבות לנסיעה בין 

ישובים, ולא רק צרכי עבודה. בנוסף לכך, 
בשונה מנתוני ספירות התנועה, נתוני 

התאונות כוללים את כלל השוהים בעיר, 
והם מדוייקים יותר ונסמכים על פחות 

הנחות.

בדקנו את התאונות בין השנים 2008-
2017 )10 שנים( בהן היו מעורבים תושבי 

ירושלים, ומתוכן את אלו המתרחשות 
ברחבי מחוז תל אביב, ואת התאונות בהן 

10 מובן שתאונות הן תופעה קשה שיש לקוות 

ולפעול למיגורה, בין היתר על־ידי פיתוח אמצעי 
תחבורה ציבורית כחלופות לרכב הפרטי. אין 
להבין מהעובדה שאנו מנתחים נתוני תאונות 

בהקשר המנותק מבטיחות בדרכים, כי אנו 
חושבים אחרת. 
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ייתכן שההשוואה של מחוז תל אביב לעיר 
ירושלים יוצרת הטייה, אך המשמעות 
העולה מנתונים אלו לגבי קו הרכבת 

החדש, היא שהיתרון שהקו מעניק 
לירושלמים הוא גבוה יותר. קביעה זו 

לא מפתיעה, שכן הן תל אביב והן מחוז 
תל אביב, במידה רבה יותר מירושלים, 

מחוברות על ידי מספר רב של עורקי 
תנועה וקווי רכבת, למספר רב של 

יישובים המהווים את מטרופולין תל 
אביב. אך כאן אנו רואים שהחיבור בין 

שני המרכזים, ירושלים ותל אביב, אינו 
סימטרי. בעוד שעבור הירושלמים נפתחת 

אפשרות חדשה, שיכולה לכלול עבודה 
במחוז תל אביב; קניות במרכזי המסחר 

הסמוכים לתחנות הרכבת )כגון: קניון 
עזריאלי, מתחם שרונה או שוק התקווה(; 
או בילוי )כגון בהיכל מנורה(, הרי שעבור 

התל אביבים זהו עוד חיבור המצטרף 
לשורה של חיבורים קיימים.

מעניין לציין, לגבי העיר מודיעין, כי 
מקרב תושבי העיר שנפגעו בתאונות 

מחוץ למודיעין, 33% נפגעו בתל אביב, 
ו־20% בירושלים. המשמעות היא 

שכ־20% מהנסיעות היוצאות ממודיעין 
הן לירושלים. מספר זה צפוי לגדול 

לאחר הקמת ׳קשת מודיעין׳ — פרוייקט 
שיחבר בקשר מסילתי רציף את מודיעין 

וירושלים. ייתכן שמודיעין, שכיום מהווה 
חלק ממטרופולין תל אביב, תהיה קשורה 
יותר לירושלים לאחר השלמת הקו בינה 
לבין העיר. ייתכן גם שמודיעין, המהווה 

גם כיום יעד להגירה של ירושלמים, תהיה 
עוד יותר מושכת כאשר יהיה לה חיבור 

בקו רכבת ישיר לירושלים.
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הגירה

והמרכז היה באותה תקופה 9,500 בשנה 
בממוצע )שליש מכלל תנועות ההגירה 

אל ירושלים וממנה, כ־28,000 מהגרים(, 
כאשר ההגירה בין ירושלים לבין כל אחד 

מהמחוזות הייתה דומה בהיקפה. היקף 
ההגירה הגדול בין ירושלים לבין המחוזות 
המרכזיים מראה שקיימת אפשרות לשינוי 

משמעותי במגמות, וכל התרחישים 
להגירה — עלייה בהגירה באחד הכיוונים 

או בשניהם, או ירידה בה — ריאליים. 

בהערכה זהירה אנו יכולים לומר שמשקלם 
של המחוזות המרכזיים בהגירה, ובמיוחד 

מחוז תל אביב, עשוי לגדול, אך ייתכן 
מאוד שהגידול יהיה בשני הכיוונים — הן 
תושבים הפועלים בירושלים )מועסקים, 
סטודנטים( יוכלו להגר לאזור תל אביב 

ולהמשיך לפעול בירושלים, והן להפך — 
תושבים הפועלים בתל אביב וסביבותיה, 

יוכלו לעשות זאת גם כאשר הם מתגוררים 
בירושלים. לגבי ההגירה למודיעין — ניתן 

לשער שזו תגבר לכשיושלם פרוייקט 
׳קשת מודיעין׳. תרחיש אפשרי נוסף 

הוא התגברות ההגירה בשנה-שנתיים 
הראשונות לאחר הפעלת הקו החדש 

)השנים 2019-20(, אך לאחר מכן 
התייצבות וחזרה למימדי ההגירה 

הנוכחיים.

ההגירה אל ירושלים וממנה היא נושא 
שמדובר בו רבות. מגמות ההגירה, 

ובמיוחד מאזן ההגירה, נתפשים כמדד 
לאטרקטיביות של העיר, וכגורם רב 
השפעה על הדמוגרפיה שלה. לאורך 
השנים שבהן תוכנן ובוצע קו הרכבת 

החדש, היו מספר השערות לגבי השפעתו 
על מגמות ההגירה. ההשערות העיקריות 

היו שעובדים תושבי ירושלים יימנעו 
מלעזוב אותה, כאשר האפשרויות 

לתעסוקה בתל אביב ייפתחו בפניהם, 
ועובדים המועסקים בתל אביב יוכלו 

להגר לירושלים ולהמשיך להחזיק במקום 
עבודתם. במיוחד אמורים הדברים 

בסקטורים בהם עיקר התעסוקה מצוי 
במרכז הארץ. מנגד, נטען כי ״הרכבת 
נוסעת בשני הכיוונים״, ושהמועסקים 
בירושלים יוכלו כעת להגר לתל אביב 

ולשמור על מקום עבודתם, בעיקר 
בסקטור הציבורי.

עיקר ההגירה לירושלים וממנה היא 
ממחוז ירושלים ואזור יו״ש. כלל 

המהגרים מירושלים לשני אזורים אלו, 
ומהם אל ירושלים, עמד בממוצע של 

חמש השנים האחרונות על 12,200 
מהגרים בשנה )בשני הכיוונים(.12 כלל 

המהגרים בין ירושלים למחוזות תל אביב 

12 שנתון סטטיסטי לירושלים 2019 )טרם פורסם(.
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מהגרים לירושלים מישובים אחרים, ומירושלים לישובים אחרים, לפי מחוז יעד/מוצא, 2017-1013
ממוצע שנתי

סה"כ תנועות הגירהעוזבים את ירושליםנכנסים לירושליםמחוז מוצא/יעד

1,3003,2004,500מחוז ירושלים

2,8005,0007,700יהודה ושומרון

1,8002,9004,700מחוז המרכז

1,7003,1004,800מחוז תל אביב

9001,1002,000מחוז הצפון

1,3001,5002,800מחוז הדרום

7008001,500מחוז חיפה

4,0008,20012,200סה"כ ירושלים ויו"ש

3,5006,0009,500סה"כ תל אביב ומרכז

2,9003,4006,300סה"כ צפון, דרום וחיפה

10,40017,60028,000סה"כ

יש להבחין בין הגירה של תושבים, לבין 
הגירה של חברות ושל פעילות כלכלית 

בכלל. הגירת תושבים יכולה, בטווח 
הארוך, ליצור שינוי דמוגרפי בעיר, אך 

להגירה של פעילות כלכלית אל העיר 
וממנה, יש השפעה כלכלית מיידית על 

העיר, בדמות תשלומי ארנונה, השפעות 
מכפיל, ופיתוח פיזי )הקשור להיטלים 
שונים, מספק בעצמו תעסוקה ועוד(. 

זליגה של פעילות כלכלית מהעיר עקב 
הפעלת הרכבת היא תסריט אפשרי, 

העלול להתחולל כאשר מקומות תעסוקה, 
ציבוריים ופרטיים, יוכלו לעבור להתמקם 

באזור תל אביב מבלי לאבד את הקשר 
עם ירושלים, קשר חשוב לכל החברות 

העובדות באופן אינטנסיבי עם מוסדות 
ממשל הממוקמים בעיר.
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סיכום — תסריטים

לא נראה שניתן כיום לחזות את השפעת 
קו הרכבת החדש על ירושלים, אך ניתן 

לשער לגבי מספר מגמות. ראשית, 
יש לזכור שהפעלת קו הרכבת פותחת 

אפשרות חדשה שלא הייתה קיימת קודם 
לכן, ולא מחליפה משאב קיים במשאב 

חדש. מבחינה זו ניתן להניח כי היעילות 
הכוללת של המערכת תגדל. הרכבת, 

בהיותה חלופה תחבורתית לנסיעה בכביש, 
תייצר כנראה הקלה בעומס, לפחות 

בכניסה העיקרית לירושלים ממערב. 
הקלה זו תייצר בתורה ביקוש מושרה, 

כאשר בשלב כלשהו תגיע המערכת חזרה 
לאיזון, שנגזר מהשילוב בין נוחות הרכב 

הפרטי, לבין הנכונות לעמוד בפקקים. 
מסיבה זו ניתן להניח שגם האיזון החדש 

יכלול עומסי תנועה. עם פתיחתו של כביש 
16 החדש, שיחבר את סיבוב מוצא עם 

כביש בגין בצומת בייט, ישתנה שוב שיווי 
המשקל, עד שיגיע שוב לאיזון.

אלמנט חדש שאותו אולי תוסיף הרכבת, 
הוא הטיית הכף לטובת התחבורה 

הציבורית לא רק דרך מניעת העמידה 
בפקק עם הרכב הפרטי, אלא דרך הגברת 

הנוחות. ייתכן שיגיע הרגע בו שילוב 
הרכבת עם מערך הרכבות הקלות ההולך 

ומתפתח בירושלים ובתל אביב ייצור מצב 
בו ההגעה לירושלים בתחבורה ציבורית 

תהיה נוחה יותר מאשר ברכב הפרטי, 

גם ללא הפקקים. יש לזכור שתחבורה 
ציבורית פוטרת את המשתמש בה מנהיגה, 

מחנייה )זמן חיפוש החנייה ומחירה(, 
מרוב תקלות הדרך ומהאחריות לפתרונן. 
שאלה גדולה בהקשר זה היא האם הרכב 

האוטונומי יבטל חלק גדול מיתרונות אלו 
של התחבורה הציבורית על פני הרכב 

הפרטי.

פרישת שימושי הקרקע בירושלים נמצאת 
בתהליך של שינוי. האלמנט הבולט ביותר 

הוא בנייתו של פרוייקט הכניסה לעיר, 
העתיד להוסיף אלפי מקומות עבודה 

בסמוך לתחנת הרכבת, יחד עם שימושי 
קרקע נוספים שייבנו בנגישות אליה. 

מעבר לכך, קווי הרכבת הקלה והתחנות 
לאורכם מושכים כבר היום פעילות 

אינטנסיבית. ניתן לציין את זכויות הבנייה 
הרבות יותר שמעניקה העירייה בסמוך 

לקווים כדוגמה לתכנון המביא בחשבון את 
הנגישות לתחבורה ציבורית. ניתן לומר כי 
ככל שתתפתח רשת הרכבות הקלות, יהיה 

ביטוי חזק יותר גם לאינטנסיביות של 
הפיתוח לאורך הקווים, אך גם ליתרונות 

של הקישוריות. לשם המחשה ניתן 
לומר כי כבר היום, מי שמתגורר בגבעה 

הצרפתית לדוגמה, ומרוחק כ־12 דקות 
נסיעה מתחנת הרכבת ׳יצחק נבון׳, נמצא 
למעשה 35 דקות מנתב״ג גם בשעת שיא 

בבוקר )לא כולל כ־10-5 דקות זמן ירידה 
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לרציפי הרכבת(. מנגד, פיתוח של איזור 
התעסוקה בסמוך לגבעת רם )המטע״מ( 

יהיה כנראה רווחי הרבה יותר כאשר 
יושלם הקו הירוק של הרכבת הקלה הכולל 
תחנה בסמוך לו, שכן הנגישות למתחם זה 

גם מכיוון תל אביב תהיה פשוטה הרבה 
יותר.




