3. Results
3.1. Use of bus lanes and other lanes by motorcycles
טבלה T1 מציגה סיכום לאחוזי האופנועים מתוך נפחי התנועה בכל נתיב, בקטעי המחקר, לפני ואחרי הפעלת ההסדר (על סמך הנתונים ממצלמות הוידאו בקטעים). ניתן לראות כי אחרי הפעלת ההסדר, אופנועים היוו 14%-26% מכלי הרכב שנצפו בנת"צ (bus lane) ב-route1 ו-5%-14% ב-route2. עם זאת, אופנועים נצפו גם בנתיבים הסמוכים לנת"צ. לדוגמא, ב-nearby lane, באתרים ב-route1 בין 6%-15% מכלי הרכב היו אופנועים ו-4%-7% ב-route2. כלומר, אחוז האופנועים בתנועה היה נמוך יותר בנתיבים הסמוכים מאשר בנת"צים אך שימוש בנתיבים הסמוכים ע"י אופנועים לא הופסק בעקבות הפעלת ההסדר. בתקופת אחרי לעומת לפני הייתה עליה בשיעור אופנועים בנת"צ, ברוב האתרים; בחלקם השינוי היה מובהק והצביע על תוספת של 5%-6% של אופנועים בנת"צ. כממוצע בין כל הקטעים, שיעור האופנועים בנת"צ עלה מ-11% ל-14% (שינוי מובהק, p<0.01). העלייה בשימוש בנת"צ ע"י האופנועים, בתנאי ההסדר החדש, הייתה בהתאם למצופה. 
עם זאת, שיעור האופנועים בתנועה בתקופת ה"אחרי" עלה גם בנתיבי התנועה הסמוכים, כאשר ממצא זה מנוגד לציפייה מההסדר, על-פי הספרות הבינלאומית, הרי היתר נסיעת אופנועים בנת"צ אמור לצמצם את נסיעת האופנועים בנתיבים האחרים. מבדיקת סך נפחי התנועה והרכב התנועה בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני עלה (ראו טבלה T1-b) כי אם בסך התנועה ובשיעור האוטובוסים בתנועה לא היה שינוי, הרי שמספר האופנועים שעברו ברחובות הניסוי גדל, כך ששיעורם בתנועה הכוללת עלה מ-6% ל-7%. הגידול הכולל במספר האופנועים בתנועה, בתקופת ה"אחרי", עשוי להסביר את היעדר הירידה בנוכחות אופנועים בנתיבים הסמוכים. 
טבלה 1TJ מביאה סיכום לשיעורי האופנועים מתוך נפחי התנועה בכל נתיב, בשתי התקופות, על סמך צילומי הוידאו בצמתים. (כפי שצוין ב-Sec.2, ממרכז הבקרה של עיריית ת"א התקבלו צילומים מ-4 צמתים אשר אפשרו לבחון תנועה והתנהגויות ב-7 מסלולי נסיעה). הממצאים מראים כי בתקופת ה"אחרי" אחוז האופנועים בנת"צ היה ברמה של 12%-25% ב-route1 ו-8%-10% ב-route2 (פרט לאתר אחד, 81J בשעות הבוקר, שם שיעור האופנועים היה נמוך באופן חריג). בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, שיעור האופנועים שנצפו בנת"צ עלה בכל האתרים, פרט לאתר 81; בחלק מהמקרים העלייה הייתה מובהקת (ראו טבלה 1TJ). כממוצע בין כל האתרים במקבץ זה, שיעור האופנועים בנת"צ עלה מ-10.5% ל-12.5% (שינוי מובהק, p<0.01). עם זאת, בתקופת ה"אחרי", אופנועים נצפו גם בנתיבי נסיעה אחרים. סה"כ, הממצאים מניתוח נתוני המצלמות בצמתים היו דומים לממצאי המצלמות בקטעים שהוצגו לעיל, והצביעו על עלייה בשימוש בנת"צים ע"י האופנועים, בתנאי ההסדר החדש, אם כי, ביחד עם המשך נוכחות האופנועים בנתיבים האחרים אשר קשורה, כפי הנראה, לגידול בנפחי תנועת האופנועים בתקופת ה"אחרי".
טבלה T2 מביאה סיכום לתנאי תנועה בעת נסיעת האופנועים בקטעי המחקר והשימוש שלהם בנת"צים, על סמך מדגמי האופנועים שנאספו ממצלמות הוידאו בקטעים. בחלק ניכר מהמקרים, בשתי התקופות, האופנועים נסעו בתנאי תנועה נוסעת או זוחלת, כאשר תנאי הגודש נצפו במקרים מועטים, בעיקר באתר 1; שיעור מקרי הגודש ירד בתקופת ה"אחרי". בתקופת ה"אחרי", בקו הזיהוי של אופנועים בקטע, 38%-39% מהם נצפו בנת"צ באתרים 1-2, 22%-24% - באתרים 4-5; שיעור השימוש בנת"צ ע"י האופנועים היה נמוך יותר באתר 3 (ניתן להבחין בממצא דומה גם בטבלה 1T). בהשוואה בין שתי התקופות, לא נמצאו שינויים מובהקים בשיעורי האופנועים שנצפו בנת"צים בקווי הכניסה לקטעים.
בתקופת ה"אחרי", בזמן הנסיעה בקטע בתנאי תנועה נוסעת/זוחלת, ברוב האתרים, בין 24%-60% מהאופנועים השתמשו בנת"צ (ראו טבלה 2T). כמו כן, בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, עליה מובהקת בשיעורי השימוש בנת"צים נמצאה באתרים 2 ו-4. לעומת זאת, באתר 3, נצפתה ירידה בשימוש בנת"צ בתקופת ה"אחרי" (ל-14%). בזמן הנסיעה בקטע בתנאי הגודש, רוב האופנועים השתמשו בנת"צ; באתר 1 נצפתה עליה מובהקת בשיעור האופנועים שנסעו בנת"צ, בתקופת אחרי לעומת לפני. סה"כ, בתקופת אחרי לעומת לפני נמצאה עליה בשיעור השימוש בנת"צים ע"י האופנועים. כממוצע בין אתרי הניסוי, מתקבלת תוספת של 4% בשימוש בנת"צים ע"י האופנועים בתנאי תנועה נוסעת/זוחלת ושל 6% בתנאי הגודש, אם כי, כאמור, השינויים לא היו אחידים בין כל האתרים.
גם לפי נתוני המצלמות בצמתים (טבלה 2TJ) רוב האופנועים נצפו בתנאי תנועה נוסעת או זוחלת, כאשר תנאי הגודש נצפו בעיקר בשני צמתים (77J, 81J, לכיוון נסיעה אחד); שיעור תנאי הגודש באזורי הצמתים עלה בתקופת ה"אחרי". בקטעי הנסיעה בסמוך לצמתים, בתקופת ה"אחרי", בקו הזיהוי של אופנועים (הכניסה לקטע בסרטי הצילום), 32%-35% מהם נצפו על נת"צ ב-route2, 17%-40% ב-route1 בכיוון הנסיעה לדרום ו-7%-16% באותו  route בכיוון הנסיעה לצפון. לעומת התקופה לפני, ברוב האתרים הסתמנה עליה בשיעור האופנועים שנצפו בנת"צ, אשר הייתה מובהקת בשני מקרים; כאומדן ממוצע בכל האתרים, שיעור האופנועים שנצפו על נת"צ (בקו הזיהוי) עלה ב-3.8%.
בתנאי תנועה נוסעת/זוחלת, רוב האופנועים לא נסעו על נת"צ. בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, בכל האתרים פרט לאחד (81J, לכיוון צפון) נצפתה עליה בשיעור הנסיעות בנת"צ, אשר הייתה מובהקת בחלק מהמקרים; כאומדן ממוצע בכל האתרים, שיעור האופנועים שנסעו בנת"צ עלה ב-4.7%. בתנאי הגודש, רוב האופנועים נסעו על נת"צ, לדוגמא 54%-77% בתקופת ה"אחרי". בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, הסתמנה עליה בשיעור נסיעות האופנועים בנת"צ, אשר הייתה מובהקת במספר מקרים (ראו טבלה 2TJ); כאומדן ממוצע, שיעור האופנועים שנסעו בנת"צ בתנאי הגודש עלה ב-8%.
יש לצין שגם לפי סרטי הוידאו שצולמו באמצעות המצלמות הדינמיות של האופנועים שעברו בצירי הניסוי, בתקופת ה"אחרי" עלה אחוז השימוש בנת"צים ע"י האופנועים. עם זאת, האופנועים לא הפסיקו לנסוע גם בנתיבים האחרים, בהתאם למצב התנועה בקטע.
3.2. PTW behaviours: keeping the lane and conflict occurrence
ההתנהגויות הנוספות שעליהן ההסדר עשוי להשפיע הן: שמירה על נתיב הנסיעה ע"י אופנוע בזמן המעבר בקטע; הסתננות אופנועים בין כלי הרכב בתנאי הגודש; היווצרות קונפליקטים בין אופנועים ומשתמשי דרך אחרים. טבלה 3T מציגה ממצאים בסוגיות אלה (על סמך צילומי הוידאו בקטעים). ניתן לראות כי בתנאי תנועה נוסעת/זוחלת, בשמירה על נתיב הנסיעה בקטע ע"י אופנועים, בתקופת אחרי לעומת לפני נצפו שינויים לא עקביים: עליה מובהקת בשיעור האופנועים ששינו את נתיב הנסיעה - באתרים 2, 4; ירידה מובהקת - באתרים 3, 5; ללא שינוי - באתר 1.  לעומת זאת, בתנאי הגודש, בתקופת אחרי לעומת לפני, בsite 1 פחות אופנועים שינו את נתיב הנסיעה ופחות אופנועים הסתננו בין כלי הרכב כדי להתקדם (p<0.05); ביתר האתרים מדגם האופנועים שנצפו בתנאי הגודש היה קטן. 
הן לפני והן אחרי הפעלת ההסדר, הקונפליקטים בין אופנועים וכלי רכב אחרים היו אירועים נדירים. בהשוואה בין תקופות אחרי-לפני, נמצאה עליה בשיעור קונפליקטים באתר 4, מ-0 ל-4.5%, אך כל האירועים היו מסוג level 1 ("precaution") אשר משקף למעשה את מצבי האינטראקציה בין משתמשי דרך שונים, ללא סיכון ממשי. להבדיל מתקופת ה"לפני", בתקופת ה"אחר"" לא נצפו קונפליקטים מסוג level 2. בכל אתרי הניסוי, לא נצפו אירועי קונפליקטים ברמת חומרה גבוהה (3-4). כמו כן, בכל מצבי התנועה בתקופת ה"אחרי", בקטעי הניסוי לא נצפו קונפליקטים בין אופנועים והולכי רגל. 
טבלה 3TJ מציגה סיכום ממצאים בסוגיות הנ"ל, עבור אזורי הנסיעה בסמוך לצמתים (על סמך המצלמות בצמתים). הממצאים מראים שבתנאי תנועה נוסעת, בשתי התקופות, רוב האופנועים (61%-83%) לא שינו את נתיב הנסיעה, ושבתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, ברוב האתרים הסתמנה עליה בשמירה על נתיב הנסיעה ע"י אופנוע, כאשר בשני מקרים העלייה הייתה מובהקת. בתנאי הפקק, בתקופת ה"אחרי", ברוב האתרים, מעל מחצית האופנועים (52%-64%) לא שינו את נתיב הנסיעה, כאשר בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני בהתנהגות זו נרשמו שינויים מעורבים. ברוב האתרים, בתנאי הפקק, מרבית האופנועים הסתננו בין כלי הרכב כדי להתקדם, אם כי, בצומת 81J, שיעור האופנועים המסתננים ירד בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני.
בתקופת ה"אחרי", בתנאי תנועה נוסעת, כמעט ולא נצפו קונפליקטים בין אופנועים וכלי רכב אחרים (ראו טבלה 3TJ); המקרים שנצפו היו מסוג מצבי האינטראקציה בין משתמשי דרך שונים, ללא סיכון להתנגשות. כן נצפה מקרה אחד של "כמעט תאונה" בין אופנוע והולך רגל (בצומת 151J), כאשר הולך הרגל חצה באדום. בתנאי הגודש, בכל צמתי המחקר, לא נצפו קונפליקטים בין אופנועים וכלי רכב אחרים או הולכי רגל.
ניתן להוסיף שלפי סרטי הוידאו שצולמו באמצעות המצלמות הדינמיות של האופנועים שעברו בצירי הניסוי, בשתי התקופות לא נצפו קונפליקטים בין רוכבי האופנועים וכלי רכב אחרים. עם זאת, בתקופת ה"אחרי",  תופעת שינוי נתיבי הנסיעה ע"י האופנועים לא קטנה. 
לסיכום, הממצאים הראו שבעת המעבר בקטע, רוב האופנועים שמרו על נתיב הנסיעה, בייחוד בקרבת צמתים, אך בתקופת ההסדר החדש, לא נמצא שיפור עקבי בהתנהגות זאת. כמו כן, בתנאי הגודש, רוב האופנועים נוטים להסתנן קדימה בין כלי הרכב; יחד עם זאת, בשיעור האופנועים המסתננים נצפו סימני ירידה בתקופת ההסדר. בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, לא היה שינוי מהותי בהתרחשות קונפליקטים בין אופנועים ומשתמשי דרך אחרים: הקונפליקטים לא נעלמו אך הם למעשה משקפים את קיום האינטראקציות בין אופנועים ויתר כלי הרכב ולא מצביעים על עליה בסיכון.  
בנוסף, תשומת לב מיוחדת הוקדשה למצבים בהם אופנוע מופיע מאחורי אוטובוס שעצר בתחנה (ראו דוגמא ב- 4Fig). לסוגיה זו לא נמצאה התייחסות בספרות אך לדעת מפעילי האוטובוסים שליוו את הניסוי, מצבים כאלה עלולים להיות מסוכנים עקב מגבלת שדה הראיה של נהג האוטובוס אשר לא יכול להבחין באופנוע שנמצא מאחוריו, בעוד שהיתר נסיעת האופנועים בנת"צים עשוי להגביר את הסיכון. לצורך בדיקה ממוקדת של סוגיה זו נאספו מדגמים מיוחדים של נתונים לגבי התנהגויות של אופנועים שנתקעו מאחורי אוטובוסים, עבור האתרים עם תחנות אוטובוס - sites 2, 3, 4. נמצא כי אירועים כאלה היו נפוצים ב sites 2, 4 בלבד; טבלה 4T מביאה סיכום לממצאים באתרים אלה. יש לציין שב-site2 תחנת האוטובוס נמצאת על הנת"צ (no bay), בעוד שבאתר 4 התחנה ממוקמת במפרץ (bay).
בטבלה 4T ניתן לראות שבתקופת ה"אחרי", במצבים כאשר אופנוע הופיע מאחורי אוטובוס שעצר בתחנה, באתר 2, ברוב המקרים האופנוע החליף נתיב והמשיך לנסוע, בעוד שבאתר 4, במחצית המקרים האופנוע המתין ולא שינה את נתיב נסיעתו; בשני האתרים, אם האופנוע בחר להמשיך לנסוע, הוא נסע, לרוב, בין הנת"צ והנתיב הסמוך. בהתנהגות זו, בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, לא היה שינוי באתר 2, בעוד שבאתר 4 יותר אופנועים בחרו להמתין ולא הסתננו בין הנתיבים. כמו כן, בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, במצבים אלה, ירדה שכיחות הקונפליקטים בין אופנועים וכלי רכב אחרים באתר 2. כל מצבי הקונפליקט שנצפו היו ללא סיכון: רוב המקרים מסוג level 1 ("precaution") ומקרים בודדים מסוג level 2 ("under control"). לסיכום, לאחר הפעלת ההסדר, בהקשר הנדון לא נצפתה עליה במצבי סיכון: מספר האינטראקציות בין אופנועים וכלי רכב אחרים ירד או נשאר ללא שינוי, כאשר בכל מצבי האינטראקציה ננקטה זהירות מספקת ע"י הצדדים המעורבים. 
3.3. Passing times through the routes
טבלה T5-a מציגה סיכום לזמני מעבר של אוטובוסים ברחובות הניסוי; הזמנים נגזרו ממערכת מידע גיאוגרפית של מפעיל האוטובוסים במטרופולין ת"א, עבור מספר קווי אוטובוסים שעוברים בצירי הניסוי. הממצאים מראים כי בתקופת הפעלת ההסדר, לא נצפתה עליה בזמני מעבר האוטובוסים: ב-route1, לכיוון דרום, זמני מעבר של אוטובוסים היו קצרים יותר לעומת התקופה "לפני"; ביתר המקרים, ההבדלים בין זמני המעבר בשתי התקופות לא היו מובהקים. 
טבלה T5-b מביאה סיכום לזמני מעבר של אופנועים בצירי הניסוי אשר התקבלו על סמך נתוני המצלמות הדינמיות של האופנועים. ניתן לראות כי בתקופת ההסדר לעומת המצב לפני, לא נמצא שינוי בזמני מעבר האופנועים ב-route1, בשני הכיוונים, וב-route2 לכיוון צפון, בעוד שבזמן המעבר ב-route2 לכיוון דרום הייתה עליה. 
מכאן, הפעלת ההסדר החדש לא גרמה להתארכות זמני מעבר האוטובוסים אך גם לא שיפרה את זמני המעבר של אופנועים בצירי הניסוי.
4. Discussion
טבלה 9T מציגה סיכום לעיקרי השינויים שנצפו במאפייני התנועה ובהתנהגויות משתמשי הדרך בצירי הניסוי, בתקופת ה"אחרי" לעומת לפני, לרבות ציון של עמידה/אי-עמידה בציפיות מההסדר, על-פי הספרות הבינלאומית. נמצא כי:
- ההסדר הביא לעליה בשיעור השימוש בנת"צים ע"י אופנועים, בהתאם למצופה. אך עלייה זו לא הייתה גדולה, כאשר האופנועים לא הפסיקו לנסוע גם בנתיבים האחרים. כמו כן, השיפור בשמירה על נתיב הנסיעה ע"י אופנועים היה חלקי. כתוצאה, לא נעלמו מצבי האינטראקציה בין אופנועים וכלי רכב אחרים, בתנועה בצירי הניסוי.
[bookmark: _GoBack]- בכל מצבי התנועה שנבדקו - בנסיעות בקטעי הרחובות, בקרבת צמתים ובאזורי תחנות האוטובוסים, ההסדר לא הביא לשינוי מהותי בהיווצרות קונפליקטים בין אופנועים ומשתמשי דרך אחרים. אכן, לא נצפתה ירידה במצבי האינטראקציה בין אופנועים וכלי רכב אחרים אך, יחד עם זאת, כל האירועים שנצפו הסתיימו ללא סיכון ממשי להתנגשות. ממצאי התצפיות הראו כי ההסדר הנבחן לא מזוהה עם הרעה בטיחותית בתנועה בנת"צים.
- בשל השינויים הלא גדולים בהתנהגויות של אופנועים, ההסדר לא הביא לירידה בזמני מעבר של אופנועים בצירי הניסוי אך, מאידך, גם לא הפריע לתנועת האוטובוסים - לא גרם להתארכות בזמני הנסיעה שלהם. 
סה"כ הניסוי בת"א הדגים תוצאות מעורבות. ממצאי הניסוי הראו כי שילוב נסיעת אופנועים בנת"צים מזוהה עם סימני שיפור קלים בתנועת האופנועים, ללא פגיעה בתנועת האוטובוסים וללא סימני הרעה בטיחותית למשתמשי הדרך. מאפייני התנועה והתנהגויות האופנועים בתנאי ההסדר החדש, היו דומים למדי לאותם המדדים שהיו בתקופה שלפני הפעלת ההסדר. לכן, ניתן להסיק כי הניסוי בת"א למעשה "הסדיר" את ההתנהגויות שנצפו בתנועה בפועל. 
The absence of substantial behaviour changes during the trial indicated that the measure “regulated” the situation that was previously present in actual traffic.

