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 . המחקר נעשה בפקולטה לארכיטקטורה ובינוי ערים בהנחיית ד"ר אמיל ישראל

 

 תודות 
  תהליך   לאורך  וההכוונה  התמיכה,  הליווי  על,  אמיל ישראל  ר"לד   הלב  מעומק  להודות   מבקש  אני

  לא  לי  סייעו   שגילית   והאכפתיות ,  שהענקת  הרחב  הידע ,  מזמנך  להקדיש  נכונותך.  המחקר  כתיבת

,  ההשראה  על  תודה.  חדשות  מבט   מנקודות  הנושא  את  לראות   גם  אלא,  המחקר  את  לפתח  רק

על האמון    . תודהאישית  מבחינה   והן   אקדמית  מבחינה   הן   אותי   שהעשיר  הפורה   והשיח  הסבלנות

 .ליישמו י  הרב ברעיון וביכולת

לטכניון מודה    לי   איפשרו  אלו  מלגותהתמיכה הכספית בהשתלמותי.    על  הנדיבים  ולתורמיו   אני 

.  שלי  התזה   להשלמת  המאמצים  מירב   את  ולהקדיש ,  האקדמית  ובהתפתחות  במחקר   להתמקד

  ולהשקיע   להמשיך  ועידוד  הכרה   עבורי   היוותה  אלא,  הכלכלי  במישור  עליי  הקלה  רק   לא   התמיכה 

 . בעבודתי

  תודה .  הדרך  לאורך  מתפשרת והעידוד  הבלתי  התמיכה  על,  להוריינתונה    העמוקה  והערכתי  תודתי

לי   בתקופות   לעוגן  לי  הייתם.  אינסופית  תמיכה  לצד  דרכי  את  לבחור  החופש  את  שהענקתם 

 . שאיפותיי את  לצמוח ולהגשים לי תםואפשר  מאתגרות

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

עיבודם  הנתונים,  איסוף  כולל  המחקר,  כי  מצהיר  זה  חיבור  , והצגתם  מחבר 

בצורה כולו  נעשה  וכו',  קודמים  למחקרים  והשוואה  כמצופה  התייחסות   ישרה, 

של האתיות  המידה  אמות  לפי  המבוצע  מדעי  כןה  ממחקר  כמו  האקדמי.  , עולם 

  בצורה ישרה ומלאה, לפי אותן אמות   הדיווח על המחקר ותוצאותיו בחיבור זה נעשה 
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 תקציר 

שנ  משפיעות  מסילתיות   תחבורה   מערכות כמאתיים  תהליכי  המזה  ברחבי    מרחביים  פיתוח  על 

ש   .העולם מראים  רכבתמחקרים  כיעילה   ,הפעלת  וסביבתית  הנתפסת  חברתית    לב מ  ,כלכלית, 

פרבור.  לשוליומטרופולין   לעודד  ובכך  לשוליים,  התחבורתית  הנגישות  את  לשפר  מטרת    יכולה 

בו הפעלת שירות נוסעים רכבתי    האופןלהרחיב את הידע בדבר טענה זו, תוך בחינת    אמחקר היה

)והגברת התדירות בו לאורך זמן( לשוליים המרוחקים של מטרופולין משפיעה על החלטות מגורים  

 של משקי בית שם.

על החלטות    ,על מנת לבחון את התהליכים הללו בהקשר הישראלי נבחנו דפוסי השפעת הרכבת 

ותעסוקה  בגליל  מגורים  הכרם  בית  מערכתבבקעת  באמצעות  זאת  לצרכי  .  שלבית- דו   שאלונים  . 

נערך שאלון  ,  ראשית  (.Exurbia)מטרופולין חיפה    הפרבור המרוחק שלהמחקר זוהה האזור כמרחב  

  223, בו נדגמו  על גבול מטרופולין חיפה  ממוקמות נוסעים בתחנות הרכבת בכרמיאל ואחיהוד, ה

ונוסעים.   לאפיין  השאלון  מטרותנוסעות  היישובים    את  ולזהות  בתחנות  המשתמשים  את  היו 

ידן. כך הוגדר אזור הדגימה לשלב הבא של המחקר  ים משורתה   שאלון   נערך  באזור הדגימה   .על 

ברכבת, אך    משתמשים בהכרח  בהם גם מי שאינם.  נוסף בהשתתפות למעלה ממאתיים משקי בית

  על בסיס הנתונים שנאספו נבדקו השערות   .יכלו להיות מושפעים ממנה בהחלטות מגוריהם באזור

ניתוח סטטיסטי הכולל מתאמים, ניתוחי שונות וטבלאות  כמותי.    באופן  המחקר הבדיקה כללה 

 יות. צירוף )חי בריבוע(, לצד אמידה באמצעות רגרסיות לוגיסטיות ולינאר

מ שהתקבלו  מגורים    השאלוניםהממצאים  החלטות  על  הרכבת  להשפעת  בנוגע  תובנות  מספקים 

מטרופולין.   לדרג  הנדגמיםלמשל,  בשולי  מיקום  נדרשו  שיקולי  עשרה  של  חשיבותם  שעמדו    את 

המגורים החלטות  הרכבת  למשל,  .  בבסיס  לתחנות  הנגישות  ואחיהודחשיבות  נמצא    .בכרמיאל 

עבור  שב  מבין השיקולים שנבחנו. זאת על אףרכבת זכתה לציון הממוצע הנמוך  תחנות הל  הנגישותש

הסיכוי לשינוי    ,רכבת  בהיעדר  במידה כלשהי.הנגישות לרכבת חשובה  שנדגמו  ממשקי הבית    60%-כ

המגורים   המחקר  בהחלטת  משמעותיתבאזור  שעולה  הראה  נוסף  ממצא  על  .  הרכבת  השפעת 

הייתה  . משקי בית שהשיבו כי החלטתם  עם הזמן   הולכת וגדלה   אזור המחקרהחלטות מגורים ב

לולא הכרםרכבת,  ה  שונה  בית  לבקעת  להגר  הכוונה  החלו  על  להכרזה  שירות    במקביל  להפעיל 

פרק הזמן בו מתגוררים  ישנו קשר חיובי ומובהק בין  כי  נמצא  באזור המחקר. עוד  נוסעים רכבתי  

באזור הל  משקי הבית  שהקנו בהחלטת מגוריהם לשיקול שלקח בחשבון את שירות  חשיבות  בין 

כרמיאל, לפרק הזמן  גם בין תדירות רכבות הנוסעים בתחנת  נמצא  י. קשר חיובי  רכבתהנוסעים ה

הלך    משך המגוריםגדלה,    הרכבותככל שתדירות  בו מתגוררים משקי הבית באזור המחקר. כך ש

 , וחשיבות הרכבת בבחירת המגורים גברה. קטןו

מממצאי   הרכבת    דגישיםהמחקר  חשיבות  כלי  את  אינה  אם  גם  הכרם,  בית  בקעת  תושבי  עבור 

למשיכת משקי בית חדשים    ייתכן ותרמההתחבורה העיקרי באזור. הפעלת קו הרכבת לכרמיאל  

הכרםל בית  לבקעת  ואף  צפון  מתיחת,  לכיוון  חיפה  מטרופולין  זאת,  מזרח.  - גבולות  ניתן  עם  לא 

 . ערי לב מטרופולין חיפה השפיעה באופן ישיר עלהאם הרכבת האיצה תהליכי פרבור או    לקבוע

  הבנת   להרחבת  תורם  הוא.  בחינות  מכמה  הידע  להרחבת  לתרום  יכולתו  מבחינת  חשיבות  למחקר

  של   מגורים  בהחלטות  הרכבת  בתפקיד  התמקדות  תוך,  התחבורה  למערכת  קרקע  שימושי  בין  הקשר

  פיתוח   על  בתחבורה  השקעות  השפעת  על  מעשיות  תובנות  מספק  המחקר.  הפרברי  במרחב  בית  משקי
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ברמה   פיתוח ב   הרכבת  תרומת   את   ומדגים,  כלכלי-אזורי האזורית   מרחבי    המקומית, 

 הקשר את המדגיש,  התנהגותית בדיקה של מתודולוגי ממד משלב המחקר, בנוסף. והמטרופולינית

  ובכך,  המרוחקים  בשוליים  להתגורר   שבחרו  בית   משקי  של  מגורים   להעדפות   פרבור  תהליכי  בין

 . בתחום והיישומי המחקרי  השיח  את מעשיר
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 מבוא . 1

העניין הגובר בתכנון ערים ואזורים, בדרך שתבטיח פיתוח מקיים, מבוסס בין היתר על תחבורה  

נתפסות כיעילות כלכלית, חברתית וסביבתית,    גם על הפעלת רכבות נוסעים. אלו   נשענתציבורית. זו  

מרכזי    כלי   1רכבת ב  רואה  המסורתית   הגישהומהוות זרז להתפתחות פיסית וכלכלית של יישובים.  

  את   לצמצם  כוונה  מתוך,  פרבור  תהליכי  ולהאט  פעילויות  לרכז  שמטרתה,  מרחבי  תכנון  במדיניות

  בצפיפות   בנייה   מקדמת  הרכבת ,  זו  גישה  לפי.  מרוכז  יישובי   מבנה   וליצור   הפרטי   ברכב  התלות 

ביטוי    יכולות   אלו   השפעות.  ערים  למרכזי  נוחה  גישה  מאפשרת  היא  שכן,  גבוהה לידי    גםלבוא 

  ולעכב   יותר  צפוף   פיתוח   לעודד  יכולה  בפרברים  רכבת  תחנות  פתיחתן של  כאשר,  במרחב הכפרי

 (. Ratner and Goetz, 2013)  מבוזרת  פרברית  התרחבות

  ינותק -בל הדדי    קשר  אודות הקשר בין מערכות התחבורה ושימושי הקרקע מציע   השיח המחקרי

(Acheampong and Silva, 2015.)  נשען  קשר ,  כרכבות,  תחבורתיות  שתשתיות  הבנה  על   זה 

במרחב  ומיקומי   אוכלוסייה  פיזור   על  משפיעות   התפתחות   לתיאור  מקובלים   מודלים.  תעסוקה 

(.  Capello, 2021)תחבורתיות    בטכנולוגיות  שינויים  של  התפתחות זו כפונקציה  מתארים   עירונית

  מטרופולינים,   ליצירת   ותרמה   המודרנית  העיר  התפשטות   את   אפשרה  התחבורה  מערכת,  משלל

  לוותה   לעיתים  זו  התפשטות,  זאת  עם.  משמעותית  גדל   המרכזית  העיר  של  ההשפעה   שטח  בהם

המרכז לשוליים   נדדו  שונים  קרקע  שימושי  כאשר,  העירוני  בהיחלשות  לו,    הטכנולוגיה.  מחוצה 

  עוצמת המוקד  על  כיום  מאיימת,  הפרטי  הרכב  כמו,  העירוניות  ההזדמנויות  את הרחבת  שאפשרה

  כניסת   עם  למעשה  החל,  2הפרטי   הרכב  עם  כיום  המזוהה,  הפרבור  שתהליך  לציין  חשוב.  העירוני

  על  שמירה תוך העירוני, מהמרכז להתרחק בית למשקי איפשרו רכבות.  19-ה  במאה לערים הרכבת

 (.Baron, 2015; Antipova, 2018) המרכזית  העירהציעה  ש והזדמנויות לשירותים  נוחה נגישות 

  . שימוש זה  לעודד  יכולה  הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(  גם כיום,

  של  הנגישות את  יכולה, מחד, לשפר הרכבת. מטרופולין ללב שמיועדות  יוממות נסיעות  עבור למשל

מטרופולין  עסקים המטרופולין.  עבודה  לכוח  בלב  ופירמות,   למשקי  לספק  ומאידך,  משולי    בית 

  רכבות נוסעים ,  בשל כך.  מטרופולין  ללב  נוחה  גישה   בשוליים,  רכבת  לתחנות  בסמוך  הממוקמים

  דפוסי   בשינוי וכן,  ותעסוקה  מגורים  מקום בבחירת  לידי ביטוי  הבא,  התנהגותי  שינוי  לחולל  יכולות

ממהירות, ובהינתן תדירות שירות    ונהנית משום כך  תנועה  מגודש  מושפעת  שאינה,  רכבת.  נסיעה

הנוסעים    באמצעות  שם,.  לשוליו  מלב מטרופולין   להתרחק   בית  למשקי  מאפשרת,  גבוהה שירות 

ללב    טובה  נגישות  על  שמירה  תוך,  יותר  נמוך  קרקע  ממחיר  תועלת  להפיק  ביכולתם  הרכבתי,

 .הדיור שלהם רווחת יכולה לפחות ולהביא לשיפור  היוממות עבור משקי הבית עלות מטרופולין.

  מואץ  ופיתוח ארצי בקרקעות   מחסור  בשל רב   עניין  מעוררות   הרכבת   של  הפרבור   בישראל, השפעות 

  האחרונים במוקד   בעשורים   נמצא  ארץרשת הרכבות בפתוחים. בכלל, פיתוח    שטחים  חשבון   על

גדולים  מיזמי  סביב  הדיונים שירות  .  תחבורה  של  ומקומו  התיאורטיות שלעיל,  הטענות  רקע  על 

 
  המיועדות,  ופרבריות  בינעירוניות  ,כבדות  מרכבות  .מסילה  מבוססות   תחבורה   מערכות  מגוון  כולל"  רכבת"  המושג  1

  המשמשות ,  ועיליות  תחתיות,  קלות  רכבות  כגון   עירוניות-פנים  רכבות  ועד ,  יישובים  בין  רדיאליים  בצירים  נוסעים  לנייד
  ומידות   תחנות מספר,  תדירות,  מהירות,  ההנעה  סוג  כמו   טכנולוגי   בשוני  מאופיין  רכבת  סוג  כל.  העירוני  במרחב  נסיעהל

 מדובר ברכבת הנוסעים הכבדה.  -במידה ולא צוין .ההקשר לרלוונטיות בהתאם יצוין הרכבת  סוג.  הנדסיות
)כמו    הוא רכב המיועד לשימוש אישי או משפחתי, ולא למטרות מסחריות   , "רכב פרטי" ג(2022)  "סעל פי הגדרות הלמ  2

  גוף מסחרי או ציבורי   בבעלותאדם פרטי ולא    תמתייחס לרכב בבעלו  ש"רכב בבעלות פרטית"בעוד  זאת    למשל מונית(.
. במחקר זה, המונח "רכב פרטי" מתייחס לרכבים המיועדים לשימוש אישי בלבד, ללא הבחנה בסוג  )למשל "ליסינג"(

 . כל עוד השימוש בהם הוא למטרות פרטיות  או "ליסינג", רכבים בבעלות פרטית   עשוי לכלולהבעלות, כך שהוא 
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  הרכבת  האם  לבחון  לא אחת הצורך  עולה, מטרופוליטני-הנוסעים הרכבתי בפיתוח המרחב האזורי

באם הרכבת .  (Dong, 2016; Yao and Wang, 2014פרבור )  תהליכי  מעודדת  או  הערים  את  מחזקת

התפיסה פרבור,  תהליכי    להתברר   יכולה  אזורי  לפיתוח  תוביל  בתשתיותיה  שהשקעה  מאיצה 

 . בסביבה מיותרת ופגיעה משאבים  בבזבוז מדובר ואז,  כשגויה

זאת  .  פרבור  תהליכי  על  3הנוסעים הכבדה   רכבת  השפעת  את  אמפירית  לבחון  נועד  המחקר הנוכחי

.  מגורים של משקי בית  החלטות  ועל  הגיאוגרפי  המבנה  על  משפיעה  הרכבת   כיצד  לזהות  במטרה

כיצד  במחקר  המרכזית   השאלה בו לאורך    היא  )והגברת התדירות  נוסעים רכבתי  הפעלת שירות 

המרוחקים  .  מטרופולין  של  המרוחקים  בשוליים  מגורים  החלטות   על  המשפיע   ,זמן( השוליים 

(Exurbia  ) ל מעבר  הנמצאים  נמוכה  בצפיפות  התיישבות  אזורי  המתארים  ים  פרבר חגורת 

המרוחקים השוליים  העירוני.    במטרופולין.  מהמרכז  וריחוק  טבעיים  לנופים  בקרבה  מאופיינים 

  למרכזי  הנגישות  לשפר את  יכולה   המרוחקים של מטרופולין   נוסעים רכבתי לשוליים   שירות  הפעלת 

לעודד הגירה,    אך גםלמגורים בשוליים,    את הביקוש  שיכול להעלות  מה  מטרופולין.בלב    תעסוקה

 בסביבה. ופגיעה מואץ פיתוח

  הרשמיים   לגבולות  מחוץ  שחלקה מצוי  נבחרה בקעת בית הכרם בגליל. אף  לבחינת שאלת המחקר

של מטרופולין    מרוחק  פרבור  כאזור  זו מוגדרת במחקר הנוכחי,  (2014חיפה )הלמ"ס,    מטרופולין  של

  במטרופולינים  הפיזי  הפיתוח  מכך שמרבית  הבדיקה בו נובעת  שחשיבות  בוחן,  מקרה  . זהו4חיפה 

  אופי הפיתוח, (.  2010סופר,  )  חיצוניות יותר  בטבעות  לא פעם  מתבצע,  כמטרופולין חיפה,  וותיקים

ביטוי לידי    גלעין   את   להחליש  יכול,  נמוכה  בצפיפות   פרבריים  יישובים  רחבתוה  קמת בה  שבא 

 . זמינים קרקע ובזבוז משאבי פתוחים  שטחים מיוחסים גם כליה של המטרופולין. לפיתוח כזה

של  מ ממג  נובע  מטרופולין  של  המרוחקים  בשוליים  במגורים  העיסוק תופעה  ה מחקרית הבוחנת 

  את  המאפיינותמגמות אלו,   כפריים. לאזורים ופרבור מגורים( Counterurbanization" )נגד -עיור "

 Adamiak etלשוליו )  מלב מטרופולין  גוברת  בתנועה  לידי ביטוי  ותבא  והתעסוקה,  המגורים  שוק

al., 2017.)  עיקריים  גורמים  משני  המושפעת,  הכלכליות  הפעילויות  מהתפשטות  נובע  זה  תהליך  :

  כפרית  בסביבה  לחיות  בית  משקי  של  ושאיפה,  טכנולוגיים  שיפורים  בשל   הניידות  בעלויות  ירידה

(Higgins et al., 2021  ;Mitchell, 2004  .)ללב    מהשוליים  נוחה  גישה  המאפשרת,  הרכבת  יתרונות

 . היקף הפרבור להרחבת  ולהוביל  זו מגמה לחזק יכולים, מטרופולין

  באזורים  בעיקר,  יישובים  להתפתחות  כזרז   שימשו  תחבורתיים  שיפורים ,  האזורית  ברמה

 Liao et)  מכך  הנובעת  האישית  בתועלת  וגידול  5המרחק   חיכוך  הפחתת  בשל  השתפרה   שנגישותם

al., 2020; Blumenberg and Siddiq, 2022  .) את להסביר  מנת  על  זו  בתועלת  נעזרים    בספרות 

המרוחקים  בחירת בשוליים  בית, .  המגורים  ,  וזמן  הכנסה  של  מגבלות   במסגרת  הפועלים  משקי 

  יכולים   הנסיעה   זמני   והפחתת  הניידות  בטכנולוגיית  שיפורים ,  לכן.  ארוכות  מנסיעות  להיפגע  יכולים

  הנגישות   שם,  מטרופולין  בשולי  בעיקר  צפוי  בנגישות  המשמעותי  השיפור.  עבורם  תועלות  להגדיל

כמו הפעלת שירות  ,  תחבורתיות  תשתיות  שהוספת   מכאן.  מטרופולין  ללב  בוודאי בהשוואה   נמוכה,

  הנגישות   מערך  את  יכולים לשנות ,  )והגברת התדירות בו לאורך זמן( לשולייםנוסעים רכבתי חדש  

  קרקעית   רנטה  בשילוב  לשוליים,  הנגישות  שיפור.  המגורים  בחירת  על   ישירות  ולהשפיע  האזורי

 
 . בע"מ "ישראל רכבת " חברת ישראלב מפעילה אותה ,  )מהירה ופרברית( הכבדה  הנוסעים ברכבת  מתמקד  מחקרה 3
 .מרחיבה את הגדרת הלשכה המרכזית לסטטיסטיקה בנושא  זו.  בלבד  מחקרה  לצרכי  היאת השוליים המרוחקים  הגדר  4
  כאשר , הנסיעה  ועלות זמן  על פיזי נסיעה הה  מרחק  של השפעהה  מתאר את נוסעים   רכבות  של בהקשר חיכוך המרחק   5

 . הנסיעה ובעלות   בקושי  לעלייה גורמים גדולים מרחקים 
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תפעוליות,    עלויות  ליהנות מהפחתת  כדי,  רכבת  לתחנות  בסמוך  לעבור  פירמות  לעודד  יכולים,  נמוכה

הפריון ו   הגדלת  עם  לעובדים   משופרת  נגישותמוההכנסות    נבחנה   לא  זו  השפעה,  זאת  ולקוחות. 

 . מחקר זה במסגרת

  הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן( ש   היא  במחקר   המרכזיתההשערה  

מטרופולין  פיתוח  מגמות  להגברת  תרמה של  המרוחקים    הוצעו   הטענה  בדיקת  לצורך.  בשוליים 

של משקי   מגוריםישנו קשר חיובי בין החלטות  שטוענת  הראשונה. השערת המחקר השערות ארבע

  רכבת   לבין הנגישות שמקנה  (ונגישות טובה ללב מטרופולין  פרבריתסביבת חיים  בהמעוניינים  )בית  

שישנו קשר חיובי בין    גורסת   השערת המחקר השנייה .  לפנים המטרופוליןהמרוחקים    יםשולי מה

הפעלת שירות נוסעים  טוענת ש  שלישית היוממות ברכבת לבין חשיבותה בבחירת המגורים. השערה  

  את חשיבות ן מגבירה  המרוחקים של מטרופולי  יםשוליל  רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(

הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות  ש  רסת וג   רביעית השערה    . בבחירת המגוריםהרכבת  

 מטרופולין לשוליו. ב פנימיים   םלפרבור מגורים מחלקי ההביא   שוליים המרוחקיםלבו לאורך זמן( 

  היתר   בין  המושפעים,  בית  משקי  של  מיקום  החלטות  משקפים  למגורים  קרקע  בשימושי  שינויים

  נבדקו   המחקר  השערות,  משכך(.  Acheampong and Silva, 2015)  התחבורה  במערכת  משינויים

מתמקדת   התנהגותית.  גישה  באמצעות תחנות    למגורים  בביקוש  זו    , חדשותהרכבת  הבסביבת 

שהיגרו    בית   משקי   של   מגורים  העדפות  הנוכחי נותחו  במחקר .  בבקעת בית הכרם  ,כרמיאל ואחיהוד

הפעלת שירות נוסעים רכבתי חדש )והגברת התדירות בו לאורך זמן(  ל   לבקעת בית הכרם בזיקה

  פיתוח   ללחצי  ונתונה,  גובר  ביקוש  בעל  לאזור  הכרם  בית  בקעת   הפכה  בשנים האחרונות.  לאזור

לאזור,    הנגישות  לשיפור  ניתן אולי לייחס גם  זה,  שינוי(.  2017הכרם,    בית  אשכול)  משמעותיים  קרקע

כרמיאל(  -)עת החל "רעש תקשורתי" בדבר התחלת העבודות להנחת מסילת עכו  2011לפחות משנת  

שירות הנוסעים הרכבתי החדש  עם הפעלתו הרשמית של    ,2017(. העניין גבר משנת  2011אלי,  -)בר

 .)והגברת התדירות בו לאורך זמן(

בתחנות    סקרבוצע  ,  הראשון  בשלב.  שלבית-דו  סקרים   מערכת  באמצעות   נערך   המחקר נוסעים 

  את   ולזהות  בתחנות   המשתמשים  ציבור  את   היו לאפיין  הסקר  הרכבת כרמיאל ואחיהוד. מטרות

)"אגני ידן    מהם  העיקריים  היישובים,  כלומר  של תחנות הרכבת(.  ההיקוות"  האזור שמשורת על 

  זו   בחינה.  לרכבת  בזיקה  מגורים  והעדפות  יוממות  דפוסי  בחן גם  הסקרהנוסעות והנוסעים.    מגיעים

לאחר  אפשרה השני,  בשלב  המחקר.  של  הבא  לשלב  דגימה  אזור    ההיקוות   אגן  הגדרת  להגדיר 

המחקר משקי  נערך,  לתחנות  סקר  משקי  הסקרבית.    ביישוביו  גם  משתמשים   שאינם  בית  דגם 

  השערות   .ברכבת, אך בה בעת יכלו להיות מושפעים ממנה בהחלטות המגורים שלהם באזור  בהכרח

גם    הבית,  משקי   מקרב  שנאספו   הנתונים  של  כמותי  ניתוח  תוך  נבדקו   המחקר הצורך  ובמידת 

 .מהנוסעים בתחנות

  שאלת  מוצגות  3בפרק  .  סקירת ספרות רלוונטית למחקר  מציג  2פרק  .  פרקים   מכמה  מורכב  המחקר

  את   . הפרק מתאר4  בפרק  המפורטות   שיטות המחקר  בעזרת  נבדקות   ההשערות.  והשערותיו  המחקר

  בבקעת   פיתוח   במגמות   התמקדות  תוך  המחקר,  אזור  את  ומציג  חיפה   מטרופולין  של  המקרה  חקר

הפעלת שירות  ב   במיוחד אלו הקשורות   בית הכרם. הפרק גם מציג את פיתוח תשתיות התחבורה,

  מערך   את  ואחיהוד. בנוסף, הפרק סוקר  באמצעות תחנות הרכבת בכרמיאל   ,נוסעים רכבתי חדש

 .ניתוחם ודרכי הנתונים  איסוף שיטות, המחקר
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  נותחו הממצאים .2023 ועד מאי 2022 הכרם, מנובמבר בית בבקעת נערך האמפירי איסוף הנתונים

,  הדמוגרפי  ובפרופיל  הכרם  בית   בקעת  של   המקרה  בחקר  עוסק  5.1  פרק -תת.  5  בפרק  ותוארו

תת  הבית  משקי   של  והכלכלי  החברתי והקשר    מתמקד  5.2  פרק-שנדגמו.  פרבור  מגמות  בניתוח 

.  למקום התעסוקה  תםוזיק  של משקי הבית שנדגמו  למטרופולין חיפה, תוך בחינת פיצול נסיעות

  בבחירת  הרכבת  בתפקיד   התמקדות   תוך,  הכרם  בית   בבקעת   מגורים   נבחנו שיקולי   5.3  פרק-בתת

שנדגמה, האוכלוסייה  של  שהשפיעו   ובשיקולים   המגורים    . באזור  להתגורר   ההחלטה   על   נוספים 

  שיקולי מיקום שונים   סקירתהבדלים בחשיבות הרכבת בבחירת המגורים, תוך    נבדקו  5.4פרק  -בתת

עת התפרסם ברשומות  ,  2011שנת    בחלוקה לשתי תקופות: לפני  ועמדות של משקי הבית שנדגמו

קו   פתיחת  קידום  דבר  שנתהרכבת  בישראל  ואחרי  להגיב    ,2011  לכרמיאל.  החל  השוק  כאשר 

  בין   הקשר  .צפויים עם הפרסום דנן )כגידול ברמת הנגישות האזורית לבקעת בית הכרם( לשינויים ה

  בבחירת המגורים והזיקה   הרכבת  חשיבות  כמו   שונים,  משתנים  לבין   ההגירה לאזור המחקר  תקופת

  חשיבות   בין  הקשר  נבדק  5.5  פרק-משתני. בתת-באמצעות ניתוח סטטיסטי דו  נונבח   לעיר חיפה,

שנדגמה, האוכלוסייה  לה  שייחסה  כפי    מקום,  ההגירה  מקור  לבין  המגורים,  בבחירת  הרכבת, 

הקשר נבחן בין היתר באמצעות רגרסיה לוגיסטית.    .הבית  משקי  חברי של  הנסיעות  ופיצול  העבודה

הקשורים לחשיבות שייחסו משקי בית לרכבת בבחירת המגורים    שונים  נבחנו גורמים  5.6פרק  -בתת

 , תוך שימוש ברגרסיות לוגיסטיות ולינאריות. בבקעת בית הכרם

מסקנות  6בפרק   הכבדה    רכבת  שבין   המורכב   הקשר  את  המבהירות  המחקר  מוצגות  הנוסעים 

במורכבות   לשימושי  דן  הפרק    בתשתיות   השקעות  של   האפשריות  ההשפעות  שבבסיס   קרקע. 

  שהפעלת שירות נוסעים רכבתי   המחקר מראים ככלל, ממצאי  .  אזורי  פיתוח  על  מסילתיות  תחבורה 

יכולה מטרופולין  של  המרוחקים  תהליכי  להשפיע  לשוליים  השפעת    אך  ופרבור."  נגד -עיור "   על 

הנוכחי, הרכבת במחקר  הממצא  לפי  לפחות  מקומיים,    בגורמים  ותלויה  משמעית -חד  אינה  , 

 . דמוגרפיים-כלכליים וסוציו
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 . סקירת ספרות2

 עקרונות תיאורטיים -תחבורה ושימושי קרקע 2.1

 שימושי קרקע והקשר בין תחבורה  2.1.1

 Acheampong and)מערכות התחבורה ושימושי הקרקע  הקשר בין    בספרות אודותרבות נכתב  

Silva, 2015; Giuliano and Agarwal, 2017; Hall and Barrett, 2018; Rodrigue et al., 2016; 

Wegener, 2021)לקשר השפעה    .  של  ומורכבת  ארוכה  המושפעת  היסטוריה  מגורמים  הדדית, 

במערכת    םשבין המערכות מקוריחסי הגומלין    (.Acheampong and Silva, 2015חיצוניים רבים )

אינטראקציה  ל  לצד דרישה  מצד אחד, הפרדת הפעילות האנושית במרחבמורכבת ומחזורית. יש בה  

ומסילות,  נגדמ  .מרחבית ככבישים  תחבורה,  תשתיות  זמינות  ביטוי  ,  לידי  באה  נגישות,  מגבירה 

  . עסקים לאטרקטיבייםו הופכת מיקומי מגורים  ו  ,בגילום תועלות חברתיות והפחתה בזמני נסיעה

   (.Wegner, 2021) פירמותו של משקי בית במרחב ועל בחירת מיקום  שוק הדיורמשפיעה על  ,כךב

בו    מציג  1איור   האופן  על    ימאפיינאת  משפיעים  התחבורה  התחבורה  מערכת  הקרקע.  שימושי 

שפיעה על מיקום הפעילויות,  מנגישות  הקלות המעבר ממקום למקום.    שהיא,  6הנגישות משפיעה על  

משפיעים על דפוסי    ,והתחבורה המחברת ביניהם  , קרקע. מיקום הפעילויותה  יאו על דפוס שימוש

נסיעה.   גורמים לדפוסי  בתורם  היומיומיים, אשר  ביטוי  האחרונים הפעילות  לידי  כזרמים    באים 

מכאן,  (. Giuliano and Agarwal, 2017משפיעים בתורם על מערכת התחבורה )וברשת התחבורה,  

 . ממדית-ורב  ת, אלא מורכבתממדי -וחד הפשוט ה ינ שמערכת הקשרים המתוארת א

 

 7שימוש קרקע -אינטראקציות תחבורה:  1איור 
Figure 1: Transportation-Land Use interactions 

 

 

 

 

 

שונים  קרקע משלב תיאוריות מתחומים  ה תחבורה ושימושי  מערכות הבין    קשרה  אודותהמחקר  

מיקרו תיאוריות  ומדעים.  פסיכולוגיה  גיאוגרפיה,  כלכלה,  קלאסיות  -כמו  עירוניות  כלכליות 

(Alonso, 1964; Ricardo, 1821; Von Thünen, 1826; Wingo, 1961  )  בוחנות השפעות הדדיות

  , התנהגות כלכלית רציונלית  ת תחבורה על הכלכלה, החברה ושימושי קרקע, תוך הנחהשקעות בשל  

; אבירם  Acheampong and Silva, 2015; Giuliano and Agarwal, 2017) לשם מקסום תועלות 

ומודלים  (.  2017 קרקע,  ושימושי  תחבורה  בין  הקשר  להבנת  כבסיס  משמשות  אלו  תיאוריות 

 . (Torrens, 2000המבוססים עליהן מסבירים את תפרוסת הפעילויות האנושיות בערים ואזורים )

 
  מדובר   אם  בין,  הניידות  רמת   את  ישירה   בצורה   המשקף,  תחבורה  של  בגיאוגרפיה   מרכזי   מרכיב   היא  "נגישות"   6

ו  אלי  גישה  לאפשר  או   שונים  ממקומות  נגיש  להיות  מיקום  של  ליכולת   מדד  מהווה  נגישות.  מידע  או   מטענים,  באנשים
(Rodrigue, 2024). 

7 Giuliano, G. (1995). Pp. 290. 
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 ,Torrens, 2000; Peet)  נרחבתזכו לביקורת    הם  .פותחו בצפון אמריקה  שלעילמרבית המודלים  

תפתח, לא תאמו את  מדינות העולם המ אירופה וערי  כמו  מקומות אחרים בעולם,  ש  , מאחר(1969

מודל   התאמתם לימינו אנו.חוסר נשמעה גם ביקורת על  (.2010)שגב ואחרים,  םהרעיונות שבבסיס

(, המתייחס לקשר שבין מחיר הקרקע  von Thünen, 1826"המודל החקלאי" )  ,המיקום הראשון

  ומסילות(   כבישים)כתשתיות תחבורה משמעותיות    (, מניח היעדרCapello, 2021למרחק מהשוק )

מודל נוסף, "מודל הרנטה הקרקעית"  . (Rodrigue, 2020) באמצעות סוסים ועגלות הובלת תוצרתו

(Alonso, 1964  ,)ובין    במקום שוק(  רכז עסקים ראשי,)מ  המרחק ממרכז העיר  הקשר בין  מתאר את

ההיגיון  (.  2011במרחב, כתלות בצורך בנגישות וביכולת לשלם )גל ופריאל,    שימושי קרקע  ם מיקו

הואמאחורי   ל  המודלים  ייצור  אזור  בין  הובלה  עלויות  מקום  ו(  von Thünen)מסחר  מזעור  בין 

( לעבודה  ותקשורתית,  Alonso )  (Capello, 2021מגורים  תחבורתית  טכנולוגית,  התפתחות   .)

מרחוק" ו"עבודה  הגלובליזציה  הקלאסיים    ( Telework)  השפעות  המודלים  לנטישת  הובילו 

(Capello, 2021 .) 

האחרונים,  ב העשורים  לביקורת,  מהלך  מודליםוכמענה  ויושמו  מתקדמים  פותחו  של    משולבים 

 ( קרקע  ושימושי  זאתAcheampong and Silva, 2015תחבורה  מצד    (.  גוברת  התעניינות  בשל 

ציבוריים  ל  המבקשים  וממשלתיים  גורמים  יכולתם  את  סוגיותלשפר  עם    מרחביות   התמודד 

וה  . (Waddell, 2011)   מורכבות גורמים  של  רב  במספר  מתחשבים  המרחבהמודלים  על  ,  שפעתם 

דמוגרפי  ישימוש  -יםעיקרי  מודל-תתי   השלוש ולהם   מודל(2)איור    ותחבורה  הקרקע,  המשנה    י. 

הרגלי  והשפעות חיצוניות )כזיהום, רעש וגודש(  שוק הקרקעות העירוני,    רב אודות מידע    רכזיםמ

 UrbanSim( "Acheampongתחילה בצפון אמריקה, הוא " ,נסיעה. המודל המרכזי שפותח ויושם

and Silva, 2015).  ינטראקציות  א מערכת סימולציה לתמיכה בתכנון ופיתוח עירוני, המשלבת זוהי

תחבורה,   קרקע,  בין  וסביבה,  שימושי  תשתיתעם  כלכלה  אילוצי  של  השפעות  פיתוח  ,  בחינת 

 (. UrbanSim, 2022( )שטחים פתוחיםו נגישות, סבירות לדיור )כ  יתהילתקומדיניות  

 

 8תחבורה ושימושי קרקע  ל שמודל משולב : 2איור 
Figure 2: Integrated Transport and Land Use model 

 
הולך ונשחק, וכי הפער בין    "שימושי קרקע-תחבורה "גוף ביקורתי נוסף בספרות מציע כי הקשר  

הנחות   על  ונסמך  גדול  למציאות  הייתה    לאהתיאוריה  זאת  לטעון  הראשונות  בין  מבוססות. 

Giuliano  (1995).   ידי    ,פרטיה ם השפעות חיצוניות שליליות של נסיעה ברכב  וצמצ  ,לתפיסתה על 

 
8 Acheampong, R.A. & Silva, E.A. (2015). Pp. 22. 
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השואפת לעצב  זאת ועוד, שגם מדיניות  נידונה להיכשל.  היא מדיניות ש  ,קרקעה  יימושששינוי דפוס  

ה את  השקעות    מרחבמחדש  באמצעות  אינה  תחבורהבהעירוני  מסילתיים,  בפרויקטים  ובפרט   ,

סיבות:   למספר  לייחס  ניתן  הקרקע  ושימושי  תחבורה  בין  הקשר  היחלשות  את    . 1אפקטיבית. 

ה במאה  הגיעו  אירופה  ובמערב  אמריקה  בצפון  מפותחים  במטרופולינים  התחבורה    20-מערכות 

גדולות    ,לרוויה השקעות  יושקעו  אם  שגם  מכאן  הנגישות.  ורמת  הרשת  לפריסת  הקשור  בכל 

עד    ,תחבורהה ל הנגישות, הסביבה הבנויה ועלויות  ע  שולית   השפעבתשתיות חדשות, תהיה להן ה

 Kasraian etפירמות ) מיקום של משקי בית ולת החלטות  בתהליך קבהתחבורה    ערךכדי ירידה ב 

al., 2016; Higgins et al., 2021  .)2 תעסוקה קום הי. בחירת מקום מגורים מושפעת באופן חלקי ממ  .

מציאת מקום מגורים בסמוך לעבודותיהם של  כך  גדל,    המפרנסים במשק בית ככל שמספר  לא רק ש

(. אלא, שגישה לרמת חינוך גבוהה, למשל,  Suárez et al., 2016יותר )  כל בני הבית הופכת לקשה

הסדרי עבודה    .3(.  Antipova et al., 2011להיות משמעותית יותר מאשר עלויות תחבורתיות )  יכולה

תעסוקה, תוך  ו קום מגורים  ימודרניים המאפשרים "עבודה מרחוק" מחלישים את הקשר שבין מ 

( זה  לצורך  בתחבורה  והשימוש  היוממות  עלויות  על  -López-Igual and Rodríguezויתור 

Modroño, 2020  .)4.  התפתחות    בהינתןהוותיק חשיבות פחותה    רכז העסקים הראשילנגישות למ

-Garciaיזור התעסוקה, שלעיתים מתמקמים בקרבת מגורים בשוליים העירוניים )משנה וב  רכזימ

López et al., 2017.)    של מסקנתם  זאת,  בנוגע  Landis  (1995- ו  Cerveroלעומת  נגדי  במאמר   ,)

להיחלשות הקשר המתואר, היא שגם אם התחבורה אינה המשפיעה העיקרית על המבנה העירוני  

  - ועל פריסת שימושי הקרקע במרחב, וגם אם הקשר בינה לאחרונים אינו כפי שהיה לפני מאה שנה

עדיין   שינוי בשימושי קרקע, כמו  רלוונטיהוא  יתרה מכך, מדיניות שתבקש לבצע  מ.    יקוםאיזון 

   . במידה שולית על המבנה העירוני והפיתוח המרחבי  שפיע, ללא תכנון תחבורתי תומך, תדיור-עבודה

מידה  -שימושי קרקע בקניתחבורה והביקורות, התיאוריה בת זמננו מדגישה את הקשר בין    על אף

 (. 2011מטרופוליניים )גל ופריאל, -ולעיתים בין   ,מרחבים מטרופולינייםפני אזוריים, החולשים על 

 כלכלי אזורי הרכבת, נגישות ופיתוח  2.1.2

במהותו, .  (Accessibility)  מושג מרכזי בחקר היחסים שבין תחבורה לשימושי קרקע גלום בנגישות

הנגישות )  מושג  מקומות  בין  התנועה  בקלות  עריםLacono et al., 2008קשור  מתכנני  עושים    (. 

. עם  תיככלי לזיהוי והערכת פתרונות משולבים לפיתוח עירוני ותחבור  " נגישותב"שימוש הולך וגדל  

ש אף  נגישות,  מדדי  לערבה  ותב יחשצוברים  זאת,  משמשים  והערכי,  להשוואה  רחוקות    ת תים 

על מחירי הקרקע ועל  ה  לשיפור בנגישות השפע  .(Bertolini and Papa, 2015)  םיאזורים מטרופוליני 

ולעיתים עסקים, הנעים    ,משקי בית  תעל הגיר  . כמו גםמידת המשיכה של אזורים לצרכים שונים

( הנגישות  שמקנה  הזדמנויות  כךPinjari and Bhat, 2011במרחב  הקמת    ,(.  עם  הנגישות  שיפור 

שובים מרוחקים למוקדי  י, "מקרבת" י)כרכבת(  קיבולת ומהירות -רבותציבורית  מערכות תחבורה  

ה את ערכם עבור צרכנים שונים. להעלאה זו השפעה על  מטרופולין ומעל בלב ביקוש במרכזי ערים ו

עצמו ההזדמנויות  )אבירם,    ,מרחב  מטרופולין   ,Israel and Cohen-Blankshtain;  2017גבולות 

2010.)   

להביא   יכולתחנות רכבת(, כשיפור הנגישות באזור מסוים, באמצעות שיפורים בתשתיות תחבורה )

  לייצר השפעות חיצוניות שליליות )כרעש, זיהום  יכוללייקור עלויות דיור. בה בעת, שיפור הנגישות 

ווגודש( שונותלהשפיע    אף,  )אבירם,    בדרכים  הקרקע  מחיר  לעלות  2017על  נגישות  בין  הקשר   .)

נגישות של מקום  ההקרקע מדגיש את השחקנים שיכולת התשלום קובעת את מיקומם. ככל שרמת  
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- עתירתם )כתעשייה  יגבוהה יותר, כך צפויים מחירי הקרקע לעלות ולמשוך שימושי קרקע רווחי

הנגישות    ידע מבוססים(.  בית  )כמשקי  גבוהה  שלהם  התשלום  שיכולת  או  עסקיים(  ושירותים 

, המובילים ללב העיר ולחלקיה העורפיים, היא על כן גורם מפתח  תחבורתיים  לצמתים ולמסדרונות

 (. Shyr et al., 2013לעודד תהליכי פרבור ) ויכולהבעיצוב ערים ואזורים,  

רכבת נוסעים,  .  רבותבמדינות  מונחות מזה כמאתיים שנה    בהקשר של רכבות ונגישות, מסילות ברזל 

בלעדית דרך  וזכות  מתקדם  וקרונות(  )קטרים  מנייד  נהנית  להציע  ,באם  ,  גבוהה  מהירות  תוכל 

מטוס,  , כמתחרים  אמצעי תחבורההמוצע בלעיתים על    יםהעולונוחות. יתרונות    טובה יותר  בטיחות

פרטיואוטובוס   ישנם  .  רכב  זאת,  ל  נותחסרועם  למשל    ,רכבתהמיוחסים  תפעוליות  עלויות  כמו 

   .(Levinson, 2012( )ףנוב  ופגיעה רעש )כ שליליות סביבתיותשפעות הו , גבוהותואנרגטיות  

  ן בניי"כינוי  מסילתיות. תפקיד זה זכה לרשתות    היה תפקיד מרכזי בהקמת  מדינה ל  רמה הלאומיתב

)אומה  "Baron, 2015)  .  תפקיד    ,מדינה  בעיצוב שטחהמרכיבים העיקריים  מ   יאהרשת המסילות

(. הניסיון שנצבר מאז  Mojica and Martí-Henneberg, 2011)  19- המאה  ב  פיתוח המרחבי מרכזי ב

מוביל לשינויים  הממצאים. ראשית, מסילות ברזל נוטות לעודד ריכוז גיאוגרפי    מצביע על מספר

לערים ששירתו בשלב    "גירוי" רכבות שימשו בעיקר כשנית,  .  יישוביםרשת ה   ייתבמבנה ובהיררכ 

לא  . עם זאת,  ( Baron, 2015)  תושביםמעט    הכילומוקמו בצמתים ו   עוד כשאלה,  בהיסטוריה  מוקדם

ואחרים    Schwartz  לטענת.  ביישובים קטניםקהילות  ההתרוקנות ודעיכת  ל   תמיד הביאה הרכבת 

בין    .אופקים תרבותיים וכלכליים חדשים  לפתחהזדמנות שנייה לקהילות    העניקההרכבת    (2011)

אם מדובר בפיתוח אמצעים חדשים להובלת תוצרת חקלאית, צמצום זמן הנסיעה לעיר או הוזלת  

, כך שרכבות נטו להחמיר  דעכורכבת  עלויות ההובלה למרחקים גדולים. מקומות שלא היו נגישים ל

כי   סבורים אחריםמחקרים לעומת זאת,   (.2017בין הכפר לעיר )אבירם,  את אי השוויון הגיאוגרפי 

קווי להפחת  רכבת   סגירת  הביאה  אי  נגישות   ת לא  הלכה    שוויון -והגדלת  שהאוכלוסייה  מכיוון 

 . (Baron, 2015כבת )ה לרגיש עםוהתרכזה במרכזים גדולים יותר 

,  קרקע, שיפור הנגישות הניתן על ידי צורת תחבורה חדשה   ישימושתחבורה ועל פי יחסי הגומלין בין  

קו רכבת חדש,  ומגדיל את היצע    כגון  מגדיל את ערכי הקרקע, משפר את הנגישות התחבורתית 

ועוד,  Ratner and Goetz, 2013)  הקרקעות לפיתוח תוך חיסכון בעלויות    ,נגישות מוגברת(. זאת 

מושכת השקעות זרות ומקומיות, מה שמוביל לעליית מחירי    ,רכבתההמוצעת על ידי    ,נסיעה וזמן

  יכולים רכבת  ה מ  יםרעש הנובע ו, נטען כי זיהום  מנגד.  (Suhaimi et al., 2021)  ושכר הדירה  רוהדי

 ,.Debrezion et alמגורים )לפחות  נחשקים    אלו, משום שאזורים  אלום  מחיריביא להוזלה בלה

בידי  נלקחת בחשבון    זומהקרבה לרכבת. קרבה    מאודושכר הדירה מושפעים    ורמחירי הדי  .(2011

בית   ה  סוף ב  .(Suhaimi et al., 2021)  ת מגוריםבעת קבלת החלטמשקי    שאת   וביתר,  20-המאה 

  באמצעות (. זאת  Sels et al., 2016נסיעה בין אזורים )  ני, המשיכה הרכבת להפחית זמ21-ה  במאה

 (.  Högdahl et al., 2019) הזמנים ובלוחות בתשתית, הנייד  בציודשיפורים  

אחת  ה   .דעות מנוגדות  הציעו  , את הקשר בין רכבת לצמיחה כלכליתברמת המאקרו  שבחנו,חקרים  מ

וקישוריות, מרמזת שהרכבת נגישות   Jianfeng)  יכולה להניע צמיחה כלכלית אזורית  , כמשפרת 

and Zhigang, 2014; Albalate, 2016  פריפריאליים אזורים  כי  גורסת  השנייה  לחוות    יכולים(. 

( בחן את ההשלכות הכלכליות של שדרוג קווי  2017)  Qinהשפעות כלכליות שליליות בטווח הארוך.  

גדולות ערים  בין  הנסיעה  עלויות  להפחתת  הביא  השדרוג  כי  ומצא  בסין  חלק    הרכבת  ולהסטת 

מהפעילות הכלכלית מהפריפריה לערים הגדולות, שם הביקוש גדול. במרבית המקרים, באירופה  
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(Hall, 2009( בצפון אמריקה ,)Yang et al., 2019( ובאסיה )Diao, 2018; Jia et al., 2017; Kim 

and Sultana, 2015,)   ערי מרכז של    סבלופריפריה  ב  םערימנגד,    .בעזרת הרכבת  שתפרה  מעמדן 

מפגיעה כלכלית מסוימת, כמעבר פירמות מהכפר לעיר או סגירת עסקים קטנים, וזאת על אף שיפור  

זו    (.Li et al., 2020a)  עירהנגישות ל שהשפעת הרכבת על צמיחה כלכלית אזורית    משוםסתירה 

בגורמים רשת   ,. למשלנוספים  תלויה  עלות סביבתיתועלות הקמת התשתיות  ות המסיל  פריסת   ,  

( קרקע(  ותפיסת  או  Givoni, 2006)כרעש  מדיניות  תחנות,  )כמיקום  ממשלתיים  ואינטרסים   )

 (. Xinguang et al., 2017; Yu et al., 2019; Shi and Zhou, 2013רגולציה( )

בספרות,  מושג לתהודה  הזוכה    הוא   ,המסילה  לאורך  ערים  על  הרכבת  השפעת   את  בוחןו  נוסף 

  ה פירמול  פרטמנגנונים הגורמים ל  דהיינו  (.Agglomeration Economies)  כלכלית"  אגלומרציה"

מיקומם  לבחור מספר    כלכלית  אגלומרציהבמרחב.    הגיאוגרפי  את  כאשר  ,  פירמותמתרחשת 

ל זו  מתמקמות  משלימות,  או  דומות  סחורות  חיצוניות    צדהמייצרות  השפעות  שמייצר  מה  זו, 

לשתף" תשתיות  "(. לדוגמה, היכולת  Bolter and Robey, 2020)  תפוקה, כמו שיפור  ןחיוביות עבור

קרובות   שלעתים  קבועות    מגלמותתחבורה,  המשתמשים,  גבוהות  עלויות  למספר  קשר    וכך ללא 

נוצרו שיתופי    רכבת  קווי לאורך    כי  הסבורים  יש(.  Giuliano et al., 2019בצורה יעילה יותר )  ן לנצל

 ;Chen and Haynes, 2017; Li et al., 2018)  קידום הכלכלה האזוריתל  שהביאופעולה בין ערים,  

Lu et al., 2013; Shao et al., 2017; Wetwitoo and Kato, 2017) . 

זאת,   איזון  ישנו  עם  מרכז  חוסר  אזורי  בין  רשת  עירוניים  בולט  פריסת  עוצמת  בדבר  לפריפריה 

  עריםפיתוח על  משתנההשפעה  ם, תדירות ומשך ביצוע הפרויקט(, לוי)כמספר קווים ויעד  הרכבות

הלכה למעשה הוא בעיקר מנת חלקן    מרחבי, למשל, פיתוח  בישראל.  ( Tian et al., 2021ואזורים )

רק שתי    ו(, שמצא2017זגריזק,  . כך עולה ממחקרם של לרמן ולבנדיגר )הארץ  של תחנות במרכז 

סבידור אביב  )תל  רכבת  מתוך  -תחנות  השלום,  אביב  ותל  (  2017בשנת  פעילות  תחנות    54מרכז 

הנהנות מפוטנציאל מנוצל לפיתוח סביבתי. המודל בחן את מרכזיות התחנות במרקם העירוני לצד  

ומשורתת על ידי    הממצא הראה שככל שתחנה ממוקמת במקום מרכזי  .מרכזיות התחנות ברשת

ייצר מרכז עירוני  מבאופן שאופיינת בציפוף ועירוב שימושים,  ומ  תסה תוסתרכבות רבות, כך סביב

)זגריזק,   ב  (.2017שוקק  לכך  בין  הסיבה  חיובי  התחנה,  קשר  הרכבות  וצפיפות  מיקום  תדירות 

נמוכות  הגבוהה בצפיפויות  מהתחנה,  .  הרחק  מתגוררת  ההגעההאוכלוסייה    ה תחנה  ל א  מרחקי 

שעות היממה התחנה עומדת נטושה, בשל תדירות שירות נמוכה  , הנגישות לוקה בחסר וברוב  גדולים

(Cao, 2022).  או    ההיפך מתרחש בתחנות מרכזיות, המאכלסות מספר קווים, בלב אזור מגורים

 תעסוקה מצופף ושוקק. 

 הערכת הקשר בין הרכבת לפיתוח שימושי קרקע  2.1.3 

במגמות הפיתוח העירוני העכשוויות, שילוב בין מערכות מסילתיות לבין שימושי קרקע מהווה נדבך  

המ ערים  בתכנון  ובת   קדמותמרכזי  פחמן  מופחתת  חכמה,   ,Zhao and Shen)  קיימא-תחבורה 

רכבת לפיתוח שימושי קרקע.  הזוהה הקשר המובהק בין    20- של המאה ה  60-בשנות ה  (. כבר2019

מכריע בבחירת מיקומים  תפעול מערכות מסילתיות משפר את הנגישות התחבורתית ומהווה גורם  

עבור מגורים ומשרדים. במקביל, שינויים בשימושי הקרקע משפיעים ישירות על דפוסי הביקוש  

לשירותי תחבורה. ההנחה הרווחת היא ששימושי הקרקע לאורך מסדרונות מסילתיים אינם רק  

 Zhao andרשת )מעצבים את הביקוש לשירותי תחבורה, אלא גם תורמים ליעילותה הכוללת של ה

Shen, 2019 .) 
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  על פיתוח שימושי קרקע.   הרכבת  תלהשפעביחס    סותרים  ממצאיםעל    מדווחים מחקרים אמפיריים  

יצירת    תוך  ייםקרקע עירונ  יעל פיתוח שימוש  ה מכרעתשפעה  לרכבתכי    מעריכיםמחקרים    מספר

ומעורבים קומפקטיים  צפופים,  קווי    אזורים  שימוש  הנוסעיםלאורך  ידי  על  מובהקות  .  במבחן 

קרקע שונים, לרבות מסחר,    י( ניתחו שינויים בשימוש2016)   Goetz-ו  Bhattacharjee  ,סטטיסטית

דנברו  ה תעשיי של  המטרו  באזור  ארה"ב.מגורים,  מצאו  ,  ב  הם  משמעותיות  שימושי  תמורות 

מנה,  מ  מרוחקיםאזורים  ל  , בהשוואה בקרבת הרכבת  אלו המסחריים ובמגוריםבבעיקר  קרקע,  ה

קיימות    רכבתתחנות    בקרבתהשינוי בשימושי קרקע עירוניים    היקף בחינת  ב.  שם ההשפעה פחתה

פיתוח  מדיניות עירונית שהכווינה  ו  הרכבת( למסקנה כי  2013)  Goetz-ו  Ratner  או מתוכננות, הגיעו

אחר  אזור העירוני של דנבר. מחקר  בתרמו להגדלת הצפיפות הממוצעת    ,ורה ציבוריתמוטה תחב

  , , בין מרכז שיקגו לנמל התעופה "שיקגו מידווי"המהיר  )מטרו(   "הקו הכתום"  לאורךשינויים    בחן

הושפעו    ומצא קרקע  צמודי  בתים  חיוביתשמחירי  )  בצורה  לתחנות   McMillen andמהקרבה 

McDonald, 2004סיןכבת בשנחאיר(. כדי לחקור את השינויים בשימושי הקרקע הקשורים ל ,  ,Pan  

 לתחנות.  ות כיגבוהה ופיתוח עתיר הון התרחשו בסמ  אינטנסיביותכי   הסיקו  Zhang(2008) -ו

יותר.מחקרים   צנועות  בצפיפות התעסוקה    בחן Kolko  (2011  )  אחרים מראים השפעות  שינויים 

בקליפורניה חדשות  רכבת  תחנות  הוא  ,סביב  מצא    ארה"ב.  ללא  בצמיחתעדויות  צפיפות    עלייה 

  שינויים בתכסית   בערים בהודו  ( בחנו2016ואחרים )  Ahmadן.  לאחר פתיחתבסביבתן    התעסוקה

השפיעה רק  הרכבת ש , ומצאוהמונית הסעהפיתוח מערכת  עםחקלאות( והקרקע )בנייה, יער, מים 

שטח הבנוי לאורך  ב  היא הביאה לשינוי משמעותי  . לעומת זאת,ריפריהפ בהקרקע    בתכסיתעל שינוי  

הרכבת   בהיעדר והתחנותקווי  זאת  נימקו  שאלו  בעוד  אנג'לס,    .  בלוס  לפיתוח,  זמינות  קרקעות 

  פרטי, שהשפיע גם ברכב    מוגבר  ארה"ב, השפעת הרכבת הצנועה על פיתוח סביבתה נומקה בשימוש

 (. LAMetro, 2012)רשת המסילות מ רחוקיםבחלקים ו עירעל דפוסי הפיתוח ב

.  (2.1.1)פרק    "קרקע  ישימוש-תחבורה"נרשמו ויכוחים סביב עוצמת הקשר    21- המאה ה  בראשית

התפקיד   את  ציינו  כלכליים  שמודלים  בעיצוב    המשמעותי בעוד  התחבורה  עלויות  ,  המרחב של 

ראתה    21- העלויות גבוהות לנסיעה ברכבת. עם זאת, המאה    תהנחתוך    תעצבמודלים אלה נוטים לה

(.  Higgins et al., 2021טכנולוגיים ושינוי מדיניות )שיפורים    משום  הנסיעה ברכבתירידה בעלויות  

 ,.Liu et al)  3%-ירד ברכבת בארה"ב ובאירופה , מספר הנוסעים ב2012-2018 שנים באף על פי כן, 

 (. Erhardt et al., 2022"עבודה מרחוק" )   להיות יכולהאחת הסיבות לכך  .(2020

  חברתיות ,  צמצום השפעות סביבתיות  תוך ,המרחביתלשיפור הקיימות    כליעבודה מרחוק מוצעת כ

עבודה מרחוק  ה   שחוותה  להתקדמות (.  van Lier et al., 2012)  ניידות על החברהה כלכליות של  ו

(.  Walker, 2022המובילה נוסעים מכלל האוכלוסייה העובדת )ברכבת,    הנסועה השפעה בעיקר על  

זו   עבודה  בשימושי  צורת  לשינויים  כמסייעת  מפועלת  להפחתה    שוםקרקע,  מובילה  שהיא 

 ,Shaheen and Cohen)  גדילה את ההכנסה הפנויה של העובדיםומ  תחבורהמשמעותית בעלויות  

  מת רווחהוליהנות מרלעבור לפרברים או לשולי מטרופולין,  להרשות לעצמם    יםלו. עובדים יכ (2018

מרכז    בכך,העבודה.    םממקוהרחק  על ידי הגדלת צריכת הדיור שלהם    ה ומחירי דיור זולים,גבוה

מאבד הראשי  )  .(EIT, 2021)  מיוקרתו  העסקים  רבות  תועלות  מיוחסות  מרחוק    קסלר לעבודה 

(, כתועלות תחבורתיות )חיסכון בזמן ועלות היוממות בשעות השיא, למשל ברכבת(,  2020ואחרים, 

( )כתועלות סביבתיות  ורעש( ותועלות חברתיות  ה עבור אנשים  הרחבת אפשרויות תעסוקכ זיהום 

קרבת מקום המגורים  הניסיון בעולם מראה שבילדיהם(.  בהמטפלים    הוריםמוגבלי תנועה או עבור  
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(, כמו גם הקמתם של  Eurostat, 2018)  מרכזי עבודה מרחוקנוטים להתפתח  מרחוק"    "עובדיםה  של

( )  המטההנפרד פיזית מ   סניף של חברה(, מעין  Satellite Offices"משרדי לווין"   ,Hogartyשלה 

מעירוב    החיזוק נובע  .ןבשולי מטרופולי אזורים  לחזק  ו  לומשרדי לוויין א מרכזים  בכוחם של  .  (2021

  כלכליים עבור הכלכלה המקומית, החייאת המרחב   שימושים בשכונות המגורים תוך יצירת יתרונות 

הביטחוןו  הציבורי תחושת  ואחרים,    העלאת  בית    .(2020)קסלר  מרחוק"משקי  נוטים    "עובדים 

 .  (Kim et al., 2012שולי ערים או במרחביהן הכפריים )ב תמקםלה

אמץ עבודה  לת  ורלוונטי   ותכסיב  ולעלות הנסיעה  לזמן  ,מתייחסים למרחק  מחקריםשכמה    על אף

 Nurul Habib et al., 2012; Yen, 2000; Mokhtarian and Bagley, 2000; Mokhtarian) מרחוק

et al., 2004)  ,מ הנסיעה  בעלות  מעבודתם החיסכון  יותר  רחוק  להתגורר  לעובדים    אפשר 

(Mokhtarian, 2009)  ,להפחית   יכולולעבודה מרחוק  של משקי בית לפריפריה   מעבר . בטווח הארוך

לבוא לידי ביטוי    יכוליםכוחות אחרים  .(de Abreu e Silva and Melo, 2018הרכבת )את יתרונות 

מקום   גמישות  את  להגביר  יכולה  מרחוק  שעבודה  והמכיוון  אמפירי  ב  התעסוקה.מגורים  מחקר 

ב )  Kim,  סיאולשנערך  כ 2012ואחרים  מצאו  יותר  י  (  קצר  למרחק  יוממו  מרחוק  מאשר  עובדים 

,  לפרבריםופנאי  עובדים מרחוק, דבר שניתן להסביר על ידי העברת מקומות עבודה    יוממים שאינם

 . בקרבת תחנות רכבת

זאת,   מרחוק  עם  לעבודה  הקשורים  ואיומים  חולשות  חיוביות    יכוליםכמה  השפעות  .  אלהלקזז 

הביאה    ן בשולי העירנסיעה למשרדי לוויי( בבלגיה נמצא כי  2014ואחרים )  van Lierבמחקר שערכו  

במודע את משרדי הלוויין שלהן ליד   שם מיקמוחברות רבות   הפרטי. רכבת לרכבהמ  למעבר דווקא

לשיוממו    םעובדיהמ  35%-כ  , כאשר תחנות רכבת מוקדי תעסוקה  משרדים הממוקמים בברכבת 

פחות  כ  נתפסתנסיעה ברכבת  ייתכן כי ה  הלוויין.  ילמשרד   הע ינסל   ברכב הפרטי  עשו שימוש,  מרכזיים

  , לרוב אינה ישירה, הצריכה החלפת רכבותרכבת למשרדי לוויין  ב  הנסיעה  .יעילה לנסיעות קצרות

וסבלה מתדירות פחותה בהשוואה   ,הייתה כרוכה ברכישת כרטיס נסיעה נוסף, על חשבון העובדים

 (.  van Lier et al., 2012) מרכז העסקים הראשירכבת לב לנסיעה

בין יישובים ועיירות בשולי מטרופולין    כלומר,  "מוקד תעסוקה-פרבר" יתרה מכך, נסיעות שאינן  

לפחות   הרכבת  את  הופכות  ממילא,  מצומצמת  המסילתית  הרשת  פריסת  שם  הכפרי,  ובמרחב 

מהנסיעות בין פרברים    77%- (. כך למשל, במטרופולין שיקגו, ארה"ב, כRowlands, 2019רלוונטית )

 Activeבלבד )  13%פרטי, בעוד שחלקם של הרכבת והאוטובוס יחדיו עומד על  המבוצעות ברכב  

Transportation Alliance, 2020 .) 

 סיכום 2.1.4

היסטוריה ארוכה    מערכות התחבורה ושימושי הקרקע. לקשר הקשר בין    בספרות אודותרבות נכתב  

השפעה   של  הומורכבת  מקור  קשרהדדית.  המערכות  ומחזורית.  ובין  מורכבת  מאמצי    במערכת 

ואמדו השפעות שיש להשקעות    םלשיא  והגיע  זההמחקר אודות קשר   בפיתוח מודלים שהעריכו 

  ,תחבורה רחבות היקף על הכלכלה והחברה. עיקרון מוביל בתיאוריות היה המרחק ממוקד ביקוש

ול הש קרקע  במחירי  לדעיכה  האנושיות  ירידהביא  הפעילויות  בצפון    המודלים  .בצפיפות  פותחו 

, וכי הפער בין  אינו כשהיה. אחת מהן מציעה כי הקשר האמור  אמריקה וזכו לביקורת לא מועטה

ב גדול.  למציאות  האחרונים,  עשוריהתיאוריה  לביקורת,  ם  מודליםוכמענה  משולבים    פותחו 

לשפר את    המבקשיםבשל התעניינות גוברת מצד גורמים  תחבורה ושימושי קרקע,  של    מתקדמים

 . מורכבות מרחביות התמודד עם סוגיותיכולתם ל
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תחבורה יחסי  בחקר  מרכזי  בקלות  -מושג  קשורה  זו  בנגישות.  גלום  קרקע  בין  שימושי  התנועה 

או על דפוס שימושי הקרקע. ככל שרמת הנגישות    , מקומות. הנגישות משפיעה על מיקום הפעילויות

  גבוהה יותר, כך יהיו עלויות ההגעה של אדם למוקד נמוכות יותר, והמיקום יהיה אטרקטיבי יותר. 

על   משפיעה  נגישות  אזורים.  של  המשיכה  מידת  ועל  הקרקע  מחירי  על  השפעה  בנגישות  לשיפור 

בית    תהגיר הנגישותופירמות  משקי  שמקנה  הזדמנויות  במרחב  מרחב    לה  ,הנעים  על  השפעה 

   ההזדמנויות עצמו, גבולות מטרופולין.

דגיש  מ. הקשר  בהתייקרות הדיור  לבוא לידי ביטוי  יכוללעלות הקרקע    משופרת  הקשר בין נגישות

נגישות של מקום גבוהה  האת השחקנים, שיכולת התשלום שלהם קובעת את מיקומם. ככל שרמת  

ו משוך שימושי קרקע שמתח רווחיהם גבוה או שיכולת  ליותר, כך צפויים מחירי הקרקע לעלות 

ולחלקיה   העירונית  לליבה  המובילים  ולמסדרונות,  לצמתים  הנגישות  גבוהה.  שלהם  התשלום 

 לעודד תהליכי פרבור.   ויכולההעורפיים, היא גורם מפתח בעיצוב התפתחותם של ערים ואזורים,  
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 בחירת מקום מגורים 2.2

 הגורמים המשפיעים על בחירת מקום מגורים  2.2.1

,  על האופן בו מתכננים את הבתים, התחבורה, החנויות, המסעדות  רבההשפעה    לבחירה היכן לגור

בחירת  בהקשר זה,    .(Samuels, 2007הפרט ומשפחתו צורכים )השירותים שו   תעסוקה ה,  המתקנים

הבדלים בין אזורים, במחירי  .  ביותר שעל משק בית לקבל  ותהחשוב   ותההחלט מ מקום מגורים היא  

(. מערכת  2010)שגב ואחרים,    משיכה ו  דיור ובאופי היישוב, יוצרים מערכת מורכבת של גורמי דחייה

ת משקי בית  ועל החלט   היא בעלת השפעה מכרעת   זו, המורכבת מהחלטות, פשרות וסדרי עדיפויות,

שונים המשפיעים על בחירת    גורמיםבפרק הנוכחי יסקרו    (.2018בדבר מגורים ותעסוקה )בלייך,  

המגורים, "עיור  מקום  לתהליכי  קשירתם  השוליים  -תוך  לאזורי  מטרופולינית  וגלישה  נגד" 

לין  של מטרופו  מרוחקיםכמו גם הצגת מאפייני משקי הבית שבחרו להתגורר בשוליים ה  הכפריים.

 והקשר לדפוסי יוממות מהם.

הניחו   המרחב  בכלכלת  קלאסיים  מקבל  כי  מודלים  של  רציונלית  תוצאה  הוא  בית  משק  מיקום 

בחירת המיקום תלויה בדמי שכירות הקרקע, בעלות  אם כן,  החלטות, שמטרתה מקסום תועלת.  

  , שקשה לכמת,נסיעה ובעלויות שאר הסחורות והשירותים. היא כוללת פשרות בין מספר גורמים

העדפות   ןכך ה (.Giuliano and Agarwal, 2017המעניקים למשק הבית את התועלת הרבה ביותר )

לשכונ נאמנות משפחתית  )  ה אתניות,  סגנונות אדריכליים ספציפיים  או   Giuliano andמסוימת 

Agarwal, 2017הוא נוסף  גורם  אלו    (.  בעלות(.  או  )שכירות  הדיור  על  הבעלות  מתקשרים  דפוס 

לצרכים הכרוכים בגידול ילדים, קשרים חברתיים, איכות בתי הספר, השירותים המוצעים ביישוב  

להעדפות,    עירוני  תוצר של יחסי גומלין בין מבנה  ה הואבחירה(. תהליך  Shuai, 2012והטבות מס )

מרכזי על בחירת המגורים הוא מרכיב  השפעה  גורם    .(2018פחתו )בלייך,  שאיפות ואילוצי הפרט ומש 

רכבת(, המקצרים את זמן הנגישות  כתחבורה )הבאמצעי  טכנולוגיים  . שיפורים  (2.1פרק  הנגישות )

מפני שהיא מאפשרת    ,להיטיב עם עובדים  יכולה   זו   .9בין מוצא ליעד, הולידו את תופעת ה"יוממות" 

  מציאת . יוממות גם מאפשרת חופש בחירה גדול יותר בעבודהגמישות בבחירת מקום המגורים וה

   (.2018)בלייך,  לשלם ומקום מתאים לצרכי האדם, סגנון חייו ויכולת 

תחבורה   של  משולבים  מודלים  במערכות  קריטיים  מרכיבים  הם  מיקום  ובחירת  מגורים  ניידות 

, שתיאר את בחירת מקום  Rossi  (1955)  של  זועבודת הייסוד שעסקה בנושא הייתה    .ושימושי קרקע

ם  המיקו  תהחלט  יישוםושלבי: החלטה לעבור, חיפוש מקום מגורים חדש  -המגורים כתהליך תלת 

(Lee and Waddell, 2010).  ,ראשיתו של    .תחבורה היא מרכיב אחד בשיקולי המיקום   בהקשר זה

להגרה בהחלטה  מ"תהליך  הנובעת  רצון ,  הבית.   המגוריםמ  "שביעות  משק  בחיי  שונים    בשלבים 

רבים    . חוקריםמקום חדש  להחלטה לעבור ומתחיל את תהליך בחירת שלילי, מביא  אםאלמנט זה,  

(Diaz-Serrano and Stoyanova, 2010; de Groot et al., 2011; Kim et al., 2015)    ציינו את חוסר

  , במונחים של תכונות דיור, מאפייני השכונה והנגישותמקום מושבו,  שביעות הרצון של משק הבית מ

 .  כמוטיבציה למעבר

(,  Place Utility( )Brown and Moore, 1970, או עקרון "תועלת המקום" )שביעות הרצון ממגורים

. הפרת  (Achievement)והגשמה    (Aspirationsשאיפות )כפונקציה של הפער בין    ההומשגה וחושב 

 
"יוממות" מוגדרת כנסיעות חוזרות ונשנות בין מקום המגורים למקום העבודה, ומהווה את עיקר הנסיעות היומיות.   9

 Jundee, בהינתן מרחב תכנון עירוני או כפרי )הבנת דפוסי ותנועות היוממות חיונית לתכנון ועיצוב מערכות תחבורה
et al., 2018). 
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  בו   ",התאמה" מהלך כתהליך  בניתן לראות  מעבר.  הלהניע תהליך של קבלת החלטת    יכולה האיזון  

להתא  מבקש  בית  עצממשק  הרצויה,   מיטבית   בצורה  וים  לצרכי  לסביבה    וציפיותי   ,ובהתאם 

 Clark, 2012; Thomas)  נתונות בנקודות זמן  תחת סט אילוציםו  , תוך ראיית המציאותושאיפותי ו

and Pattaroni, 2012; Jiang et al., 2017; Jiang et al., 2020 .) 

כגירויים  Moore  (1970  )-ו   Brown  , אותם הגדירו(Stressors)  מלחציםהחלטות מגורים מושפעות  

הסביבה  תדירהמסופקים   ידי  אלה    .על  ביתגירויים  משקי  בקרב  שונה  בצורה    שונים  נתפסים 

-( ולמשתנים חברתיים רבים, כמו מעמד חברתיPagani et al., 2021)   ללחץ"   ת בהתאם ל"סובלנו

 ;Rabe and Taylor, 2010לכלי, שלב במחזור החיים, מאפיינים אישיותיים ונישואין/גירושין )כ

Coulter, 2013; Clark and Lisowski, 2017  .)  מתוארים כנובעים לא    הגירוייםבמחקרים עדכניים

  משכנתאות והתערבות ממשלתית, רק מהסביבה אלא גם ממסלולי החיים של דיור, חינוך ועבודה,

 . (Pagani et al., 2021) זמן בהתאם לאירועים הקשורים לכל אחד מהםולפיהם מעבר מת 

מתארת   מלאה"  :להגר  ההחלטבתזוזות    סוגישני  הספרות  מקום    אז  ,"תזוזה  עם  הקשר  ניתק 

  , כך ביא לניתוק מוחלטבה המעבר איננו מ  ,חלקית"  ו"תזוזה  ., מרצון או מכפייההמגורים הקודם

מרחקי ההגירה  .  (Weng et al., 2018)  עבודה וקהילה( נשמריםכשהקשרים החברתיים הקודמים )

נוטים להגר למרחקים    הכנסה. משקי בית בעלי הכנסה גבוההסך    כמו הם תולדה של מאפיינים  כאן  

לעומתם, בעלי  .  לגבול המטרופולין  מעבר  ממוקםגדולים, בעיקר במקרים בהם מקום תעסוקה חדש  

 .(Niedomysl, 2011) הכנסה נמוכה נוטים שלא לעבור מביתם

הת כה  ש מ עד  המיקום,  בהחלטת  אתמקד  כעת  להגר.  בהחלטה  בפרק  הסקירה  תהליך  קדה  היא 

הנובעת  ומורכב,  מחזורי   התועלת  מוערכת  דיורבו  לדיור  ממאפייני  קשורים  שאינם    ומאפיינים 

(Yao and Wang, 2014כאשר ל  (.  מחליט  בית  מיקוםמשק  לז  מתבצע  שנות  חיפוש    י הויתהליך 

אפשריות המגורים  (.  Fatmi et al., 2017)  חלופות  מיקום  תחילה החלטת  דיור    מגדירה  מאפייני 

. מוגדר "סט שאיפות" להערכת  1רצויים עבור משק הבית, ולאחר מכן את בחירת המקום עצמו:  

 Pagani et)  מאפיינים שונים ביןהערכה לות ופע מבצע וסביבת המגורים הרצויה. משק הבית היצע

al., 2021.)  2גד  נ/בעד  ת. חיפוש אחר דיור והזדמנויות המובילות להחלט( המעברKley, 2010) .  3  .

  תכונות ואיכויות סביבת המגורים (,  Clark, 2017)  הדיור הפיסי   מאפייני   בהינתן  , בחירת חלופת דיור

(Rabe and Taylor, 2010  ,) ממנו ו מיקום הדיור והנגישות אליו (Lee and Waddell, 2010 .)Muth 

 ה: להחלט הציעו את משוואת התועלת הבאה כהסברMills (1972 )-( ו1969)

𝑼 = 𝑼 ∗ (𝑯𝒊, 𝑿) 

 כאשר:

U=תועלת כללית עבור משק הבית Hi=מאפייניו של משק הבית X=קשר לדיורללא  החיסכון וצריכ 

 

Lankester   (1991  )וא  להסבר בחירת מקום המגורים. ה  הדגיש את עיקרון מקסום התועלת כבסיס

  בעוד   , "דיורמאפייניו. המוצר הנצרך הוא "אם כי  המוצר עצמו מהווה תועלת לצרכן,  לא  כי    הניח 

תלויה    זו  תחלופהש  שום תוך יצירת תחלופה בין עלויות. מ  , ביתו  "צרכן" הבוחר אתהוא  משק הבית  

ות  החלטות שונ קבלו בית שונים י כי משקי ניתן להעריך, של משק בית יחיד בסט העדפות ושאיפות

(Ben-Shahar et al., 2019) .  של העדפות, ידע  סדורה  מקסום התועלת מניח כי למשק הבית מערכת

הוא   חלופות  מעריךומיומנות, שבעזרתם  בבסוף  לו  ,שורת   Park and)המקסימלית    החלופבוחר 

Feigenbaum, 2018)  .את רמת הצריכה הרצויה בהתאם למגבלות ואילוצים.    מגדיר  משק הבית
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השינוי    משק הבית. כיוון  מקום המגורים צפוי להביא לשינוי ברמת הרווחה והתועלות של  שינוי

בגורמים וכמות   כמו   שונים,  תלוי  הניידות  בעלויות  השינויים  ההכנסה,  רמת  הדיור,    מחירי 

 . (Yao and Wang, 2014)ו המשאבים העומדים לרשות 

את הכוללים  וקריטריונים  ממשתנים  מושפעת  המגורים  מקום  )היצע(  ו   הדיור  קביעת  מאפייניו 

 המשתנים העיקריים:  להלן  ומשתנים הקשורים לתכונות משק הבית )ביקוש(.

 Leeמחיר הדיור )(,  Olaru et al., 2011גודל הדירה ומספר החדרים )  - מאפייני יחידת המגורים.  1

and Waddell, 2010),   איכות, עיצוב וגיל היחידה  (Kortum et al., 2012  .)Thomas  ( 2015ואחרים  )

כי   למצאו  רב  משקל  מייחסים  בחייהם,  שונות  בנקודות  בית,    ם מתאי   דיוריג  להש  ןרצומשקי 

  .למעבר כמניע עיקרי ,מקום העבודה, על פני קרבה לובמאפייני 

  יטחון ב. רמת הסביבת המגורים  פיסיות וחברתיות של   תכונותבית בוחן  המשק    -מאפייני שכונה.  2

  נוטים לחפש(. משקי בית  Hipp, 2010)בבחירה  שיקולים חשובים    מהווים  אזור ב  פשיעה הושיעורי  

הבית    םבה  אזורים משקי  של  הדמוגרפיים  )המקומיים  המאפיינים  לשלהם   Lee andתואמים 

Waddell, 2010  היא שיקול מרכזי נוסף, במיוחד עבור משקי בית עם ילדים    מערכת החינוך(. איכות

(Gibbons et al., 2013גורם זה מייצר השפעות .) קשר חיובי למחיר הדיור בעלחיצוניות חיוביות ו  . 

וחברתיים  םמאפייני.  3 בית, כשלב במחזור החיים    למאפייני  תייחסמ הספרות    -דמוגרפים  משק 

רצונות על  רבה  השפעה  חברתיים,  מגורים  ומאפיינים   Clark, 2012; Thomas and)  ושאיפות 

Pattaroni, 2012; Jiang et al., 2020  מרכיב   , מהווה גירושין/נישואין(. שינוי בגודל משק הבית, עקב  

. במחקר שנערך בבריטניה  (Gobillon and Wolff, 2011; Kortum, 2012המעבר )   תהחלטבשכיח  

לגור באזור בו גדלו  18-24בגילאי  נמצא כי צעירים   בטיחות וביטחון,    35-44אי  גילבקרב    .נוטים 

  משום הגידול במשק הבית רבה לבתי ספר טובים וגודל וסוג הדיור הופכים לגורמים משמעותיים  יק

( חל  פנסיה)  55  לעומת זאת, החל מגיל  .הםמשפחות צעירות בסביבה בטוחה לגידול ילדי של  צורך  וה

ושאיפות. רצונות  של  מחודשת  הערכה  ואיתו  הבית  משק  בגודל  כפרי  שינוי  לאזור  זוכה    גישה 

-Ben  .(Thomas et al., 2015)  הנובעים מגידול משפחה ועבודה כלכליים  על פני צרכים    לעדיפות

Akiva  ו-Bowman  (1998)    היררכית    מתוארת  בו  סכמתי, במודל    זאתתיארו בראשה  ותבנית 

על" העדפות  אלו.  "החלטות  לה  משקפות  אחת  לאחריה תקופהמתקבלות  החלטות    ן.  מצויות 

ב  מרחביות, ובתדירות  מקטעיםהנקבעות  השלכות  ,גבוהה   קצרים  לרובהק  לטווח  ולהן  אלו  כל  . 

 (.Acheampong and Silva, 2015)  העירוניהמשפיעה על הפיתוח  השפעה על מערכת התחבורה,

מכוונת את  בקרב משקי בית, והיא ש  הכנסה מהווה מגבלה ברורה לבחירת דיור  - רמת ההכנסה.  4

למרות שהלוואות ומשכנתאות מאפשרות  .  (Schirmer et al., 2014בחירת מקום המגורים החדש )

להסתדר עם    יהםלמשקי בית להרשות לעצמם מקומות העולים על התקציב הזמין באופן מידי, על 

הכנסותיהם בטווח הארוך. זו הסיבה שמשקי בית בעלי הכנסה נמוכה אינם יכולים להרשות לעצמם  

בשוק    מעבר המבוקשים  כתלות    .(Moeckel, 2017)לבתים  מתאפשר  ויקרה  גדולה  לדירה  מעבר 

נוטים לעבור    החווים גידול שכזה, משקי בית  . יתרה מכך(Li et al., 2020)בעלייה ברמת ההכנסה  

 . (Guo et al., 2017) רמת חייהםבר ופיתוך ש  ,מרחב הכפריר לימהע

משקי   ר יש נטייה גדולה יותר להגר, לעומתובקרב משקי בית השוכרים די -. סוג החזקה על הבית5

אשר  מ  עזובמחקרים קודמים מצביעים על כך שלשוכרים סיכוי גבוה פי שניים לקנו את ביתם.  בית ש

  בית רכישת  בשמשק בית שהשקיע זמן, כסף ומאמץ  זאת משום    (.de Groot et al., 2011בעלי בתים )

בית    נוטה שלא לעבור למקום אחר בקלות. נוטים  ררהמתגולעומתם, משקי  ים בדירות שכורות, 

  . עם זאת, ניתן לשער שמשקי בית שבחרו שקל להם להגר , ומכאן  ולקהילה  מקוםלפתח קשר חלש ל
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שהמניע  ( מצאו  2015ואחרים )  Thomas  .כנקודת מעבר  במודעשכורות עשו זאת    להתגורר בדירות

, כפשרה מול הארכה מסוימת בזמן היוממות  סביר  דיור  העיקרי להגירה מהעיר לפרברים היה מחיר

ופעילים    להיות ניידים  לשלב במחזור החיים, כאשר צעירים נוטים  בקשר ישיר  האמור ניצב  .לעבודה

הפרברים נוטים לאכלס משקי בית המורכבים ממשפחות צעירות  .  חברתית, אך חסרי ביטחון כלכלי

לעומת זאת,    (.Thomas et al., 2015ובנות השגה )  יחידות מגורים קטנותעם ילדים, התרים אחר  

. אלו תפוסות על ידי משקי בית  , עקב מחירןתחלופה נמוך  ת מאופיינות בשיעורופרטי   דירות גדולות

 . (Gobillon and Wolff, 2011) בוגרים מבוססים או זוגות גדולים

 Boisjoly)  הדגישו את אלמנט הנגישות כמרכזי בבחירת מקום מגורים  רביםמחקרים    - . נגישות6

and El-Geneidy, 2016; Cascetta et al., 2016  .)מעריכים את התועלת הצפויה משינוי    משקי בית

(.  Kim et al., 2015)  בכל הקשור לנגישות לפעילויות שונות, כמו עבודה ושירותים,  המגורים  מקום

כי   היא  בספרות  הרווחת  יותר  הדעה  טובה  חיים  איכות  מספקים  גבוהה  נגישות  בעלי  אזורים 

(Niedzielski and Boschmann, 2014  היצע בשל  קצרים  למרחקים  לנסוע  יכולים  בית  משקי   .)

(. מקום המגורים נבחן לא רק במונחים של רנטה קרקעית, איכות דיור  Hu, 2017נסיעות רב יותר ) 

ה  מפעילויות שונות והתועלת הנובעת מהנסיע  ביבת המגורים, אלא גם במונחים של מרחקותכונות ס

התועלת המופקת עבור ביצוע פעילות מסוימת. ההנחה היא שביצוע הנסיעה  כלומר, מהי  .  אליהן

  . עלות זו תלויה בגורמים הלהעדפת התועלת של ביצוע הפעילות במקום נתון, מול עלות  הווה ביטוימ

  התייקרות מחיר מטרת הפעילות, מאפייני הפרט ועלות הנסיעה, בהינתן אילוצי זמן ומרחב.  כמו  

בתועלת  יכולההנסיעה   לירידה  בפרט   בכלל,   הנסיעה   להביא  המקום   ,.Coulter et al)  ובתועלת 

2016; Clark, 2017; Pagani et al., 2021)  . 

Kim  ( בנו  2004ואחרים  מ (  לבחירת  הרנטה  ימודל  שבין  התחלופה  את  בחשבון  הלוקח  קום, 

   המגורים: הקרקעית, נגישות ותכונות סביבת

𝑯𝒐𝒖𝒔𝒊𝒏𝒈 𝑳𝒐𝒄𝒂𝒕𝒊𝒐𝒏 𝑪𝒉𝒐𝒊𝒄𝒆 = 𝒈(𝑻𝑻𝑾, 𝑻𝑪𝑾, 𝑻𝑻𝑺, 𝑷𝑫, 𝑪𝑰𝑻𝒀, 𝑸𝑺𝑪𝑯, 𝑯𝑷) 

 כאשר:

TTW= זמן נסיעה לעבודה TCW= עלות הנסיעה לעבודה TTS= זמן נסיעה למוקד קניות 
CITY=פרבר(/)עיר מיקום מגורים QSCH= איכות מערכת החינוך HP=רנטה קרקעית 

 

, עלויות תחבורה נמוכות,  לעבודהקצר    יוממות  בין זמן  שילוב מעדיפים   כי משקי בית   מראה המודל  

נמוכה, רמת   מגורים  ורמתחינוך  צפיפות  כי שיקולי    גבוהה  נמוכה. במודל נמצא  מחירים כללית 

הם החיים  ואיכויות  מובהקים  הנגישות  על  קוםימהבחירת  ב  משתנים  השפעה  אלו  לשיקולים   .

 נגד" והעדפה למגורים הרחק מהעיר. -תהליכים של "עיור 

 ומגורים במרחב הכפרי  נגד"-"עיור 2.2.2

מוגדר  אזור כפרי    (.Qi et al., 2019)   לאזורים עירוניים וכפרייםבמרחב  ניתן לחלק אזורי פעילות  

אזורים שאינם נכללים בהגדרה  ב  , מדוברבאופן מסורתי  .צפוףמחוץ לאזור עירוני    קרקע שטח  כ

)שגב ואחרים,    ט בתים ואנשיםו עימ ב  המאופייניםשטחים גדולים ופתוחים    לרובהעירונית, והם  

  .(Qi et al., 2019) כפרי, במיוחד בפרבריםל לזהות גבול ברור בין העירוני קשה  בחלוף הזמן .(2010

ב מעטים  האנושית  ההיסטוריה  מרבית  העולם  לאורך  בערים.  רחבי  המהפכה  התגוררו  בעקבות 

גידול מסיבי בתושבים העירוניים, נוכח הגירה מהכפר לעיר,    חל  ,18-המאה ה   סוף התעשייתית, ב

ופריאל,   )גל  השתנה המרחב הכפרי באיטיות,    אזעד    . (2011שנבעה מירידת קרנה של החקלאות 
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מתרחשים    תמורות מהירות ומרחיקות לכת. השינויים הבולטים במרחב הכפרי  חווהואולם מאז  

ופריאל,  כ)   במדינות מפותחותבעיקר   )גל    מפותחות   , אך גם במדינות הפחות(2011צרפת והולנד( 

 Pendall) תהליכי שינוי מהירים מתקיימים  (Qi et al., 2019; Takahashi et al., 2021סין ויפן( )כ)

et al., 2016) .    .אוכלוסייה הזדקנות  עם  מזוהה  התהליכים  במדינות    20-30בגילאי    צעירים אחד 

  תופעה זו מאפיינת כפרים מעדיפים לעזוב את הכפר לטובת הזדמנויות שמציעה העיר.    ותמפותח 

מדינה של  שוליים  במקביל(Stockdale and Catney, 2014)   באזורי  נגדי    נהיש ,  .  בכיוון  הגירה 

  כפרים הסמוכים לבעיקר  אך לא רק,  גבוה,  -הבינוני  המעמד  בני של    , בהיקף מצומצם,(מהעיר לכפר)

הקהילתית שהכפר    לערים. אנשים אלה נמשכים לאיכות החיים בכפר, לסביבה הירוקה ולאווירה

  "מקצרים" את   )כרכבת(   באמצעי התחבורההטכנולוגיים  . השיפורים  ( Thomas et al., 2015)  מציע

 . (2011)גל ופריאל,  יוממות גירה, כיוון שהם מאפשריםהה  ם עלמקליויר לכפר העהמרחק בין 

  אזורים   בהקשר גלובלי,  ,קשה להשוות  משתנה בין מדינותהגדרת אזורים עירוניים וכפריים  ו  אחרמ

.  עירוני יישוב    תה מינימלי להגדרימדינות רבות משתמשות בגודל אוכלוסי  .שהם כפריים במהותם

תושבים    )סין(  100,000  או)יפן(    50,000  ,)הודו(  5,000(,  ישראל)  2,000)דנמרק(,    200  יכול להיותזה  

(Dijkstra et al., 2020)אחרות, תעסוקה או  באזור בהחלטה מנהלית.  את סוג ה  מגדירות  ן. חלק

יזכו  רק לעתים נדירות    ,משסווגולבסוף    .מהווה אמת מידה לקביעהאספקת תשתיות ושירותים  

( מתארים מצבים מנוגדים.  2020ואחרים )  Youssef.  (Dijkstra et al., 2020לבחינה ולסיווג מחדש )

מחדש  ב סיווג  כפרי  הודו,  יישוב  ולפגיעה    ממשלתיות  סובסידות   לאיבודלגרום    יכולכעירוני  של 

  , להשקעה ציבורית נוספת  להביא  יכולהיישובי  סיווג  שינוי המצרים,  מנגד, ב   בתושבים מוחלשים.

 .תחנות משטרה ובתי משפט  כמו הקמתדרישות אספקת שירות ברמה גבוהה יותר,  לצורך מענה על  

התמחות,   מחדש.  הבניה  תהליך  המפותחות  במדינות  הכפרי  המרחב  עובר  האחרונים  בעשורים 

החקלאי   יותריכוז במגזר  מרכזיות  תמורות  שהניעו  המנגנונים  בבסיס  עמדו  לגודל    ויתרונות 

(Soffer, 2001)  .עלייה במודעות סביבתית  פרבורנוסף, תהליכים מקבילים של זחילה עירונית,  ב ,

- , בעידן הבתרמדיניות הכלכליתשינוי ב.  (2011)גל ופריאל,    ושינוי בממשל ובמדיניות תרמו לתהליך

רווחיות  ו  עשייתי,ת מחקלאותרמת  אחרים  ה,  לנטישת  הביאו,  נמוכה  פרנסה  לאמצעי  למעבר 

פעילויות   עם  פעילויות חקלאיות  לו- לאולשילוב  ומחוצה  במשק  ואחרים,    חקלאיות  (.  2010)שגב 

 ,.Takahashi et alבספרות )  היטב  מוצגורים כפריים היא תחום מחקר  הגירה לאזבהקשר זה, ה 

2021; Stockdale and Catney, 2014; Qi et al., 2019)  .  ,מ בארה"ב גדול    ה אוכלוסייהחלק 

בשנת    מתגוררת  עירוניים.  שאינם  בפרבריי מהאוכלוס  43%-כ   ,2017באזורים  חיו    ועיירות   םיה 

(Dijkstra et al., 2020).    ,האירופי כפריים,    מתגוררים  האוכלוסיי ה מ   %56 - כבאיחוד  באזורים 

(. לא מפליא שבעולם  2010)שגב ואחרים,    משטח מדינות האיחוד   90%-למעלה מ משתרעים על פני  ה

, בעיקר  כךהביקוש למגורים בצפיפויות נמוכות הולך וגדל. מגמת השוק היא להיענות להמפותח  

 (.  Golding and Winkler, 2020; Reisig et al., 2021הקרקע זמינה וזולה )  םבשולי מטרופולין, ש

 :מרחביים מושגים שניהספרות מבדילה בין  ,זה בהקשר

סוציאליסטיות  -בתר כלכליים בולטים במדינות  -תולדה של תהליכים חברתיים  -(Suburb)  פרבר.  1

(.  Szmytkie, 2021)  בסביבת ערים גדולות  תהמתרחש  הפרבורמרכז ומזרח אירופה, כחלק ממגמת  ב

אירופה,  בהפר ובמערב  בארה"ב  תחילה  הופיעו  הערים,  בשולי  שהתפתחו  מגורים  שכונות  רים, 

,  עבודהמקומות    ו(. בראשיתם שימשו למגורים וחסר2010לרחבי העולם )שגב ואחרים,    ווהתפשט 

ושירותים,  כקשרים,    ניהלותושביהם  ש  כך המרכזית.    עםתעסוקה    עצם הת  השנים  בחלוףהעיר 
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שבוהפר הכלכלית,  הפעילות  רבים  ובמקומות  ב  עד   התרחשהר,  בלעדית  עברה  ה   מרכזי אז  ערים, 

ביזור  בפר  כך.  יתהליך  מוקדים  בהתפתחו  ברים  עצמאיים,  ותרבותיים  מסחריים    הם כלכליים, 

להתפתחויות    ה ר במרחב מקביל ב(. התפשטות הפר2011עסקים עתירי שטח ומשרדים )גל ופריאל,  

הפר תחנותבבתחבורה.  וסביב  הרכבת  נתיבי  לאורך  הוקמו  המערבי,  בעולם  הראשונים,  ,  יהרים 

פר נבנו  כבישים,  ונסללו  המכונית  שבין  בוכשהומצאה  בשטחים  גם  פריסת  למסילה  הכבישרים   .

תחבבהפר הפעלת  על  מקשה  הנרחבת  הפרטי  יבוריתצורה  רים  והרכב  התחבורה  ל  הפך,  אמצעי 

 (. Szmytkie, 2021מרכזים המטרופוליניים )ל  גישה הפרבר  לתושבי לאפשר  מנת על, בהםהעיקרי 

2  .Exurbia  )בצפיפות    באופן מסורתי לתיאור דפוסי התיישבות  מושג המשמש  -)שוליים מרוחקים

ונופי,  טבעי  יופי  בעלי  באזורים  החיצונית    הרחק שהתפזרו    נמוכה  דהיינו  בממהטבעת  טרופולין, 

המציג  The Exurbanites( "Spectorsky, 1955  ,)(. מקור המונח בספר " Taylor, 2011מעבר לפרבר )

  Spectorsky .יורק, ארה"ב-בניומבתיהם הכפריים לעבודה    היוממים סאטירה על אורח חייהם של  

העיר  מהכאוס  בריחה  הכפרי  באזור  שראו  אלה  של  והמציאות  האידיאל  את    עצם אך  וני,  חקר 

אישי   מחיר  גבתה  שהגביל  תופעהמאז,    .(Taylor and Hurley, 2016)  גבוה וסביבתי  הבריחה  ה, 

Spectorsky  ניול )- אזורים הכפריים של  כיום  מנהטן(,  ממ  "ק   60-כ יורק  באזורים כפריים  נצפית 

ר אזור  ואיכתלא רק  מונח  הכיום, משמש    ברחבי העולם.  מטרופולינים הגדוליםה  גבולותמעבר ל

  ו כפרי, בהחיים  האת רעיון  תופסת    Exurbia-ההתיישבות לשימור.    , אלא גם המתח ביןגיאוגרפי

מקומות התעסוקה, החברה  ל  יחסי  חיבורתוך  לטבע ורחוק מהעיר,    קרובבוחרים לחיות    משקי בית

- אינה חד  במחקר העכשווי   Exurbia-הגדרת ה.  (Taylor and Cadieux, 2013)  העירוניים  והפנאי

בשולי מטרופולין,  הנמצאים    למגורים  מתאר אזורים אלו כאזורי פיתוח  Crump  (2016).  שמעיתמ

מספקת  Exurbia -בחלק מהמקרים ה  פרבור המוכר.מה  הרחקמחוץ לטווחי היוממות הרגילים ו

(.  Bosworth and Finke, 2020)  יוממות ארוכה   מהם  חוסךחלק מהמהגרים, דבר ה   עבור   תעסוקה 

ליומם במקרים אחרים   בערים  למקומות  נאלצים המהגרים החדשים  ביעדי    םבהיעדר,  תעסוקה 

ב(Lavesson, 2017)  ההגירה הרואים  יש  שני,  מצד   .- Exurbiaמשיכה מהעיר    מקור  למהגרים 

( או פרטיות  Gosnell and Abrams, 2011קרבה לנופים בעלי ערך טבעי ואסתטי גבוה )בשל    ופרבריה

(Taylor, 2011).    בהפיתוח -Exurbia  ( (.  Taylor, 2011מתרחש תוך הפיכת אזור חקלאי למגורים 

"עיור בשם  הידוע  זה,  )-תהליך  ) Counterurbanizationנגד"  בצפון אמריקה  נצפה   )Vias, 2012  ,)

 CohenCharney and Palgi, 2014; Israel and-בישראל )  אף( וAdamiak et al., 2017באירופה )

Blankshtain, 2010 .) 

 המרוחקים:  לשוליים    ישות תיאורטיות המסבירות פיזור פעילויות עירוניותגהספרות מציעה  

מחדש   .1 העיצוב  הכפריים    -(Regional Restructuring)  תיאורית  לשוליים  ההגירה  את  תולה 

  ובהיחלשות היתרונות להתקבצות, שהיוו בסיס פונקציונלי   המקומית  של הכלכלה  מחדש  בארגון

  היא תוצר לוואי של שינוי בפריסה Exurbia -על פיה, ההגירה ל (.  Soffer, 2001)  להיווצרות ערים 

המרחבית בהזדמנויות תעסוקה. פיזור מרכזי תעסוקה אפשר למשקי בית לקבוע נקודות חדשות  

 , אך עד מרחק מסוים.(Suburbia) מעבר לפרבר הקרוב כולל למגורים, 

הפעילויות.  2 ביזור  מועסקיש  -(Deconcentration)  תיאורית  של  מיקום  החלטות  על  דגש  ם  מה 

יכולות    מכאן שפירמותוצרכנים. מחירי הקרקע והעלויות באזורים כפריים נמוכים יותר מבעיר.  

במקביל צמיחה עירונית מרחיבה    .לנצל את מחירי הקרקע והשכר הנמוכיםולעבור לשטחים כפריים  

פיזור טמון בשינויים באורח  המקור  בכל הקשור למשקי בית,    את השווקים עבור היצרנים הכפריים.

ומכאן אף    ובתשתיות התחבורה,  דיור. ההפחתה המתמדת בעלויות הניידותהם התאמות  וב,  החיים
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משפחות עירוניות לחפש    ממצוקות העיר המחריפות, מעודדיםלהימלט  הנסיעה, ומנגד הרצון    בזמני

 . (Lavesson, 2017)רמת חיים גבוהה ונמוכים  דיור כדי לנצל מחירי  ,חיים כפריים

, הנובעות מדימוי  משובחותהזדמנויות דיור    טומן בחובוחקים של מטרופולין  ור מה  יםהמעבר לשולי 

במשקי בית אמידים, המחליפים את ביתם העירוני בבית    עוסקתאזורים אלו. הספרות    ל חיובי ש

חיק  נטולת דאגות סביבתיות, ריחוק בטוח מהעיר לטובת    בכפר, המהווה אידיליה כפרית וציורית, 

(. בן שבת  Abrams et al., 2012; Cohen et al., 2013וחיי קהילה עשירים )הטבע, עושר תרבותי  

גגות אדומים,    ,באלות חציר, טרקטור,  תמונת שקיעה של תלמים חרושים( מגדיל לתאר זאת כ2020)

חיי  ", כך שלמופשטדימוי הוא מונח  אולם,    ותרנגולות.סוסים    ,של כבשים  וקולותנחל תכול מתפתל  

המושפעים מגורמים שונים ומשתנה בין קבוצות    . הוא מורכב מרבדים רבים שונותת  יומשמעו  "כפר

משתנה בהתאם לחתכים חברתיים, כלכליים  י  הכפר  המרחבדימויו של    .(2020)בן שבת,    לוסייהאוכ

חשובים למהגרים יותר מאשר התכונות  הטמונים בחובו  הפירושים והמשמעויות    , אךודמוגרפיים

אובייקטיביו אילת   נותשנית  ,הממשיות באופן  מכך,  (Rijnks and Strijker, 2013)  ר  כתוצאה   .

  גרידא. אזור כפרי  עם  ף  ולחפ  יםחייב  םאינ  ",כפרייםכ"המתויגים    ,תכונות ומאפיינים קונקרטיים

 Benson and)   תים, כמו בשולי ערים פריפריאליואחר   מותאו ליצור כפריות במקו  תורניתן לבנות, ל

O'Reilly, 2009 ,)תוך ניצול שירותים מוניציפליים  ( עירוניים קיימיםMolnarova, 2017.) 

 מאפייני משק הבית והיוממות מהשוליים למטרופולין 2.2.3

לגשת לשווקי   י כפרמרחב העבור תושבי הב  אמצעילפעול כ ה יכול גדרה קודם לכן, פי שהויוממות, כ

 ;Partridge et al., 2010)  סביבתםב  בהזדמנויות תעסוקה  מחסור  למלא  , כמו גםעבודה עירוניים

Ali et al., 2011; Ganning et al., 2013.)    לאנשים    זוגישה בשוליים  מאפשרת  המתגוררים 

מטרופולין  מרוחקיםה ל  של  יותר  טובה  התאמה  העבודות    בהשוואה   תעסוקהלמצוא  להיצע 

 ,Partridge et al., 2010; Matano and Naticchioni)  תםהכנסרמת  , והיא יכולה לשפר את  המקומי

מטרופולין,    (.2016 של  המרוחקים  מהשוליים  ויוממות  תעסוקה  מגורים,  של   Mitchellבהקשר 

להתגורר  2004) שבחרו  בית  משקי  אפיינה  "עירוניים  Exurbia- ב(  מכונה  הראשונה  הקבוצה   .

לשעבר". משקי בית עירוניים, בעלי אמצעים, המעוניינים לחיות מחוץ לעיר, אך אינם רוצים לוותר  

עימה   הקשרים  שמירת  תוך  לעיר,  קרוב  לחיות  אופטימלי  זה  יהיה  בעיניהם  העירוני.  ההיצע  על 

מחפשים דיור    אלו . משקי בית  (כחברה, תרבות ופנאי)בתחום התעסוקה ופעילויות עירוניות אחרות  

העירוניים   למרכזים  סביר  יוממות  ומזמן  ייחודיים  נופיים  מיתרונות  הנהנה  יותר,  ומרווח  טוב 

(High et al., 2019)  הקבוצה השנייה מכונה "עירוניים עקורים". משקי בית שנאלצו להגר מהעיר .

למרחב הכפרי במטרה לרכוש דיור זול, תוך הבנה שזמן היוממות יגדל. הקבוצה השלישית קרויה  

חברי  -"אנטי  לעיר.  הסלידה  מעצם  הנובעת  הגירה  זו  להימלט  ה עירוניים".  מבקשים  קבוצה 

עירונית  גודש)כפשע,    המהאלמנטים השליליים ב ולעבוד בסביבה פחות  זיהום ומחסור בחנייה(   ,

(Karsten, 2020 קבוצה נוספת כוללת משפחות צעירות, הנכללות בקטגוריה מיוחדת של "עיור .)-

מרכיביםהעתק גד".  נ שני  כוללת  לכפר  מגוריהן  החיים    ,ת  במחזור  ששינויים  כך  וסביבה,  דיור 

 (. Aner, 2016דירות גדולות וזולות )  בהםגר למקומות  לה  אותםתא המשפחתי( מתמרצים  הגידול  כ)

מטרופוליני בשוליים  מגורים  בהחלטות  העוסק  האמפירי  והשפעת יהממצא  מקום   ןם  בחירת    על 

 מוסברים בספרות בכמה אופנים:   ,התעסוקה ומרחקי יוממות

  מטרופולין, על אף לב  חקים ולהתרחק עוד יותר מורמ. משקי בית מעדיפים להתגורר בשוליים ה 1

  לגור   מבקשיםה  אמידיםמשקי בית  הראשונה טמונה ב  סיבות.  מגווןהגידול במרחקי היוממות מ 
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למעבר שכזה יתרונות )כשיפור באיכות חיים, יתרונות נופיים, סוג דיור ומאפייניו(    .במרחב הכפרי

תמורת החיים בשולי מטרופולין, משקי  וחסרונות )כהחלפת מקום עבודה וגידול בזמני יוממות(.  

מוכנים   החסרונות  " שלם"לבית  מחיר  וסביבתיים  ,  את  רוחניים  יתרונות  לעומת  המתגמדים 

(Cohen et al., 2013; Benson and O'Reilly, 2009השנייה מקורה ב .)למשוך    שיכול,  דיור מוזל

בית   לי שמשקי  בתמורה.  מם ויסכימו  ארוכים  הנפוצות  מ  יאה   זוהתרחקות    מרחקים  הפשרות 

 ,.Kun et alתעסוקה )ו   מגורים  בהפרדת  השלישית קשורה  . (Andersson et al., 2018ור )די  רכישתב

2020; Davies and Frink, 2014)פנאיב בצורך , או (Benson and O'Reilly, 2009). 

  היוממות.   , ייתכן כי הריחוק לא יביא בהכרח לגידול בזמניןהמטרופולילב  . לצד ההתרחקות מ 2

להתקזז על    יכולהעל מרחק הנסיעה  ברחבי המטרופולין  פיזור מגורים    תבנסיבות מסוימות השפע

חקים  ורמה(. כך, מגורים בשוליים  Caldarola and Sorrell, 2022מקביל )  ידי פיזור מקומות עבודה

אופן ביצוע העבודה של  גם ה.  את מרחקיקצרו   דווקא והיוממות, אם כי לא  יביאו לגידול בזמני  לא

הבית משק  נסיעה   , "מרחוק"עבודה  כ  ,מפרנסי  ובמרחק  בזמן  לחסוך   Circella and)  מיועדת 

Mokhtarian, 2017זיהום. עם זאת, זמינותה  ו  , גודש(. לעבודה מרחוק פוטנציאל להפחתת נסיעות

וde Vos et al., 2018)  העבוד הלמיקומים פרבריים המרוחקים ממקום    מעברלעודד    יכולה   אף ( 

  יכולה(. בנוסף, עבודה מרחוק  Budnitz et al., 2020נסיעות נוספות שלא למטרות עבודה )עודד  ל

בית אחרים בני משק  נסיעה של  על דפוסי  ה  ,למשל  .להשפיע  "פינוי" המכונית  ידי    משפחתיתעל 

המפרנס  קרוב יותר למקום עבודתו של    מעבר( או על ידי עידוד  Kim et al., 2015לשימושים אחרים )

. אינטראקציות מורכבות אלו הופכות  (López-Igual and Rodríguez-Modroño, 2020העיקרי )

לא ודאית, והספרות האמפירית מספקת תוצאות סותרות  ל את ההשפעה הכוללת של עבודה מרחוק  

(Hook et al., 2020.)    לבסוף, עבודה מרחוק, הזוכה לתשומת לב רבה, מאפשרת למשקי בית שהיגרו

לכפר להמשיך ולשמור על רמת השכר לה היו רגילים טרם המעבר, ובהינתן תשתית שתאפשר זאת  

(López-Igual and Rodríguez-Modroño, 2020 .) 

  שקרבה למקום התעסוקה   משוםחקים של מטרופולין  ורמה  יםלהימשך לשולי  יכולים. משקי בית  3

אחרים  פחות  להם  חשובה ה   .מאלמנטים  אטרקטיביים    יכוליםחקים  ורמהשוליים  להיות 

 Thomas et)  באופן קבוע למקום תעסוקה, כאנשים העובדים מהבית  מיוממים  שאינםלמועסקים 

al., 2015).  יומם  עם משקי בית  עבור  שיקול חשוב    מהווים  מועסקבעוד שאורך ומשך הנסיעות של ה  

  בני הבית   לשל כל)מרחק וזמן(  הנסיעות    את סךלשקול    יכולים  שני יוממיםאחד, משקי בית עם  

(Caldarola and Sorrell, 2022).   למצוא בשוליים המרוחקים    יכוליוממים  - מכאן, שמשק בית רב

סביבת מגורים מושכת פחות ממשק בית עם יומם יחיד. עבור משקי בית בשלב מאוחר במחזור  

הנובעים  כלכליים  על פני צרכים    זוכה לעדיפות  גישה לאזור כפריה  החיים הדמוגרפי, ובהם גמלאים,

 .(Thomas et al., 2015תעסוקה ויוממות )מ

כי   ניכר  כה  עד  במאפיינמהסקירה  ותלויים  קשורים  ויוממות  מגורים  מקום  -סוציו  םיבחירת 

למרחב    להשפיע על הפן ההתנהגותי במעבר  היכוליםמאפיינים  בית.    יוכלכליים של משק  דמוגרפיים

וכים יותר בהשוואה לשוכרים,  אר   םמרחקיל   מיוממיםבעלי בתים  ( מצאה כי  2006)  Plautהכפרי.  

  מצאה   גם  היא.  תעסוקהמהלכים הקשורים ל  מבחינתלהיות גמישים    יכולים  האחרוניםמכיוון ש

 . בבעלותם פרנסים יש ביתמ למשקי בית עם שני   כאשר יםגדל יוממותהבדלים במרחקי השה

ובחירת מגורים בשוליים המרוחקים.    זמני יוממותיכולה להסביר  הכנסת הפרט ומשק הבית    רמת

Nobis  ו-Kuhnimhof  (2018)  ש כך  על  מתאפיינים  מצביעים  גבוהים  השכלה  ורמת  הכנסה  בעלי 

אופנים. ראשית,  שני  ב  היוממות משפיעה על התנהגות    ההכנסה  .במרחקי יוממות ארוכים במיוחד
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שניתן להוציא על נסיעות. שנית, היא מעניקה פיצוי על השפעות    ההוןההכנסה קובעת את כמות  

   .(Kersting et al., 2021, כהשפעות בריאותיות או עלויות זמן )כספיות-לא שליליות 

מגוון    שםהתמהיל החברתי המהגר ל  חקים אינו אחיד.ו רמה  יםחתך משקי הבית העוברים לשולי 

מבוססות,   שכבות  משכיל  וכולל  ביניים  ומעמד  נמוך,  שכר  המשתכרים  הפועלים  מעמד  אנשי 

(Thomas et al., 2015).    וארוכי טווח. השפעות עוברת שינויים מתמשכים  הניידות התעסוקתית 

דמוגרפיים מפחיתים את התלות  -דיגיטציה, גידול בפעילויות עתירות ידע ושינויים בדפוסים סוציו

בחירת   מקצועיים  ,תעסוקהו מגורים  מקום  של  עובדים  עבור    . (Kersting et al., 2021)  במיוחד 

Johnson  ו-Lichter   (2020  )ב  מדווחים בארה"במטרופולי  בשולי מחוזות  כי  להתגורר    נים  נוטים 

הגרים   לעומת  זאת  גבוהים.  עוני  משיעורי  הסובלים  נמוכים  לנפש  והכנסה  השכלה  בעלי  בעיקר 

 (.Lichter et al., 2020בפרבר הקרוב, המועסקים בתפקידי ניהול ובעלי הכנסה גבוהה )

הרצון לזכות בסביבת חיים    ואבקרב משקי בית מבוססים ה Exurbia -הסיבה העיקרית למעבר ל 

יותר  ,כפרית גדול  בית אלו  (Thomas et al., 2015)  המאופיינת בחלל מגורים  . מפרנסים במשקי 

  נטו   כנסה נמוכהבעלי המשקי בית  ,  (. לעומתםLi et al., 2020)  ילדים  ללאקרייריסטים  כאופיינו  

בכפרי, שכן הם אינם יכולים להרשות זאת במרכז העיר,  מרחב  במחיר סביר ב  נייד"  ביתלרכוש "

( התעסוקה  למקורות  מצאו  Choi  (2019-ו  Retsinas and Belsky, 2002  .)Kimקרוב  בקרב  כי  ( 

,  במרחב המטרופוליני  את ביזור התעסוקה  מנצלים בעלי הכנסה גבוהה  ,  Exurbia-המתגוררים ב

 . משכניהם המשתכרים שכר נמוךיוממות, יותר הזמני  מסוימת ב ההפחת תוך

מעבר למעמד הכלכלי ורמת ההכנסה של הפרט ומשפחתו, בספרות עולים כמה ממדים המשפיעים  

 על היוממות מהשוליים המטרופוליניים והשפעתם האפשרית על בחירת מגורים שם:

ו מאפייני  .  1 או    -מקום התעסוקה משרה  לשוליים הכפריים  בית המהגרים  כי במשקי  לצפות  יש 

בהם יעבוד    מזה   הגרים  מהבית    מיזמן,  הזוג  בסביבתומבני  משניים  אלו  .  או  מפרנסים  בעיקר 

. לעומתם, מפרנסים  (McQuaid and Chen, 2012בסביבת המגורים )במשרות חלקיות  חזיקים  המ

בב  היאחזל  ינסו  עיקריים עבודתם  פנימייםמקום  משכורתם    מטרופוליןב  חלקים  את  ולשמר 

העבודה השפעה על מרחקי היוממות. מועסקים    שעות  למספר.  (Andersson et al., 2018)העירונית  

אחרות,  יוממות קצרים, זאת בכדי להשאיר זמן פנוי לפעילויות    מרחקיל   שאפו העובדים עד מאוחר י

עבודה רבות   שעותב שתעסוקתם כרוכה, אנשים מנגד. (Bai et al., 2021כזמן איכות עם המשפחה )

,  , הרצון לגור באזור כפריכאןבוה.  ג  ,כלכלי ואישי  ,יטו ליומם למרחקים ארוכים, בשל ערך מוסף

  (.Bai et al., 2021) יוממות ארוכים מרחקיאף בתמורה לגובר   בעל תועלות מסוימות,

ה  -מגדר.  2 על  המבוססת  הפיוממות  מגדריים  מחקרים  עניין  למוקד    כהבדלים  בתחומי  של 

והגיאוגרפיה העירוני  התכנון  חלוקתהתחבורה,  לנשים  אחריות  .  גברים  בין  גם  משפחתית  כמו   ,

-Gimenezה שונות )לתוצאות נסיע  הביאל   יכולים  ,למקום העבודה והמגורים  בנוגע  יהםבחירות 

Nadal and Molina, 2016; Hu, 2021  .)  כאשרשנושא זה נחקר  ים שנ  יובלכמעט ,  Kwon  ו-Akar  

  החלטות אלו בעלות השפעה כי    1978- שקבעה לראשונה ב  Rosenbloom  מציינים כי הייתה זו  (2021)

קרקעימוששעל  מכרעת   ו  י  אחרותובבריטניה  .  תחבורהה  עלעתידיים  מפותחות    עלה   במדינות 

 McQuaid) ביחס לגברים לעבוד קרוב למקום המגורים נוטותחקים  ור מנשים הגרות בשוליים הש

and Chen, 2012; Wheatley, 2013 .)    נשים עובדות לעתים קרובות    מדווחים כי אחרים  מחקרים

נכונות בממוצע  מראות  ולכן  פחות  משתכרות  מגברים,  חלקית  במשרה  יכולת  יותר    מועטות   או 

. כמו כן, נשים במערכות יחסים זוגיות לוקחות על עצמן בעיקר  (Kwon and Akar, 2021יומם )ל
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בילדים הכמו עבודות    ,משימות משפחתיות וטיפול  .  (Gimenez-Nadal and Molina, 2016)  בית 

מ בשכר  אלוכתוצאה  המשרות  מבחר  את  ראוי,  ,  כן   תן,והתמחו  כישוריהןהתואמות  גם   יורד 

(Kersting et al., 2021מכאן, שנשים מיוממות לטווחים קצרים משום .)  ןהחברתי ומעמד  ןתפקיד  

  יוממות דפוסי  ב   שינוי חיובי מצביעים על  הסימנים  ישנם  (. עם זאת,  Hanson, 2010משני )  כמפרנס

עידוד  על רכב ושל אלה  עלייה בשיעורי הבעלות  תודות ל  ,שלהןנקודות הפתיחה התעסוקתיות  נשים ו

   (.Fan, 2017; Iwata and Tamada, 2014; Plaut, 2006) יתמקצוע  הכשרה

כי לא רק    ומצאChen  (2012  )-ו  McQuaid  -מבנה המשפחה וחלוקת התפקידים במשק הבית .  3

יותר מנשים שאינן אש עבור מפרנסים משניים  , אלא ש מהותימרחק היוממות של אימהות קצר 

  Fanלפי  בית בלתי תלויים, כילדים או בעלי חיים.  חברי משק  ב  מטיפול  כתוצאההיוממות מוגבלת  

בארה"ב2017) ונשים  גברים  ובבית  ב  מחזיקים  כיום  (,  בעבודה  דומים  פעם.  יותר  תפקידים  מאי 

נרשמו עליות משמעותיות בשיעורי השתתפות נשים בכוח העבודה, ברמת    70-מאז שנות הלמשל,  

-חברתיים. שינויים  (Kwon and Akar, 2021)   רכב  על  רישיון נהיגה ובבעלות  חזקת, בהתןהשכל

אלו  לכליים  כ שנשים  יחסאת    מרחיביםמתמשכים  המרובים  התפקידים  כלפי  ממלאות    החברה 

  (. Gauchat, 2012כגון משפחות קטנות יותר )   , המשפחה ומשק הבית  ה עמוקות על מבנ  משפיעיםו

טיפול ושירותים    רוכשים  מסוימיםמשקי בית  על מנת לאפשר לנשים לשאוף ולהשיג מימוש עצמי,  

מגמות אלו התעצמו תחת הגלובליזציה כאשר משקי    .(Brennan et al., 2012)  ביתיים בשוק הפרטי

את עבודת    ותספק מ  אלו  .בית מסתמכים יותר ויותר על עלייה גדולה של מהגרי עבודה )בעיקר נשים(

כך, מגבלות רבות על נשים    (.Anderson, 2014; Lutz, 2017)  טיפול בילדים בתמורה לשכר נמוך ה

יותר   רב  יוממות  במרחק  תעסוקה  בהזדמנויות  לזכות  יכולות  והן  מוסרות  ילדים,  עם  עובדות, 

 (.Hamilton et al., 2021ממקום המגורים ובשכר גבוה יותר )

 סיכום 2.2.4

שעל משק בית לקבל. הבדלים בין אזורים יוצרים    ות החשוב  ותההחלט מ בחירת מקום מגורים היא  

מודלים קלאסיים הניחו שמיקום משק  ה.  החלט המשיכה, המשפיעים על  -מערכת של גורמי דחייה

הוא    הבחירבבית הוא תוצאה רציונלית של מקבל החלטות, שמטרתה מקסום תועלת. גורם מרכזי  

השלכות שונות על   הל,  מרכיב הנגישות. שיפורים באמצעי התחבורה הולידו את תופעת ה"יוממות"

ייקחו בחשבון  ש  ,בית  יאלא שתחבורה היא רק מרכיב אחד בשיקולי המיקום של משק  הפרט והכלל.

הביקוש לדיור בקרב משקי בית אינו זהה ושונה מבחינה  את ביתם.    יקבעו  טרםשיקולים נוספים  

 ור. כלכלית, כשמספר גורמים שקשה לכמת משפיעים על ההחלטה היכן לג

, בעיקר  לכךהביקוש למגורים בצפיפויות נמוכות הולך וגדל בעולם המפותח. מגמת השוק להיענות  

. הפיתוח בהם מתרחש תוך  מרוחקים(  יםשולי)  Exurbiaבשולי מטרופולין. אזורים אלו נקראים  

   .רחבי העולםנצפה ב  ,נגד"-הפיכת האזור החקלאי למגורים. תהליך זה, "עיור 

והסיבות למעבר. כמו   של משקי בית שבחרו להתגורר במרחב הכפרי שונים סוגיםמזוהים  ספרותב

המחפשים איכות חיים גבוהה בחיק הטבע, אך במקביל מבקשים לשמור    ,"עירוניים לשעבר"  למשל

הרצון    ואבקרב משקי בית הExurbia -הסיבה העיקרית למעבר ל  .על קשרים עם העיר המרכזית

ובתועלות חברתיות למכביר, תוך   המאופיינת בחלל מגורים גדול יותר ,לזכות בסביבת חיים כפרית

 שמירה על משכורתם העירונית.
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. כך היא "עבודה  העסקתם של פרטים היא סיבה נוספת לבחירה במגורים בשולי מטרופוליןאופן  

נסיעות  הל  ,"רחוקמ להפחתת  גודשפוטנציאל  זמינותה  ו  ,  זאת,  עם  מגורים  לעודד    יכולהזיהום. 

 . ונסיעות שלא למטרות עבודה בפרברים, הרחק ממקום העבודה,
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 הקשר בין רכבות למבנה מטרופולין  2.3

על תהליכי    ןמטרופוליני והשפעת-הקשר בין רכבות למבנה עירוניבחן  נ סקר ו נ הפרק הנוכחי  -בתת

 . 2.2- ו 2.1בסעיפים  הגופים התיאורטיים שהוצגו ר בין וב יחתוך   ,פרבור

עומסי תנועה, סביבה רגולטורית מתירנית  כ   ,מסוימיםמראים שבתנאים    ניסיונות העברו  ותתיאורי

ערים    השפעה מכרעת על המבנה הפיסי שלהשקעות ברכבת  , לואמינים  תדיריםושירותי תחבורה  

(:  2017מרחביות )אבירם,    בכמה רמות  וןלבח   ןניתאת ניתוח ההשפעות    .(Cervero, 2020)  ואזורים 

עירונית. הציפייה לרוב שרכבות יעודדו  -המטרופוליניתברמה    הבאות לידי ביטוי   ,השפעות מאקרו

המאופיין בדפוסי פיתוח ובינוי צפופים וקומפקטיים, תוך שמירת    ומטרופוליני   התגבשות דגם עירוני 

, ביחס לשאר  משפרת את הנגישות למרכז רכבתכי הציפייה זו מתבססת על הנחה    הפעילות במרכז.

ל המטרופולי  למשתמשיה  מאפשרת  ובכך  ליעדםן,  במהירות  השפעות  ו(.  Cervero, 2020)  הגיע 

(.  Cengiz and Çelik, 2019; Bruinsma et al., 2008תחנות הרכבת )המתרחשות בסמוך ל  ,מיקרו

  ,המסילהתוואי    מרחב, ולעיתים אף ליהתחנות  ן הקרובה של סביבת משפרת נגישות בעיקר ל  הרכבת

מעניק לפרוזדור  הובכך  בקרבתה הרכבתי  יתרונות  נמצאים  שאינם  אזורים  לעומת  זאת   ,10 

(Bruinsma et al., 2008; Cervero, 2020  .)  הקרקע    בעליית ערך  תבוא לידי ביטויהתועלת העיקרית

 .  ההשפעה הראשונה עוסק ברמת הז מחקר(. Giuliano and Agarwal, 2017) ובציפוף פעילויות

  נוגע ב  ת לאור דאגה ציבורי  התפתח המחקר העוסק בקשר בין רכבות לשימושי קרקע  במרוצת השנים 

 Kasraian)  חקלאית לעירונית   רת קרקעמ התפשטות הפרברית והפגיעה בשטחים פתוחים, תוך הל

et al., 2016  .)  ,קרקע  הבשימושי    שינוייםהשקעות ברכבות ל  הממצא האמפירי הקושר ביןעם זאת

המחקר שבחן זאת בפרברים מרוחקים  ש  . זאת בעודמטרופולינית מועט יחסית-ברמה העירונית

  (. Garcia-López et.al, 2017בהשוואה לגוף הספרות שעניינו אזורי מרכז עירוניים )  מועט אף יותר,

לכך לשינויים  הסיבה  בהשוואה  הקרקע  בשימושי  השינויים  מאיטיות  ותכופים   נובעת    מהירים 

בתהליך    הנסיעה  דפוסיב כמתואר  (  3)איור    "Dynamics of Urban Change"והיוממות, 

(Rodrigue, 2020  .)  קרקע,  התחבורה ושימושי  ה  של מערכות  הם מנת חלקן שינויים איטיים מאוד

את   המרחבהמייצגות  במבנה  ביותר  היציבים  ככבישים-יהמרכיבים  תשתיות,    ומסילות,   עירוני. 

  ,רקעי קחל על שימוש דומה  . תהליךלאורך זמן  ותפעיל  נה ישאר תו  תקופה ממושכת  מוקמות במשך

לעומתן,    .(Wegener, 2004למדי )משתנות בצורה איטית    השכן פונקציות מגורים, מסחר ותעשיי

מהירים   לושינויים  נוגעים  ונסיעותמיידיים  מעורר  .  יוממות  במרחב  האנושית  הפעילות  מיקום 

מרחבית לאינטראקציה  הדרך. דרישה  ומשתמשי  הנוסעים  בהתנהגות  ביטוי  לידי  הבאה   ,  

פוטנציאל להשתנות    ןלהו  עירוני,-אינטראקציות אלו הן התופעות הגמישות ביותר של פיתוח מרחבי

עם  משלל  . ותרימהב להתמודד  ניתן  רכב   גודש,  כלי  ניתוב  ידי  על  במהירות  בביקוש  תנודות    או 

 . (Rodrigue, 2020לדרכים חלופיות או העברת נוסעים לאמצעי תחבורה שונים )

 
 
 
 

 
ליצור אזורי השפעה רבים,    יכולה   הן של  רחבה פיתוח לאורך המסילה הוא פונקציה של מרחק בין תחנות. פריסה    10

,  בלבדהתחנה    סביב דלה תביא לשיפור הנגישות    ה . פריסתוואיובכך לצופף ביקושים לאורך ה  ,הנהנים מנגישות טובה
יחס לרכבת. פריסת התחנות תלויה בסוג הרכבת. כך למשל,  ייביא לדגם פעילות מקוטע, שניתן ל   נותכך שמרחק בין תח

תוואי. רכבת פרברית  ה רכבת קלה תאופיין בפריסת תחנות צפופה ותייצר אפקט השפעה על שימושי הקרקע לאורך  
 התחנות. לידמאופיינת במרחק גדול יותר בין תחנות, ותייצר דגם מקוטע של השפעות על שימושי הקרקע 
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 11דינמיקה של שינוי עירוני: 3איור 
Figure 3: Dynamics of urban change 

 

 

 

 

 

 

 

 

זאת,   מבעיות   סובלים  הדינמיקה המתוארת. אלו הקיימים   אודות מחקרים  בספרות חסרים    עם 

בה רבות,  השפעות    ןמתודולוגיות  גם  בחשבון  הקרקע,   חיצוניותנלקחות  בשימושי  השינויים    על 

אוכלוסייהכ)   לתחבורה  ותר וקש  ןשאינ שי  ,גידול  כלכליות,  טכנולוגייםתמורות  ומידת    פורים 

 . כך שקשה לבודדן .(Briassoulis, 2009( )מערכת התכנון השפעת

המחקרים ברמה המטרופולינית עוסקים    מרביתבין סוגי רכבות.    אינה מבחינהסקירת הספרות  

ניתן לשער שלכל סוג רכבת    על  מטרו ו  נוסעים(רכבת  כ)  בהשפעת רכבות כבדות שימושי הקרקע. 

שוליים )הערות  שונה  השפעה  כאשר  4-ו  1  עוצמת  הכבדה(,  מזו    לרכבת  גדולה  השפעה  מיוחסת 

נשיאת   יכולת  ממוצעת,  מהירות  הכבדה  לרכבת  שכן  מפתיעה  אינה  זו  אבחנה  הקלה.  שלרכבת 

לכן, הרכבת  נוסעים, ויתרונות נגישות פוטנציאליים, הגדולים משמעותית מאלו של הרכבת הקלה. 

, המתאפיינת  קרקע מאשר הרכבת הקלהה   יעל שימוש  רחבות יותר  הכבדה צפויה לייצר השפעות

 ,Giuliano and Agarwal)  חקים של מטרופוליןור מם הבעצירות תכופות, ולרוב אינה מגיעה לשוליי

הקלות  בניגודזאת  .  (2017 בש  הראשונות,  לרכבות  ההוקמו  השלהי  הייתה    עת   19-מאה  העיר 

על הרמה המטרופולינית    ה של הרכבת הקלה להשפיע. לפיכך, יכולת(Pyrgidis, 2021)  קומפקטית

.  (2017)אבירם,    השפעה ברמת המאקרו  מוגבלת ביותר. זאת בניגוד לרכבות פרברים להן פוטנציאל

המיקרו, דהיינו בסמוך    לחולל השפעות ברמת  ,בתנאים מתאימים  יכולהרכבת קלה, לעומת זאת,  

 . ( Lee and Sener, 2017AgarwalGiuliano and ;2017 ,) לתחנות

 מטרופוליןהשפעת הרכבת על מבנה  2.3.1

במרחב המטרופוליני לא אחת מחקרים אמפיריים מראים תוצאות מעורבות להשפעת הרכבת על  

  ת ( מראה שפתיחת קו רכבת חדש מחולל2019)  Shen-ו  Zhaoפיתוח שימושי הקרקע. מחקרם של  

הנכסים ערכי  על  והן  המרחבי  הפיתוח  על  הן  ומהותיות,  חיוביות  התוואי   השפעות  .  לאורך 

Bhattacharjee  ו -Goetz   (2016בחנו שינויים בשימושי הקרקע במטרופולין דנבר ),  יחד עם    ,ארה"ב

. הם מצאו כי גידול משמעותי בשימושי קרקע למסחר  םהצמיחה והפיתוח של מערכת הרכבות ש

 משפחתיים נטה לקרות בקרבת תחנות הרכבת מאשר באזורים מרוחקים מהן. -ובמגורים רב

- ו  Knight.  מרכז העסקים הראשי עסקו בקשר שבין הרכבת לעוצמת    20-מחקרים רבים במאה ה

Trygg (1977מדווחים )  נמצא כי , שם במונטריאול, קנדה כמו למשל ,מחקרים אמפירייםשורת על

 
11 Rodrigue, J.P. (2020). Pp. 302. 
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 Pushkarev.  רכז העסקים הראשי בגיבוש עוצמת המסחר במ  היה תפקיד משמעותימערכת המטרו  ל

פונקציה של עוצמת    ואהביקוש לנסיעות ברכבת ה  הסיקו קשר הפוך כשטענו כי  Zupan  (1977)-ו

הראשימ העסקים  קרי,  רכז  הראשיש  ככל.  העסקים  וצפוף  מרכז  תפקיד    דומיננטי  לרכבת  כך 

ועיצובו בהזנתו  הקשר    . משמעותי  מסקנות  את  מחדש  לבחון  מבקשים  יותר  עדכניים  מחקרים 

אלף תושבים ברחבי    500מטרופולינים, בהם לפחות    82- ( בחנו זאת ב2012)Neog -ו  Brownהאמור.  

חברתיים   הדלק(,  ומחיר  ברכבת  הנסיעה  )כמחיר  תחבורתיים  משתנים  של  כפונקציה  ארה"ב, 

במ  העבודה  מקומות  )כמספר  ותעסוקתיים  אוכלוסייה(  וצפיפות  רכב  על  העסקים  )כבעלות  רכז 

מרכז העסקים  שיר בין הרכבת לעוצמת  (. מסקנתם הייתה שלא זו בלבד שלא מתקיים קשר יהראשי

 ( להם השפעה רבה יותר.תכנון  ומדיניות מו , אלא ישנם גורמים אחרים )כמיקוהראשי

הצביעו על תפקידה המרכזי של הרכבת בפיזור האוכלוסייה. כך היה בטורקיה  אחרים  מחקרים  

(Akgungor et al., 2011; Beyzatlar and Kuştepeli, 2011  ,)( בפורטוגלda Silveira et al., 2011  ,)

(. ערים שחוברו לרשת הרכבות גדלו ככל  Mojica and Marti-Henneberg, 2011בצרפת ובספרד )

 (.  Kasraian et al., 2016התרחבה, בד בבד עם העצמת הפרבור ושיפורים בנגישות המרחבית ) זוש

התערבות מוסדית  בלא  הקרקע    שלרכבת הייתה השפעה על שימושיעל כך  מעידים  מעטים  מחקרים  

למעמיקה התכנון.  מוכתבת,  מערכת  מרחבית  במדיניות  שימוש  תוך  על  ,  מכרעת    יכולתהשפעה 

במקומות בהן לרכבת הייתה  (.  Kasraian et al., 2016)  הרכבת לעצב ולהשפיע על המבנה העירוני

הקרקע שימושי  על  בין  השפעה  פעולה  ושיתוף  תיאום  נדרש  הפיתוח,  פוטנציאל  את  לנצל  וכדי   ,

שחקנים רבים, בהם מערכות התכנון ומשרדי ממשלה, יזמים, בעלי בתים, חברת הרכבות וארגונים  

 ( דנמרק,  (.Wang et al., 2022חברתיים  המטרו    בקופנהגן,  תכנית  של  לפועל  לוותה  הוצאתה 

,  (Rotger and Nielsen, 2015)מרקמים עירוניים  לב  ביקושי פיתוח ל  מוכוונתבמדיניות תכנונית  

בקשות ולהעלות הצעות לשינוי תוואי  להגיש    הורשותושבים    הדיון  במסגרת.    דיון ציבורי  קיוםתוך  

  יכולהלשיתוף הציבור כאן    ולהקצאת תחנות חדשות, שלא בהתאם לתוכנית הראשונית.  מטרוה

המוביל    קו חדשחלט על בניית  הו   יובעקבותלהיות השפעה שלילית על דפוס הפיתוח העירוני, שכן  

,  ובאטלנטה בפרת', אוסטרליה,לעומתה, בנייתן של רכבות (. 2015)פרל ואברמסון,   ברונשוי לפרבר 

אף השקעת ההון    על  ארה"ב, כשלו להוות אלטרנטיבה לרכב הפרטי וליצירת פיתוח לאורך המסילה,

בנייה פרברית משמעותית בצפיפות    משוםהעצומה, בעיקר בשל התערבות רגולטיבית מינימלית ו 

( למרכזן  מחוץ  ה(.  Kelobonye et al., 2019; Brown and Thompson, 2008נמוכה  - מודל 

Verkehrsverbund  דוגמאושכנותיהבגרמניה    מוטמעה מהווה  תכנון    ,  משולבת  למדיניות 

(Angelina and Vallée, 2015ה במרכז  המכוון(.  קהילות    מודל,  רכבת  סביבליצירת    , תחנות 

סייעו    הללו.  תכנון, הממשל וגורמים נוספיםותיאום חזקים בין מוסדות ה  קמתם של מנגנוני תכנוןה

מ שונות,  סוגיות  התעריפים  בפתרון  ומבנה  הכרטוס  מדיניות  ועדשיטת  כוללת    גיבוש  אזורית 

 . (Buehler et al., 2018) מקומות חנייה בתחנות הרכבת, כצמצום לשימוש בקרקע

Giuliano  ו-Agarwal  (2017שבחנ )בסן  בארה"ב )  מה"דור החדש"  השפעות של רכבות עירוניות  ו

הגיע  (MARTA- טלנטהובא  METRO-בוושינגטון,  BART-פרנסיסקו הקרקע,  שימושי    ו על 

אלו   העולם השנייה מערכות  מלחמת  בעידן שלאחר  כי  למידת  למסקנה  בנוגע  בציפיות  עמדו  לא 

BART (Bay Area Rapid Transit )-ה מערכתניכר בבולט  כישלון הה  .ל המבנה העירוניהשפעתן ע

  פרנסיסקו   סןנרשמו מספר השפעות חיוביות על מרכז   BART-זכותה של הלאמנם  בסן פרנסיסקו.  

( למרכז התוסס לגדול    ואפשר   אשר   כשיפור בנגישות,,  (Sekar and Gangopadhyay, 2016בלבד 
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אך כאמור, ברמה האזורית המערכת, בעיני רבים, איננה ממלאת אחר יעודה    עוד יותר.ולהתפתח  

מרחקים    בהןרבות, ו  כישלוןיבות ל(. הסDi, 2017; Diamond, 2022; Ring, 2020באופטימליות )

 ,.Yang et al)  , ביזור אזורי תעסוקה(Moylan et al., 2016ת ), בעיות תפעוליוותקצרים בין תחנ 

ואלמנטים של פשיעה בתחנות וסביבתן    (Arroyo, 2022)  מרכז העסקים הראשי, היחלשות  (2017

(Di, 2017)  חנת  כמו בת  .בלבד   אזורים מצומצמיםבנענתה  . הציפייה לציפוף הבנייה סביב תחנותיה

Walnut Creek  ,מעודדת )  תכנון מקומית  קשור למדיניות  שם הפיתוחConnolly, 2004; Klein, 

מחסור בקרקעות  גם לאור  ,  עד היום  התרחשה צמיחהלא    BART-ה  תחנות   מנגד, במרבית.  (2021

(. מצב זה ייתכן וישתנה מאחר  Sekar and Gangopadhyay, 2016)  לפיתוח באזור התחנותפנויות  

)  2022שבשנת   כברקלי  במטרופולין,  ערים  )Raguso, 2022ישנן  ואוקלנד   )Orenstein, 2022  ,)

 . BART-ובנייה לגובה בסביבת תחנות ההמקדמות תכניות לציפוף מגורים  

. מצד אחד, העירוני  כיוונית על המבנה-עם זאת, הממצא האמפירי מצביע על כך שלרכבת השפעה דו

מרכז    עוצמתרכבות השפעות נרחבות על הלמערכת בהן טוקהולם,  כמו סן פרנסיסקו וס,  ישנן ערים

הראשי המטרופוליני  העסקים  המרכז  חיזוק  גבוהה  ,  בצפיפות  מגורים  התחנות  ופיתוח  במרחב 

(Dong, 2016  .) בהאצת תהליכי פרבור   תפקיד מרכזירכבת  לתהליך הפוך בו  זאת, מתואר    לעומת  

(Yao and Wang, 2014)  .Berger  ו-Enflo  (2017  )שימושי    בשיעור  גידולכי הרכבת הביאה ל  ומצא

. הרכבת למעשה עודדה  בשבדיה  הכפרי  המרחב  המסילה, עמוק לתוך  תוואי למגורים לאורך    קרקע

הבין הפערים  הרחבת  במטרופולין,-את  לתחנות    אזוריים  מיידית  מנגישות  שנהנו  אזורים  כאשר 

  חוו צמיחה דמוגרפית וכלכלית   ( אומרכז העסקים הראשייחה מואצת )מקצוות המערכת נהנו מצמ

( הכפרי(  במרחב  קצה  ידי  (Berger and Enflo, 2017)יישובי  על  שורתו  שלא  עירוניים  אזורים   .

 . (2017הולכת ופוחתת )אבירם,  ונגישות  , הגירה שליליתכלכלית הרכבת סבלו מדעיכה

 הרכבת וקביעת מיקום במרחב  2.3.2

כי    נטען  לצד הגישות המסורתיות בדבר יכולתה של הרכבת לעודד תהליכי ציפוף ועירוב שימושים,

ולכן המסילה,  בקצוות  למקומות  גם  נגישות  משפרת  דו  הרכבת  ע-השפעתה  ריכוז  ודיכיוונית:  ד 

ובנייה    וקידום,  מחד  פעילויות )פרבור  מאידך  ומרווחת  לפיתוח  (Greene et al., 2017מפוזרת   .

על דפוסי נסיעות    המשפיעות  ,תשתיות תחבורה השפעה על עלויות הייצור של משקי בית ופירמות

  ו ביאי  תחבורה ושימוש ברכבתה  עלויותפחתה ב. ה(Schirmer et al., 2014)  ובחירת מקום מגורים

להשפיע    בכוחןהארוך    , שייועדו לפעילויות ולמימוש תועלות נוספות, אשר בטווחוזמןהכנסה  פינוי  ל

להביא להפחתה    יכולה  משום כך, הרכבת(.  Bai et al., 2021)  על היקף ומיקום הפעילות במרחב

ול היוממות  לבעלות  בית  למשקי  הבפריפריה  לגורר  ובח אפשר  מחירי  שם  ואיכות    דיור,  נמוכים 

 (.Rodrigue, 2020החיים גבוהה, תוך שמירת הקשר עם המרחב העירוני )

ה באמצעות  את  להסביר  ניתן  המעלותתהליך  כלכליות  אפשריות   גישות  ההפחתה    השלכות  עם 

ה )בעלות  המובילה.  Zuk et al., 2018; Moeckel, 2017  :)1תחבורה  הכנסה,  לצריכה    השפעת 

מוצר של  הפנויה)תחבורה(   מוגברת  בהכנסה  הגידול  לאור  להעתקת זו    ההשפע  .,  להביא    יכולה 

 ,Niedomysl)  לנסוע מרחקים ארוכים יותר בזכות הרכבת  יכולתהמגורים ליעדים מרוחקים בשל ה

מוצרים שנרכשו בעבר במוצרים דומים, אך יקרים    . השפעת התחליפיות, המביאה להחלפת2.  (2011

מערכת  חברתיים, כקום מגורים בהתאם להעדפות ושיקולים  י תאפשר בחירת מ  ה זו השפע  .יותר

  יםקיימ קהילתית, הוסביבת חיים    ברמה גבוהה, ביטחון אישי  ירותים מקומיים ש,  איכותית  חינוך

 (.Mitchell, 2004; Shuai, 2012; Thomas et al., 2015) בתודעה החברתית בפריפריה
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משקפים    מגוון אמצעי הנסיעה העומדים לרשות הפרט משפיעים על טווח היוממות. טווחים אלו

באמצעות    המוצגיםשונים,  (  מרחק מסוים  הנדרשת על מנת לעבור  מידת המאמץ)חיכוכי מרחק  

זמן אילוצים    מתווים  המשתני(.  Rodrigue, 2020)  מרחב -פריזמת  אתהמסגרת  יכולת    קובעת 

מתאר מסגרת זו, בבואו של הפרט לבחור את    4איור  (.  Metz, 2020המרחבית של הפרט )הניידות  

  מרחב מייצג  . הציר האופקי  זמינים, כפונקציה של אמצעי התחבורה העבודתו  , ביחס למקוםביתו

וממפים    הפרטת  ואת תנוע  מתאריםזמן )שעות(. הקווים  ממד הנו  יפעילות, בעוד שהציר האנכי ה

 יותר.  תנועה איטיתכך השיפוע אנכי יותר ככל שה ן.אות

 

 12השפעות אפשריות של אמצעי תחבורה שונים על טווחי יוממות: 4איור 
Figure 4: Possible effects of different transportation means on commute distance 

 

 

 

 

 

 

 

 

מתחלקת זמן:    לארבעה   נסיעה  בעלות  הכרוכים  זמן  1מרכיבים  לאמצעי    מהמוצא  גישהה. 

 זאת כאשריעד.  ל   אמצעי התחבורהזמן הגישה מ  .4.  הנסיעה  משך  .3  .ההמתנה  . זמן2  התחבורה.

"דלת לדלת" כולל את    . זמן הנסיעהבין מקומות  על זמן הנסיעה  השפעה מכרעתשימושי הקרקע  ל

( התחבורה  לאמצעי  מחוץ  הנסיעה  זמן  OVIT- Out of Vehicle Travel Timeזמן  של  סכום   ,)

( הנסיעה בתוך אמצעי התחבורה  וזמן  וזמן ההמתנה,  ומאמצעי התחבורה   IVIT- Inהגישה אל 

Vehicle Travel Time  הזמינים,    בין האמצעיםמ  התחבורהאמצעי  (. זמן הנסיעה משפיע על בחירת

 (.Cats et al., 2021כאוטובוס, רכבת, תחבורה שיתופית או רכב פרטי )

נסיעה באוטובוס מאסף   צורת התניידות איטית, כהליכה, רכיבה או  בסכמה, הקו הוורוד מייצג 

  ם קומ  בקרבת  עדיפו להתמקם משקי בית י לכן,  ולהיפך.    עבודהל  הביתמ בציר תנועה גדוש, במעבר  

מרחק    על אף   זמן הנסיעה הארוך מ  במיוחד כשהאחרון נמצא במרכז עיר, בכדי להימנע ,  עבודהה

המהירות הממוצעת    עדויות חזקות מאששות את הטענה כי.  (Boschmann, 2011)  הקצר  הנסיעה

)  יבוריתצורה  מזו שבתחב  ברכב פרטי גבוהה יותר משום כך,   (.Liao et al., 2020מבוססת כביש 

מובנה ומשמעותי על    יתרוןהפרטי  רכב  ל.  ותר בזמן קצר יותרי   גדוללעבור מרחק    הרכב הפרטי יכול

  באפשרותו שכן  תחילת ובסיום הנסיעה,  ב  , ובכללה הרכבת, הבא לידי ביטוייבוריתצהורה  תחבהפני  

שיפוע מתון  מייצג  הקו החום  (.  2017אל סף מחוז חפצו של הנוסע, ללא המתנה כלל )אבירם,  להגיע  

  טווח היוממות.  גדלת הא לידי ביטוי בהפחתת חיכוך המרחק וב וב  "עבודה -בית"  ת יותר של תנוע

לאפשר טווח יוממות גדול יותר מהרכב הפרטי, במידה    יכולההרכבת, המיוצגת על ידי הקו הכחול, 

(. לרכבת  Liao et al., 2020ותציע זמני נסיעה קצרים, כתלות במהירות הנסיעה ובמספר העצירות )

 
 . 31עמוד  (.2006' )אישראל,   12
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מושפעת מגודש ובקטעי   לאיתרון בזמן הנסיעה באמצעי התחבורה, שכן היא פועלת במסלול נפרד, 

 (.  2017דרך מסויימים )בינעירוניים( מגיעה למהירויות גבוהות משל הרכב והאוטובוס )אבירם, 

מרחק הנסיעה גדל, ואיתו  מרחק נסיעה. ככל שלתחנות ו  של נגישותאם כן, יתרון זה הוא פונקציה  

יתרונותיה   מתחרים,  תחבורה  באמצעי  הנסיעה  סביבתיים  הרכבת  שלים  היחסיזמן  כיתרונות   ,

פוטנציאלי  היתרון  ה.  (Wener and Evans, 2011)צמצום טביעת רגל אקולוגית( ונוחות, מתעצמים )

אז מתגבש בכבישים גודש מקסימלי, בעיקר בשעות  בנסיעות בשעות השיא,    שלה מגיע לשיאו היומי

יש להניח כי מספר עצירותיה של הרכבת    .(Newman et al., 2013תחילת וסיום עבודת היוממים )

  קצר  ה לתחנ  הביתמ  וכי זמן הנסיעה   מקסימלית לנוסעים,מאפשר נגישות  ש  באופן ,  הוא אופטימלי

כל  .  (Chen et al., 2015)  לזמן הנסיעה  , כך שאינו מהווה מגבלה עבור המשתמש, בשל תוספתדיו

הקרקע  זאת שימושי  בצפיפות  גם  שצפיפות    תלוי  ככל  )ביעד(.  ולתעסוקה  )במוצא(  למגורים 

הסיכון להתפתחות גודש בתשתיות התנועה. כך אף גובר הסיכוי    גדלכך  גבוהה יותר,  השימושים  

 ,Mane and Pulugurthaקריטי, יעדיף את הרכבת )הוא מרכיב    נסיעה זמן ה  בעבורו,  פלח השוקש

2018; Habib and Miller, 2009)  .,עלות הנסיעה ברכבת )במונחי זמן, כסף    לעומת זאת, בשעות שפל

במונחי    תחבורה הציבוריתיתרונותיו על פני ה  , בשל הפרטי  רכב בלהיות גבוהה יותר מ  יכולה  ומאמץ(

 .(Newman et al., 2013) גמישות ופרטיות

קרי שיפור הנגישות  שהיו להשקעות ברכבת על שימושי הקרקע,    המסוימותלכן, על אף התוצאות  

המסילה,  בקצ בוכילר   מביאות  מחד,  רכבותוות  פעילויות  העסקים  ז  )מרכזי  הערים  מרכזי 

 ,Israel and Cohen-Blankshtain)  פרבורתהליך ההגברת  את    מאפשרות  שני, מצד  ו  (.הראשיים

זמן,    (. 2010 זמין מהירתחבורתי  קישור  לאורך  בין    ,  יישוב, ונוח  או  כפרבר  שוליים,  לעיר    אזורי 

)ובה הוזלת מחיר הנסיעה ומחירי קרקע נמוכים(  עלות העתקת המגורים  ב   תההפחיביא למרכזית  

 . (Greene et al., 2017דלילה ) לעודד פרבור ובנייה אף   יכול, ו ןלשולי מטרופולי

 השפעות הרכבת על תהליכי פרבור  2.3.3

( רכבות  פיתוח  על  היסטורית  נשען  רבה,  במידה  שקדם  Yao and Wang, 2014פרבור,  בעידן   .)

ובפיתוח   האזורית  בניידות  משמעותי  תפקיד  שמילאה  הרכבת  זו  הייתה  הפרטי  הרכב  להמצאת 

ערים החלו להתרחב מעבר לגבולותיהן המסורתיים, ולראשונה    19-העירוני. החל משלהי המאה ה

(. עם גידול הערים גברו חסרונות  Barbopoulos et al., 2005נבנו פרברים הרחק ממרכזי הערים )

הבינוני המעמד  ובני  במרכזן,  מ- המגורים  להגר  החלו  ירוקה    הן גבוה  לסביבה  הכפרי,  למרחב 

לרכבת עדיין תרומה    ,21-ובראשית המאה ה   ,20- . במאה ה(2010)שגב ואחרים,    ולאווירה קהילתית

ניסיון להאט תהליכי פרבור בלתי מרוסנים ברחבי אירופה, עם הקמת עיירות  ה מגמה זו. כך הוא  ב

לערים הגדולות. הדבר הביא להתפתחות ממוקדת של    תמספק  יתרכבת  ותחדשות בעלות קישורי

 (. סטוקהולם היא דוגמא כזו.  Bruinsma et al., 2008אזורי מגורים במרחב )

ביעילות באמצעות תחבורה    יםשורת מה  םפרברי  ,עיר המתכוננת באופן קפדנישבדיה,    ,סטוקהולםב

השלכות חברתיות, כלכליות, תחבורתיות  ישנן  (. לתכנון כזה  Pojani and Stead, 2018מסילתית )

וסביבתיות שליליות על צמיחת ערים, בשל הגברת תהליכי בידול חברתיים במרחב המטרופוליני  

ואחרים,   ברכבת  Thompson  (1998-ו  Hadj-Chikh(.  2010)שגב  לנסיעות  הביקוש  כי  מצאו   )

  Pushkarevגדל ככל שהמרחק בין מקום המגורים למוקד התעסוקה גדל אף הוא.    , ארה"ב,במיאמי

, המאופיינים בצפיפות בינוי  פרבריים ( הסיקו שרכבת יעילה בקישור אזורי מגורים1977) Zupan-ו

בעיקר    וא עתיר פעילות עסקית. על פיהם, הביקוש לנסיעות ברכבת ה  סקים ראשי רכז ענמוכה, למ
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ועוצמת   צפיפות  הנסיעה,  מרחק  של  הראשיפונקציה  העסקים  הרכבות,  מרכז  וצפיפות    תדירות 

גדל, וככל    "עבודה- יתב"בר ככל שמרחק הנסיעה  ו גילו שהביקוש לנסיעה ברכבת ג  עודהמגורים.  

 דומיננטי וצפוף.רכז עסקים ראשי  שצפיפות הפעילות בהם מנוגדת. קרי, מגורים בצפיפות נמוכה ומ

אל עבר    ( אישרו כי החשמלית עודדה התפשטות ערים באיטליה2010ואחרים )   Travisiאירופה,  ב

המקיפן הכפרי  של  המרחב  המחקר   .Garcia-López  (2012  תשתיות שיפור  השפעת  את  בחן   )

ומצא כי שיפורים אלו    , ספרד,התחבורה על שינויים בדפוסי המיקום של האוכלוסייה בברצלונה

אכן גרמו לתהליכי פרבור. ממצאים אמפיריים מישראל העלו כי הרכבת הביאה להאצת תהליך  

 ( הכפרי  במרחב  בנוסף,  Israel and Cohen-Blankshtain, 2010הפרבור   .)Yao  ו -Wang  (2014  )

, ובכללה הרכבת,  ורה הציבוריתטוענים כי לא הרכב הפרטי "אשם" במגמות הפרבור, אלא התחב 

 המרכזית וגורמת לשינויים מרחביים.  המאפשרת לאנשים לגור הרחק מהעיר

לכפרי.   ציבוריתב חתלומהעירוני  רבות   יכולותהכפרי    מרחבב  ורה  השפעות  המרחב    להיות  על 

שכזה,תושביו.  ו בדלילות  מרחב  תח  ,המיושב  לתפעול  כבעייתי  ציבורית ב נתפס  בשל    יעילה,  ורה 

ופוטנציאל משתמשים נמוך )רונן,    הגדול לתחנות  הגעהזמן ה  ,המרחק הרב בין הפעילויות השונות

2013  ;Petersen, 2016)בפוטנציאל הצפיפות ביעד )מקום העבודה(,    יחסית תומך   . בעוד גוף ידע רחב

בהשפעת הרכבת על שימושי הקרקע בשולי מטרופולין המשורתים    אמפירית,  עדויות תומכות  מעט

ידי רכבות. ועל החלטות מגורים    על  על שימושי הקרקע  המחקר מיעט לעסוק בהשפעות הרכבת 

לשירותי תחב ואמנם,    .מרוחקיםה  בשוליים שונות  גישות  מציעים  מדיניות  וניירות  ורה  מחקרים 

 Sharav etנסיעות שיתופיות )ו   "לפי דרישה "אוטובוס  בעיקר  כפריים,    םבאזוריאחרים    ציבורית 

al., 2019).    הציבוריתב שבדקו את השפעות התחאחרים  מחקרים בעיקר השפעות    שם  ורה  בחנו 

חינוך  וחברתיות  כלכליות כמו  ),  (Gristy, 2019)  בתחומים  ונגישות Syed et al., 2013בריאות   )  

 (.  2021)זגריזק,   להזדמנויות

לשניים.    את המחקרים האמפיריים המעטים שעסקו בהשפעות הרכבת על תהליכי פרבור ניתן לחלק

  19-מאמצע המאה ה האחד, גוף היסטורי המתאר את תפקיד הרכבת בעיצוב ומתיחת גבולות העיר

, הספרות העכשווית הבוחנת את השפעות  השני.  20-ועד להמצאת הרכב הפרטי בראשית המאה ה 

 .בצפון אמריקה 70- החל משנות ה תהליכי פרבור הרכבת על

אפשרה    היאמאה שנה, מאחר ולמעלה מ  לפניכבר  בראייה היסטורית הרכבת עודדה תהליכי פרבור  

מוקד התעסוקה  בין  בפרברים  לבין  במרכז  יצירת הפרדה מרחבית   Yao and)  שכונות המגורים 

Wang, 2014ה המאה  באזורים    19-(.  ועיירות  יישובים  ובהתפתחות  אזורית  בצמיחה  התאפיינה 

בעזרת   שהתאפשרו  עירוניים,  למרכזים  הדוקים  קשרים  להן  אמריקאיות,  ערים  של  מרוחקים 

דגם  Keating, 2015)  יוממים להעיקרי    נסיעהה   כאמצעי  ,הרכבת   אז   בארה"ב  הפריסה העירוני(. 

  תוואי השכונות פרבריות הפרוסות לאורך  בדמות  ת הברזל,  ותאם את המבנה המרחבי של מסיל 

(Keating, 2015) ב תנועה  בה  תקופה.  על  נסמכה  העירונית  סבלו    הניידות  הרכבת  רגלית, תחנות 

עצמן, כך שהפיתוח התרחש   יוממים נאלצו להתגורר בקרבת התחנות . לכן ה מהרצוימנגישות נמוכ

חיי הקהילה    רכז למ  קצר תחנות הרכבת הפכו תוך זמן  בשל כך,  ומרוכז.    מצומצםבמספר מוקדים  

 (.Knowles et al., 2020)בערים ובפרברים 
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עמוק מרחבי  חברתי  ביטוי  היה  זו  בתקופה  הרכבת  ההכנסה,להשפעות  רמת  בדמות    כדיעד    , 

משקי בית  עבור    13המרחק חיכוך  הרכבת הפחיתה את  מצד אחד,    קוטביות.-היווצרותן של ערים דו 

  חלוםבשוליים ולתעסוקה במרכז, תוך הגשמת    למגורים  , ואפשרה נגישות טובהבעלי הכנסה גבוהה

מהכפריהחיים   על  ,  נגד.  והתפשרו  דומה  חלום  על  לוותר  נאלצו  נמוכה  הכנסה  בעלי  בית  משקי 

 (.  Blumenberg and Siddiq, 2022) העירוני מגורים בקרבת מקום העבודה במרכז

כתלות    ,עבור קבוצות בעלות הכנסה נמוכה בפריפריה  התייקרו כאשר ערים גדלו, עלויות התחבורה  

  להוציא חלק גדול יותר מהכנסתם על תחבורה נטו  משתמשים  היוממות המתארך. אותם  מרחק  ב

,  חברתית  ודרוה(. משכך, משקי בית אלו  Gomide, et al., 2004על חשבון הוצאות אחרות )כמזון( )

חוו ירידה בנגישות לתעסוקה, חינוך, בריאות ופעילויות חברתיות, ונאלצו לעבור למרכז העיר, ליד  

בעצם מרחק היוממות הקצר, צומצמה עלות הניידות    .(Darido and Moody, 2018מקום העבודה )

 Antipova  היסטוריים בצפון אמריקה ובאנגליה.  עולות משורת מחקרים  מגמהעדויות להגבוהה.  

את  2018) מציגה  של(  הקלאסי  בבוסטוןWarner   (1968  )  מחקרו  הרכבת  פרברי  ארה"ב על   ,  

(Streetcar Suburbsראשית את  שמצא  העיר  פרוץ  עם    המגמה  (,  והצפת  התעשייתית  המהפכה 

לאורך    בניית שכונות פרבריותשם הרכבת "כיוונה" פיתוח מגורים ו.  19- המאה ה  שלהי ב  במהגרים

תהליכים  .  המגורים הישנים  יובעבר גבוהה  ה צפיפות  ה  הקלה על  תוך  התוואי ולעומק המרחב הכפרי,

)(Scott, 2014)  וושינגטוןב  גםהתרחשו    שכאלו פילדלפיה   ,Hepp, 2018  אנג'לס ולוס   )

(Chamberlain and Riggs, 2016ב להתרחב    הרכבתקווי  ,  אירופה(.  סמוכות,    אלנטו  עיירות 

בעיר המתרחבת.   העיר.מה ששהשתלבו  לגבולות  עירוניות מעבר  פעילויות  לפתח  כך החל    אפשר 

מעבר מעמד הביניים לפרברים החדשים, תוך ניצול הנגישות שאפשרה הרכבת למוקדי התעסוקה  

 (. Rodrigue, 2020במרכז הערים, והגדלת הפערים החברתיים )

רכבת הייתה השפעה ניכרת על החלטות מיקום    הפעלתל  סקר הספרות מראה כי במקרים מסוימים

אמריקאיים  -. הוא גם מצביע על הבדלים בין משקי בית צפון הכפרי  של משקי בית בפרברים ובמרחב

באירופה,   הרכבת.  לגבי  תחושתם  מבחינת  )  de Palmaלאירופאיים,  כי  2005ואחרים  מדווחים   )

על ידי משקי בית במידה רבה    פריז מוערכתחלקה הפריפרי של  התחתית ב  תרכבתחנות ההקרבה ל

- ו  Habibומתועשת יותר. בקנדה,    רועשתה  לסביבכבדה, הנוטה    קרבה לתחנת רכבת  יותר מאשר

Miller  (2009סבורים כי )    היא ברכה לתושבים,    קרקעית(-רכבת מקומית )לרוב תתקרבה לתחנת

רק על ידי קבוצות מסוימות של אנשים    תמוערכ   בינעירונית   לתנועה  תחנות רכבת המשמשותבעוד  

בה  אות ןהתלויים  הופכים  וזיהום  רעש  אחרת,  רצוי  ן.  הכפרילבלתי  החיים  במארג  ופוגעות    . ות 

פרנסיסקו, נמצא כי  -בסן  BART-ה   בסקרים שנערכו במשקי בית שגרו בסמיכות לתחנותבארה"ב,  

חשיבות    למרחק הייתה  המגוריםמסוימת  מהתחנה  מקום  לבבחירת  בדומה  הדיור  ,  מאפייני 

 .  (Lund, 2006) והשכונה

ה מקום   רכבת בשוויץ,  בין  מרחבית  הפרדה  המגורים    עודדה  למקום  הערים  במרכזי  התעסוקה 

, אפשרה  ושיפורים הנדסיים  ממשלתית  , תמיכהשנהנתה משיעורי תפוסה גבוהים  ,בשוליים. הרכבת

היוממות  מרחקי  הגדלת  את  אחד  הנסיעה  מצד  זמן  שני  וצמצום  ומצד  קרקע  הניחה  ,  לשימושי 

  בניית מערכת רכבות צרפת,    (. בפריז,Dessemontet et al., 2010)  עסקיים להתמקם באזור התחנות

 
להיות גדול גם כשהמרחק קצר,    יכולמסוימים חיכוך המרחק    במקרים  . חיכוך המרחק אינו תלוי רק במרחק הפיזי  13

הדורשת    ליעד קרוב יותר, בנסיעה  , חיכוך המרחק קטן יותר מאשר  ליעד רחוקברכבת מהירה    משל, בנסיעה פך. ל יולה
 . החלפת אמצעי תחבורה
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מוקדי  (RER)  אזורית לצמיחת  והובילה  הביאה  פרבריים,  מבוססים   תהגירל   משנה  בית    משקי 

 (. Garcia-López et al., 2017שם ) דיורה  מחירי ב עלייהל ומטרופולין החקים של ור מה יםלשולי 

מתרחש  רכבת  ככלל, מעבר משימוש באמצעי תחבורה מסוים, כגון מכונית, אוטובוס או מטוס, ל

  ברחבי העולם  בכמה מקומות  .(Haas, 2014תועלת רבה יותר בשימוש בה )  מזהיםכאשר הנוסעים  

זו, לאור פתיחת קו רכבת פרבריה  תנצפ של    ה"קו הכחול"  הפעלת עירוני חדש. בארה"ב,  -מגמה 

דייגומהמרחב הכפרי של    פרבריתרכבת   ולאחריו ה"קו הכתום" בשנת    ,1981בשנת    למרכזה  סן 

 Ingvardson) ם  חודשים ספורים לאחר השקת  14על פיצול הנסיעות   מסוימתהביאה להשפעה  ,  1986

and Nielsen, 2018)  .כי  הנתוניםמ ה עשור    עולה  שכ  פעלתםלאחר  ב  30%- נמצא  "קו  מהנוסעים 

בעוד שה"קו הכתום" )המחבר את מרכז סן דייגו לגבול  ,  לשעבר  רכב פרטיהכחול" הינם משתמשי  

עם מקסיקו( נחל הצלחה גדולה יותר כאשר חלקם של משתמשי הרכב הפרטי שהוסטו לשימוש בקו  

הוסברה(.  Lee and Senior, 2013)  50%היה   זו  צורך    הסטה  היעדר  היוממות,  זמני  בהפחתת 

בתשלום עבור חנייה, חיסכון עלויות תפעוליות הכרוכות בשימוש ברכב )כדלק וטיפולים( והרצון  

( חקרו את פיצול הנסיעות עם  2009ואחרים )  Cain(.  Clark, 2017להתנייד בתחבורה פחות מזהמת )

)רכבת קלה( בלוס אנג'לס בשנת  פתיחת ה , שהוקם במסלול מופרד חדש, תוך  1990"קו הכחול" 

השוואת מידת הצלחתו במשיכת משתמשי רכב פרטי ל"קו הכתום" )קו אוטובוס בתדירות גבוהה(.  

  " קו הכחול"עם זאת, ה  ממשתמשי הרכב הפרטי.   19%ממצאיהם העלו כי ה"קו הכתום" הסיט  

הכחול"  קו  "גדולה משמעותית, שכן ההשפעתו במספרים אבסולוטיים    , אך21% בגובההשיג שינוי 

( מדווחים על מחקרו  2018)  Nielsen -ו  Ingvardson".  קו הכתום"הלעומת  משרת פי שלושה נוסעים  

ממשתמשי הרכב    35%הסיטה    BART-(, שמצא בסן פרנסיסקו כי מערכת ה1991)  Richmondשל  

 הפרטי לשימוש במערכת.  

בו נמצא קשר  Shaheen(2010  ,) -ו  Rodierשערכו  ניתן למצוא בסקר    אלואישוש התנהגותי למגמות  

. הם מצאו שמרחקי  , ארה"בפרנסיסקו-בסן חיובי בין מגורים בפרברים לבין שימוש מוגבר ברכבת 

ב לנסוע  בנכונות  לגידול  הביאו  ארוכים  היא    68%כאשר    ,BART-יוממות  כי  העידו  מהמשיבים 

  BART-מהמשיבים מגיעים לתחנת ה  84%אמצעי התחבורה המועדף עליהם. עוד עולה מהסקר כי 

להעיד על זמינות אמצעי תחבורה    שיכולבהליכה או רכיבה, מה    3%, ורק  הפרטי  הקרובה ברכב

ארה"ב,   במיניאפוליס,  שנערך  בסקר  מהתחנות.  לחלק  מספקת  שאינה  מהמשיבים    62%מזינים 

 (. Litman, 2011) רכז העסקים הראשיהגיע מהפרברים לממעדיפים להשתמש ברכבת כדי ל

. באנגליה,  מידה שונה- דומות, אם כי בקנה  מגמותניתן להצביע על    באירופהאך לא רק בארה"ב, גם  

ממשתמשי    21%, הסיטה בחודשים הראשונים  1992-)מנצ'סטר(, שנחנכה בMetrolink -מערכת ה

-המטרו במטרופולין קופנהגן )דנמרק(, שהחל לפעול ב (.  Knowles, 1996הרכב הפרטי לשימוש בה )

כ2002 הסיט   ,-8-14  ( לעברו  )צרפת(, הרכבת  Vuk, 2005אחוז ממשתמשי הרכב הפרטי  בנאנט   .)

אחוז ממשתמשי הרכב הפרטי להשתמש בה עוד    17-37, עודדה  1985-העירונית, שהחלה לפעול ב

-(. לעומתן, באנז'ה )צרפת(, נחנכה המערכת רק בLee and Senior, 2013בראשית תקופת ההפעלה )

2011  .Olesen  (2014  מצא כי לא הייתה לה השפעה על פיצול הנסיעות, כנראה כי לא קיצרה את )

 זמן הנסיעה ביחס לאמצעי תחבורה מתחרים. 

 
בשילוב    העבודה ( מתאר את אחוז המועסקים המגיעים למקום  share Modalאו    Mode split)  "פיצול נסיעות"  המושג  14

. ההגעה לעבודה היא המדד  הליכהאופניים ו  , ורה ציבוריתרכב פרטי, תחב כמו    )ממונעים ושלא(,  אמצעי תחבורה שונים
 ניתן להתייחס במדד גם להתניידות לצרכים נוספים.   .נסיעותהמרכזי בפיצול  
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מסוגו  התנהגותי  במחקר   למקום  יחיד  המגורים  מקום  בין  הנסיעה  זמן  יחס  את  שבדק  בהולנד, 

בעלת הערכים  ,  15(Travel Time Ratio -TTR)  התעסוקה להיות  נוטה  ברכבת  יוממות  כי  נמצא 

יחס בנסיעת  ה ערכי  (.  Schwanen and Dijst, 2002)  שנבדקומבין אמצעי הנסיעה  ביותר  הגבוהים  

ברכבת על    יוממות  מזה  0.222עמד  כפול  ערכי    דומותת  ונסיע  המייצג,  הפרטי.    TTR-הברכב 

בין  הגבוהים   גדול  נסיעה  מרחק  על  הצביעו  ברכבת  עדות  יוה   התעסוקה ומגורים  הביוממות  ווה 

 Kuhnimhof- ו  Nobisבמחקר של    באה לידי ביטויזו  רכבת.  אפשרה ההפרדה המרחבית ש נוספת ל

 בזכות הרכבת.  גדולים יותר מם למרחקיםולי טועלי הכנסה גבוהה נ (, שמצאו כי ב2018)

מונח  המדעית,  ל   TTR- ה  בספרות  גם  הנסיעה  ב  הבדלמתייחס  לדלת "זמן  אמצעי   " דלת    בין 

  ה"מסע"   מיחס זמן  תושפעמ   ורה ציבוריתרכב פרטי או בתחבכך שהבחירה ב  השונים,  תחבורהה

בי )הכולל  הזמינות  החלופות  מצאו  Waard  (1991- ו  Salonen and Toivonen, 2013  .)Bovyן   )

,  מזמן הנסיעה ברכב פרטי  כפול  יבוריתצורה  זמן הנסיעה בתחב  דהיינו,  2-שכאשר ערך המדד גדול מ

כחלופה נחשבת  היא  ברירהלנוסעים    אין  להם  בזמן  זאת  .  שיש  כרוכה  ברכבת  שהנסיעה  משום 

לתחנ יחסית  ארוך  )נגישות  עוד  OVITה  מ(.  גדול  זה  יחס  שבהולנד  מצאו  הנסיעות    2-הם  לרוב 

 . "מק 25-מ של למעלהתחרותית בעיקר בנסיעות  ק"מ. כלומר הרכבת 25-שמתחת ל

זאת.   המבקר  בספרות  זרם  ישנו  שנסקרו,  החיוביות  ההשפעות  אף  בהתייחסו  Cox  (2010על   ,)

  יהן ת, בטענה שיתרונותומותח ביקורת על תוכניות השקעה ברכב לרכבות במטרופולין וושינגטון,  

. עוד הוא טוען כי הביקוש לשימוש  מוגזמיםאף אינם מוכחים וויכולתן להשפיע על פיצול הנסיעות 

ברכבות הולך ודועך, הן נכשלו במשיכת משתמשי רכב פרטי, בצמצום הנסועה בו וכי הרכבת אינה  

אחרים תחבורה  באמצעי  משימוש  יותר  ויקרה  הנסיעה  בזמן  הושמעה    .חוסכת  דומה  ביקורת 

 (. O'Toole, 2004; Castelazo and Garrett ,2004במחקרים נוספים )

  ברחבי הגלובוס   נגישות לרכבת באזורים עירונייםל   דיורערכי    קושרתה   תספרות התמחור ההדוני

בספרות רבות  בבופלו, ארה"בנדונה  רכבת קלה   :  (Hess and Almeida, 2007),   אירלנד   בדבלין, 

(Mayor et al., 2012)  אינדונזיה לומפור,  כבדה  (Dziauddin, 2019)  ובקואלה  רכבת  בבנגקוק,  ; 

אוסטרליה(Chalermpong, 2007)  תאילנד  בבריסביין,   ,  (Mulley et al., 2016)   קנדה   ובלוואל, 

(Devaux et al., 2017)  ורכבת ; ( . לעומת זאת,  (Le Boennec et al., 2022פרברית בנאנט, צרפת 

מתמקדים בעיקר ברכבת מהירה בינעירונית    עירוניים -העוסקים בסוגייה באזורים חוץמחקרים  

(.  Andersson et al., 2012; Chen and Haynes, 2015; Zhou et al., 2018; Yu, 2021)  במזרח אסיה

  חקים ורהמ  בשוליים  אופרברים  נוסעים ב  נגישות לרכבותל  דיורעם זאת, הספרות הקושרת ערכי  

 .(Le Boennec et al., 2022נחקרה במידה פחותה בהרבה )

, במיוחד לאורך  הדיורביא לשינויים במחירי  לה  יכולים   ורה ציבורית ככלל, שיפורים במערכות תחב

  מכיוון שהנגישות של אזור (. זאת  Pagliara and Papa, 2011)פרוזדורי המסילה ובסביבת התחנות  

פרבר( התחבורה  .מוגברת  )ובכללו  שכזה  מערכת  לשיפור  את,  הזוכה    נסיעה ה זמני    מקטינה 

למ  הראשימהפרברים  העסקים  של  להיות  יכולההתוצאה  .  רכז  המשיכה  כוח  שטחים    העלאת 

-Alבקצוות המסילה ולאורכה )   גבוהים יותר  דיורבמחירי    שיבוא לידי ביטוי,  מונגשים תחבורתית

Dubiki and Mees, 2010).  ל של  ממחקר  להעלות  ניתן  כךאישוש    Ingvardson and Nielsenם 

, כתלות בקרבה לכמה סוגים של מערכות מסילתיות, ובהן  הדיורשחקרו את השינוי במחירי    (,2018)

 
מוגדר כחלוקה בין זמן הנסיעה )אל וממקום העבודה( לבין סך כל הזמן הדרוש   -Travel Time Ratio (TTR) המושג 15

 לביצוע פעילות מסויימת )כולל את זמן ה"מסע" ומשך השהות במקום(. 
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בכל הקשור לרכבת קלה, עורכי    רכבת קלה ורכבת כבדה )בארה"ב(, כמו גם מטרו )בעיקר באירופה(.

של   ממצאיהם  את  מציגים  האחרונים,  Viegas(2009 - ו  Martínezהמחקר  לטענת  שיפורים  (. 

- באזור ב  בקרבת התוואי  ערך הנכסים  עלייתלהביאו    , ארה"ב,רכבות המקומית במיאמיבמערכת ה

בבממוצע  5% קלרה,  סנטה  במחוז  קטנות  עיירות  כי  מצאו  הם  עוד  מ.  המרוחקים  לוס  אזורים 

, משום ערכים נמוכים טרם  הדיור  בערכי  45%של    משמעותי  משיעור גידול נהנו  ארה"ב,  ,  אנג'לס

( מסתמכים על נתונים  2018)  Ingvardson and Nielsenבנוגע לרכבת הכבדה,    .השיפור התחבורתי

לאורך   20%( הביאה לעלייה משתנה של עד  METRAהפרברים בשיקגו ) ישנים יותר. למשל, רכבת

( ששירתה  בפרברים  נרשמה  ביותר  החדה  העלייה  כאשר  התחבורה  Lin, 2002התוואי,  אמצעי   .)

מצא כי בקרבת תחנות המטרו בהלסינקי, פינלנד, הייתה    Hack  (2002)השלישי שנבדק הוא המטרו.  

 , כאשר גם כאן העלייה המשמעותית הייתה בפרברים. הדיורבמחיר  8%עלייה של עד 

למסחר ומשרדים, כתלות בקרבה למערכת תחבורה    קרקעגם בהקשר של מחיר  ממצאים דומים עלו  

ותחנותיה. ( מצאו עלייה משמעותית במחירי השכירות שעל  2009)Viegas -ו   Martínez  משופרת 

. בתחנות בפרברי העיר עלייה  , ארה"במיזמי מסחר ומשרדים לשלם לאורך תוואי הרכבת בדאלאס

לכדי   הגיעה  מ65%זו  הרחק  להתמקם  מחברות  מנעה  לא  אך  הראשי,  העסקים  בפארקי  מרכז   ,

 (. Martínez and Viegas, 2009צרפת )באנגליה ובגם תעשייה פרבריים. מגמות דומות נצפו 

מחירי   על  שלילית  השפעה  מצאו  מחקרים  זאת,  בה עם  במרחב    קרבתדיור  כבדה,  רכבת  תחנות 

(.  Brandt and Maennig, 2012; Golub et al., 2012; Habib and Miller, 2009העירוני והכפרי )

משום  גבוהים    זאת  פשיעה  שיעורי  מסוימת,  ובמידה  רעש,  ביוסטון,  (Di, 2017)מטרדי  למשל,   .

לקרבה לתחנות הרכבת הפרברית הייתה השפעה שלילית משמעותית  ( מצא כי  2013)  Panארה"ב,  

על ערכי הנכסים לדיור, בעוד שהשפעות חיוביות נראו בנכסים הממוקמים במרחק רב יותר מהן.  

 . המחקר הדגיש את חשיבות השפעות המטרד המשתנה בהתאם לסוג המערכת המסילתית

מקרים את יתרון הרכבת, לשם פיתוח    לצד תהליכי שוק, ראוי לציין כי הכוונה מוסדית ניצלה בכמה

החלו לצמוח, עמדו בפני קובעי מדיניות התחבורה    , קנדה,טורונטו  העירפרברי מכוון. כאשר פרברי  

תשתית  : לסרב לבנות  שתי אפשרויות  (,Lewyn, 2011, שבעברם עודדו בניית כבישים מהירים )שלה

מערכת  הרחבת    , תוךיבוריתצורה  קדם מדיניות מעודדת תחבל  או  לאותם פרברים  ורה ציבוריתתחב

לבסוף נבחרה המדיניות המוניציפלית השנייה, תוך    .(Turner, 2008)  רבריםלפ  העירונית  התחבורה

. זאת כמענה לפרבור שיצרה תכנית פיתוח ממשלתית  יםי הפרבר  יוממיםתעריפי הנסיעה ל  תת הפח

נבנו  1942משנת   )  6, במסגרתה  טורונטו  לפרברים במרחב מטרופולין   ,Lewynכבישים מהירים 

מעורבות.התוצאות    .(2011 היו  אחד,    מדיניות  גבוהמצד  ברכבת    של  )יחסית(   שיעור  משתמשים 

הראשילמ  מהפרברים העסקים  העירונייםרכז  בקווים  לנוסעים  בהשוואה  פחות  אך  שני, .  ,  מצד 

התחב מפעילת  שכן  טורונטו,  במרכז  הרכבתי  בשירות  הציבוריתפגיעה  התקשתה    ורה  המקומית 

( קווים  ולצמצם  הנסיעה שם  נאלצה להעלות את מחירי  הרשת,  (.  Sewell, 2009במימון הרחבת 

תחב מעודדת  מדיניות  ציבוריתבטורונטו,  כעיר    ורה  תוכננה  שביסודה  בעיר  מתפתחים  לפרברים 

(. בהיעדר תמיכה כספית וממשלתית מספקת, המדיניות הביאה  Lewyn, 2011מוכוונת רכב פרטי )

עבור אנשים שבחרו    יבוריתצ ורה ההתחב  י לצמצום שירות  ההוביללהשפעות שונות. מצד אחד, היא  

תדירות  עיר. מנגד, המדיניות היטיבה עם הפרברים, שעלות נסיעת תושביהם סובסדה ולהישאר ב 

  שנייה ההמבנה המטרופוליני שעוצב לאחר מלחמת העולם  שבדיה,  בסטוקהולם,  .  הוגברה  הרכבות

פרברי  התאפיין העלוויין    בבניית  למרכז  סביב  יוממות  על  נשענו  שתושביהם  כך  המרכזית,  יר 
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עם זאת, התפתחות זו הייתה שונה  (.  Pojani and Stead, 2018)  (Tunnelbana)  באמצעות הרכבת 

נוכח ההכוונה המוסדית ומדיניות ארוכת טווח של    מזו שהביאה לעיצוב המטרופולין האמריקאי,

 Cervero, 2020; Giuliano and) לתחנות הרכבת העירוני רכישת קרקעות, ציפוף והכוונת הפיתוח

Agarwal, 2017.) 

 סיכום 2.3.4

אלא   והמטרופולינית.  העירונית  ברמה  האוכלוסייה  פיזור  על  ברורה  השפעה  ברכבת  לשיפורים 

שהמחקר שבחן זאת בפרברים מרוחקים הוא יחסית מועט בהשוואה לגוף הספרות שעניינו באזורי  

אליהן  בין סוגי רכבות, אלא מתייחסת    אינה מבחינהסקירת הספרות  יתרה מכך,  מרכז עירוניים.  

על  מרביתכמקשה אחת.   כבדות  רכבות  עוסקים בהשפעת  לשער    יששימושי הקרקע.    המחקרים 

 השפעה גדולה מזו שלרכבת הקלה.   לרכבת הכבדה, כששלכל סוג רכבת עוצמת השפעה שונה

לרשת   קרבה  עירוני.  לפיתוח  הביקוש  את  ומגדיל  נגישות  משפר  תחבורה  רשתות  פיתוח  ככלל, 

גבוהה   צפיפות מגורים  ולפיתוח  למגורים  אוכלוסין, להסבת שטחים  לגידול  הרכבות מביאה שם 

אבל הרכבת.  תחנות  בקרבת  מראים    ,יותר  אמפיריים  מחקרים  אחת  לא  המטרופוליני  במרחב 

מרכז העסקים  ובהשפעה על עוצמת    תוצאות מעורבות להשפעת הרכבת על פיתוח שימושי הקרקע

ערים   מדינות רבות בעולם.תפקיד מרכזי במגמות פיזור האוכלוסייה. כך היה בלרכבת אף . הראשי

שחוברו לרשת הרכבות גדלו ככל שהרשת התרחבה, בד בבד עם העצמת הפרבור והשיפורים בנגישות  

 דווחים על השפעות חלשות ומוגבלות יותר. חלק מהמחקרים מ ,מנגדהמרחבית. 

כי    נטען  שימושים,לצד הגישות המסורתיות בדבר יכולתה של הרכבת לעודד תהליכי ציפוף ועירוב  

ולכן המסילה,  בקצוות  למקומות  גם  נגישות  משפרת  דו  הרכבת  ע-השפעתה  ריכוז  ודיכיוונית:  ד 

ובנייה    וקידום ,  מחד  פעילויות ומרווחת מאידך.  פרבור  יכולה  לפיתוח תשתיות תחבורה  מפוזרת 

ופירמותלהיות   בית  משקי  של  הייצור  עלויות  על  ובחירת    המשפיעות  ,השפעה  נסיעות  דפוסי  על 

יביא  לעיר מרכזית    אזורי שולייםונוח בין    , זמיןמהירתחבורתי  קישור  . לאורך זמן,  מקום מגורים

 דלילה.לעודד פרבור ובנייה  יכול, ו ןלשולי מטרופולי עלות העתקת המגוריםב תההפחל

פיתוח רכבות.    פרבור על  זו הרכבת שמילאה  טרם  נשען היסטורית  הייתה  המצאת הרכב הפרטי 

מעבר    ו ערים התרחב  19-המאה ה   סוףתפקיד משמעותי בניידות האזורית ובפיתוח העירוני. החל מ

גברו   הערים  גידול  עם  הערים.  ממרכזי  הרחק  פרברים  נבנו  ולראשונה  המסורתיים,  לגבולותיהן 

הבינוני  המעמד  ובני  במרכזן,  המגורים  הכפרי.  -חסרונות  למרחב  מהעיר  להגר  החלו  כיום  גבוה 

ניסיון להאט תהליכי פרבור בלתי מרוסנים  ה   , כשבאירופה בולט מגמה זו  ממשיכה לעודד   רכבתה

 של אזורי מגורים במרחב.  באמצעות פיתוח ממוקד 

 מרחב שכזה,תושביו.  על המרחב ו  להיות השפעות רבות  יכולותהכפרי    מרחבב  ורה ציבוריתבחתל

  יחסית תומך   בעוד גוף ידע רחב.  יעילה  ורה ציבוריתבנתפס כבעייתי לתפעול תח  ,המיושב בדלילות

ביעד,   הצפיפות  תומכות  מעטבפוטנציאל  בשולי    עדויות  הקרקע  שימושי  על  הרכבת  בהשפעת 

המחקר מיעט לעסוק בהשפעות הרכבת על שימושי הקרקע    מטרופולין המשורתים על ידי רכבות.

עם זאת, במרחב הכפרי הרכבת משפיעה בדרכים שונות   .מרוחקיםה  ועל החלטות מגורים בשוליים

 , ומושפעת מהכוונה מוסדית. קרקעעל החלטות מיקום מגורים ותעסוקה, פיצול נסיעות, ערכי 
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מגורים  .3 החלטות  על  הרכבת  המרוחקים  השפעות   - בשוליים 

 השערות והנחות 

מסילתיות תחבורה  ברשתות  תמורות  של  השפעות  בוחן  קרקע    ,המחקר  בשימושי  ושקשורות 

הפעלת שירות  היא כיצד    (. שאלת המחקרExurbiaהמרוחקים של מטרופולין )  יםבשולי   ,למגורים

המרוחקים    ים בשולי  מגורים   על החלטות המשפיע נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן( 

זו שאל  . של מטרופולין ושיקולי מגורים שעמדו בבסיס החלטות    ה  ניתוח העדפות  ידי  על  תיבדק 

 מיקום של משקי בית, ובמרכזן חשיבות הרכבת והשפעתה על פרבור ויוממות. 

המרוחקים של מטרופולין.    יםמגמות פרבור בשולי   עודדתהיא שהרכבת מהמרכזית  טענת המחקר  

עוסק   לשולייםעוד  שהיגרו  בית,  משקי  של  הנגלית  בהתנהגות  היא    המחקר  ההנחה  המרוחקים. 

ויכולת חופשית לבחירת    , . מטרת המחקרדיור  שבפני משקי הבית הללו עמד סט חלופות מיקום 

בחירת מקום המגורים בעזרת היסודות התיאורטיים    להסביר את  אהי  ,בהינתן ההתנהגות הנגלית

 . סקר הספרותשהונחו ב

 מטרות המחקר  3.1

היא   המחקר  של  הראשית  רכבת  מטרתו  תחנות  באמצעות  הרכבת,  השפעת  את  ולאפיין  לבחון 

שם.    חדשות שהוקמו בשוליים המרוחקים של מטרופולין חיפה, על החלטות מיקום של משקי בית 

 מטרת המחקר נחלקת למספר מטרות משנה: 

 סקר הספרות. בחירת מקום המגורים בעזרת היסודות התיאורטיים שהונחו ב להסביר את. 1

ברמה האזורית,    על הגיאוגרפיה היישובית  רכבת הנוסעים הכבדה את השפעת    תלזהות אמפירי .  2

 .ותעסוקה במרחב הכפרי  על ידי בחינת השלכותיה על בחירת מגורים

המרוחקים,    יםי להיות מושפע מהרכבת בבחירת מגורים בשול  שיכולאת פלח האוכלוסייה    . לזהות3

 . וזאת באמצעות ניתוח נתונים וביצוע רגרסיות מסוגים שונים

השגת מטרות המחקר תאפשר הבנה עמוקה יותר של תהליכי פרבור מגורים בשוליים המרוחקים  

של מטרופולין, את מידת תרומת הרכבת בכך ואת השיקולים שהביאו משקי בית להתגורר שם. 

מטרות כמה  בכך  ישיג  בין  המחקר  הקשר  על  הידע  את  ירחיב  המחקר  קונספטואלית,  מבחינה   .

שימושי קרקע למערכת התחבורה. כמו כן, יורחב הידע על מקומן של מערכות תחבורה מסילתיות  

יישומיתכחלק מ בפרט. מבחינה  הכפרי  ובמרחב  בכלל,  בית  של משקי  מיקום    המחקר  ,החלטות 

כלכלי ברמה המקומית והאזורית.  -קשר בין השקעות בתחבורה לפיתוח עירוני  שבוחןידע  מקדם  

מתודולוגית על    , מבחינה  הרכבת  השפעת  לבחינת  התנהגותית  בדיקה  של  ממד  מוסיף  המחקר 

 תהליכי פרבור.
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 הנחות המחקר  3.2

המרוחקים של    יםהרכבת מעודדת תהליכי פרבור בשוליש   היאמרכזית  ראשונה וה הנחת המחקר ה

מטרופולין. תהליך זה הוא פועל יוצא של קבלת החלטות מיקום מגורים ותעסוקה של משקי בית  

 תחבורה מסילתית ברחבי המטרופולין. ל  הנגישותשונים, ומושפע משיפור ברמת 

משקי   על משפיעיםה שיקולים ותהליכים שונים שלבתהליך מורכב, המ הנ יבחירת מקום מגורים ה 

יש לצפות כי הרכבת ומידת  בית   בקבלת  ן  בפני עצמות  עומד  ן הנגישות שזו מקנה אינבזמן נתון. 

מאפייני  נו  שבח(,  2015ואחרים )  Thomasמורכב.    חלק ממארג שיקולים  הןהחלטת מגורים, אלא  

לבחינת גורמי  ים  שיקולים עיקרי   תשור  וושיקולי הגירה לאזורים כפריים בשולי מטרופולין, הציע

,  והנגישותהדיור  ,  הכפרית, עלויות ההגירה  מאפייני הסביבה  . אלו כוללים אתמיקום של משקי בית

 , ביטחון וגידול הילדים. וכן איכות החיים במקום המגורים החדש

השערות   בייסוד  העומדות  בית  ל  מתייחסות  אלוההנחות  למקסםכמשקי  השואף  רציונאלי    גוף 

שיקולי  ,  עלויות תחבורה ודיור. לפיכך  מזעור  תוך  ,מבצעים החברים בו  ןת מפעילויות אות ותועל 

תחבורה   ועלויות  המגורים   הינםנגישות  מקום  בבחירת  מרכזיים   ,Pinjari and Bhat)  משתנים 

2011; Ratner and Goetz, 2013)  . פרנס יותר ממ  המכילים  יתר שאת אלווב  ,יש להניח כי משקי בית  

גל ופריאל,  ;  2017אבירם,  )  מגוריםהרבה לשיקול הנגישות למרכז בעת בחירת    , יעניקו חשיבותיחיד

השפעת הרכבת, יש לזכור כי לרשות האוכלוסייה בשוליים  ל  בנוגעלמרות הדיון  .  (2018; בלייך,  2011

כך שאין היא בהכרח  פרטי או אוטובוס,  ה רכב  הכמו  חלופות ניידות נוספות,    המרוחקים עומדות 

 . שנדונה לשימוש ברכבת בלבדאוכלוסייה "שבויה" 

תביא למתיחת    הרכבת, בשל    ,המטרופולין לשוליו  לב הפחתת חיכוך המרחק בין  כי    הנחה שנייה היא

המטרופוליני   אזורי  ויהביקוש  ממדים:  תם  בשלושה  עליהם  באזור  סךשפיע  הרכב    ,האוכלוסייה 

זאת   תפרוסת האוכלוסייה באגני ההיקוות של תחנות הרכבת.ו  האוכלוסייה בשוליים המרוחקים

המבוססת על מערכות תחבורה קיימות, הביקוש לשירותי    ,בהינתן מערכת עירונית מפותחתועוד,  

  לפעילות כלכלית במרכז   יםהפרדה מרחבית רבה יותר בין מגורים בשולי  נהעולה ככל שיש  רכבת

(Giuliano and Agarwal, 2017).    מצד שני, היצע שירותי הרכבת משפיע על מערך שימושי הקרקע

 . (Wegener and Fuerst, 2004במרחב ) בהפרדה בין שימושי הקרקע גידול,  ואף   ,ומאפשר המשך

נתון    במקום  שביצוע נסיעה מהווה ביטוי להעדפת התועלת של ביצוע פעילות  היא  שלישיתה  הנח

.  תתבצעלא    אם עלות הנסיעה גדולה מהתועלת, אז הנסיעה(.  Pagani et al., 2021)  מול עלות ביצועה

,  למשל  ארוכים.  יוממות  טווחילממש תועלות נסיעה בעיקר ב  יכולה,  לרכב הפרטי   בניגוד   הרכבת,

ש שייתכן  ממקום  לככל  יותר  רחוק  להתגורר  יהיה  ניתן  כך  יותר,  גבוהה  נסיעה  מהירות  רכבת 

ההפרדה בין מקום  להגדיל את    יכולהבאופן הזה הרכבת    העבודה, בלא שהדבר יפגע בזמן הנסיעה.

 (.Giuliano and Agarwal, 2017; 2018)בלייך,   המגורים למקום התעסוקה

כי    רביעיתהנחה   יכולהגורסת  בית  משק  של  המגורים  במרחב    להיות  החלטת  מקום  בכל 

להיות מושפע מהרכבת   שיכולהשוק    ח. פל(2006או בתווך )ישראל,    במרכז  ,בשוליים  - המטרופוליני

לאזור הכפרי, ונמצאים תחת  מוכוונות  מגוריהם    הם משקי בית שהעדפות  םבבחירת מקום מגורי

ב כלכלי,  מהמרכז   גינואילוץ  להתרחק  בית   יעדיפו  במשקי  אחד    המטרופוליני.  לפחות  אלו 

 , כך שמעברהםתהיה לתעסוקה ב  מטרופולין או שהעדפתובפנימיים    םהמפרנסים מועסק בחלקי מ
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;   Weng et al., 2018;  2006)ישראל,    העירוניים  מהחייםמוחלט  ניתוק    מהווה  נואי  Exurbia-ל

Israel and Cohen-Blankshtain, 2010 .) 

העדפותיו,  על  העונה  דיור  סל  של  בקיומו  תלויה  הכפרי  באזור  המגורים  טעמיו    החלטת  צרכיו, 

באזורים הנמצאים    הכפרי יכולה להיעשות גם  מרחבמציאת דיור באמנם  והכנסותיו של משק הבית.  

להגדיל    יכולה  למרכז  אך קרבתם של אזורים כפריים  ,בשולי השטח המבונה של ערי המטרופולין

הכפרי( ולהעלות את מחיר הדיור בהם.    את הביקוש למגורים בהם )בהינתן העדפות מגורים למרחב

עירוניים, שאינם נמצאים תחת מגבלות  בית  יוכלו לבחור במרחב הכפרי  ,  הכנסה ותקציב  משקי 

תוך מימוש העדפותיהם  ,  המבוקש אכן קיים שם(  הקרוב את מקום מגוריהם )בהנחה והיצע הדיור

. בדרך  (Thomas et al., 2015; Mitchell, 2004הקודם )ושמירת אורח חייהם העירוני    פרכלחיים ב

שהשפעת הרכבת    ם ורדיאליים, כך יהיקפיכבישים    כתכלל, אזורים אלו משורתים היטב על ידי מער

 . (Anciaes, 2013) מגורים צפויה להיות זניחהמקום העל בחירת 

ש,  םלעומת מניחה  ומעוניינים  העבודה  כלכליים  אילוצים  תחת  הנמצאים  עירוניים,  בית  משקי 

)כמשקי בית צעירים בשלבים ראשוניים של הקמת משפחה ובעלי הון עצמי   ביציאה למרחב הכפרי 

)  מקבילב  קטן(, אך יתקשו למצוא    פנאי ותעסוקה(  לצרכימעוניינים בשמירת הזיקה למטרופולין 

יכולות לעמוד שלוש חלופות    משקי בית אלו  י. בפנ (Townsend, 2013)   דיור במרחב הכפרי הקרוב

להסתפק ביחידת דיור חלופית    להישאר במקום המגורים הנוכחי בעיר. השנייה,  ,עיקריות: האחת

ריאלית עבורם )כמו דיור גדול יותר    , בעלותיהםבמרחב העירוני, שתוכל להגשים חלק משאיפות 

תוך  עירוני,  הכפרי(.  באזור  במרחב  למגורים  שאיפתם  על  דיור    לחפש שלישית,  ה  ויתור  חלופות 

. בהנחה והיצע הדיור  (Moeckel, 2017  ;Mitchell, 2004;  2006)ישראל,    במרחב הכפרי המרוחק

מרחק    של  מספק, יש להניח שעלותו תהיה נמוכה יותר מבאזורים פנימיים, כפונקציה  זה  במרחב

תוך אךהמטרופולין.    מלב העירוני,  החיים  אורח  ושמירת  למרכז  היוממות  עלות  על    ,  הישענות 

משקי בית שיחליטו    .שכזו  להפחית את התועלת שבהגירה  יכולה ,  הענפה שם  התשתית הכבישית 

לשנות את אורח חייהם ולהתפשר על העדפות    ,רכבת  עדריבה,  טרכוהשלישית יצחלופה  את הלממש  

 עבודה קרוב יותר בשוליים(.  מעבר למקוםכמו התעסוקה והפנאי )

להחליט על    הנבדלים בדפוסי תעסוקה יושפעו בצורה שונה בבואם  ,משקי ביתהיא ש  חמישית הנחה  

למרכזי תעסוקה בלב מטרופולין תהיה    הנגישותחשיבות  .  (Schneider et al., 2013)  מגורים המקום  

 ;Plaut, 2006)   שני מפרנסים ויותר   עם   משקי בית עם מפרנס אחד לעומת משקי ביתעבור  שונה  

Suárez et al., 2016) שני יהיו  כאשר  תגבר  מגורים  מקום  בבחירת  הנגישות  שיקולי  חשיבות   .  

 ומכאן שגם מידת השפעת הרכבת על החלטת המגורים.   ,במשק בית  מועסקים

כי   תשער  לשוליהעבודה  המטרופולין  לב  בין  ונוח  תדיר  רכבות    יאפשר המרוחקים    ים שירות 

  עדר שירות יבהש  ההנחה היא  .(3.3)פרק    שולייםמהבמרכז למשקי בית  נרחבות    הזדמנויות תעסוקה

או  ירכבת   נוסעים תושבי   תדירות בלמשל    ן המאופיי  הכז ,  להיחשף  יהשוליים    נמוכה,  תקשו 

תחבורה כבישית  גדול הצפוי ביוממות ב  מטרופולין, בשל חיכוך מרחק   בלבלהזדמנויות תעסוקה  

  יכול , ולהיפך  ,מטרופולין לשוליו המרוחקים מלבהרכבתי  שיפור השירות . (או אוטובוס )רכב פרטי 

 .(2018)בלייך,   הגידול הצפוי בטווח ההזדמנויות עם  להשפיע על החלטות מיקום תעסוקה
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 השערות המחקר  3.3

נגזרו השערות המחקר,  שאלת המחקר כיצד  , ממנה    והגברת)  רכבתי  נוסעים  שירות  הפעלתהיא 

 .מטרופולין יבשולי משקי ביתל ש מגורים על החלטות  המשפיע( זמן לאורך בו התדירות 

טוענת כי ישנו קשר חיובי בין החלטות מיקום של משקי בית, המעוניינים    הראשונההשערת המחקר  

למרכזים    יםשולימהללב מטרופולין, לבין הנגישות שמקנה הרכבת    ה ונגיש  כפריתסביבת חיים  ב

,  מהירות ותדירותנהנית מוהשערה מתבססת על ההנחה כי רכבת, שאינה תלויה בגודש  ה עירוניים. 

תוך הפחתת עלות היוממות והעלאת רווחת    ,תאפשר למשקי בית להתרחק מהמרכז המטרופוליני

המרוחקים בשוליים  רכבת  תחנת  הפעלת  כך,  בשל  ולשינוי    הדיור.  היוממות  זמני  לקיצור  תביא 

 שיבוא לידי ביטוי בבחירת מקום המגורים והתעסוקה, כמו גם לשינוי בפיצול הנסיעות.  ,התנהגותי

היא שישנו קשר חיובי בין היוממות ברכבת לבין חשיבותה בבחירת מקום המגורים.    השערה שנייה

  לה.  פרבור מגורים מהמטרופולין לשוליו בהשפעת הרכבת קשור ליוממות ולפיצול הנסיעות הנלווה

. עם זאת,  כפרייקנו חשיבות רבה למגורים באזור    ,לשוליים  שהיגרו  ,הציפייה היא שמשקי בית  כאן

פרברי בעיקרו. עיקר פרנסתם של המועסקים    ם כיא  ,אינו כפריעתידים לנהל  שאלו  אורח החיים  

בית, בבחירת    שהושפעו  במשקי  יהיה  ה מהרכבת    מטרופולין. בפנימיים    םבחלקילרוב  מגורים, 

מקום בי  שמירת  בנגישות  תלויה  לשוליים,  ההגירה  למרות  מטרופולין,  בלב  מקום  התעסוקה  ן 

מגורים תהיה  ה לשער שהשפעת הרכבת על בחירת    . ישבשוליים  למקום המגורים  התעסוקה בליבה

 מטרופולין.  לב  המפרנסים במשק הבית הועסק או מועסק ב מאחד    לפחות  כאשרמשמעותית ביותר,  

  ה מגביר   הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(טוענת ש  שלישיתהשערה  

השיפור  ש  הנחה היאה   .המרוחקים של מטרופולין  יםבבחירת המגורים בשולי   הרכבת  את חשיבות

מעלה את רמת הציפיות בקרב משקי בית שלאו דווקא משתמשים ברכבת, אך ומתמיד לאורך זמן  

ייצ   הבעלי העדפ  כי שיפור שכזה  ניתן לשער  הציפייה  ולמגורים במרחב הכפרי.  בין  חיובי  ר קשר 

זו    הרכבת   להתפתחות  ציפייה  מטרופולין.  בשולי  מגורים  מקום  בחירת  על    יכולהלבין  להשפיע 

  , המחקר   בית.ה ענה על הצרכים של משקי  יהחלטת המגורים עוד לפני שהרכבת יכלה לספק שירות ש 

כפונקציה של תקופת ההגירה. בדיקת  ו  ז  מאפשר לבדוק כיצד משתנה השפעה  ,בהתנהגות נגלית

פני  מגורים, להבית לרכבת בבחירת    משקי  על ידי ניתוח ההבדל בחשיבות שהקנו  תעשהההשערה  

  של   המרוחקים   בשוליים(  זמן  לאורך  בו  התדירות  והגברת)  רכבתי   נוסעים  שירות  הפעלת  ובמהלך 

משקל    היו לייחס לרכבת  יכוליםבהינתן רמת שירות נתונה,    ,משקי בית שהיגרו לשוליים  מטרופולין.

  לאורך   בו  התדירות  והגברת)  הרכבתי  הנוסעים  שירות  לפני הפעלתיותר ממשקי בית שהיגרו    רב

  היגר משק הבית למקום מגוריו  הוגדר כתקופה ביבהשערה זו    התלוי  . לכן, המשתנה לאזור(  זמן

כי בעתהנוכחי זו מניחה  )  ההגירה  . הגדרה  נתונה  נגישות  כבישית  לשוליים אלו התאפיינו ברמת 

 . ומבנה אילוצים שפעל והשפיע על החלטת המגורים (ומסילתית

  נוסעים   שירות  הפעלת. המחקר משער כי  העוסקת בקשר בין מקור ההגירה ליעד  רביעיתהשערה  

.  ו לשולי  בו  פנימיים  םלפרבור מגורים מחלקי  ההביא  מטרופולין  של  המרוחקים  שולייםל  רכבתי

מטרופולין ישאפו לשפר את תנאי הדיור ולממש שאיפות  בפנימיים    םמשקי בית המתגוררים בחלקי

יוממות ותעסוקה( יוכלו,  כמגורים במרחב הכפרי. משקי בית הנמצאים בזיקה ברורה למטרופולין )

 בשל הרכבת, להתפרבר מהמטרופולין אל המרחב הכפרי המרוחק, תוך שמירת הזיקה למטרופולין. 
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 סיכום  3.4

עוסק   האחת,    בשלושהמחקר  הראשונה,  סוגיות:  המחקר  השערת  בשיקוליבעזרת  קום  י מ  דנה 

השנייה,  המרוחקים של מטרופולין )בהינתן החלטת מגורים שבוצעה(.  ים  בשולי   משקי בית  שקלוש

ת המחקר השנייה והשלישית, מדגישה את חשיבות היוממות והשפעת הרכבת  ו המתייחסת להשער

המעבר(.   טרם  עבודתם  במקום  לעבוד  שימשיכו  )בהינתן  המרוחקים  בשוליים  בית  משקי  על 

משקי בית. נעשתה    של  דנה בהתנהגות המרחבית והשלישית, באמצעות השערת המחקר הרביעית,  

בית שייחסו לרכבת בין משקי  לבין אלו שלא.  מרו  חשיבות  אבחנה  בבחירת המגורים  דהיינו,  בה 

יומי עם מקום המגורים  - הקשר היום  לחלוטין  ניתקבה    "תזוזה מלאה",  בגדרהגירה    בוצעההאם  

את הקשר עם    המגורים החדש לא ניתק  בה המעבר למקום  ,או שמדובר ב"תזוזה חלקית"  ם.הקוד

   .(2.2.1)פרק  ת ובהשפעת הרכבתבעזר ,זה הקודם

מסכם את השערות המחקר, תוך חלוקה למשתנים )תלויים ומסבירים(. בדיקת ההשערות    1לוח  

 ואופן ניתוחן מוצגות בפרק הבא.

 

 השערות המחקר ושיטות הניתוח: 1לוח 
Table 1: Research hypotheses and analysis methods 

 שיטת הניתוח משתנים מסבירים  משתנה תלוי השערות 

לבחירת   ישנו קשר חיובי בין הרכבת .1
  משקי בית  מגורים על ידי  מקום

  פרבריתחיים  בסביבת המעוניינים
 המטרופולין   ובנגישות טובה ללב

)מועד( קביעת מקום  
מגורים של משקי  

 בית 

העדפות ועמדות כלפי מקום   א.
 המגורים 

 חשיבות הרכבת בבחירת המגורים ב.
 חשיבות הנגישות למטרופולין  ג.
 ת ו הרכב תדירות ד.
 שיקולי מיקום בבחירת המגורים ה.

שיעורים, שונות,  
שכיחויות, מתאמים  

(Cross-tabs,)   השוואת
(,  tממוצעים )מבחני 

רגרסיה לינארית מרובת  
 משתנים 

ישנו קשר חיובי בין היוממות   .2
חשיבותה בבחירת מקום   ברכבת לבין

 המגורים 

  פיצול נסיעות 
 המגוריםבחירת  השפעת הרכבת על למטרות יוממות 

שיעורים, פרופורציות,  
 ( Cross-tabsמתאמים ) 

השוואת ממוצעים )מבחני  
t) ,  רגרסיה לינארית מרובת

 משתנים 

  תדירות נסיעות 
 בבחירת המגורים  חשיבות הרכבת היוממות ברכבת 

פרופורציות, מתאמים  
(Cross-tabs)  ,שכיחויות ,

רגרסיה לינארית מרובת  
 משתנים 

על   השפעת הרכבת
 בחירת המגורים 

 היוממות ברכבת תדירות נסיעות א.
 ו למטרופולין ולגלעינ חשיבות ההגעה ב.

פרופורציות, מתאמים  
(Cross-tabs,)   השוואת

  (,tממוצעים )מבחני 
 רגרסיה לוגיסטית 

ישנו קשר חיובי בין בחירת מקום -
בהשפעת הרכבת לבין   המגורים

 היוממות למטרופולין 

  מקום תעסוקה
  )מיקום ומרחק

 יוממות( 
 רגרסיה לוגיסטית  בבחירת המגורים  חשיבות הרכבת

  רכבתי נוסעים שירות   הפעלת .3
  (זמן לאורך בו  התדירות   והגברת)

בבחירת   הרכבת  חשיבות  את הגבירה
המרוחקים של  יםבשולי המגורים

תקופת ההגירה   המטרופולין 
למקום המגורים  

 )וותק מגורים(

 מגורים מיקום שיקולי   א.
 חשיבות הרכבת בבחירת המגורים ב.
 תדירות הרכבות  ג.
דמוגרפיים  -מאפיינים סוציו ד.

 וכלכליים 
 מאפייני יוממות  ה.

שיעורים, פרופורציות,  
 ( Cross-tabsמתאמים ) 

השוואת ממוצעים )מבחני  
t  )רגרסיה  , 16ומבחני שונות

,  לינארית מרובת משתנים
 רגרסיה לוגיסטית 

  רכבתי נוסעים  שירות הפעלת -
  היצר (זמן לאורך בו  התדירות  והגברת)

  להתפתחות בין הציפייה קשר חיובי 
מגורים בשולי    , לבין בחירתהרכבת

 המטרופולין 

הרכבת ובחירת   הציפייה להתפתחות
 המגורים  מקום

שיעורים, פרופורציות,  
 ( Cross-tabsמתאמים ) 

  ןהשוואת ממוצעים )מבח 
t) , ת  מרובלינארית רגרסיה

 משתנים 

לפרבור מגורים   ה רכבת הביאה .4
מטרופולין  בפנימיים  םמחלקי
 המרוחקים יםלשולי

 מקור ההגירה 

 שיקולי מיקום מגורים  א.
  בבחירת מקום חשיבות הרכבת  ב.

 המגורים 
 ן למטרופולי  חשיבות הנגישות  ג.

שיעורים, פרופורציות,  
(,  Cross-tabsמתאמים ) 

 רגרסיה לוגיסטית 

 
 . הניתוח נעשה הן בהתנהגות נגלית והן בזו המוצהרת 16
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 ושיטת המחקר. מערך 4

המחקר נערך ברמת הפרט ומשקי בית ונועד לבחון את השפעת הרכבת על בחירת מגורים בשוליים  

והחלטות   שניתחו העדפות  בעזרת שאלונים,  נבדקו  השערות המחקר  של מטרופולין.  המרוחקים 

  ים המתגוררים בשולי  ופרטים  כמשקי ביתהוגדרה  ש  , יחידת המחקרשל    מגורים ותעסוקה  מיקום

או   ברכבת  משתמשים  משתיים:  אחת  הינה  זו  אוכלוסייה  חיפה.  מטרופולין  של  המרוחקים 

  תדירותה  )והגברתאת תפקיד הרכבת    גם  נאספו נתונים שבחנו   ם,משתמשים אפשריים בה. מקרב

 שיקולי מיקום מגורים.  במארג  (זמן לאורך

 אזור המחקר  4.1

 בחירת אזור המחקר  4.1.1

"עיור תהליכי  אודות  המחקרי  העניין  התגבר  האחרונות  לאזורים  - בשנים  מגורים  ופרבור  נגד" 

)  ,כפריים גם בישראל  Exurbiaהמוגדרים כשוליים המרוחקים של מטרופולין  נצפה  זה  (. תהליך 

התהליך  2.2.2)פרק   מחוללי  בקרב  על  המשוערים  (.  להצביע    רכבתי  נוסעים  שירות  הפעלת ניתן 

 . (Israel and Cohen-Blankshtain, 2010) (זמן  לאורך  בו התדירות והגברת)

  (. 3)פרק    בסיס לבדיקת שאלות והשערות המחקרמשמש  מטרופולין חיפה    ,לשם עריכת המחקר

ה פי הגדרתו  על  נבחן  )ה הבידי    רשמיתהמטרופולין    משנת  (מ"סללשכה המרכזית לסטטיסטיקה 

המחקר  201417 אזור  המטרופוליןוגדר  ה .  של  המרוחקים  הפרבור    המהוו ו  ,כשוליים  תחום  את 

( שלו  שם  Exurbiaהמרוחק  הכרם  ת(.  בית  בקעת  אזורי.  מקרה  כחקר  הכרם  בית  בקעת  שמש 

  , (מועצות מקומיותעיירות ) ות בערים  והמתגורר  ,יהודית וערביתמעורבת,    יהאוכלוסיב  אוכלסתמ

כפריו אזוריות)  פרברי-במרחב  המ מועצות  ומושבים(.   אגדות,  קיבוצים  קהילתיים,    יישובים 

נבחרו תחנות הרכבת החדשות בכרמיאל ובאחיהוד לבחינת השערות המחקר.    בשוליים המרוחקים

  של מטרופולין חיפה.  זה  חלקב  ירכבתה  הנוסעים   דות לשיפור שירותע   יאהתחנות ה פתיחתן של  

 . מרחב בקעת בית הכרם וגבולותיומציג את  5איור 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
טבעת  (  2העיר חיפה; )  -גלעין(  1מטרופולין חיפה כולל: ),  2008בעקבות מפקד האוכלוסין    (2014)  למ"סעל פי הגדרת ה  17

היתר,    -פנימית יקנעם  בין  כרמל,  טירת  נשר,  טבעון,  קריית  רכסים,  אתא,  קריית  מוצקין,  קריית  ביאליק,  קריית 
ת לשלוש  ו מחולקהטבעת הפנימית והחיצונית  נהריה, עכו, רמת ישי ובת שלמה.  בין היתר,    -טבעת חיצונית(  3ועתלית; )

 אינה חלק ממטרופולין חיפה. כרמיאל )צפונית, מזרחית ודרומית(. לפי חלוקה זו כל אחת גזרות 
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 18מרחב בית הכרם וגבולותיו המוניציפליים : 5איור 
Figure 5: The Beit HaKerem Valley and its municipal boundaries 

 

 ך הפרבור במטרופולין חיפה וחלקה של הרכבת בויתהל 4.1.2

תנאי מוקדם לביצוע מחקרים    היא  ם, כשהגדרתנרחבתמטרופולינים מושכים בהדרגה תשומת לב  

  )מבחינת   מרחב בחירה  הוא  מטרופולין  (.Zhang et al., 2022)  ממוקדים וגיבוש צעדי תכנון אזוריים

(. באפשרותנו לבחור לעבוד  2010( בעל עצמאות גבוהה יחסית )שגב ואחרים,  פנאיו  תעסוקהמגורים,  

וביישוב   זו  מסוים  הזדמנות  מימוש  אחר.  ביישוב  ביטוי לגור  לידי  שמרחב    בא  כך  ביוממות, 

ולהיפך. הגידול ביוממות והפרבור    ,בו  הגלעיןהמטרופולין הוא מעין מרחב יוממות מהשוליים לעיר  

לשוליים הם תוצאה של שיפורים טכנולוגיים ותמורות בהעדפות מגורים של פרטים ומשקי בית  

  משנת   , המבוסס על נתוני מפקד האוכלוסין6איור    (.2011במטרופולינים רבים בעולם )גל ופריאל,  

בגלעין  2008 מיישובי מטרופולין חיפה למוקד התעסוקה  גודל היוממות  )העיר  , מתאר את סדרי 

ביישו(חיפה כי  עולה  מהאיור  טל.  הפרברי  מ - ב  שלמעלה  למשל  נראה  יוממו    40%-אל,  מתושביו 

  15%-מביתם למקום עבודתם בחיפה. יתרה מכך, גם ביישובים מרוחקים מחיפה נראה שלמעלה מ

 מהמועסקים עובדים בלב המטרופולין.

 

 

 

 

 
 . 9(. עמוד 2017אשכול בית הכרם ) 18
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 19תעסוקה הגעת מועסקים מיישוב המגורים למוקד  - מטרופולין חיפה: 6איור 
Figure 6: The Haifa metropolis- Arrival of workers from residential area to 

employment center 

 

שהשיפורים   ככל  המודרנית.  העיר  התרחבות  את  אפשרו  עירוניות  תחבורה  מערכות  התפתחות 

  (. 2.3.1)פרק    , כך השינויים בצורה העירונית נרחבים יותרגדוליםהטכנולוגיים בתחום התחבורה  

)להלן, עיר    מערך מטרופוליני בו השפעתה הגיאוגרפית של העיר המרכזיתלהיווצר    יכולבדרך זו  

)וגדל  כתהול  הגלעין( השפעה זו באה לידי ביטוי בבחירת מגורים במרחקים  (.  Rodrigue, 2020ה 

לכך גידול משמעותי בזמן    שמתלווה , בלא  אחרים  ממרכזים מטרופוליניםממנה והולכים וגדלים  

 . (Caldarola and Sorrell, 2022) לצרכי ניידותהמושקעים  בתקציבו

אחר   תרים  בית  משקי  כי  מראה  האחרונים  מהעשורים  הניסיון  הטכנולוגיים,  השיפורים  לצד 

עירוניות דווקא  לאו  מושכות,  חיים  אינה  (.  2.2.3)פרק    סביבות  לשוליו  מטרופולין  מלב  היציאה 

  כך הוא .  (2012)שאול,    אזורהיתרונות שמציע  , בשל  כפרי  מרחבונובעת מהעדפה למגורים ב  ,חדשה

המטרופולין, בהינתן    לבהיצע מגורים צמוד קרקע בעלות נמוכה יחסית ויכולת לשמור על זיקה ל 

( מספקת  שירות  רמת  בעלות  תחבורה  הוא    (.2.1.2פרק  תשתיות  לכך  חיפהדוגמה    , מטרופולין 

  חיפה   בתחומי מטרופולין תרבותי של המרחב הצפוני של מדינת ישראל.  -מתפקד כמרכז כלכליה

וכפריים   עירוניים  יישובים  "בירת    יםמהוו המאות  חיפה,  העיר  תושבים.  ממיליון  ללמעלה  בית 

 הצפון", מהווה מוקד כלכלי ומרכז שירותים לכל אוכלוסיות המטרופולין ומעבר לו. 

 
 .7עמוד  (.2014"ס )מהל. טרם הקמת תחנות כרמיאל ואחיהוד 19
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את   להגדיר  )אזור  הראשונים  ושחר  עמירן  היו  כ"מטרופולין"  עריה  1959חיפה  על  במחקרם   ,)

את שדה התעסוקה של מטרופולין חיפה בשלוש    ( שרטטו1991)הגדולות של ישראל. בלומן וסופר  

על  טבעות בהתבססם  במפקד.  היוממות  ש 1983  האוכלוסין  נתוני  טענו  הם  החיצונית  ,  הטבעת 

בדרום, כאשר שולי המטרופולין משיקים לטבריה   ,וכוללת את חדרה , בצפון  ,מתחילה מגבול לבנון

במזרח. ש  וצפת  מגידול  אלא  החל  רבים.  שינויים  חיפה  במטרופולין  התרחשו  השנים  במרוצת 

רמת ההכנסה עליית  דרך  מגורים    ,באוכלוסייתו,  בהעדפות  בכבישיםושינויים  הגודש  ועד    ,גידול 

הובילו לשינויים בהעדפות מיקום של משקי ו  . אל(2022ת )בן שחר,  הגירה שלילית מהעיר המרכזי

הוקדשו למעקב אחר תהליכי הפרבור של משקי בית במטרופולין חיפה,    בלבד  בית. מחקרים אחדים

 (. 2020)קרקובר,  גלעינוב מגוריםעל פני  המרחב הכפריתוך העדפת 

רכס הכרמל מהווה מכשול    - תנאי הטבע  .1:  גורמים  כמה הושפעה מ  חיפה   התפתחות מטרופולין

במטרופולין חיפה    מזרח. ו  בעיקר כלפי צפון   ותוהתפשט  ו"מכוון" את   מטרופוליןהטבעי להתפתחות  

)פיין ואחרים,    נופים טבעיים ושטחים פתוחים רבים, החיוניים לכלכלה, לתיירות ולאיכות החיים

  כמוקד העיור  את מטרופולין חיפה   ציינת מ   35ארצית  המתאר  הכנית  ת   -מדיניות תכנון  .2  .(2007

היה    נראה  20-של המאה ה   50-בסוף שנות ה   -. יהוד הגליל3.  (2020)צפריר,    הראשי של אזור הצפון

  ם החל תהליך של הפיכת 70- . בשנות ההחלו בנסיגה גרעיני ההתיישבות המעטים שהוקמו בגלילכי 

עירוני,   המשלב  מעין  לגרעין  בו   ותצעיר  משפחותפרבר  התפתח,    חקלאות.עיסוק  האורבני  הצד 

הוחלט לחדש את תנופת ההתיישבות    80-ה בשנות    .כביריםהשקיעו בכך מאמצים    ישראל  וממשלות

  )"מצפים"(   חדשות  התיישבות  נקודות  30- כ  מוקכחלק מהתוכנית הו  . (1997)צור,    היהודית בגליל

כך    . (1992)סופר,    על קרקעות מדינה  הרישמ   , תוךלקדם פריסת אוכלוסייה יהודית בגלילבמטרה  

גיאופוליטית    תוואי גבולותיה בעל חשיבות ש   ,״משגב״  מועצה אזורית", לימים  גוש שגב הוא למשל " 

דיר חנא(  -עראבה-בלב הגליל )ציר סכנין  ערבית  רצף התיישבות צירת  על   אמציםעל רקע מ  מכרעת,

, ליישובים קהילתיים זה מכבר הפכו משגב, שהחלו כמושבים, יישובי  (. מרבית 1988)סופר ופינקל, 

עדות לכך היא כי    )כחיפה(.  רונייםלמרכזי תעשייה גדולים באזורים עי  , עם זיקהברובם פרברים

ממרחב    במשגב, מוצאם היה   " מצפים"המתושבי    כשליש(,  80-בשלב ההתיישבות הראשון )בשנות ה

מטרופולין חיפה בקרב  ב  יםפנימי  חלקים. כעשור ומחצה לאחר מכן חלקם של המהגרים מ חיפה

 (.2004)דור,  62%תושבי משגב עמד על 

כאשר  השנים הופנו השקעות ומשאבים כלכליים משמעותיים לפיתוח יישובי הצפון,    ואכן, לאורך

, נצרת ועפולה( )בנטור ואחרים,  , כרמיאלעכוקריות,  ,  נשר)רבים מהם קשורים למטרופולין חיפה  

גם כיום המטרופולין ממשיך להתפתח. בעיקר מתפתחת הטבעת הפנימית, המטפסת על רכס    (.2016

הכרמל ומתפשטת דרומה. בשנים האחרונות יזמים שונים לוחצים על הרשויות לאשר פיתוח ובינוי  

 (. 2007פיין ואחרים, מואצים בשטחים הפתוחים )

אך אינם    רשמיים,גבולותיו הל  צמודים השוליים המרוחקים של מטרופולין חיפה הוגדרו כאזורים ה

ממנו שלו.  חלק  המרוחק  המטרופוליני  הפרבור  תחום  את  היישובים    ומהווים  כרמיאל,  הם  כך 

תרשיחא  -משגב, בקעת סכנין ונצרת ממזרח, כפר ורדים ומעלותמועצה אזורית  מזרחיים ב- הצפון

היא שעיקר ההתפשטות המטרופולינית לשוליים    נחת העבודהמצפון, ועתלית וזכרון יעקב מדרום. ה

מזרחית לטבעת החיצונית של מטרופולין חיפה )תוך התמקדות ב"גזרה  - המרוחקים נעשית צפונית

מספק נתונים    2. לוח  2008מציג את מבנה מטרופולין חיפה, על בסיס נתוני מפקד    7  . איורהצפונית"(

 עדכניים אודות אוכלוסיית מטרופולין חיפה, בחלוקה לטבעות וגזרות.  דמוגרפיים
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 20חלוקה מרחבית  - מטרופולין חיפה: 7איור 
Figure 7: The Haifa metropolis- Spatial distribution 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 

 21אוכלוסייה לפי טבעות וגזרות  -מטרופולין חיפה : 2לוח 
Table 2: The Haifa metropolis- Population by rings and sectors 

 

 
 תחנת אחיהוד.   -תחנת כרמיאל. באדום  -בצהוב.  7עמוד  (.  2014"ס )מהלתחנות רכבת כרמיאל ואחיהוד.    פתיחתטרם    20
 . 2פרק (. 2022הלמ"ס ) 21

חיפה וגזרות   -מטרופולין  טבעות 
 2021נכון לסוף  -יישובים( מספר )

סה"כ אוכלוסייה 
 )באלפים( 

  ה מכללאוכלוסיי סה"כ
 (%המטרופולין )

 גידול שנתי 
% 

 -0.3 29 282.8 גלעין )חיפה( 

 2.1 36 355.1 ( 32טבעת פנימית )

 1.9 13 129.3 (3גזרה צפונית )

 1.4 11 104.4 ( 16גזרה מזרחית )

 2.9 12 121.4 (13גזרה דרומית )

 1.4 35 345.6 ( 70טבעת חיצונית )

 1.5 30 295.2 (44גזרה צפונית )

 1.3 4 40.4 ( 13גזרה מזרחית )

 0.3 1 10 (13גזרה דרומית )

 1.2 100 983.5 יישובים( 103מטרופולין חיפה )
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, עת החלה ההתיישבות היהודית שם.  50- ראשית תהליכי הפרבור בבקעת בית הכרם עוד בשנות ה

(, במטרה למשוך  1979מרבית יישובי משגב )אז מושבים( הוקמו כחלק מ"תכנית המצפים בגליל" )

(. עד ראשית שנות האלפיים מרביתם עברו תהליכי  1988אוכלוסייה יהודית לגליל )סופר ופינקל,  

 ונים, ובכללם המעבר ממושב שיתופי ליישוב פרברי )"קהילתי"(, וכניסת תושבים עירוניים.  פרבור ש

מדיניות    כך היא  רבות.   אינם מצליחים לגדול מסיבות   בפריפריה  ביםר שובים קהילתיים  יי אלא ש

הכפרי המרחב  כלפי  ישראל  מקרקעי  איטי    רשות  קרקעות  הפשרת  לקצב  קרקע  ו )ביחס  מחירי 

במרקם    פגיעההמרחק ממרכזי התעסוקה, ההשכלה והפנאי, והחשש מ היעדר תשתיות,  ,  גבוהים(

בכרמיאל, לעומת זאת, אין חסמים למשקי בית המבקשים להגר    .(2022)שוסטר,    הקהילתי הרגיש 

 (. 2017אליה. כתוצאה מכך, בשנים האחרונות כרמיאל הופכת לעיר מעורבת )נרדי, 

;  2004העשור הראשון של שנות האלפיים היווה את שיא גל הקליטה היהודית באזור המחקר )חיון,  

(. מאז קצב הקליטה ירד מאוד, משום היעדר עתודות קרקע זמינות לפיתוח ומחירי  2006אפרתי,  

)כהנא,   גבוהים  הרכבת  2022דיור  תחנות  פתיחת  בטרם  רבות  שנים  התרחשו  אלו  תהליכים   .)

וב הספרות,  אחיהוד.  בכרמיאל  בסקירת  שעלה  כפי  מרחב    יכולההרכבת,  את  להגדיל 

 (.2.3.2האינטראקציות במטרופולין, בתנאי שתציע תחרות לרכב הפרטי )פרק 

השנים לאורך  בגידול  מאופיינת  בישראל  ברכבת  נוסעים  הסעת  הגידול  (8  איור)  ככלל,  עיקר   .

לכך  דוגמה  (.  201423-בתחנות    54לעומת    202222  תחנות פעילות בשנת  69בתוספת קווים ותחנות )

עכו מסילת  ו -היא  החדשות תחנות כרמיאל,  ממוקמת    יה  אחיהוד  תחנת  בעוד  ואחיהוד.  כרמיאל 

, תחנת כרמיאל נמצאת מחוץ  ה במחקר הנוכחי(תגדרה)כ   בשוליים המרוחקים של מטרופולין חיפה

 (.  2014, הלמ"סלמטרופולין )

 

 27, 25,26, 24( 2022-2013)מספר נוסעים ברכבות בישראל  : 8איור 
Figure 8: Number of passengers by trains in Israel (2013-2022) 

 
 דין וחשבון שנתי. (. 2020רכבת ישראל ) 22
 . וחשבון שנתי דין (. 2019רכבת ישראל ) 23
 .10(. לוח 2016"ס )מהל 24
 .10(. לוח 2019"ס )מהל 25
 . 10(. לוח א2023"ס )מהל 26
שם הם    2020נתוני שנת    27 זו  מ  כתוצאהומגמת הירידה  לידי ביטוימגפת הקורונה.  הפסקת  ו  בסגרים תכופים  באה 

 קווי הנוסעים לתקופות ממושכות. פעילות  
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עכו הרכבת  ה  כרמיאל-מסילת  ברזל  מסילת  מזרחה  היא  לעכו,  דרומית  החוף,  מקו  מתפצלת 

  כרמיאל ואחיהוד   -שתי תחנותקילומטר, כולל    23-. הקו, שאורכו כ85לכרמיאל, במקביל לכביש  

בשנת  2011אלי,  -)בר ותחנותיו    2011(.  הקו  בתוואי.  כפולה  רכבת  מסילת  להקמת  עבודות  החלו 

נוסעים ב מסילת רכבת    להניח(. מטרת הפרויקט הייתה  2017)ראב"ד,    2017  שנתנפתחו לתנועת 

כבדה מהירה המחברת את יישובי החוף עם הגליל המערבי, תוך קירוב הפריפריה למרכז )נתיבי  

 (. 2022ישראל, 

תחנת הרכבת כרמיאל היא תחנת נוסעים המשרתת את העיר כרמיאל וסביבתה )ובכללה יישובי  

לתחנ וצמודה  כרמיאל  לצומת  בסמוך  ממוקמת  התחנה  אוטובוסיםמשגב(.  ,  (9)איור    מרכזית  ת 

(. תחנת כרמיאל מהווה תחנת קצה בקו  2017המייצרים מרכז תחבורתי אזורי משמעותי )ראב"ד,  

ובקו הפרברי כרמיאל-המהיר כרמיאל )דרך תל אביב(  חיפה. בעתיד מתוכננת הרחבת  -באר שבע 

  ,(2016השירות ליישובי הר מירון )גולן,    . כך ישתפרהמסילה מכרמיאל עד ראש פינה וקריית שמונה

 . הרשמיים הרחק מעבר לגבולות מטרופולין חיפה

- תחנת הרכבת אחיהוד היא תחנת נוסעים הממוקמת בסמוך למושב אחיהוד ולאזור התעשייה בר

התחנה   תכלית  שעיקר  אף  התעשייה.  אזור  עובדי  ואת  הסביבה  יישובי  את  משרתת  התחנה  לב. 

התעשייה  בשירות מאזור  לב-בר   אזור  אותה  שהרחיק  מה  אחיהוד.  לצומת  סמוך  נבנתה  היא   ,

קישוריות תחבורתית נמוכה ונגישות    . עיקרה,מיקום התחנה זכה לביקורת רבה  ן, ועל כהתעשייה

)זגריזק,   מספקת  אמון,  2021שאינה  מאז  ש   נראה(.  2022;  התחנה  את  הפוקד  הנוסעים  מספר 

,  2021הוא מהנמוכים בקרב תחנות הנוסעים הפעילות של רכבת ישראל. בשנת  נובע מכך, ו  פתיחתה

ה כתחנה  מוקמה  אחיהוד  )רכבת  70)מתוך    64-למשל,  הנוסעים  בתחנות  העוברים  סך  מבחינת   )

 (. 2019( )רכבת ישראל,  68)מתוך    63-הקורונה, אחיהוד מוקמה במקום המגפת    טרם(.  2021ישראל,  

 

 29ואחיהוד  28מיקום תחנות הרכבת כרמיאל : 9איור 
Figure 9: Karmiel and Ahihud train stations location 

 
 מבט לכיוון מערב.  -חנה מרכזית כרמיאל תרציפי תחנת הרכבת כרמיאל ו  (.2023שם )-בר 28
29 5V  :מערב. -מבט לכיוון דרום -מבנה תחנת אחיהוד (.2023במרץ,  15אדריכלים )נ.א 

 

 

 



 
 

50 

מיליון נוסעים ובתחנת אחיהוד    2- כעברו בתחנת כרמיאל    2018בשנת  מנתוני רכבת ישראל עולה כי  

חלה עלייה    2019בשנת  (.  2019)רכבת ישראל,  מיליון(    67.7)מסך נסיעות ארצי שעמד על    אלף  270-כ

ו  1.92)  אלוקלה במספר הנוסעים בתחנות     כחלק ממגמה ארצית מיליון בהתאמה(,    0.28-מיליון 

מתאר את השינוי בתנועת הנוסעים בתחנות כרמיאל ואחיהוד מיום    10איור    .30( 2020)רכבת ישראל,  

לאטרקטיבי יותר עם שיפור הנגישות לאזור    אזור המחקרהשירות הרכבתי יוכל להפוך את  הקמתן.  

 .31להרחבות דיור ומחירי קרקע נמוכים יחסית ניכר  פוטנציאל    . יש בוחיפה

 

 32כרמיאל, אחיהוד וארצי -( 2022-2017תנועת נוסעים בתחנות רכבת ישראל ) : 10איור 
Figure 10: Passengers at Israel Railways stations (2017-2022)- Karmiel, Ahihud, 

National 

 
, עקב משבר הקורונה שכלל סגרים והפסקת תנועת הרכבות לזמנים ממושכים, דיווחה רכבת ישראל על  2020בשנת    30

 נתוני נסיעות חריגים. לכן, במחקר זה לא תהיה התייחסות לנתוני שנה זו. 
מ"ר )שירותים נלווים    3,250-י פיתוח מסחר בהיקף של כו עדות לפוטנציאל אפשר למצוא בתחנת כרמיאל, שם צפ  31

מ"ר למסחר ומשרדים ברצועה נוספת    12,400-אושרה הקמת כ  עוד מ"ר לשימושים סחירים )משרדים(.    6,000-לנוסע( ו
שכן פיתוח הלכה למעשה הוא בעיקר מנת חלקן של תחנות    ,(. אלא שאת האופטימיות יש לסייג2020)רכבת ישראל,  

רק שתי תחנות רכבת )תל אביב    ושמצא  (2017באזור המרכז בישראל. כך עולה למשל ממחקרם של לרמן ולבנדיגר )
  הנהנות מפוטנציאל מנוצל לפיתוח סביבתי. המודל   ,פעילות בשנה האמורה  54מתוך    (מרכז ותל אביב השלום-סבידור

בחן את מרכזיות התחנות במרקם העירוני לצד מרכזיות התחנות ברשת המסילתית. הממצא הראה שככל שהתחנה  
ממוקמת במקום מרכזי יותר ומשורתת על ידי רכבות רבות יותר, כך האזור סביבה יכול להיות תוסס יותר ומשולב  

 (.2017במסחר, מגורים ותעסוקה באופן שייצר מרכז עירוני שוקק )זגריזק, 
 (.2023) ישראל רכבת  32
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 אוכלוסיית המחקר  4.2

המרוחקים של מטרופולין חיפה. המחקר    יםאוכלוסיית המחקר מורכבת ממשקי בית הגרים בשולי 

  הפרבור המרוחק של  , הנמצאות באזורנערך באגני ההיקוות של תחנות הרכבת כרמיאל ואחיהוד

 . ושטח התפשטותו העתידי  מטרופולין חיפה

.  וקהילות מבודלות  אוכלוסייה  שוכנים מגזרי(,  4.1.1באזור המחקר, קרי בקעת בית הכרם )פרק  

בין   ברורה  חלוקה  וכולל  ואתנית,  דמוגרפית  מבחינה  הטרוגני  אזור  "יהודי"זהו  .  ו"ערבי"  שטח 

הכרם,   בית  )אשכול  מצומצמים  גומלין  יחסי  מקיימים  הערבית,    .(2017השניים  האוכלוסייה 

סלמים, נוצרים ודרוזים  והמהווה רוב מובהק במרחב, מתרכזת במועצות מקומיות בהן מתגוררים מ 

אל דיר  אל- )בענה,  מג'ד  "העירונית"  -אסד,  היהודית  האוכלוסייה  וראמה(.  סאג'ור  נחף,  כרום, 

מועצה  ביישובים קהילתיים, מושבים וקיבוצים )כחלק מ  -מתגוררת בעיר כרמיאל, וזו "הכפרית"

אלף תושבים בלבד, האוכלוסייה    80-עוד שהאוכלוסייה היהודית באזור מונה כב  משגב(.אזורית  

פרברי  - מראה למשל כיצד האזור הכפרי  3לוח  ב(.  2023אלף תושבים )הלמ"ס,    130-הערבית מונה כ

 מח בקצב גבוה יותר מזה שבכרמיאל.ו במגזר היהודי באזור צ

 

 33בקעת בית הכרם  -רשויות מקומיות: 3לוח 
Table 3: Settlements- The Beit HaKerem Valley 

מעמד   רשות
 מוניציפלי 

אוכלוסייה  
 )באלפים(  2021

יהודים 
 ( %ואחרים )

 ערבים 
(%) 

  2021משקי בית 
 34)באלפים( 

גידול שנתי 
(2012-2021 ) 

 0.3% 16.2 3.8 96.2 46.3 עירייה  כרמיאל

 0.7% 2.0 100 - 7.8 מועצה מקומית  ראמה 

 1.5% 3.4 100 - 13.5 מועצה מקומית  נחף 

 1.2% 2.2 100 - 8.5 מועצה מקומית  בענה 

 1.5% 3.3 100 - 13.0 מועצה מקומית  אסד -דייר אל

 1.1% 4.0 100 - 15.6 מועצה מקומית  כרום -מג'ד אל

 1.3% 1.1 100 - 4.4 מועצה מקומית  סאג'ור 

 2.1% 10.6 26.4 73.6 30.0 מועצה אזורית  משגב

 

כאוכלוסייה מבוססת וחזקה במיוחד  מצטיירת    ,משגבה היהודית, המתגוררת ביישובי  אוכלוסייה

הארצימ  למעלה הנמצאת   הסוציו  הממוצע  לאוכלוסייה  -בפרמטרים  בהשוואה  גם  דמוגרפיים, 

הכרם,   בית  )אשכול  בסביבה  איור  2017הערבית  בקרב    11(.  נבחרים  דמוגרפים  נתונים  מציג 

במרחב היגרה    הפרבריתניכר כי האוכלוסייה היהודית  האוכלוסיות המגוונות בבקעת בית הכרם.  

, תוך שמירה על מקורות  עיסוק במקצועות מכניסים יותרבשל  לאזור לאור מצבה הכלכלי המשופר,  

 (.2004התעסוקה ה"עירוניים" שלהם )דור, 

 

 
 
 
 
 

 
 (.2021הלמ"ס ) 33
משקי הבית בוצע לפי ממוצע נפשות למשק    סךנמצאות תחת נפת עכו, מחוז צפון. חישוב    הרשויות  (.2022"ס )הלמ  34

 (. 3.95, אוכלוסייה ערבית: 2.86בית בנפת עכו )אוכלוסייה יהודית: 
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 35הכרם בקעת בית  -נתונים דמוגרפיים נבחרים: 11איור 
Figure 11: Selected demographic data- The Beit HaKerem Valley 

 

להסביר    יכול משגב עוברים תהליך קליטה וקבלה. הדבר    משקי בית המבקשים לגור באחד מיישובי

איבחון התאמה חברתית במכון  . כחלק מתהליך זה עליהם לעבור  11את הנתונים העולים מאיור  

  (. 2023)מועצה אזורית משגב,    לראיון היכרות בוועדת הקבלה אזורית  , בטרם יזומנואיבחון מוכר

, נציג החטיבה להתיישבות של הסוכנות  ( הועדה  שב ראש יו)נציג המועצה    בוועדת הקבלה יושבים 

היישובוהיהודית   כי  נציג  טוענים  המתנגדים  הקבלה.  ועדות  "כשרות"  בעניין  חלוקות  הדעות   .

; הארץ,  2012עניות ופחות משכילות )חורי,  אוכלוסיות בלתי רצויות,    , והיא להדירברורהמטרתן  

(,  2022קהילתי ייחודי )שוסטר,  -(. דעה מנוגדת גורסת כי ועדות הקבלה משמרות אופי תרבותי2022

 במיוחד ביישובים יהודיים בלב אוכלוסייה ערבית, כפי שמתקיים בבקעת בית הכרם. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 (.ב2023הלמ"ס ) 35
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 שיטת איסוף הנתונים 4.3

.  כרמיאל ואחיהודהרכבת האזוריות,    באגני ההיקוות של תחנות  התמקדמאמץ המחקר העיקרי  

  , על שני מאמצי מחקר: ראשית  התבסס לבחינת החלטות המגורים של משקי בית    איסוף הנתונים

השנערך    נוסעים  סקר האזוריותבתחנות  ב  אלו.  רכבת  שהוגדר  באזור  כשוליים    מחקרנמצאות 

"אגן ההיקוות"  את    ולתחם   למפות  ות הי ו העיקרי  הסקר ת  והמרוחקים של מטרופולין חיפה. מטר

 נוסעי הרכבת באזור.   אודות  נוספיםאיסוף פרטים  וקרי מרחב השירות,  ,של התחנות

תכליתו של  משקי בית.    סקרהיקוות בו נערך  התחנות נקבע אגן  הנוסעים ב  סקרעל סמך תוצאות  

שיקולי המיקום  על  דפוסי ההגירה לאזור המחקר ו  , מאמץ המחקר השני, באיסוף נתונים עלהסקר

נתונים על ההתנהגות המרחבית של חברי משקי הבית    נאספו  במסגרתו אף.  המהגריםהשונים של  

תפקיד הרכבת בקבלת החלטת המגורים, נבחנה    אתובעיקר על מפרנסיו הראשיים. על מנת להבין  

להעדפות   ביחס  הבית  משקי  של  המוצהרת  בעזרת  מגוריםהתנהגותם    את להעריך    ניתן   הסקר. 

 את היקף השימוש בה לצרכים שונים. ומשקל הרכבת בבחירת המגורים באזור  

המשתמשים הישירים ברכבת ואת    מקיפים את , והאמפירי משלימים זה את זהמאמצי המחקר  שני  

נתונים נוספים, כמו סך משקי הבית    בה.  עזרים נ  לא אלו הפוטנציאליים, קרי אלו שגרים באזור אך  

 שהתקבלו ליישובים בשנים הרלוונטיות למחקר, נאספו ישירות מהרשויות המקומיות או מהלמ"ס.

 ההיקוות ןנוסעים בתחנות כרמיאל ואחיהוד וקביעת אג  סקר 4.3.1

את    לזהותכרמיאל ואחיהוד, במטרה  האזוריות  נוסעים בתחנות    סקרנערך    2022בחודש נובמבר  

בתחנות   המשתמשים  שלוציבור  ההיקוות  אגני  העיקריים  התחנות    את  היישובים  מהם  )דהיינו, 

התנהגות הנסיעות ודפוסי היוממות    הייתה גם לבחון את  הסקרמטרת  שמשורתים על ידי התחנה(. 

  .םואת דפוסי ההגירה אליה  ,ברכבת מהשוליים המרוחקים

וזאת בהתחשב   ,תבסס על מדגם אקראיהזיהוי אגני ההיקוות של תחנות הרכבת כרמיאל ואחיהוד 

ביום.   רלוונטיות  שעות  פני  על  לשתיהן  המגיע  הנוסעים  מספר  בוצע  האישי    הסקרבהתפלגות 

)  שאלות   12באמצעות   ופתוחות  בתחנות  סקר :  1נספח  סגורות  לנוסעים    הסקר .  (נוסעים  חולק 

טעמים מעשיים, לאור העובדה שעבור רוב הנוסעים הזמן  בשל  אורכו הקצר    שהמתינו ברציפים.

  , )בתוך הרכבת   On Boardומרוכז בין ההגעה לתחנה לעלייה לרכבת. שאלון    מצומצם  הסקרלמילוי  

שעלו בתחנות    המחקר לאלו להבחין בין נוסעים שעלו בתחנות  הקושי    משוםנפסל  תוך כדי נסיעה(  

והשנייה, על מקום    ,נוסעיםשל ה  המגוריםכלל שתי שאלות מרכזיות. האחת, מקום    הסקר  .אחרות

נוספות   שאלות  לתחנה,    אודותפרטים    ביררותעסוקתם.  הגעה  )אמצעי  כלליים  נסיעה  מאפייני 

ש בתחנה(,  השימוש  ותדירות  הנסיעה  בקרב  ה מטרת  ומגורים  יוממות  דפוסי  על  .  נדגמיםהעידו 

 מהנתונים שנאספו נקבעו הפרמטרים שקבעו את אגן ההיקוות. 

אמצע שבוע. פריסה זו היוותה בסיס  , בתחילת וב הנוסעים נערך בכל אחת מהתחנות בשני ימים  סקר

בתחנות   הדגימה  לגודל  הבסיס  השונים.  המגורים  ומקומות  האוכלוסייה  קבוצות  לזיהוי  מספק 

מיליון    1.1-כ  כרמיאל עברו בתחנת    2021  שנתבהיקף הנוסעים בתחנות ליום.    על בסיסהרכבת נקבע  

. אומדן הנוסעים היומי שחושב  (2020)רכבת ישראל,    אלף נוסעים  150-כאחיהוד  נוסעים ובתחנת  
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, ועל מנת  . על סמך מספר זה36אחיהוד נוסעים בתחנת  600-ו  כרמיאלנוסעים בתחנת   4,400עמד על 

נוסעים בתחנת   150-הוחלט לדגום כ לייצר קבוצות בדיקה המאפשרות ניתוח ואמידה סטטיסטית,

בתחנת    60-וכ  כרמיאל נוסע37אחיהוד נוסעים  כל  הייתה אקראית.    ו שנכנס   שמיני/ת  ת/. הדגימה 

נבחר והסכי  ולתחנה  )לוח    מו)במידה  שווה  מגדרית  התפלגות  על  הקפדה  תוך  (  3להתראיין(, 

הנוסעים לכמות  פרופורציונאלית  יומית  עוברות  38והתפלגות  בהן  ברציפים  רק  נעשתה  הדגימה   .

. רציפים אלו משקפים את פלח הנוסעים העובד  אביב ובאר שבע  חיפה, תלהרכבות דרומה, לכיוון  

 , המשמש כבסיס לבדיקת שאלות והשערות המחקר. חיפהבמטרופולין 

צומצמו    בסקרות  ההטיש  להנחהות מביאה  סביר ב,  והיקפה  שיטת הדגימה האקראיתההקפדה על  

מייצג   הסקרניתן להניח כי מדגם  כמו כן, על תוצאות המחקר.   ת משמעותי  ישפיעו  למינימום ושלא

את אוכלוסיית המחקר במידה מספקת, ותוצאותיו הן בעלות מהימנות גבוהה יחסית )לפחות בקרב  

העלה בפועל אגן    בתחנות  הנוסעים  סקר  (.חיפהזו שאוריינטציית הפעילות שלה היא במטרופולין  

   הנדגמים. מתגורריםיישובים בהם  כארבעיםהיקוות רחב למדי המכיל 

הנגדמים    4לוח   של  המגדרית  ההתפלגות  את  כרמיאל    בסקרמציג  הרכבת  בתחנות  הנוסעים 

 הנוסעים.  בסקרמתאר את היישובים שעלו  5ואחיהוד. לוח  

 

 * ואחיהודהתפלגות מגדרית בתחנות כרמיאל : 4לוח 
Table 4: Gender distribution at Karmiel and Ahihud stations 

 

 

 
 נוסעים בתחנות.  סקר :  מקור *

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
)  וימי פעילות הרכבת חושב לאחר שנוק  אומדן  36 ימי חג וערביהם    ובכללם  ,ימי חופשה  11( וכן  105ימי שישי ושבת 

 ימים בשנה.   249על עומד מס' ימי הפעילות בתחנות כך ש)במידה ולא נחגגו בימי שישי ושבת(. 
 הדגימה בוצעה בקרב האוכלוסייה היהודית בלבד.  37
ניכר מהנסיעות    38 חלק  כי  הונח  לצורך המחקר  היום.  שעות  לאורך  בשונות  ומטרתן מתאפיינות  הנסיעות  התפלגות 

היוצאות מאזורי המגורים בשעות הבוקר נעשו למטרות יוממות, כאשר במהלך שעות הבוקר המאוחרות והצהריים  
)הראשית(    כרמיאלחולקה הדגימה בתחנת    כךיום העבודה. בשל    תוםמטרות אלו משתנות ונוצרת יוממות הפוכה עם  

הבוקר קבוצת  זמן:  קבוצות  הצהריים    ;נוסעים  84שדגמה    (7:00-10:30)  לשלוש   34שדגמה  (  10:30-14:00)קבוצת 
וחלט  ה   )המשנית(  אחיהוד  בתחנת  המשתמשים  מיעוטאור  לנוסעים.    36דגמה  ( ש15:00-18:30)קבוצת הערב    ; נוסעים

 .נוסעים ברציף דרומה בלבד  69 ( דגמה7:00-18:30) באחיהוד  הדגימה קבוצת כזו. שחלוקה בה כי לא תעשה  

 אחיהוד כרמיאל  מין
 שיעור  מס' תצפיות  שיעור  מס' תצפיות 

 50.7 35 49.4 76 זכר
 49.3 34 50.6 78 נקבה 

 100 69 100 154 סה"כ 
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 * יישובים שעלו בקרב הנוסעים בתחנות כרמיאל ואחיהוד:  5לוח 
Table 5: Settlements mentioned by passengers at Karmiel and Ahihud stations 

 . נוסעים בתחנות סקר :  מקור *
 (.2021: הלמ"ס )מקור **
 

שעלו   בחלק מהיישוביםרק הוחלט להתמקד והתקדמות המחקר,  לאור אילוצי תקציב וזמן אלא ש

את היחס    המתאר. זהו מדד שרירותי,  "יחס נגישות"נקבע    זאת  . כדי לעשות בתחנות  הנוסעים  בסקר

הנסיעה בין   )  39מרחק  לתחנה  המגורים  התחנה  אחיהודאו  כרמיאל  ממקום  שבין  המרחק  לבין   )

  המגוריםבהנחה ומשקי בית קבעו את מקום  חיפה, המהווה את מוקד הרשת הרלוונטי למחקר זה.  ל

לקרבה הגיאוגרפית לתחנות היה משקל חשוב בבחירת המגורים.  שבזיקה לשירות הרכבתי, אזי  

 
  מספר   על  מבוססת ,  נסיעה  זמן  מבוסס  למשל כמדד  ולא  נסיעה  מרחק   מבוסס  דדמכ "  נגישות  יחס"  הגדרת קריטריון  39

  אפשרה בחירה זו  .  אוויר  ומזג  תנועה  עומסי   כגון  ,חיצוניים  בתנאים  לוישאינו ת  קבוע  נתון   הוא  מרחק ,  ראשית.  שיקולים
  סקר הנוסעים בתחנות  ממצאי,  בנוסף.  בזמני הנסיעהכמו  מושפע מתנודתיות בלתי צפויה    שאינולהגדיר קריטריון  

  הנוסעים   רוב  נדגמו  מהם  היישובים  גם  הם  ,המרחק  מדד  לפי   ",ההיקוות  אגן"ב  שנמצאים  היישובים  רוב   כי  ראים מ
  רכבת ב  הנסיעה   של  והרלוונטיות  הנגישות  דפוסי   את   מיטבי  באופן  מבטאת   הגיאוגרפי   הקריטריון  בחירת,  לכן.  בפועל
 . הרכבת תחנות לבין המגורים מקום   בין המעשי הקשר את המשקף מדד  ומהווה , האוכלוסייה במדגם עבור

 **שיוך מעמד מוניציפלי יישוב מגורים  מספר
שיוך  

מטרופוליני 
** 

אוכלוסייה  
2021* * 

שנת  
 * *השתייכות ארגונית * *צורת התיישבות * *ייסוד

  פרמס
  תצפיות
  בסקר

 הנוסעים 
 47 -   עיר 1964 46,311  - עירייה  כרמיאל 1
 22 תנועת המושבים  יישוב קהילתי  1981 1,057 חיפה משגב   מועצה אזורית רקפת 2
 16 המרכז החקלאי קהילתי יישוב  1980 1,216 חיפה משגב   מועצה אזורית אל-טל 3
 16 המרכז החקלאי יישוב קהילתי  1953 1,204 חיפה משגב   מועצה אזורית עצמון שגב  4
 15 חרות יישוב קהילתי  1980 1,127 חיפה משגב   מועצה אזורית גילון 5
 11 חרות יישוב קהילתי  1981 943 חיפה משגב   מועצה אזורית צורית 6
 10 התאחדות האיכרים  יישוב קהילתי  1982 1,102 חיפה משגב   מועצה אזורית יובלים 7
 10 תנועת המושבים  מושב  1975 728 חיפה משגב   מועצה אזורית יעד 8
 10 -   יישוב קהילתי  1980 727 -   משגב   מועצה אזורית לבון 9

 9 -   עיר ותיק  282,831 חיפה עירייה  חיפה 10
 7 תנועת המושבים  מושב  1985 566 חיפה משגב   מועצה אזורית שורשים  11
 4 המרכז החקלאי יישוב קהילתי  1986 984 חיפה משגב   מועצה אזורית אשחר 12
 4 האיחוד החקלאי מושב  1980 858 חיפה משגב   מועצה אזורית מנוף  13
 4 האיחוד החקלאי יישוב קהילתי  1980 781 חיפה משגב   מועצה אזורית שכניה  14
 3 האיחוד החקלאי יישוב קהילתי  1982 915 חיפה משגב   אזוריתמועצה  קורנית  15
 3 התנועה הקיבוצית קיבוץ 1980 344 -   משגב   מועצה אזורית תובל 16
 3 -   עיר 1934 46,565 חיפה עירייה  קריית מוצקין  17
 3 -   עיר 1921 169,706 תל אביב  עירייה  רמת גן  18
 3 -   עיר 1909 467,875 תל אביב  עירייה  יפו -תל אביב 19
 2 התאחדות האיכרים  יישוב קהילתי  1980 1,412 -   משגב   מועצה אזורית כמון  20
 2 -   עיר 1984 5,531 -   מועצה מקומית  כפר ורדים 21
 1 תנועת המושבים  מושב  1950 916 חיפה מטה אשר   מועצה אזורית אחיהוד 22
 1 תנועת המושבים  מושב  1950 871 -   מרום הגליל ועצה אזורית  מ אמירים  23
 1 האיחוד החקלאי קיבוץ 1979 140 חיפה משגב   מועצה אזורית אשבל 24
 1 התנועה הקיבוצית קיבוץ 1949 893 חיפה מטה אשר   מועצה אזורית יסעור 25

מבואות    מועצה אזורית כחל  26
 1 תנועת המושבים  מושב  1980 472 -   החרמון

 1 התנועה הקיבוצית קיבוץ 1976 215 -   משגב   מועצה אזורית כישור 27
 1 הפועל המזרחי  מושב  1981 258 -   מרום הגליל ועצה אזורית  מ כלנית 28
 1 התאחדות האיכרים  יישוב קהילתי  1980 597 -   משגב   מועצה אזורית מכמנים  29
 1 תנועת המושבים  מושב  1953 315 -   מרום הגליל ועצה אזורית  מ שזור 30
 1 -   עיר 1948 211,249 באר שבע עירייה  שבעבאר  31
 1 -   עיר 1922 61,280 תל אביב  עירייה  גבעתיים  32
 1 -   עיר 1924 103,320 תל אביב  עירייה  הרצלייה 33
 1 -   עיר 1890 100,630 -   עירייה  חדרה 34
 1 -   עיר 1953 9,763 -   מועצה מקומית  חצור הגלילית  35
 1 -   עיר ותיק  966,209 ירושלים  עירייה  ירושלים  36
 1 -   עיר 1903 101,801 תל אביב  עירייה  כפר סבא 37
 1 הפועל המזרחי  מושב  1949 705 -   מרום הגליל ועצה אזורית  מ עלמה 38
 1 -   עיר 1878 252,270 תל אביב  עירייה  פתח תקווה  39
 1 -   עיר ותיק  37,473 -   עירייה  צפת 40

 223 - - - 2,882,160 - - 40 סה"כ
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למרחק מהתחנות השפעה רבה, במצב בו צפיפות האוכלוסייה והבינוי נמוכים, כך שההשתרעות  

  חיפה - ת כרמיאלתחנ  , כאשר המרחקיחס נגישותאותו  . על סמך הנחה זו נקבע  נרחבתהיישובית  

היחס שנקבע כקובע הוא יחס שאינו עולה על    .ק"מ  32.5הוא  חיפה  -אחיהודתחנת  ק"מ ו  45.8  הוא

ממרחק התחנה    %35ממקום המגורים לא יעלה על    ת הרכבת. כלומר, מרחק הנסיעה לתחנ0.3540

בו    , , נכללו באגן ההיקוות0.35-שעמדו באחת התחנות ביחס נגישות הנמוך מ   ם. יישוביחיפהלעיר  

 .41( 6התמקד המחקר בשלב הבא )לוח 

מן  יש להוסיף כמה  ,  שישמש להמשך המחקר  האופרטיבי",  ההיקוות   אגן"להגדרתו של   יוצאים 

נכללו באגןהכלל יישובים שלא  ישנם  . 0.3542-שיחס הנגישות בהם היה קטן מ  אף  על  ההיקוות  . 

שיחס    אף  ישנם יישובים שנכללו באגן עלהסיבה לכך היא שמספר המשיבים המתגוררים בהם נמוך.  

בהם   תצפיות    0.3543-מ  גדולהנגישות  מספר  הן  לכך  הסיבות  האחוז(.  כמחצית  עד  של  )בחריגה 

מתאר את חישוב יחס הנגישות ואת היישובים    6משמעותי יותר ומספר תושבים גבוה יחסית. לוח  

 שנבחרו להיכלל באגן ההיקוות.

הנוסעים בתחנות, זוהה למעשה   בסקר לאחר שחושב יחס הנגישות עבור כל אחד מהיישובים שעלו 

)  16  בתוכו   מכיל אגן ההיקוות, ה אל, עצמון שגב,  - (: כרמיאל, רקפת, טל12  ואיור  6לוח  יישובים 

. אגן זה מייצג  ותובל  כמון,  גילון, צורית, יובלים, יעד, לבון, שורשים, אשחר, מנוף, שכניה, קורנית

שמדובר  תחנות, הרי  פי  . בחלוקת התצפיות למשיבים(  184)  התחנות  בסקרמסך כל התצפיות    83%-כ

מסך התצפיות בתחנת אחיהוד. המרחק   90%- התצפיות בתחנת כרמיאל ובלמעלה מסך מ 80%-בכ

באגן   רלוונטיים  מיישובים  כ ההיקוות  הממוצע  על  עומד  כרמיאל  נגישות    12-לתחנת  ויחס  ק"מ 

ק"מ    11-. בעוד שהמרחק הממוצע מיישובים רלוונטיים לתחנת אחיהוד עומד על כ0.27ממוצע של  

  16  את  מציג את אגן ההיקוות האופרטיבי למחקר, הכולל  12איור    .0.35ויחס נגישות ממוצע של  

 ישובים אלו נבדק הביקוש למגורים בהשפעת הרכבת.יב . הנבחרים יישוביםה

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 רלוונטיים רב ככל האפשר.   נדגמיםבאגן מספר  לכלול , וזאת במטרה מיקום גיאוגרפיבשל אילוצים טופוגרפיים ו 40
  או בשל מספר התושבים המתגוררים בו  0.35-ייתכן כי יישוב נכלל באגן ההיקוות על אף יחס נגישות הגבוה במעט מ 41

 . האחוז כמחצית על  תעלה  לא שכזה יישוב של הנגישות  ביחס החריגה)יחסית(.  רב  נדגמים מספר  בשל
 אחיהוד, יסעור, שזור, מכמנים, כישור ואשבל. 42
 אשחר, קורנית, שכניה ומנוף.  43

 

 

 



 
 

57 

 * לפי מרחק מהתחנה ,רשימת היישובים באגן ההיקוות: 6לוח 
Table 6: Settlements in the catchment area by distance from the station 

 נוסעים בתחנות.  סקר :  מקור *
 יישובים(. 16) האופרטיבי בלבן: אגן ההיקוות  -
 לא נכללו באגן ההיקוות הסופי. יישובים(. 6באפור: יישובים העומדים בתנאי "יחס הנגישות", אך עם מעט משיבים )-
 יישובים(. 18) ולכן נותרו בחוץ האופרטיבי בצהוב: יישובים שאינם עומדים בתנאי להיכללות באגן ההיקוות -
 .ק"מ 45.8חיפה: -כרמיאל-
 .ק"מ 32.5חיפה: -אחיהוד-

 

 

 
 .(2021) מ"ס הל 44
 (.2021) מ"ס הל 45

צורת   שם היישוב
 44התיישבות

סך הכל 
 202145אוכלוסייה 

שיעור מסך כל  מס' תצפיות 
 מדגם התחנות )%( 

מרחק היישוב 
 )ק"מ( המהתחנ

 יחס נגישות מגורים= 
מרחק היישוב  מהתחנה

מרחק התחנה  מחיפה 
 

 )ק"מ(
 אחיהוד  כרמיאל

 אחיהוד  כרמיאל אחיהוד  כרמיאל אחיהוד  כרמיאל
n=154 n=69 

 - 0.050 - 2.3 - 30.5 - 47 46,311 עיר כרמיאל
 0.246 - 8.0 - 23.2 - 16 - 1,216 יישוב קהילתי  אל-טל

 - 0.177 - 8.1 - 1.9 - 3 344 קיבוץ  תובל 
 - 0.181 - 8.3 - 4.5 - 7 566 מושב  שורשים

 0.258 - 8.4 - 21.7 - 15 - 1,127 יישוב קהילתי  גילון 
 0.258 - 8.4 - 15.9 0.0 11 - 943 יישוב קהילתי  צורית 
 - 0.190 - 8.7 - 6.5 - 10 727 יישוב קהילתי  לבון 
 - 0.214 - 9.8 - 1.3 - 2 1,412 יישוב קהילתי  כמון 
 0.462 0.266 15.0 12.2 10.1 9.7 7 15 1,057 יישוב קהילתי  רקפת 
 - 0.286 - 13.1 - 6.5 - 10 1,102 יישוב קהילתי  יובלים 

 0.455 0.299 14.8 13.7 13 4.5 9 7 1,204 יישוב קהילתי  שגב  עצמון
 0.418 0.325 13.6 14.9 7.2 3.2 5 5 728 מושב  יעד

 - 0.358 - 16.4 - 2.6 - 4 984 יישוב קהילתי  אשחר
 - 0.382 - 17.5 - 1.9 - 3 915 יישוב קהילתי  קורנית 
 - 0.384 - 17.6 - 2.6 - 4 781 יישוב קהילתי  שכניה 
 - 0.402 - 18.4 - 2.6 - 4 858 יישוב קהילתי  מנוף 

16 - 60,275 121 63 78.6 91.3 
12.4 11.4 0.27 0.35 

 ממוצע  ממוצע  ממוצע  ממוצע 
 0.052 - 1.7 - 1.4 - 1 - 916 מושב  אחיהוד
 0.129 - 4.2 - 1.4 - 1 - 893 קיבוץ יסעור
 - 0.133 - 6.1 - 0.6 - 1 315 מושב  שזור

 - 0.172 - 7.9 - 0.6 - 1 597 יישוב קהילתי  מכמנים 
 - 0.181 - 8.3 - 0.6 - 1 215 קיבוץ כישור
 - 0.349 - 16.0 - 0.6 - 1 140 קיבוץ אשבל

 - 0.367 - 16.8 - 0.6 - 1 871 מושב  אמירים 
 - 0.439 - 20.1 - 1.3 - 2 5,531 עיר כפר ורדים

 - 0.552 - 25.3 - 0.6 - 1 258 יישוב קהילתי  כלנית

 - 0.574 - 26.3 - 0.6 - 1 472 מושב  כחל 

 0.606 0.677 19.7 31 1.4 1.3 1 2 46,565 עיר קריית מוצקין 
 - 0.710 - 32.5 - 0.6 - 1 37,473 עיר צפת

 - 0.764 - 35 - 0.6 - 1 9,763 עיר חצור הגלילית 
 - 0.823 - 37.7 - 0.6 - 1 705 מושב  עלמה
 1.000 1.000 32.5 45.8 2.9 4.5 2 7 282,831 עיר חיפה
 - 1.766 - 80.9 - 0.6 - 1 100,630 עיר חדרה

 - 2.511 - 115 - 0.6 - 1 101,801 עיר כפר סבא
 - 2.598 - 119 - 0.6 - 1 103,320 עיר היהרצלי

 - 2.686 - 123 - 0.6 - 1 252,270 עיר פתח תקווה 
 - 2.817 - 129 - 1.9 - 3 169,706 עיר רמת גן 

 - 2.838 - 130 - 0.6 - 1 61,280 עיר גבעתיים 
 - 2.904 - 133 - 1.9 - 3 467,875 עיר תל אביב 
 - 3.777 - 173 - 0.6 - 1 966,209 עיר ירושלים 
 6.277 - 204 - 1.4 - 1 - 211,249 עיר באר שבע

24 - 2,821,885 33 6 21.4 8.7 
62.5 52.4 1.36 1.61 

 ממוצע  ממוצע  ממוצע  ממוצע 
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 יישובים, כבישים, מסילות ותחנות רכבת  -אגן ההיקוות האופרטיבי: 12איור 
Figure 12: The catchment area- Settlements, roads, railroads, and train stations 

 

 ההיקוות ןבאג מקוון משקי בית סקר 4.3.2

משקי בית ביישובים שזוהו כחלק מאגן ההיקוות האופרטיבי של    סקרנערך    2023בחודש פברואר  

. כחלק  2023כארבעה חודשים, עד סוף חודש מאי    פתוח למענה  היה  הסקרתחנות כרמיאל ואחיהוד.  

על    בתחנותהשפעות שיש לשירות הרכבת  נתבקשו הנדגמים לענות על שאלות הקשורות ל   מהסקר

האזור,   ותעסוקה  כמופיתוח  השתמשו    נכללובדגימה    .מגורים  שלא  בית  במשקי    תחנותבהכרח 

של הרכבת  השפעתה היחסית    נבחנהכך  (.  4.3.1נוסעים בתחנות )פרק  ה בסקר  למשל  בניגוד,  הרכבת

אמור לזהות, בין היתר, משקי    משקי הבית   סקרכלל משקי הבית באזור.    של  מגוריםעל החלטות  

  )טווח הזמן שנקבע כרלוונטי למחקר(   2011של התחנות לפני ואחרי שנת  ההיקוות    ןבית שעברו לאג 

. כמו כן, הונח כי לשיקולי  46למפרנסים הראשיים במשק הבית   יועד   משקי הבית  סקר  .(4.1.2)פרק  

במשק הבית, אם ישנם )למשל, ילדים  העובדים  עדיפות על שאר החברים    אלוהנגישות והיוממות של  

 .47בוגרים המשתתפים בכוח העבודה( 

,  שנת העתקת מגורים ומקום תעסוקה( כמושאלות פתוחות ) מורכב מארבעה חלקים, ובהם  הסקר

(.  משקי בית  סקר :  2נספח  )  שיקולי מיקום מגורים( דירוג  שאלות סגורות וסולמות דרגה )למשל,  

  בהעדפה מוצהרת הכוונה .  של הנדגמים  המוצהרותהן  הנגלות והן  תייחס להעדפות מגורים,  מ  הסקר

אחר ובתנאים שונים מהקיימים באזור המחקר. נכונות זו    םלשקול מגורים במקוהנדגמים  נכונות  ל

  היעדר )וזאת ב  Exurbia-כדי לבודד את משקל הרכבת בשיקולי מיקום של משקי הבית בב  הבדקנ

 
משק בית יותר משני מפרנסים. לצורך המחקר הונח כי ישנם עד שני מפרנסים, המשמשים כמפרנסים  ביתכן מצב בו   46

 הראשיים במשק הבית והם אלו המשפיעים על החלטת המיקום שלו.
מן הנמנע שלשיקולי התעסוקה של מפרנס אחד ניתן משקל רב יותר בבחירת המגורים משיקולי התעסוקה של    לא  47

 המפרנס השני במשק הבית, כך שהיחס ביניהם אינו שווה בהכרח.
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של  שיקולי מיקום והעדפות    עללל שאלות  וכ  הסקר  .(היקוותהקבוצת ביקורת שאינה חלק מאגן  

תוך הבנת המשקל    ,לפנילאחר פתיחת התחנות או    אליובאזור המחקר, בין אם היגרו    גריםה אלו  

גם  כמו  שיוחס לרכבת, מועדי ההחלטה, הסיבה לשינוי האחרון במקום המגורים ומאפייני דיור.  

שאלות על מקום התעסוקה, זמני יוממות של המועסקים הראשיים במשק הבית והשימוש ברכבת.  

משקלם של שיקולי נגישות מאזור כרמיאל ואחיהוד למוקדי התעסוקה שבשולי    גם את  חןוב  הסקר

 מטרופולין.  חלקם פנימיים במטרופולין חיפה או למוקדי התעסוקה ב

היעדר ייצוגיות(,  כ על אף חסרונותיה )שיטה זו נבחרה  .מדגם נוחות שיטת הדגימה שנבחרה הייתה

על כן, דגימת    היא מאפשרת להגיע לתפוצה רלבנטית רחבה ככל האפשר, בעלות נמוכה.משום ש

.  יישוביות  WhatsAppקבוצות  ו  , אתרי היישוביםרשתות חברתיותמשקי הבית נעשתה באמצעות  

המועצה  מזכירויות יישובים באגן ההיקוות, תושבים מתנדבים ונציגים מל  שתה פנייהלשם כך, נע

היא  הסכימה לשתף פעולה עם המחקר, בטענה שיש לציין כי עיריית כרמיאל לא . 48משגב  האזורית

על כן, הפצת השאלונים בעיר נעשתה על בסיס    .49בשנת בחירות   האינה מעבירה שאלונים לתושבי

 ( במוקדים שכונתיים מרכזיים.QRקבוצות פייסבוק מקומיות ותליית פליירים )עם קוד 

בעלות נמוכה.    יחסית  נטית רחבהוולהגיע לתפוצה רל  אפשרה, היא  שיטת הדגימהעל אף חסרונות  

( המדגם  גודל  כ  נדגמיםהערכת  על  עומדת  )   200- בפועל(  בית  הבית    1%משקי  משקי  מסך  לערך 

פרופורציונלי מייצג )של משקי בית( ביחס לגודלו של כל יישוב, מסך משקי    מספר  תוך(,  50באזור 

 .(7)לוח   ההיקוות ןאג בהבית 

 

 *משקי בית באגן ההיקוות האופרטיבי: 7לוח 
Table 7: Households in the catchment area 

סה"כ תושבים  יישוב מגורים
(2022) ** 

סה"כ משקי 
 ** (2022בית )

 סה"כ
 תצפיות

 סה"כ
(%) 

  שיוך מטרופוליני
 למ"ס( ה)

 חיצונית  -חיפה 2 4 185 984 אשחר
 חיצונית  -חיפה 13 26 236 1,127 גילון 

 חיצונית  -חיפה 9 18 274 1,216 אל-טל
 חיצונית  -חיפה 2 5 382 1,102 יובלים 

 חיצונית  -חיפה 6 13 176 728 יעד
 - 2 5 190 1,412 כמון 

 - 17 34 16,000 46,311 ***כרמיאל
 - 1 3 195 727 לבון 
 חיצונית  -חיפה 4 8 209 858 מנוף 

 חיצונית  -חיפה 6 13 316 1,204 עצמון שגב 
 חיצונית  -חיפה 5 11 181 943 צורית 

 חיצונית  -חיפה 15 29 240 915 קורנית 
 חיצונית  -חיפה 11 22 270 1,057 רקפת 

 חיצונית  -חיפה 3 7 150 566 שורשים
 חיצונית  -חיפה 4 8 172 781 שכניה 

 - - 1 104 344 תובל 
 - 100 207 19,280 60,275 סה"כ

 משקי בית.  סקר :  מקור *
 למעט כרמיאל. (.2022משגב )דפי : מקור **

 (.2022באוקטובר,  27: דובריש, ג' )מקור ***
 

שעברו לאזור לאחר חנוכת תחנות המחקר וגם כאלו שעברו לפני  משקי בית  בה נכללים גם    ,הדגימה

חקר    לשםחדשים לוותיקים    הכללית, ללא אבחנה בין ה לאוכלוסייה  י ה. פניייכולה ליצור הטי   ,כן

 
 נבות זיסו גולדוין, מנהל פיתוח יישובים במשגב, ועופר אסטמקר פרידמן, מנהל מרכז צעירים במשגב. 48
 .המקומיות לרשויות  בחירות  התקיימו , ביתה  משקי  סקר נערך בה  השנה, 2023 בשנת  49
 .  האופרטיבי משקי בית ביישובי אגן ההיקוות 20,000-כ נכללו  2022לפי נתוני הלמ"ס לשנת  50
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להפוך    יכולה ,  (תופעה מסוימת המוכרת רק לאנשים מסוימים )כבעלי מודעות סביבתית או תכנונית

. הדבר יכול להביא  עבורם  רלוונטיות הנושא-בשל אילחלק מהאנשים  לחסר משמעות    הסקראת  

בשנים האחרונות יגלו עניין רב  לאזור  . ניתן להניח כי משקי בית שעברו  הסקרלמילוי    היענות-לאי

וותיקים.   בית  בנושא ממשקי  גםיותר  בית  מ  אך  רצונם    יכוליםותיקים  ו שקי  לאור  עניין,  לגלות 

ולצרכי המחקר )זיהוי אוכלוסיות שהחלטות  לאור האמור לעיל  לשמר את האזור מתהליך פרבור.  

  2011היו להיות מושפעות מפתיחת תחנות הרכבת כרמיאל ואחיהוד(, נקבעה שנת    יכולותמגוריהן  

רכבתי )והגברת  הנוסעים  ההפעלת שירות  בו משקי בית יכלו להיות מושפעים יותר מ   כטווח הזמן

מפתח למחקר, שכן אז החלו להתפרסם באמצעי  ה היא שנת    2011  לאזור.  לאורך זמן(התדירות בו  

הירות  מתוך חמש שנים יחלו לפעול רכבות  התקשורת הצהרות קונקרטיות של רכבת ישראל כי "ב

 (. 2011אלי,  -; בר2010" )הזלקורן, אביב   ין כרמיאל, חיפה ותלב

שמרחב לכך  גם  לב  לשים  הכרםבקעת    יש  בלבד.    בית  בוחן  מקרה  משמשים  בו  ההיקוות  ואגני 

אינה מהווה ייצוג מלא של משקי הבית בשוליים המרוחקים הסובבים את הטבעת  כאן  הדגימה  

אינו כולל משקי בית הגרים    מחקר ה אזור    ,למשל. לכך מספר סיבות.  חיפההחיצונית של מטרופולין  

ויישובים רבים מצפון וממזרח לכביש    שאינה משורתת בידי רכבת  Exurbia-ב )כמו בקעת סכנין 

מטרופולין.  ב. כמו כן, ישנו הבדל מרחבי בתכונותיהם של השוליים המרוחקים בחלקים שונים  (85

היחסי   בריחוק  ביטוי  לידי  לבוא  יכולים  אלו  חיפההבדלים  מטרופולין  הנגישות  מלב  מידת   ,

או    85, כביש  784מת כביש  כבישים ראשיים אזוריים וארציים, דוגכ)  לתשתיות תחבורה עורקיות

תחב   ,4כביש   ציבוריתאו  כבדה(  ,תדירה  ורה  רכבת  או  באזור  ו   כמטרונית  תעסוקה  הזדמנויות 

המרוחקים    יםאך ורק לשוליעל כן  מתייחסות    ,כפי שיובאו בהמשך  , המגורים. מסקנות המחקר

 . המחקר, וכך יש להתייחס אליהןבאזור   תםהגדרכ
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 המשתנים ושיטת ניתוח הנתונים מדידת  4.4

והעדפות  החלטות  ניתוח  באמצעות  השערותיו  את  בחן   הנוכחי   המחקר בית    משקי  של  מיקום 

הרכבת בתחנות    לצד(  ומוצהרות  נגלות )  התנהגותיות  תיאוריות  על  התבססות   תוך,  והנוסעים 

  במרחב  שימושי הקרקע  פריסת  בין  הקשר  אודות   הבנה  מספקות  אלו  תיאוריות.  כלכליות  תיאוריות

  כיצד  בוחנים  התיאורטיים   המודלים   שונות.   פעילויות  מפיזור  הנובעים,  תחבורתיים  שיפורים  לבין 

  מקום   בחירת  החלטות כמו  על  המשפיעים  הגורמים  את  ומזהים  סביבתם  את  מעריכים  בית  משקי

אך  ,  התנהגותי  מודל  נבנה  לא  המחקר  במסגרת(.  Iftikhar et al., 2021)תחבורה    ואמצעי  מגורים

  להתנהגות  עמדות בין הקשר על דגש תוך מקובלים בגישה זו,  עקרונות  על  מתבססת שיטת המחקר

 המרחבית של משקי הבית והנוסעים בתחנות. 

 בהתאם.  SPSS  ונותחו בתוכנת  Excel  בתוכנת  עובדו  המחקר,  שנאספו במסגרת שאלוני  הנתונים,

 .הממצאים על  סטטיסטיות  ניתוח שיטות במגוון שימוש נעשה(  3.3 פרק)  המחקר  להשערות

  הפעלת   בין  חיובי  קשר  קיים  כי  טוענת(  5.3)שממצאיה נמצאים בפרק    המחקר הראשונה  השערת

  לרכבת   ומייחסת,  שם  בית  משקי   של  המגורים  בחירת  לבין  מטרופולין  של  המרוחקים  לשוליים  רכבת

  פרברית   סביבה  התרים אחר  בית  בקרב משקי  במיוחד.  Exurbia-ב  מגורים  בבחירת  משמעותי  גורם

  בית  לבקעת היגרו שכבר אלו  של בהתנהגותם מתמקד המחקר הנוכחי .  מטרופולין ללב  נוחה וגישה 

.  אחרות  לחלופות  ביחס   יותר  משום תועלת גבוהה   החלטת המגורים נתקבלה  כי  מתוך הנחה  הכרם.

  בחינת   תוך  זו  בחירה  שואף להסביר   המחקר  המגורים.  מקום   כבחירת  כאן הוגדר  התלוי   המשתנה 

 . ברכבת והשימוש  לעיר  הזיקה, פרברית בסביבה  חיים  כלפי בית משקי של  ועמדות מיקום שיקולי

  מאפיינים   הכוללים,  סביבה  שיקולי:  עיקריות  קבוצות  לשלוש  חולקו  המגורים  מיקום  שיקולי

טובה  כמערכת )  האנושית,  ושקט(  כפרי  כאזור )  המרחבית   הסביבה  לתכונות   הקשורים  (  חינוך 

,  תחבורה  לתשתיות  ולקרבה  היוממות  לקלות  המתייחסים ,  נגישות  שיקולי(;  בתים  כסגנון)  והמבונה

,  אלו  שיקולים.  הדיור בעלויות  המתמקדים,  דיור  ושיקולי ;  מרכזיים  תנועה  וצירי  רכבת  תחנות  כמו

 . ההיקוות אגן המתגוררים ביישוביבקרב   בית משקי  סקר באמצעות  נבחנו, הרכבת  חשיבות ובפרט

  למשל, הערכת   .שאלות  מספר  על  להשיב  נתבקשו   הבית  משקי  ראשי,  המיקום   שיקולי  זיהוי  לצורך

  סולם  באמצעות,  המיקום  החלטת  על  להשפיע  היו  שיכולים  שיקולים  עשרה  של  החשיבות  מידת

) ביותר  חשוב "  עד(  1" )חשוב  לא  כלל"מ  -דרגות  חמש  בן   ליקרט (.  6  שאלה',  א  חלק,  2  נספח( )5" 

  להוביל  יכול   היה   דרגות   ביותר  שימוש .  יותר  הערכה מדויקת  לאפשר   נועדה   הדרגות  מספר   בחירת 

התשובות לשאלה סייעו  .  הנתונים  ניתוח   על   מקשה   שהיה   מה,  דירוג  בכל  תצפיות  של  נמוך   למספר

 .הכרם  בית בבקעת המגורים בחירת על הרכבת השפעת בהבנת בין היתר

  חשיבות  יעניקו  בית   שמשקי   ייתכן   שכן,  להיות בעייתית   יכולה  ליקרט  בסולם   השיקולים  הערכת

  ובכך,  שונים  שיקולים   של   דומה  להתפלגות   להוביל  יכול   מקרה כזה.  שיקולים   של  רב   למספר  רבה

  שבעה   לדרג  נתבקשו  הבית  משקי  ראשי,  לכך  כמענה .  החשיבות  ברמת  הבדלים  זיהוי  על  להקשות

"  חשוב  לא  כלל"עד  (  1" ) ביותר  חשוב"מ  -דרגות  7  בן",  אישי, "הופכי  סולם  באמצעות  מיקום  שיקולי

  העדיפויות  סדר  את  ברורה  בצורה  לזהות  איפשר  זה  בסולם  שימוש(.  13 שאלה',  א  חלק,  2  נספח( )7)

 . מי עבור -כן  ואם, בהחלטה מרכזי שיקול היוותה   הרכבת האם  ולבחון,  המגורים מקום בבחירת

דו  שימוש  נעשה  המיקום  שיקולי  בניתוח סטטיסטי  במסגרתו-בניתוח  מתאמים,    נבחנו  משתני, 

מרובה לינארית  ורגרסיה  בריבוע(  )חי  צירוף  טבלאות  שונות,  בעזרת    ניתוח .  ניתוחי  הממצאים, 
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  להתגורר העדפה  )כמו אחרים לשיקולים  ביחס  הרכבת  סייע בזיהוי מידת חשיבות   סולמות הדרגה,

 . המגורים בקרב משקי הבית שנדגמו בבחירת הדיור(, ועלות פרברית בסביבה

להפעלתה על בחירת המגורים באזור    והציפייה  הרכבת   השפעת  לגבי   גם   נשאלו  הבית  משקי   ראשי

והרכבת    במידה  המגורים הנוכחי  ביישוב  להתגורר   בוחרים  היו  האם  להשיב  נתבקשו  אלו.  המחקר

בין    בחירה  הציעה לנדגמים  סגורה זו  לשאלה  התשובה.  ואחיהוד  כרמיאללא הייתה עוצרת בתחנות  

  חלק ,  2  נספח" )רבה מאוד  "במידה  ועד הייתה משתנה  משתנה  הייתה  לא"  מ"כלל  -חלופות  חמש

  לחלופות   הוגבלו  התשובות   זה  במקרה  דומה.  בדיקה  נערכה  בתחנות  הנוסעים  בסקר (.  10 שאלה',  א

ותשובת    ",לא"   היא  שככל שתשובת הנוסעים בתחנות  הייתה  ההנחה  ".לא "  או "  כן"  של  דיכוטומיות 

  הנחה . המגורים החלטת על השפעה הייתה לרכבת אז ראשי משקי הבית היא "במידה רבה מאוד",

  גורם   ולא ,  החלטת המעבר  קבלת   בתהליך   משמעותי  שיקול  הייתה   שהרכבת  כך   על  מתבססת  זו

מהפעלת שירות הנוסעים הרכבתי    כתוצאה  הנגישות   בתנאי  השינויים  בעקבות  לאחר מעשה,  שנלקח

 החדש )והגברת התדירות בו לאורך זמן( לבקעת בית הכרם.

  המגורים   החלטת  על  6  כביש  להתפתחות   הציפייה  השפעת   מידת   על  בנוסף, ראשי משקי הבית נשאלו

  בית   בקעת  בין  לחבר  עתיד,  בישראל  ומהיר  מרכזי  תחבורה  עורק  המשמש,  6  כביש.  המחקר  באזור

להגר  מרכיב  שהיה  וייתכן,  אביב  ותל  חיפה  למטרופולין  הכרם   הייתה   השאלה  מטרת.  בהחלטה 

  גם כאן, השאלה.  המגורים  בחירת   על   הכבישית התשתית  השפעת  לעומת  הרכבת השפעת את  לבחון 

התירה   רבה   במידה  השפיע "  ועד"  השפיע  לא  כלל"מ  -חלופות  חמש  מתוך  אחת  בחירת  הסגורה 

,  משתני-חד  סטטיסטי  ניתוח  באמצעות  נבחנו  התשובות(.  11-12שאלות  ',  א  חלק,  2  נספח" )מאוד

 .ופרופורציות תקן סטיות , ממוצעים תוך בחינת

במסגרת  . הבית משקי ראשי של המוצהרת והתנהגותם עמדותיהם נבדקו, המיקום לשיקולי בנוסף

  ובתנאים   רכבת  בהיעדר  חיפה,  במטרופולין  אחרים  באזורים  מגורים  לשקול  נכונותם  הבדיקה נבחנה

  מתוך ,  שונות  דיור  חלופות  ארבע  להעריך  נתבקשו   הבית  משקי  ראשי.  המחקר  שבאזור  מאלו  השונים

  בסולם  דורגו  התשובות .  והתעסוקתי  המשפחתי ,  הכלכלי  מצבם  את  ומשקפות  ריאליות  אלו  כי   הנחה 

(. 14  שאלה',  א  חלק,  2  נספח" )היסוס   בלא,  מסכימים"  ועד"  ואופן  פנים  בשום"מ  -דרגות  ארבע  בן

מידת  סייע  התשובות  ניתוח לרכבת  בהבנת  שיוחסה    בהתחשב ,  המגורים  בהחלטת  המשמעות 

 . חיפה לאזור ולנגישות פרברית לסביבה  בהעדפה

  והגורמים  השיקולים  לבחינת   משלים   כשלב  שימשה  הבית  משקי   ראשי  של   עמדותיהם  בדיקת

  פרברי  חיים  מאורח  ליהנות  הרצון   בין  באיזון   עסקו   שנבדקו  העמדות.  המגורים  בחירת  על  שהשפיעו

  נערכה   הבדיקה.  המטרופולין  בלב   ושירותים  תעסוקה   למוקדי  גבוהה  לנגישות   השאיפה  לבין 

  נספח )  לארבע  הסכמתם  מידת  את   לדרג  הנדגמים  נתבקשו  בו ,  דרגות  חמש  בן  ליקרט  סולם  באמצעות

  מסכים " ועד"  מסכים לא"מ, שונות עמדות( 5 שאלה', ג חלק, 2 נספח)  שבע או( 9 שאלה', א חלק, 2

חד  באמצעות   בוצע   המוצהרת  וההתנהגות   העמדות  ניתוח ".  בהחלט סטטיסטי  משתני  -ניתוח 

 )כחישוב שכיחויות וממוצעים(.

  היוממות   בין  חיובי   קשר  קיים  כי  גורסת  ( 5.2  בפרק  מוצגים  שממצאיה)השערת המחקר השנייה  

  הנסיעה   וזמן  המרחק  לפי  הוגדרה  היוממות  עוצמת.  המגורים  בבחירת  חשיבותה  לבין  ברכבת

  על   מידע  לספק  אלו נתבקשו .  הבית  במשקי  והמשניים  העיקריים  המפרנסים  של   העבודה  למקום

  מקום   החליפו  האם  וכן,  בפועל  לעומת   הרצוי  הנסיעה  זמן ,  עבודתם ושנת תחילת העסקתם בו  מקום

  נשאלו   הנדגמים,  בתחנות  הנוסעים  בסקר.  , חלק ב'(2האחרונות )נספח    השנים  שבע   במהלך   עבודה 
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הממוצע    בהיקף היוממות  ההבדלים  בחינת   (.10  שאלה,  1  נספח )  עובדים  הם בו  היישוב לגבי  אף הם

בין  נערכה  ,  שלא  אלו  לבין   המגורים  חשוב בבחירת  גורם  שייחסו לרכבת  בית   משקי   בין   )מרחק וזמן(

  הנסיעה  וזמן(  בקילומטרים) היוממות  כמרחק הוגדרו התלויים המשתנים. t מבחן היתר באמצעות

.  המגורים בבחירת הרכבת  כחשיבות  הוגדר  הבלתי תלוי  שהמשתנה בעוד העבודה. למקום( בדקות)

  המגורים   בחירת  על  ניכרת  במידה  השפיעה   הרכבת  בו  בית  במשק   העיקרי  שהמפרנס  ההשערה היא 

עיקרי  לעומת  יותר   גדול  מרחק   עבודתו  למקום  נוסע משירות    הושפע  שלא  בית   במשק  מפרנס 

  בבחירת  עבורם  מרכזי  גורם  הייתה  שהרכבת  בית  משקי  כי  במחקר  שוער   עוד.  הרכבתי  הנוסעים

סטטיסטי    ניתוח  נערך  הבחינה,  לשם.  חיפה  במטרופולין  פנימיים  בחלקים  לעבוד  נוטים  המגורים

  בה   המטרופולינית  הטבעת  לפי,  המגורים  בבחירת   הרכבת  בחשיבות  ההבדלים  לבדיקת  משתני-דו

.  המשתנים בין המתאם ומידת סטטיסטית  מובהקות בדיקת  כלל הניתוח.  העיקרי המפרנס  מועסק

 . הרכבת בתחנות הנוסעים מסקר שעלו  הממצאים עבור  גם  בוצע דומה ניתוח

בתחנות  משקי  מפרנסי,  בנוסף והנוסעים    הם   בו  התחבורה  אמצעי  מהו  לציין  נתבקשו  הבית 

רשימת בחירה של    בסקר משקי הבית הוצגה ,  כך  לשם.  עבודתם  למקום  להגיע  על מנת  משתמשים

(.  2שאלה ', ב  חלק, 2  נספח) התאימו  לא  ואלו במידה " אחר" ואפשרות ,  שונים נסיעה  אמצעי שישה

  לחמש   של בני משפחתם, באשר  ברכבתתדירות השימוש    לגבי   נשאלו  הבית   ראשי משקי,  כן  כמו

  כמה"  ועד"  פעם  אף" מ,  דרגות  חמש   בן   בסולם  נמדדה   ברכבת  השימוש   תדירות .  מוגדרות  פעילויות

אף    נמדדה  השימוש  תדירות   בתחנות,  הנוסעים  בסקר   (.1  שאלה ',  ג  חלק,  2  נספח)   "בשבוע  פעמים

  של  מקסימלית  לתדירות  ועד"  בחודש  מפעם  פחות"  של  נמוכה  מתדירות,  דרגות  חמש  בן  היא בסולם

.  בלבד  אחת  כנסיעה  הוגדרה  חזור- הלוך  נסיעה  כל(.  4  שאלה,  1  נספח" ) בשבוע  פעמים  5- מ  יותר"

"  אחר "  ואפשרות,  שונות  מטרות   שש  שהציעה  סגורה  שאלה  באמצעות  נבדקו  ברכבת  הנסיעה  מטרות

 (. 6  שאלה, 1  נספח)  התאימו לא  אלו שמטרות  במקרה

- דו  ניתוח סטטיסטי   נערך  ראשית,.  ניתוח  שיטות  במספר   כאן התבצעה  הממצאים שעלו  בדיקת

  לפי אמצעי,  המגורים  בבחירת  הרכבת  חשיבות  לגבי  התשובות  התפלגות   נבדקה  במסגרתו,  משתני

  שייחסו לרכבת   בחשיבות   הבדלים  על   הושם  מיוחד  דגש.  הבית  במשק  העיקרי  המפרנס  של   התחבורה

  נעשה   הקבוצות  בין   ההבדלים  מובהקות  לבחינת.  שברכבת  אלו  לבין   הפרטי  המיוממים לעבודה ברכב 

 הקשר. להערכת טיב  המשתנים בין  הסטטיסטי המתאם ונבדק, (χ²) בריבוע-במבחן חי שימוש

  לפי   המגורים,  בחירת   על   הרכבת  השפעת  נוסף נבחנה  משתני -סטטיסטי דו  ניתוח   שנית, באמצעות 

  שהנוסעים  כך היוממות, לזמן ומרחק קשורה ברכבת הנסיעה שתדירותהונח . בה השימוש תדירות

  נבדקו   t  מבחני  באמצעות.  יותר  ממושך  בזמן  יותר,  ארוכים  למרחקים  מיוממים  גבוהה  בה בתדירות

  המשתנים .  הבית   משקי  מפרנסי  בקרב,  הנסיעה  לתדירות  ביחס  ברכבת  היוממות  וזמני  מרחקי

  תלוי   הבלתי  המשתנה  ואילו ,  לעבודה  )קילומטרים( הנסיעה  ומרחק(  דקות)  כזמן  הוגדרו   התלויים

 .ברכבת הנסיעה  כתדירות הוגדר

הפעלת    בין  חיובי  קשר  קיים  כי  ( טוענת5.4)שממצאיה מפורטים בפרק    השלישית  המחקר  השערת

  בשוליים   מגורים  בבחירת  חשיבותו  לביןשירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(  

לבקעת בית    שהיגרו  בית  משקי  בין  השוואה  במסגרת הבדיקה נערכה.  מטרופולין  של  המרוחקים

)חדשים"   בית  משקי:  שונות  זמן  בתקופות  הכרם (  2011  שנת  לאחר   הכרם  בית  לבקעת  שהיגרו" 

במחקר    מפתח  כשנת  הוגדרה  2011  שנת(.  2011  שנת  לפני  באזור  שהתגוררו" )וותיקים"   בית  ומשקי
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  השנים  חמש  במהלך "ש  כך  על"  ישראל  רכבת"   של  הצהרות  בתקשורת  להופיע  החלו  אז,  הנוכחי

 (. 4.3.2 פרק" )אביב-ותל חיפה, כרמיאל בין  מהירות   רכבות  לפעול יחלו הקרובות 

  משקי   ( ובסקר8, שאלה  1בתחנות )נספח    הנוסעים  בסקר   נחשפת  הכרם  בית  לבקעת   ההגירה  תקופת

.  הנוכחי  המגורים  ליישוב  המעבר  שנת  את  לציין   נתבקשו   הנדגמים.  (2, חלק א', שאלה  2הבית )נספח  

  נערך   תחילה".  וותיקים"ו"  חדשים"  בית  משקי  בין  המיקום  בשיקולי  הבדלים  בחן  הממצאים  ניתוח

(, χ²)  בריבוע- חי  מבחן  לשם כך, בוצע.  הקבוצות  בין  המיקום  לשיקולי  משתני-סטטיסטי חד  ניתוח

  שיקולי   בשכיחות  מובהקים  הבדלים  אין   כי  קבעה  שנבדקה  האפס  השערת.  0.05  של  מובהקות  ברמת

 . ההגירה לתקופת ביחס הבית, משקי  בין המיקום

  בוותק   ההבדלים  מובהקות  את   לבחון  במטרה   t  ומבחן(  ANOVA)   שונות  מבחן  נערכו ,  בנוסף

  שייחסו   בית  משקי  בין   (הנוכחי  המגורים  במקום  הבית  משק  מתגורר  בהן  השנים  מספר)המגורים  

  לו   שייחסו  אלו  לבין  המגורים  מרובה בבחירת  חשיבות  באזור המחקר  הנוסעים הרכבתי  לשירות

  בוחרים   היו  האם  לשאלה  הנדגמים  תשובות  מתוך  הוגדרה  הרכבת  חשיבות.  מועטה  חשיבות

  דומה   שאלה.  ואחיהוד  כרמיאל  בתחנות   עוצרת  הייתה  הרכבת  לולא  הנוכחי  ביישוב  להתגורר 

  ביישוב   המגורים  כוותק  הוגדר  בניתוח  התלוי   המשתנה.  הרכבת  בתחנות  לנוסעים  גם  הופנתה

 .המגורים מקום בבחירת הרכבת חשיבות   כמידת הוגדר  תלוי הבלתי והמשתנה, הנוכחי

  המגורים   בבחירת  מרובה  חשיבות  לרכבת  שייחסו   והנוסעים  הבית  משקי  שיעור  כי  הייתה ההשערה

  והגברת  הרכבתי  הנוסעים  שירות  הפעלת  לאור.  תעלה  בתחנות  הרכבות  שתדירות  ככל  יעלה

  רבה   חשיבות  לרכבת  יעניקו"  חדשים "  בית  משקי  כי  מצופה,  מאז הפעלתו  השנים  בשבע  התדירות בו

  תשובות   עבור  נערכה  דומה  בדיקה".  וותיקים"   בית  למשקי  בהשוואה,  המגורים  בהחלטת  יותר

  האם לבדוק זאת במטרה המוצהרת. בהתנהגות שהוצגו מגורים לחלופות באשר הבית משקי ראשי

 . לחלופות שהוצגו להעדפותיהם ביחס הבית משקי בין המגורים בוותק מובהק הבדל קיים

להפעלת שירות נוסעים רכבתי    ביחס,  המגורים  בבחירת  הרכבת  חשיבות  התפלגות  את  לבחון  כדי

( Cross-Tabs)   המתאם   נבדק .  משתני-דו  ניתוח סטטיסטי   בוצע,  )והגברת התדירות בו לאורך זמן(

שיוחסה  בין המחקר  ההגירה  תקופת  לבין  לרכבת  החשיבות  .  ספירמן   מתאם  באמצעות,  לאזור 

  תוך ,  הגירה  תקופת   לפי  המגורים,  בבחירת  הרכבת  בחשיבות  ההבדלים  מובהקות  נבדקה,  בנוסף

חי  שימוש   שנבחנו   מגורים  לחלופות  התשובות   עבור  נערכה   דומה  בדיקה.  (χ²)   בריבוע-במבחן 

 .המוצהרת של משקי הבית בהתנהגות

  וותק   על  במובהק  משפיעים   גורמים  אילו  לזהות   במטרה   רגרסיה ליניארית מרובה   נערכה ,  לבסוף

המחקר  המגורים התופעה.    להסבר  שונים  משתנים  של  היחסית  תרומתם  את  ולבחון   באזור 

  את  כללו  הבלתי תלויים  המשתנים  הנוכחי, בעוד  ביישוב  המגורים  כוותק  הוגדר  התלוי  המשתנה

כרמיאל  תדירות בתחנת    דמוגרפיים  מאפיינים,  המגורים  בחירת  על   הרכבת  השפעת,  הרכבות 

הבית  מיקום  שיקולי ,  וכלכליים משקי  של    דמוגרפיים-סוציו  מאפיינים  אודות   נתונים.  ויוממות 

יד    ומשלח   השכלה  רמת,  גילאים,  במגדר  שהתמקדו  שאלות  באמצעות  הבית  משקי  בסקר  נאספו

  למשק   הממוצעת  הכנסתם  את  לציין  נתבקשו  הנדגמים,  כן  כמו.  (1,2,3,5, חלק ד', שאלות  2)נספח  

  במצבם השינוי  את ואף להגדיר (,  6 שאלה',  ד חלק,  2 נספח)  בישראל הבית  משקי לכלל   ביחס הבית

  הרכב   כלי   מספר גם  נבדקו,  בנוסף(.  4  שאלה',  ד  חלק,  2  נספח )   דרגות  בן חמש  בהינתן סולם  הכלכלי 

 (.  4-5 שאלות', א  חלק, 2 נספח) הדיור על  בעלותם שנדגמו וסוג הבית משקי  לרשות העומדים
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  המגורים   בוותק  השונות  להסבר  הבלתי תלויים  המשתנים  גם תרומת  הלינארית נבדקה  ברגרסיה

  התלוי   המשתנה  בין  הקשרים  ומובהקות(  חיובית/שלילית )  כיווניות  נבחנו,  בנוסף.  הכרם  בית  בבקעת

  המדדים  את  כללו  המודל  תוצאות(.  p≤0.05)  5%  של   מובהקות   ברמת,  הבלתי תלויים  המשתנים  לבין 

 : הבאים

R-  למשתנים   התלוי  המשתנה  בין  הקשר  עוצמת  על  שמצביע   1- ל  0  בין  המרובה. ערך  המתאם  מקדם  

  הקשר  כיוון  את  מראה  אינו  R-ה  .יותר  חזק  הקשר  כך,  1-ל   יותר  קרוב  R-שה  ככל.  הבלתי תלויים

 . הקשר מידת על  רק אלא, המוסברת השונות  כמות על מצביע ואינו

R-Square-    שמוסבר על ידי המשתנים    ,השונות במשתנה התלוי  שיעורמקדם ההסבר. מייצג את

 . התלוי  במשתנה  מהשונות  יותר  גדול  שיעור  מסביר  המודל  כך,  יותר  גבוה  R²-ש  . ככלתלויים  הבלתי

Estimate-  השיפוע  מקדם  לערך  מתייחס  (𝛽)  תלויים  המשתנים  עבור   והמשתנה   מאחר.  הבלתי 

  עבור המגורים  בוותק הצפוי השינוי גודל את  מייצג Estimate-ה ערך המגורים", "וותק  הוא התלוי

 . הבלתי תלוי במשתנה אחת )חיובי/שלילי( של יחידה שינוי כל

SE-  אלו כמה  עד    ף מצביע על מידת שונות המקדמים המוערכים במדגם, ומשקהערך  .  סטיית התקן  

על אומדן    המצביע  סטיית תקן נמוכה  אותה אוכלוסייה.בקרב  צפויים להשתנות במדגמים אחרים  

 . תלוי המשתנה הבלתישל מדויק יותר 

t-    מייצג את היחס בין גודל ההשפעה של המשתנה לבין הטעות הסטנדרטית שלו. ערך זה מסייע

 .0.05 של מובהקות ברמת נמדד .תלוי מובהקת או לא   המשתנה הבלתי  תאם השפע בהבנה

Prob>t  (p-value)-   ערך המובהקות הסטטיסטית, המשמש לבחינת השערת האפס. ערך קטן מ-

0.05 (p≤0.05)  כלומר, יש    .תלוי משפיע באופן מובהק על המשתנה התלוי   מעיד שהמשתנה הבלתי

 ת. סיכוי נמוך שההשפעה שנצפתה אקראי

F -  מודל   על  מצביע  גבוה  ערך  התלוי.  במשתנה  השונות  בהסברת  המודל  הצלחת  מידת  לבדיקת  מדד  

 . 0.05-מ קטן p-value-ה אם סטטיסטית, מובהק

  המגורים   וותק  על  משמעותי   באופן  השפיעו   משתנים, וכיצד,  אילו  להבין  סייעו  המדדים  תוצאות

 . הכרם  בית בבקעת

נדונים בפרק    הרביעית  השערת המחקר נוסעים רכבתי    כי  גורסת  (5.5)שממצאיה  הפעלת שירות 

הובילה זמן(  לאורך  בו  התדירות    חיפה   במטרופולין  פנימיים  מחלקים  מגורים  לפרבור  )והגברת 

  מקור .  יעדה  לבין  ההגירה  מקור  בין  הקשר  בחינת  באמצעות  נבדקה  ההשערה.  המרוחקים  לשוליו

  ( זוהה 9, שאלה  1)נספח    בתחנות  והנוסעים  (3, חלק א', שאלה  2הבית )נספח    משקי   של  ההגירה

.  הנוכחי  המגורים  למקום  עברו  מהיכן  לציין  הנדגמים  נתבקשו  בהם,  המחקר  שאלוני  באמצעות

  מחלקים  הגירתם  שמקור", פנימיים"  בית  משקי : קבוצות לשתי   הבית  משקי  חולקו  הניתוח  לצורך

  בית   ומשקי  הפנימית(.   והטבעת,  חיפה  העיר  -הגלעין  ובכללם)  חיפה   במטרופולין  פנימיים

 . אחרים במטרופולין באזורים שמקורם", חיצוניים"

  לפי,  הרכבת  ובכללם,  השונים  המיקום  לשיקולי  הנדגמים  שייחסו  בחשיבות  ההבדל  בהמשך נבדק

  התייחסות   תוך(,  χ²)  בריבוע-חי  מבחן  באמצעות   נבחנה  ההבדלים  מובהקות.  ההגירה  מקור

  בהתנהגות  מגורים  לחלופות  ההעדפות  ובאמצעות  הנגלית,  בהתנהגות  שהתקבלו  לתשובות

 של   המגורים  בחירת  על  שונה  בצורה  השפיעה  הרכבת  האם  להבין  הייתה  הבדיקה  מטרת.  המוצהרת

 . אחרים  ממקומות  שהיגרו אלו לעומת  במטרופולין חיפה פנימיים  מחלקים שהיגרו בית משקי
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  המגורים,   בבחירת  הרכבת  בחשיבות  ההבדלים  לבדיקת   משתני-סטטיסטי דו  ניתוח  נערך,  לצורך כך

  מתאם   ובדיקת  שכיחויות  בחינת  כלל  הניתוח.  הבית והנוסעים בתחנות  משקי  של  ההגירה  לפי מקור

 . המשתנים בין הקשר  וכיווניות  עוצמת להערכת   ספירמן,

  חיפה  ולמטרופולין  חיפה  לעיר  והנוסעים בתחנות שנדגמו,  הבית  משקי  חברי   זיקת  את  שבחן  הממצא

  חמש  בן  סולם  באמצעות,  הראשונה  דרכים.  בשתי  נותחו  ,(ופנאי  לימודים,  כעבודה)  שונות  למטרות

  באמצעות,  והשנייה  .(7-8  שאלות',  א  חלק,  2  נספח " ) מאוד  חשוב"  ועד"  חשוב  אינו  כלל"מ,  דרגות

  משתנים   לבין  המגורים  בבחירת   הרכבת  חשיבות  בין  הקשר  את  שבחנה  לוגיסטית  רגרסיה

 .ברכבת  היוממות נסיעות  בין היתר לתדירות המתייחסים

  תלויים, המשמשים לצרכי ניתוח הנתונים, -המשתנים התלויים והבלתי  של  האופרטיבית  הגדרתם

 . 3נספח ב מוצגת

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

67 

 ממצאים וניתוח  -ומגמות פרבור. הרכבת 5

 חקר מקרה: בקעת בית הכרם  5.1

 המדגם ייצוגיות  5.1.1

זה   בשוליים  מחקר  הפרברית  לאוכלוסייה  הקשור  בכל  בישראל,  האקדמי  בנוף  ייחודי  הוא 

,  המדגם במחקר הנוכחימלאה של  לייצוגיות  המרוחקים של מטרופולין. זו גם הסיבה שקשה לטעון  

האוכלוסייה    . עם זאת, מעניין להשוות את נתוני המדגם עם מאפיינים שלהעוסק במטרופולין חיפה

משויך   אליה  עכו,  בנפת  כך  המחקר  אזורהכללית  אודות.  נתונים  של    נאספו  גילאית  חלוקה 

(  10(, משלח יד של המפרנסים הראשיים )לוח  9(, השכלה )לוח  8האוכלוסייה וגודל משק בית )לוח  

, כך שאזור  הלמ"ס  הושוו לנתונינבחנו ו   משקי הבית  סקר  ממצאי(.  11לוח  )ומדדי תחבורה ויוממות  

משגב )ממוצע של יישובי המועצה    ועצה אזוריתאספו בעיר כרמיאל, במהמחקר מתייחס לנתונים שנ 

אחרת(  צוין  אם  אלא  יהודית,  )אוכלוסייה  עכו  בנפת  גם  שנדרש  והיכן  בלבד(,  ההיקוות  . 51באגן 

 למ"ס.נתוני הל  דומים במידת מה הסקר  מההשוואה עולה כי ממצאי

לנתוני הלמ"ס, על אף השוני בטווח    הסקר( ישנו דמיון מסוים בין  8במבט על החלוקה הגילאית )לוח  

(.  15-64- ו  0-14, בעוד הלמ"ס דגם את גילאי  18-64-ו   0-17בדק את גילאי    הסקרהגילאים הנבדק )

  4- נפשות בממוצע בכרמיאל וכ  3-גם ממוצע נפשות למשק בית דומה למדי, ועומד על קצת יותר מ

 משגב.  יישובינפשות ב 

 

מדגם המחקר )סך החברים בכלל משקי   -נבחרת והתפלגות דמוגרפית 52חלוקה גילאית :  8לוח 
 למ"ס( ה( והאוכלוסייה היהודית באזור המחקר )n=779 -הבית במדגם

Table 8: Selected age distribution and demographic breakdown- Research sample 
(total members in all sampled households- n=779) and Jewish population in the 

research area (CBS) 

 ממוצע נפשות למשק בית  + 65 18-64 0-17 
 נפת עכו  משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל

 33.3% מדגם
(n=37) 

32.5% 
(n=217) 

44.1% 
(n=49) 

61.1% 
(n=408) 

22.5% 
(n=25) 

6.4% 
(n=43) 3.26 3.86 - 

 20.8% 53למ"ס ה
(0-14 ) 

26.3% 
(0-14) 

59.8% 
(15-64) 

64.7% 
(15-64) 19.4% 8.8% 2.8954 4.2655 2.8656 

 

מרבית הנדגמים נהנים מהשכלה אקדמית גבוהה )תואר ראשון ומעלה(, ומשכילים יותר מהממוצע  

  גם   ביטוי  לידי  בא  המחקר  באזור  אקדמית  תעודה  מחזיקי  של  יחסית  גבוה  שיעור(.  9הארצי )לוח  

מקריטריונים  משגב נובע  יישובי  (. ייתכן שההסבר לשיעור הגבוה ב4.2)כמו גם בפרק  ס  "הלמ  בנתוני

שקבעה וועדת הקבלה האזורית. זו מגדירה, בין היתר, גם את רמת ההשכלה המצופה ממועמדים  

, את השיעור הגבוה של מחזיקי תעודה  ת(. לעומת המועצה האזורי 2019פוטנציאליים )מלניצקי,  

 
שפה אל מול המגזר הערבי    םמחסו  . כך הם בשל מספר סיבות  ,הדגימה בוצעה בקרב האוכלוסייה היהודית בלבד  51

)חאג' למגזר  ייחודיים  והגירה  יוממות  ואחרים,  -ומאפייני  הערבי  2022יחיא  המגזר  יישובי  מכך,  יתרה  בישראל  (. 
ייחודית ומתבדלת. לא רק מ   בעלותקהילות  - מורכבים מתתי אלא גם בתוך המגזר הערבי    ,היהודים  ם יישוביהזהות 

  תעצמו. האוכלוסייה היהודית נוטה לעשות שימוש נרחב ותדיר יותר ברכבת לעומת המגזר הערבי, שחש הדרה תכנוני
 (. 2021המרחיקה אותו מלנסוע בה )מקלדה, 

 החלוקה הגילאית מתייחסת למספר חברי משק הבית בגיל הנבדק.  52
 (.2023) מ"ס הל 53
 (.2022) מ"ס הל 54
 (.2022)למ"ס ה 55
 (.א2022) מ"ס הל 56
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עולים ממדינות חבר העמים )עיריית    17,000- אקדמית בכרמיאל ניתן להסבר בקליטתם בעיר של כ

ממדינות חבר העמים    אז  תשעים )מרבית העוליםשנות ה   בעלייה שלשליש מהעולים  (.  2024כרמיאל,  

גם הקמת    .(2023)אזולאי,    כהשכלה גבוהה  השכלה המוכרת בישראל ב  מחזיקיםנקלטו בכרמיאל(  

בשנת    מכללת מבוגרי    1995"בראודה"  חלק  בעיר.  האקדמאים  של  הגבוה  לשיעור  ותרמה  ייתכן 

 המכללה יכלו להשתקע בעיר עם תום לימודיהם ולתרום לרמת ההון האנושי בה. 

 

 למ"ס( ה( ואוכלוסייה יהודית באזור המחקר )n=396מפרנסים ראשיים ) -נתוני השכלה:  9לוח 
Table 9: Education data- Providers (n=396) and Jewish population in the research 

area (CBS) 

 אחרת אקדמית תיכונית  סוג תעודה
 משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל

 4.7% משקי בית  סקר
(n=3 ) 

1.5% 
(n=5 ) 

81.3% 
(n=52 ) 

92.2% 
(n=306 ) 

14% 
(n=9 ) 

6.3% 
(n=21 ) 

 28.5% 14.2% 51% 47.5% 20.5% 38.3% 200857למ"ס ה
 25.3% 34.9% 39.7% ( 2008ארצי ) -למ"סה

 

( מראה שמרבית המפרנסים הראשיים במשקי  10השוואת ממצאי המדגם ביחס למשלח יד )לוח  

בלוח   הממצא  עם  אחד  בקנה  עולה  זה  ממצא  אקדמיים.  במקצועות  מועסקים  שנדגמו  ,  9הבית 

שמראה כי רמת ההשכלה באוכלוסיית הדגימה גבוהה, שכן משלחי יד אלו דורשים השכלה אקדמית  

בעוד   הלמ"ס,  יישובי  בשגבוהה.  לנתוני  דומה  אקדמיים  יד  במשלחי  המועסקים  אחוז  משגב 

בכרמיאל הפער גדול לטובת המדגם. הסבר אפשרי הוא שמעט נדגמים, באופן יחסי, המתגוררים  

 , כאשר מרביתם מועסקים במשלחי יד הדורשים השכלה אקדמית. הסקרבכרמיאל ענו על 

 

(  n=334 -ללא גמלאים ושאינם עובדים  -המחקר )מפרנסים ראשיים   מדגם -משלח יד: 10לוח 
 למ"ס( ה והאוכלוסייה היהודית באזור המחקר )

Table 10: Occupation- Research sample (Providers excluding retirees and non-
working individuals- n=334) and Jewish population in the research area (CBS) 

 

מנתוני מפקד האוכלוסין  (.  11)לוח    61מדד השוואתי נוסף שנבדק מתייחס לתנועת יוממות יוצאת

מהאוכלוסייה המקומית. לעומת    80%-משגב שיעור זה עמד על למעלה מיישובי  עולה כי ב   (2008)

הבית   במשקי  הראשיים  מהמפרנסים  משליש  למעלה  כאשר  יותר,  נמוך  זה  שיעור  במדגם  זאת, 

ייתכן וזהו חלק ממגמה    .דיווחו כי עזבו את מקום עבודתם והחלו לעבוד מהבית או הפכו לעצמאים

בה עולה שיעור המועסקים מהבית. כך למשל, הנתון הארצי בעניין הוכפל בשנים    בעשור האחרון

 
 הוא בהיעדר נתוני למ"ס עדכניים.  2008השימוש במפקד  57
 (.2015) מ"ס הל 58
 (.2008) מ"ס הל 59
 (.ב2022) מ"ס הל 60
מתוך כלל    ,אגן ההיקוותאחוז האוכלוסייה העובדת מחוץ לל   מתייחס  (Commuting-Out)  "יוממות יוצאת"המושג    61

 . והמתגוררים ב

 58משלח יד 
אקדמי/מקצוע  

, מכירות,  סוכן  פקידות ניהול  חופשי 
 שירותים 

  עובד מקצועי
בחקלאות,  

 תעשייה או בינוי 

עובד בלתי  
 מקצועי 

 משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל משגב כרמיאל

 68.9% משקי בית  סקר
(n=31) 

64% 
(n=185) 

11.1% 
(n=5) 

23.5% 
(n=68) 

0% 
(n=0) 

2.4% 
(n=7) 

6.7% 
(n=3) 

3.1% 
(n=9) 

2.2% 
(n=1) 

6.2% 
(n=18) 

11.1% 
(n=5) 

0.7% 
(n=2) 

 17.5% 8.3% - 22.7% 15.5% 20.3% 12.6% 14.8% 13.3% 3.9% 57.1% 27% 59( 2008למ"ס )ה
 3.9% 13.5% 17.6% 8.7% 10.5% 45.8% 60( 2021) נפת עכו
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(. גם למגפת הקורונה ותקופת הבידוד החברתי הכפוי אז, כמו גם  2020)מדהלה ובנטל,    2008-2019

 .  בסקראלו לא נבדקו  .להיות השפעות יכולותאוכלוסין,  הלתקופת הזמן שעברה מאז מפקד 

וא מספר הרכבים הפרטיים למשק בית. כאן תוצאות המדגם מראות  המעניין נוסף  בר השוואה  נתון  

ת רבים ביישובי משגב  משקי בידמיון רב לנתוני הלמ"ס, במיוחד ביישובי משגב, אך גם בכרמיאל.  

ממשקי הבית שנדגמו    56%(. לעומתם,  84%רכבים ויותר )   שנימדווחים )במדגם( שהם מחזיקים  

 בכרמיאל מחזיקים ברכב אחד.

 

  -; משקי ביתn=334 -המחקר )מפרנסי משק הבית  מדגם -מדדי תחבורה ויוממות: 11לוח 
n=207( והאוכלוסייה היהודית באזור המחקר )למ"ס( ה 

Table 11: Transportation and commuting- Research sample (Providers- n=334; 
households- n=207) and Jewish population in the research area (CBS) 

 רכב פרטי למשק בית )ממוצע(  תנועת יוממות יוצאת  מדדי תחבורה ויוממות
 משגב כרמיאל משגב כרמיאל

 62.2% 62משקי בית  סקר
(n=28) 

67.1% 
(n=194) 

1.5 
(n=34) 

1.9 
(n=173) 

 ( 2021) 1.866 ( 2021) 165 (2008) 84.2%64 (2008) 38.9%63 למ"ס ה

 1.368 58%67 )אוכלוסייה כללית(  נפת עכו

 

)ומשקי    יםשולי המייצגת את כלל  בהכרח  הדגימה בבקעת בית הכרם אינה  לסיכום,   המרוחקים 

חיפה  של מטרופולין  בהם(  ל69הבית  רלוונטית  זו   . -Exurbia    ומהווה, מבחינה  ב שהוגדרה מחקר, 

של    לו יחד עם זאת המדגם השיג נתונים דומים לא   סטטוטורית, חלק ממרחב התכנון של מחוז צפון.

 המחקר. אזורשל   בכך ניתן לומר שיש בו מידה של ייצוגיות היהודית באגן ההיקוות. האוכלוסייה

 חברתי וכלכלי של משקי הבית באגן ההיקוות של תחנות כרמיאל ואחיהוד-פרופיל דמוגרפי  5.1.2

הדמוגרפי  המובא  -הפרופיל  והכלכלי  שעלו    מטהחברתי  נתונים  על  הבית.    משקי  מסקר מבוסס 

הממוצע של    גודלם  .גדול למדיוגודל משק בית    צעיר יחסיתתוצאותיו מצביעות על פרופיל גילאים  

. ממוצע זה תואם את  במשגב(  3.9בכרמיאל,    3.3נפשות )  3.6משקי הבית באגן ההיקוות עומד על  

כפרי  הנפשות  מספר ביישובים  בית  למשק  וביישובים  נפשות   3.5)בישראל  יהודיים    םיהממוצע   ,)

משקי הבית שנדגמו  מסך    , חלק ניכר. ואכן(2023נפשות( )הלמ"ס,    3.1  -תושבים   50,000עירוניים )עד  

  ישנם ילדים בטווח הגילאיםבאגן ההיקוות ממשקי הבית    57%-(. ב27%נפשות )  5-( ו26%)  4  מונים 

 (. 13)איור  הרשויות הנבדקותבפרופיל זה בין  , כאשר אין הבדל משמעותי0-17

 

 

 
 

 
משק הבית )ללא גמלאים/שאינם עובדים( שעובדים מחוץ לאגן    מתייחסת למפרנסי   במדגם  תנועת יוממות יוצאת   62

 מתייחס למשקי בית.  -. רכב פרטי למשק ביתההיקוות
 מחוץ ליישוב המגורים )באחוזים(.  2008ומעלה שעבדו בשנת   15אחוז בני   כרמיאל. י (. פרופיל יישוב2008) מ"ס הל 63
מחוץ ליישוב המגורים    2008ומעלה שעבדו בשנת    15(. פרופיל יישובי אגן ההיקוות )משגב(. אחוז בני  2008)  מ"ס הל  64

 )באחוזים(.
 .[(2022באוקטובר,  27דובריש, ג' )]משקי בית  16,000כרמיאל. חישוב לפי (. א2021) מ"ס הל 65
 (. אגן ההיקוות )משגב(. א2021) מ"ס הל 66
 (. 2018בלייך, ח' ) 67
 (. ג2022) מ"ס הל 68
שאינה    Exurbia-הסיבות להיעדר ייצוגיות מגוונות. למשל, הדגימה באזור המחקר אינה כוללת משקי בית שגרים ב  69

משורתת בידי תחנת רכבת. יש גם הבדל בתכונות המרחביות של השוליים המרוחקים במטרופולין. הבדלים אלו יכולים  
לבוא לידי ביטוי בריחוק היחסי מלב המטרופולין )למשל, מזרח מטרופולין חיפה לעומת צפונו(, הקרבה למטרופולינים  

 מנויות תעסוקתיות ומידת הגיוון של סביבות המחייה והמגורים. אחרים, נגישות לתשתיות תחבורה אחרות, טווח הזד 
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 * ( וללא ילדים17-0ילדים )שיעור משקי בית ביישובי אגן ההיקוות עם : 13איור 
Figure 13: Households with children (0-17) and without in the catchment area 

 משקי בית.  סקר *מקור:  

 

חברתייםב מבוססת.  ,  כלכליים -מונחים  האזור  ושכר    מאופיינת  היאאוכלוסיית  השכלה  ברמות 

יחסית באשכול   זה  .גבוהות  ביטוי  לידי  הרשויות  יםכלכלי -יםהחברתי  ותבא  המקומיות    של 

מתוך המאפיינים החברתיים והכלכליים שנאספו    גם  אך  , (11  איור המרכיבות את אגן ההיקוות )

ההכנסה   בסקר הבית  משקי  ברוב  הבית.  גבוהה  משקי  )  הממוצעת  הארצי  הממוצע  על  - כ ועולה 

 םעולה על ממוצע זה, כאשר מצבשווה או  ממשקי הבית    ₪91%(. הכנסתם החודשית של    20,000

 (. 12משקי הבית השתפר בעשור האחרון )לוח  מרבית הכלכלי של 

הספרות הראה שאחת    רסק.  על דיור  בבעלות  בא לידי ביטוימצבם הכלכלי והחומרי של משקי הבית  

  ךבית במחיר נמוש  ולרכהרצון    אוה ן  הסיבות המרכזיות להגירה לשוליים המרוחקים של מטרופולי 

ממשקי הבית הם    90%-מ  למעלההמחקר    באזור  ם.ימטרופוליני-משניתן היה למצוא באזורים פנים 

 יציבות דיור גבוהה.   על  . שיעור זה מעידהדיורבעלי 

הכלכלי של משק הבית, בייחוד    למצבו  נוסף  מדדלרשות משק הבית מהווה    יםהעומד  רכביםמספר ה

לרשות   השני.  מהרכב  ההיקוות החל  באגן  הבית  בממוצע    האופרטיבי  משקי  רכבים    1.7עומדים 

  שני   כי עומדים לרשותם  בסקרממשקי הבית דיווחו    77%.  בכרמיאל(  1.5במשגב,    1.9)  למשק בית 

של    . ערכים אלו מעידים על תלות רבהמשגב(יישובי  ב  שנדגמו   מסך משקי הבית  70%מעלה )ו  רכבים

 (.12)לוח בית הכרם כבקעת  פרברי-ברכב הפרטי, כפי שניתן היה לצפות באזור כפרי משקי הבית

להגדיל    יכולשל מפרנסים    גדול  מצבו הכלכלי של משק בית קשור גם למספר המפרנסים בו. מספר

)פרק השפעת ההכנסה"ובכך להגדיל את    ,את ההכנסה הפנויה ברוב משקי הבית    ,. ואכן(2.3.2  " 

והוגדרו על    ,לצורך ניתוח הנתונים,  לשניים  מפרנסים אלו חולקו  (.74%באזור ישנם שני מפרנסים )

מפרנס עצמם:  הבית  משקי  הפרנסה   , עיקרי  ידי  בנטל  החלוקה    , העיקרי  הנושא  משני.  ומפרנס 

ומיעוט  (80%)  על כך שרוב   המצביע  המגדרית של המפרנסים גברים,    ן המפרנסים העיקריים הם 

 בלבד הם גברים. 17%-הן נשים ו ,מהמפרנסים המשניים 83%  (. לעומת זאת,20%נשים )

ידם.   במשלח  גם  ביטוי  לידי  בא  הראשיים  המפרנסים  של  הכלכלי  מהמפרנסים    87%-כהמעמד 

גמלאים )ללא  כ מובטליםאו    העיקריים  מוגדרים  לבן"(  מוגדרים  13%ורק    ,"צווארון    מהם 

58%
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ורוד"כ מצביעה על פרופיל    . בדיקה מדוקדקת יותר של משלחי היד70" כחול"צווארון  ו  " צווארון 

בו  )ימהמפרנסים העיקרי  90%  מקצועות  יד אקדמי  בעלי משלח  העוסקים 64%ם הם  כאלו  או   )  

באגן  (. פרופיל דומה של משלחי יד מאפיין גם את המפרנסים המשניים במשקי הבית  26%)בניהול  

הבית12)לוח    ההיקוות משקי  ברוב  מתלווה  הכלכלית  לרמה  גבוהה  (.  השכלה    90%-כש  ,רמת 

 (. מובטלים)כולל גמלאים ו השכלה אקדמיתמ  נהנים מהנדגמים

  דמוגרפיים וכלכליים אלו עולים בקנה אחד עם הממצא התיאורטי הקושר בין רמה -ממצאים סוציו

  המהגרת   בכללה זוו  ,ןכלכלית לבין אופי האוכלוסייה בשוליים המרוחקים של מטרופולי-חברתית

חברתיים והכלכליים על החלטת  -בחינת השפעת חלק מהמאפיינים הדמוגרפים (.  2.2.3פרק  )אליה  

 ביניהם. הקשרים המגורים בהשפעת הרכבת מגלה את מורכבות 

 

 חברתי וכלכלי של משקי הבית באגן ההיקוות האופרטיבי -פרופיל דמוגרפי: 12לוח 
Table 12: Socio-demographic and economic profile of households in the 

catchment area 

 שיעור  מס' מוחלט  שם המשתנה 
 : הכנסה

 הרבה מתחת לממוצע -
 מעט מתחת לממוצע  -
 בממוצע  -
 מעט מעל הממוצע  -
 הרבה מעל הממוצע  -

207 
5 

14 
48 
73 
67 

 
2.4 
6.8 

23.2 
35.3 
32.4 
100 

 : השנים האחרונות בעשר שיפור במצב הכלכלי
 השתפר מאוד  -
 הולך ומשתפר  -
 בלא שינוי משמעותי  -
 הלך והדרדר  -
 הדרדר מאוד  -

207 
32 
96 
69 
10 

0 

 
15.5 
46.4 
33.3 
4.8 
0.0 
100 

 :על בית סוג בעלות
 בעלות  -
 ת שכירו -

207 
187 

20 

 
90.3 
9.7 
100 

 :למשק בית זמינותמס' מכוניות 
 רכב אחד  -
 שני רכבים  -
 שלוש רכבים  -
 ארבע רכבים  -

207 
47 

147 
12 

1 

 
22.7 

71 
5.8 
0.5 
100 

 :יתבשק מס' המועסקים במ
 הורי( -)חד מועסק אחד -
 שני מועסקים  -
 גמלאי ומועסק  -
 שני גמלאים  -

396 
17 

292 
52 
35 

 
4.3 

73.7 
13.1 
8.9 
100 

 : עיקרימגדר מועסקים 
 גברים -
 נשים -

 : מגדר מועסקים משני 
 גברים -
 נשים -

207 
165 

42 
189 

32 
157 

 
79.7 
20.3 
100 

 
16.9 
83.1 
100 

 
 
 

 
הדורשים משלח יד בעל תעודה  מקצועות    -"צווארון לבן"  :לצורך קידוד הנתונים סווגו משלחי היד ל"צווארונים"  70

והמקצועו אקדמית הניהול  וורוד"ת  ,  "צווארון  ב   -החופשיים.  של  עובדים  יד  במכירות  משלחי  סוכנים  פקידות, 
 מועסקים מקצועיים בתעשייה, בחקלאות או בבינוי וכן העובדים הבלתי מקצועיים.  -"צווארון כחול" .ובשירותים

 

 

 



 
 

72 

 שיעור  מס' מוחלט  המשך  -שם המשתנה
 : מפרנס עיקרי )ללא גמלאים/שאינם עובדים(  -משלח יד 

 אקדמאי/מקצוע חופשי  -
 ניהול  -
 פקידות  -
 סוכן/עובד מכירות -
 עובד טכני מקצועי  -
 בלתי מקצוע  -
 
 

 : מפרנס משני )ללא גמלאים/שאינם עובדים(  -משלח יד 
 אקדמאי/מקצוע חופשי  -
 ניהול  -
 פקידות  -
 סוכן/עובד מכירות -
 עובד טכני מקצועי  -
 בלתי מקצועי  -

185 
118 

49 
1 
7 

10 
0 

 
 
149 

98 
24 

6 
5 
9 
7 

 
63.8 
26.5 
0.5 
3.8 
5.4 
0.0 
100 

 
 

65.8 
16.1 

4 
3.4 

6 
4.7 
100 

 : מפרנס עיקרי )כולל גמלאים/שאינם עובדים(  -השכלה
 שנות לימוד  12עד  -
 תואר ראשון  -
 תואר שני ומעלה  -
 תעודת הסמכה  -
 

 )כולל גמלאים/שאינם עובדים(:  מפרנס משני -השכלה
 שנות לימוד  12עד  -
 תואר ראשון  -
 תואר שני ומעלה  -
 הסמכה תעודת  -

207 
2 

71 
124 

10 
 
189 

6 
85 
78 
20 

 
1 

34.3 
59.9 
4.8 
100 

 
3.1 
45 

41.3 
10.6 
100 
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ל  5.2 ביחס  המחקר  באזור  הבית  משקי  הגירה  פפרופיל  מאפייני  נסיעות,  יצול 

 חיפה  למטרופולין והקשר

  מקור ההגירהתו,  בחירת מקום מגורים והשיקולים לבחיר   , בהם מרכיביםבמספר    מתאפייןפרבור  

בית, משק  ל)יוממות    של  הנסיעה  נסיעות    עבודה(מרחק  למקום  ופיצול  החדש  המגורים  ממקום 

 . חיפה  של מטרופולין המרוחקיםמגמת הפרבור לשוליים   תנותחפרק זה  ב . העבודה

משקי בית שנערך באגן ההיקוות בבקעת בית הכרם, כמו גם על    סקרניתוח הממצאים מתבסס על  

מאחר    ובמסקנותי   מוגבלהנוסעים בתחנות    סקר.  אחיהודו  כרמיאלהרכבת בבתחנות    נוסעים  סקר

שהיגרו    נבדקים, והמגורים  אך הושפעו ממנה בבחירת   , שאינם נוסעים ברכבת  נבדקים  דגם   וואינ 

המגוריםאזור  ל בבחירת  מהרכבת  הושפעו  לא  ממצאי  אך  בקבוצת    סקר .  מתמקדים  הנוסעים 

 הנוסעים שמקום מגוריהם באגן ההיקוות בבקעת בית הכרם.

 פיצול נסיעות היוממות והשימוש ברכבת  5.2.1

  13לוח  . מברכב פרטי  בצעותתמ  בית הכרם נסיעות היוממות בבקעת    מרביתמשקי הבית    סקר על פי  

מ למעלה  כי  לעומת  .  )בלבד(  והראשיים משתמשים במהמפרנסים    60%-עולה  מסך    27%-כזאת 

)באופן בלעדי או בצירוף אמצעי תחבורה    מבוצע ברכבת של המפרנסים הראשיים הנסיעות היוממות  

  הנסיעות ברכב הפרטי .  34%- חלקם של המפרנסים העיקריים המשתמשים ברכבת מגיע לכ.  נוסף(

נוסף(   תחבורה  אמצעי  עם  בצירוף  או  בלעדי  כ)באופן  בעוד    84%- מהוות  היוממות,  מאמצעי 

והסעה מאורגנת(    -בלעדית ובצירוף אמצעי תחבורה נוסף   -)אוטובוס, רכבת  ורה הציבוריתבשהתח

)ו  מאמצעי  29%- כמהווה   זו  למטרה  ממצאים  בקרב  35%- הנסיעה  העיקריים(.    אלו  המפרנסים 

נסיע   עקביים בחלקם בידי הלמ"ס  העם הממצא שעלה בסקר הרגלי    71במטרופולין חיפה   שנערך 

(,  66%בסקר זה הראה שהיוממות למקום העבודה נעשית ברובה ברכב הפרטי )   ממצא. ה 2016בשנת  

 .72( 13)לוח  בלבד  %12מד על ומסך נסיעות אלו ע יבוריתצורה הבבעוד שחלקה של התח

 

 וסקר הרגלי נסיעות *משקי בית סקר -פיצול נסיעות למטרות יוממות לעבודה: 13לוח 
Table 13: Mode split for work commute- Household survey and travel habits 

survey 

  אמצעי נסיעה
 לעבודה

 2016/2017סקר הרגלי נסיעה  משקי בית סקר
מפרנסים   -כללי

ראשיים* 
(n=333 ) 

מפרנס עיקרי 
(184n=) ** 

מפרנס משני  
(n=149) ** 

פיצול נסיעות מחוז חיפה והצפון 
(n=7,783,317 ) 

 אחוזים  אמצעי נסיעה  אחוזים 
 66 רכב פרטי+אופנוע  64 58 61 רכב פרטי 

 1 רכבת  2 5 4 רכבת 
 6 אוטובוס+מטרונית  1 1 1 אוטובוס 

 5 מונית+הסעה מאורגנת  17 29 23 רכב פרטי+רכבת 
 21 הליכה+אופניים  1 - 1 הסעה מאורגנת 

 1 אחר  1 - 1 הליכה 
  14 7 9 עבודה מהבית 

 100 סה"כ 100 100 100 סה"כ
 *כולל משקי בית בהם לפחות מפרנס אחד מועסק.  

 מועסקים(.גמלאים "משניים" )לא  40-גמלאים מפרנסים "עיקריים" )לא מועסקים( ו 23**לא כולל 

 
 (. 2021משרד התחבורה והבטיחות בדרכים ) 71
קביעת "אמצעי הנסיעה  ב לנבוע מהבדלים    יכולמסך הנסיעות בין המדגמים    יבורית צורה ה תחבשל ה השוני בחלקה    72

בוצע איחוד של אמצעי נסיעה, בעוד שבסקר הרגלי הנסיעות בוצע איחוד לפי  תמיד  משקי הבית לא    בסקר העיקרי".  
בהיררכיה הגבוהה ביותר נחשב לעיקרי )רכבת נחשבת מעל אוטובוס(.    יבוריתצורה הכלל "שרשרת", שבו אמצעי התחב 

(. ייתכן גם שמרבית הנדגמים בסקר הרגלי  21%בנוסף, סקר הרגלי הנסיעות הראה שימוש משמעותי בהליכה ואופניים )
 פנימיים במטרופולין חיפה, להם הרגלי נסיעה שונים מאלו המתגוררים בשוליים. חלקיםהנסיעות היו תושבי 
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נסיעה    הינההרכבת   המפרנסים  אפשרויותמבין    חשובאמצעי  של  ורה  בבתחנוסעים  ה  היוממות 

  זאת משום  בית הכרם.קעת  בב  מוגבל  ,וברכבת בפרט  , בכלל  ורה ציבוריתבתחבהשימוש  .  יבוריתצ

באזור נמוכ   שמדובר  בינוי  בצפיפות  קטנים  ההמאופיין  הציבורית ב לתח  שם,  וביישובים    ורה 

מספר משתמשים זמן נסיעה ארוך,  שביכולתה לספק )כמרחק גדול בין יישובים,  חסרונות בשירות  

  לב המכוונות ל  יוממותההנחה היא שרוב הנסיעות ברכבת הן נסיעות  נמוך ותדירות הפעלה נמוכה(.  

  שכאלו   פרבריים מרוחקים  . לרכב הפרטי באזוריםן או למקומות רחוקים מחוצה לומטרופולי ה

על התח  יתרונות  הציבוריתב פני  וגמישות(  ורה  משתקפים)כזמינות  אלו  יתרונות  בשיעור    . 

 לצרכים שונים.   הפרטי ברכב משתמשיםה

ב  בית הכרםהנסיעה ברכבת בבקעת     לצרכי יוממות. רק מיעוט משתמש בה לביצוע   עיקרנעשית 

משקי הבית עולה כי    מסקר.  וצבא(  לימודים,  כפנאי, קניות)  תי תעסוקבעלת אופי  שאינה    פעילות

-3העולה על    הבתדירות גבוה  בה  לצרכי עבודה נוסעים  ברכבת  ( מהמשתמשים38%חלק משמעותי )

)לוח    יותרת בתדירות נמוכה  ינעש   אחרות  ברכבת למטרות  ה. לעומת זאת, נסיע73בחודש  פעמים  4

הנוסעים בתחנות. מטרת נסיעתם    סקר ממצאי    בוחנים את אשר  כ  (. ממצאים דומים עולים גם14

לצורך    יוממו בה  86%-כש,  74( 14)לוח    עבודה  מהנוסעים הייתה לצרכישליש  כהעיקרית ברכבת של  

)לוח  ב   מפעם  למעלה  זה לימודים    .(14חודש  למטרות  ה  במדגם(  23%)היוממות  קבוצת  יזה  נה 

השנייה המשמעותית  היוממותבתדירותה  המטרות  לאחר  מהנוסעים    30%-כהתעסוקתית.    , 

תדירות  .  75(14)לוח    הייתה בענייני פנאי, סידורים וקניות  רכבתדיווחו כי מטרת נסיעתם בבתחנות  

 (.14לוח אלו נמוכה לרוב מפעמים ספורות בחודש ) הנסיעה למטרות

 

 תדירות ומטרת הנסיעה ברכבת : 14לוח 
Table 14: Train frequency and train travel purpose 

 משקי בית*  
אף  

פעם  
 לא

פחות  
מפעם  
 בחודש 

בערך  
פעם  
 בחודש 

3-4 
פעמים  
 בחודש 

כמה  
פעמים  
 בשבוע 

  סה"כ
(% ) 

 אחוזים 
 43 12 7 14 24 100 ( =207nנסיעה לעבודה ) 
 89 9 2 - - 100 ( n=207נסיעה לקניות )
 43 35 15 7 - 100 ( n=207נסיעה לפנאי )

 73 8 4 12 3 100 ( n=207נסיעה ללימודים )
 77 4 4 14 1 100 ( n=207נסיעה לצבא )

 52 30 14 4 - 100 ( n=207נסיעה לסידורים אישיים )

 (** n=184)נוסעים בתחנות  
 אחוזים 

 14 40 35 11 100 - ( n=63נסיעה לעבודה )
 27 36 27 10 100 - ( n=11לקניות/סידורים אישיים )נסיעה 

 29 44 27 - 100 - ( n=45נסיעה לפנאי )
 5 37 35 23 100 - ( n=43נסיעה ללימודים )

 64 18 18 100 - - ( n=22נסיעה לצבא )
 .  משקי בית סקר   :מקור *

 נוסעים בתחנות.  סקר  **מקור:
 

 
 .בלבד  ת "הלוך" בודדתכנסיע  הנוסעים בתחנות הוגדרה נסיעה ברכבתו משקי הבית   בשאלוני 73
74 63/184=34%. 
75 30%184=/(45+11) . 
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ה מועסקים  עבודהפרטי למקום  ה  רכבהנוסעים בהעיקריים  המפרנסים  מ  כשליששמראה    15לוח  

המרוחקים בשוליים  מגוריהם,  מקום  מטרופולין    בקרבת  הכרם(.    76חיפה של  בית    28%)כבקעת 

  נוסעים ברכב הפרטי   41%- מהמפרנסים העיקריים המשתמשים ברכב הפרטי מועסקים בגלעין, ו

יותר    חיפהמטרופולין  ב  פנימיים  ם לחלקי נמוך  שיעור  פנימית(.  וטבעת    המפרנסים בקרב  )גלעין 

העיקריים במשקי    מהמפרנסים  60%-. למעלה מברכב הפרטי  פנימי זהנוסע לאזור  (  29%)  המשניים

 (. 15)לוח  מטרופוליןה  גלעיןהבית המיוממים ברכבת מועסקים ב

 

 *משקי בית -העבודהפיצול נסיעות היוממות למקום : 15לוח 
Table 15: Work commute mode split- Households 

 לעבודה  פיצול נסיעות
 מקום התעסוקה 

טבעת   גלעין
 פנימית

טבעת  
 חיצונית

שוליים 
 מרוחקים 

מחוץ  
  סה"כ למטרופולין 

 אחוזים  ** (n=170מפרנסים עיקריים ) ( %)
 28 13 10 33 16 100 ( n=107רכב פרטי )

 62 3 - - 35 100 (n=63רכבת )
  אחוזים  ** (n=122מפרנסים משניים )

 17 12 11 47 13 100 ( n=95רכב פרטי )
 63 4 - 4 29 100 (n=27רכבת )

 . משקי בית סקר   :מקור *
מפרנסים    21-מפרנסים עיקריים ו  12משניים(, עבודה מהבית )מפרנסים    2-מפרנסים עיקריים ו  2**לא כולל: אוטובוס )

( )  2משניים(, הליכה  )  2מפרנסים משניים(, הסעה מאורגנת  וגמלאים  ו  23מפרנסים משניים(    40-מפרנסים עיקריים 
 מפרנסים משניים(.

 

  במרחקי ובזמני   שבאות לידי ביטוי, מאפשרת נסיעות ארוכות יותר,  הרכב הפרטיהרכבת, לעומת  

עדיפה שירות  רמת  אלו משקפים  גבוהה(  היוממות.  בכביש,    )כמהירות  מזו המוצעת  בכל  ברכבת 

למטרופולין    נסיעותב   הקשור לוו  ,חיפהיוממות  מעבר  הנסיעות    .אף  ביעד  ביטוי  לידי  בא  הדבר 

  במשקי הבית, הראשיים  בקרב המפרנסים    בין הרכבת לאמצעי תחבורה אחרים.לעבודה, ששונה  

ק"מ    35עולה על    נוסעים בה  אלו שלא  ברכבת לבין  הפער במרחק היוממות הממוצע בין הנוסעים

הפער נותר דומה יחסית כשבוחנים זאת  .  (16)לוח    ומשקף פריסה אזורית שונה במקומות העבודה

( העיקריים  המפרנסים  )  33עבור  והמשניים  המפרנסים    הרכבת  נוסעיק"מ(.    36ק"מ(  מקרב 

זמן הנסיעה עבורם    (.16)לוח    ק"מ  52-של ככולל  ממוצע  למרחק    מיוממיםהבית    במשקיהראשיים  

(. המפרנסים  17נוסעים ברכבת )לוח    הנסיעה של יוממים שאינם  דקות בממוצע מזמן  46-ב  ארוך

דקות )לוח    82(, בזמן ממוצע של  16ק"מ בממוצע )לוח    53-העיקריים מיוממים ברכבת למרחק של כ

-דקות לק"מ(. לעומתם, אלו המיוממים ברכב הפרטי עושים זאת למרחק קצר בהרבה )כ 1.55( )17

 דקות לק"מ(. 2( )17דקות )לוח  40(, בזמן ממוצע של 16ק"מ( )לוח   20

 

 

 

 

 

 

 

 
ו לצורך  . על פי חלוקה זו בקעת בית הכרם וכרמיאל הוגדר4.1 פרק ב תוארה המרחבית של מטרופולין חיפה   החלוקה 76

המרוחקים, והיישובים שמחוץ לגבולות מטרופולין חיפה ולשוליו המרוחקים הוגדרו כאזור ש"מחוץ"    יםכשולי  המחקר
 .למטרופולין
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 *משקי בית  -לפי אמצעי נסיעה ,מרחק יוממות ממוצע )ק"מ( למקום העבודה: 16לוח 
Table 16: Average work commute distance (Km) by transport means- Households 

 מרחק יוממות ממוצע )ק"מ( 
  מקום התעסוקה 

טבעת   גלעין
 פנימית

טבעת  
 חיצונית

שוליים 
 מרוחקים 

מחוץ  
 למטרופולין 

 סה"כ 
 )ללא חלוקה לטבעות( 

 26 21 6 4 77 26 )**()***((n=333כלל המפרנסים )
 27 21 2 - 101 52 ( n=91נוסע/ת ברכבת )

 25 21 6 4 52 17 ( n=242אינו נוסע/ת ברכבת )
 26 22 6 4 85 31 ( n=184מפרנסים עיקריים )

 27 20 - - 102 53 ( n=63נוסע/ת ברכבת )
 26 22 6 4 62 20 ( n=121אינו נוסע/ת ברכבת )
 25 20 6 4 63 20 ( n=149מפרנסים משניים )

 27 23 2 - 99 49 ( n=28נוסע/ת ברכבת )
 24 20 6 4 39 13 ( n=121אינו נוסע/ת ברכבת )
 . הנסיעה חושבו על פי דיווח משקי הבית מרחקימשקי בית.   סקר   :מקור *

 גמלאים "משניים" )לא מועסקים(. 40-גמלאים מפרנסים "עיקריים" )לא מועסקים( ו 23**לא כולל 
 ***כולל משקי בית בהם לפחות מפרנס אחד מועסק.  

 

 * משקי בית -לפי אמצעי נסיעה  ,זמן יוממות ממוצע )דקות( למקום העבודה: 17לוח 
Table 17: Average work commute time (Minutes) by transport means- 

Households 

 זמן יוממות ממוצע 
 )דקות( 

  מקום התעסוקה 

טבעת   גלעין
 פנימית

טבעת  
 חיצונית

שוליים 
 מרוחקים 

מחוץ  
 למטרופולין 

 סה"כ 
 לטבעות( )ללא חלוקה 

 56 50 16 22 99 47 )**()***((n=333כלל המפרנסים )
 61 47 15 - 123 81 ( n=90נוסע/ת ברכבת )

 51 51 16 22 73 35 ( n=208אינו נוסע/ת ברכבת )
 58 53 18 23 103 54 ( n=184מפרנסים עיקריים )

 62 45 - - 117 81 ( n=63נוסע/ת ברכבת )
 53 54 18 23 84 40 ( n=121אינו נוסע/ת ברכבת )
 53 46 15 21 92 39 ( n=149מפרנסים משניים )

 58 45 15 - 139 82 ( n=28נוסע/ת ברכבת )
 48 46 15 21 61 29 ( n=121אינו נוסע/ת ברכבת )
 .משקי בית. זמני הנסיעה חושבו על פי דיווח משקי הבית סקר   :מקור *

 גמלאים "משניים" )לא מועסקים(. 40-מועסקים( וגמלאים מפרנסים "עיקריים" )לא   23**לא כולל 
 ***כולל משקי בית בהם לפחות מפרנס אחד מועסק.  

 

וזמ לנסיעות    רכבתב  מדוע משקי בית מעדיפים להשתמשיכול להסביר    היוממות  ןהפער במרחק 

אך    יעיל  תחבורההרכבת ככלי  מעריכים את   בית הכרםרוב משקי הבית בבקעת    .(18מסוימות )לוח  

כי על מנת להימנע מפקקים הנסיעה ברכבת עדיפה    הסכימו  משקי הביתמ   81%. רוב של  טעון שיפור

מאפשרת הגעה    כי הרכבת   הסכימו עם הקביעה   45%-כ (.  "מסכים בהחלט"ו  "מסכים  בדרך כלל ")

  62%  נכונה(.  תמיד  אינה   זו  עובדה עולה כי    16-ו   15מלוחות  )  רכב הפרטימהירה יותר לעבודה מב

הרכבות    עם הקביעה כי תדירות  ("מסכים בהחלט"ו   "מסכים  בדרך כלל"משקי הבית הסכימו )מ

ממשקי הבית    83%.  הנוסעים הרכבתי  ת בשירותמנמוכה ופוג  כרמיאל ואחיהודת  ובתחנ  העוצרות

 (. 18ביחס לזמני היציאה לעבודה )לוח  ועל פני הרכבת בשל גמישות רכב הפרטיל ביעו העדפהה
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 * הגברת תדירותה לאורך זמןעמדות משקי בית ביחס לרכבת ו: 18לוח 
Table 18: Household's attitudes regarding the train and its increasing frequency 

 עמדות
לא 

 מסכים 
בדרך כלל 
בדרך כלל  באמצע לא מסכים 

 מסכים 
מסכים 
 בהחלט

סה"כ 
סטיית   ממוצע  תצפיות

 תקן
  אחוזים 

 מפריע לי מאוד להיתקע בפקקים ולכןא.  
 0.98 4.32 207 59 22 13 4 2 הנסיעה ברכבת עדיפה

גמישות   ב. מאפשרת  הפרטית    המכונית 
הקשור  בכל  לרכבת,  בהשוואה  יותר    רבה 

 לעבודה לזמני היציאה מהבית 
- 3 14 34 49 207 4.28 0.83 

 הנסיעה ברכבת מאפשרת הגעה מהירה   ג.
 1.35 3.18 207 19 26 26 12 17 יותר לעבודה מאשר נסיעה במכונית 

בתחנת   ד. הרכבת  עצירת    תכיפות 
לה   נמוכה ולכן ההמתנה   אחיהוד/כרמיאל

 ארוכה ומייגעת 
5 8 25 26 36 207 3.79 1.16 

לא    ה. בתחבורה אני  לנסוע   אוהב/ת 
 0.90 1.45 207 2 3 6 16 73 מכיר/ה   הציבורית יחד עם אנשים שאני לא 

מחשש ו.   ברכבת  מלהשתמש  נמנע    אני 
 0.73 1.34 207 1 - 7 16 76 למחלות

גבוהה ז.   הפרטית  הנסיעה במכונית   עלות 
 1.10 3.44 207 21 23 42 8 6 בהרבה מנסיעה ברכבת

 . משקי בית סקר   :מקור *
 

  רכבת. ממצא זה מפתיע לאור העובדה שעניינה שימוש ב  גישה חיובית התשובות מצביעות על    מרבית

בכלל,    יבורית צורה הב , בו ניתן היה לצפות לעמדות הפוכות ביחס לתחפרברי-שמדובר באזור כפרי

מארג  לגבי חשיבות הרכבת ב  בית הכרםאת ההסכמה בבקעת    משקפותעמדות אלו    בפרט.  ולרכבת

חלק גדול  במידה חלקית, שכן    בשטח  באה לידי ביטויזו    הסכמהלמרות זאת,  .  תנגישות האזוריה

 פרטי. ה ברכב הלעבוד עונסעדיין בוחרים ל היוממים מ

 חיפה לשוליים המרוחקים של מטרופולין  ההגירהמקור ההגירה ותקופת  5.2.2

של מטרופולין   המרוחקים  לשוליים  הגירה  שהרכבת מאפשרת  היא  חיפה  טענה מרכזית במחקר 

מתקיים    בית הכרםתחנות מראים כי בבקעת  הנוסעים במשקי הבית ו  שאלוני .  הפנימיים  מחלקיו

פרבור ממטרופולי  לוחיפה  ןתהליך  זה משתקף במרחק ההגירה הממוצע של    . תהליך , אל מעבר 

  המעבר תהליך  כי    , ומעיד 77מ ק"  46-כ, העומד על  )ממקום המגורים הקודם לזה הנוכחי(  משקי הבית

 . אזורית-הגירה בין  וא בגדרלשוליים המרוחקים ה

  מתוכם,.  (14חיפה )איור מטרופולין גרו לפני כן ב  בית הכרם( משקי הבית שהיגרו לבקעת  59%רוב )

מהקריות  32% )בעיקר  הפנימית  ומהטבעת  חיפה(  )העיר  המטרופולין  מגלעין  מוצקין,    -היגרו 

ממקורות    3%(. בטבעת החיצונית, יישובי אגן ההיקוות במשגב מייצגים  13%  -ביאליק, אתא וים

( כרמיאל  את  לציין  ניתן  המרוחקים  בשוליים  הבית.  משקי  של  הגירה  4%ההגירה  מקורות   .)

למ מחוץ  )מרכזיים  ירושלים  הן  חיפה  ות3%טרופולין  אביב(  )איור  2%)  ל  דומים  (.  15(  ממצאים 

גרו לפני    בית הכרםשהיגרו לבקעת    הנדגמים(  58%)   מרביתהנוסעים בתחנות.    סקרעולים מתוך  

)איור  חמטרופולין  ב  המעבר חיפה(    38%מתוכם,  .  (14יפה  )העיר  המטרופולין  מגלעין  היגרו 

החיצונית, יישובי  (. בטבעת  11%  -מוצקין, ביאליק, אתא וים  -ומהטבעת הפנימית )בעיקר מהקריות

ממקורות ההגירה של הנבדקים. בשוליים המרוחקים ניתן לציין    1%שגב מייצגים  מאגן ההיקוות ב

(  3%( ואשדוד )4%רושלים ) י(. מקורות הגירה מרכזיים מחוץ למטרופולין חיפה הן  6%את כרמיאל )

 (.15)איור 

 
 

 
 דיווח משקי הבית. ל פי אווירי, ע  המרחק חושב בק"מ 77
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 * (n=157( והנוסעים בתחנות ) n=207משקי בית )  -הכרםמקור ההגירה לבקעת בית : 14איור 
Figure 14: Migration origin to the Beit HaKerem Valley- Households (n=207) and 

passengers (n=157) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 נדגמים תמיד גרו במקום מגוריהם. 27*
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 משקי בית והנוסעים בתחנות -מקורות הגירה: 15איור 
Figure 15: Migration origin- Households and passengers 

 .מגוריהםנדגמים תמיד גרו במקום   27*
 

שתי תקופות עיקריות:  ב  בית הכרםלבקעת    היגרו  משקי הבית(  66%)עיקר  מניתוח תקופת ההגירה,  

( אם מסתכלים  69%יותר )  מעט ל  ושל שנים אלו גד   . חלקן היחסי (16)איור    2011-2023- ו  1991-2000

משקי  ש  על  מבית  המחקרמטרופולין    תחומיהיגרו  לאזור  השנים    .חיפה  )ממועד    2011-2017בין 

היגרו    פרסום קבלת ההחלטה בדבר פתיחת תחנות רכבת בכרמיאל ובאחיהוד ועד פתיחתן בפועל(

מגמה זו נשמרה גם לאחר מועד הפתיחה    .מכלל משקי הבית המהגרים  20%-לבקעת בית הכרם כ

  84%הנוסעים בתחנות עולה תמונה מעט שונה, כאשר    מסקר משקי הבית.    סקר בפועל ועד עת ביצוע  

, תקופה  2011-2023בשנים    29%)מהם    2001-2023מהנבדקים היגרו לבקעת בית הכרם בין השנים  

 (.  16הכוללת את פתיחת תחנות הרכבת בבקעת בית הכרם( )איור 

 

 משקי בית והנוסעים בתחנות -תקופת הגירה: 16איור 
Figure 16: Migration period- Households and passengers 

 .נדגמים תמיד גרו במקום מגוריהם 27*
 

  משקי הבית   . רובלאורך השניםבית הכרם חווה עליות וירידות  לבקעת    חיפה ההגירה ממטרופולין  

חיפה  מטרופולין  ב  פנימיים  חלקיםעשו זאת מ  2001-2023  בשניםמגורים הנוכחי  הלמקום    שהיגרו

. ממצא זה מהווה ירידה  2011-2023בשנים    48%-ו  2001-2010בשנים    40%  -וטבעת פנימית(   )גלעין

(  1991-2000)  63%( עד כדי  1990)עד    56%- מסוימת לאחר שההגירה מפנים המטרופולין עלתה מ

, לפחות  בקרב משקי הבית. בנוסף, ההגירה מחוץ למטרופולין חיפה חוותה ירידה יחסית עם השנים

 (.19)לוח  שנדגמובקרב משקי הבית והנוסעים בתחנות 
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 לפי מקור הגירה  ,התפלגות תקופת ההגירה למקום המגורים: 19לוח 
Table 19: Distribution of migration period to residence place by migration origin 

 

 לפי טבעת -מקום המגורים הקודם

 טבעת  גלעין
 פנימית

טבעת  
 חיצונית

שוליים 
 סה"כ  מחוץ  מרוחקים 

 )%( 
 סה"כ  
 תצפיות 

 נוסעים*  מ"ב  נוסעים  מ"ב  נוסעים  מ"ב  נוסעים  מ"ב  נוסעים  מ"ב  נוסעים  מ"ב  נוסעים  מ"ב 
תקופת  
 הגירה

 אחוזים 
  

 12 27 100 100 8 22 1 7 - 15 33 15 58 41 1990עד 
1991-2000 42 50 21 - 6 - 3 14 28 36 100 100 53 14 
2001-2010 27 31 13 15 7 9 6 3 47 42 100 100 45 86 
2011-2023 26 42 22 7 13 4 5 14 34 33 100 100 82 45 

 157 207    סה"כ
מבחנים 

 -סטטיסטיים
)משקי   מ"ב 

 (**בית

χ2=12.507, df=12 p =0.406; R-Square=0.014; Spearman=0.123 

מבחנים 
 -סטטיסטיים

 ** נוסעים
χ2=24.761, df=12 p =0.016; R-Square=0.017; Spearman=0.064 

   הנוסעים( תמיד גרו במקום מגוריהם. מסקרנדגמים )  27*
 .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של **
 

 התפקודית למטרופולין חיפהמקום התעסוקה והזיקה  5.2.3

הרכבת    חלקה שלב   מרכיב חשובמהווה    חיפה זיקה למטרופולין  אחת מהשערות המחקר היא כי ה

  בקעת בית הכרם למשקי הבית ב  עולה כי  20מלוח  .  (3.3בית הכרם )פרק  בבקעת    בבחירת מגורים

ממשקי    59%  התעסוקה בו. ביוממות למוקדי    כזו שבאה לידי ביטוי   .הצפוני  קשר חזק למטרופולין

לעיר   ההגעה  כי  ציינו  ))גלעין(    חיפההבית  להם  חשובה  עבודה  חשוב  "עד    למדי"חשוב  " לצרכי 

  הבית ציינו  ממשקי 58%, ללמש .אף הן מטרופולין חשובותשאר חלקי ה נסיעות יוממות ל (.ביותר"

 (.20"( )לוח ביותרחשוב " 31%- ל) דומהשהגעה למטרופולין לצרכי תעסוקה חשובה להם במידה  

 

 * משקי בית -חשיבות ותדירות הקשר למטרופולין חיפה ולעיר חיפה: 20לוח 
Table 20: Connection importance and frequency to Haifa city and metropolis- 

Households 

 חיפהולעיר  חיפהחשיבות ההגעה למטרופולין 

כלל לא   
 חשוב 

לא כל כך  
 חשוב 

חשוב  
במידה  
 מועטה 

חשוב  
 למדי

חשוב  
סה"כ   ביותר 

סטיית  ממוצע  תצפיות 
 תקן 

 אחוזים  העיר חיפה 
 23 8 10 21 38 207 3.41 1.60 (n=207עבודה )

 32 13 12 26 17 207 2.83 1.54 (n=207לימודים )
 16 14 34 21 15 207 3.05 1.27 (n=207פנאי )

 31 31 24 8 6 207 2.27 1.71 (n=207קניות )
 14 28 26 22 10 207 2.86 1.21 (n=207סידורים אישיים )

  אחוזים  מטרופולין חיפה )ללא חיפה( 
 21 12 9 27 31 207 3.35 1.54 (n=207עבודה )

 31 15 15 24 15 207 2.77 1.48 (n=207לימודים )
 4 8 19 40 29 207 3.83 1.06 (n=207פנאי )

 3 4 10 41 42 207 4.14 0.99 (n=207קניות )
 1 4 9 45 41 207 4.19 0.87 (n=207סידורים אישיים )

 משקי בית.  סקר   :מקור *

 

הפנימיים,ובעיקר    חיפה,מטרופולין   של  בתוכו  מרכז    חלקיו  התעסוקה  ממקומות  ניכר  חלק 

במשקי הבית    העיקרייםמהמפרנסים    71%- כ(.  ונוסעים בתחנות  בית  )משקי  אוכלוסיות הדגימה
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  21%-בשוליים המרוחקים וכ  9%-כ  (,גלעין ובטבעת הפנימיתב  45%חיפה )מועסקים במטרופולין  

 (. 17)איור לתחומי המטרופולין  מועסקים מחוץ

 

 ( (n=171  בתחנות והנוסעים( n=184)   הבית במשקי  עיקרי מפרנס -תעסוקה מקום: 17איור 
Figure 17: Employment place of household's primary provider (n=184) and 

passengers (n=171) 
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למקו במטרופולין  מהזיקה  התעסוקה  במרחק  חיפהות  ביטוי  לידי  הממוצע  באה  של    היוממות 

על  העיקרייםהמפרנסים   יוממות  ב  מדובר.  (16)לוח    ק"מ  31-כ, העומד    אתגדול המאשש  מרחק 

היוממות של המפרנסים    קמרח  מטרופולין."שוליים מרוחקים" של ה  בית הכרםבקעת  יותה של  ה

מה שמרמז על    . (16בממוצע )לוח    ק"מ  53- כברכבת עומד על    משתמשיםבמשקי הבית העיקריים  ה

ם בתחנות מרחק היוממות עומד בממוצע על  נוסעיבקרב ה   מתיחת מה של גבולות מטרופולין חיפה.

 . (18)איור  ק"מ  57-כ

 

 )*()**((n=171נוסעים בתחנות ) -מרחק יוממות ממוצע )ק"מ( למקום התעסוקה: 18איור 
Figure 18: Average commute distance (Km) to employment place- Passengers 

(n=171) 
 
 
 
 

 הנבדקים. הנסיעה חושבו על פי דיווח  מרחקי.  נוסעים בתחנות סקר   :מקור *
 גמלאים )אינם מועסקים(. 12-**ללא מובטל אחד ו

 

  במידה  לחשובות  נחשבות  תעסוקתיות  שאינן  למטרות  המטרופולין  חלקי  ולשאר  חיפה  לעיר  נסיעות

  יש  הכרם בית בקעת  תושבי בקרב  וגם, (2010מרכזי )סופר,  אזורי מוקד מהווה  חיפה  העיר. פחותה

)לוח    78הבית   משקי   בקרב  מועטה  לחשיבות  זוכים  ופנאי   קניות,  אישיים  סידורים.  חשוב  תפקיד  לה

  לעיר   ובעיקר ,  חיפה  למטרופולין  משמעותית   זיקה  קיימת  כי  מראות  תשובותיהם ,  זאת  עם (.  20

 (.20מהעיר )לוח  מ" ק 30-מ  למעלה  של במרחק המתגוררים אלו עבור במיוחד, חיפה

עולה    , לפי מקור ההגירה של משקי הבית והנוסעים בתחנות  העבודה, בדיקת התפלגות מקומות  מ

מחלקיו    ו היגר  חיפה   בלב מטרופולין   המועסקים  במשקי הבית   המפרנסים העיקריים(  59%-)כרוב    כי

עולהמגמה  בגלעין(.    39%)  הפנימיים  מקום    שונה  העיקריים    ה עבודה מהתפלגות  המפרנסים  של 

בטבעת כהפנימית  המועסקים  כאשר  )לוח    38%- ,  הפנימית  בטבעת  התגוררו    בסקר .  (21מהם 

- חוץמאזורים  ו  המועסקים בגלעין המטרופולין היגר כי כמחצית מ   ניתן לזהותתחנות  ב  םנוסעיה

מ  מטרופולינים למעלה  כאשר  למטרופולין(.  ומחוץ  מרוחקים  מחוץ    40%-)שוליים  היגרו  מהם 

)לוח    למטרופולין שיעו22עצמו  יותר(.  אף  גדולים  בתחנות    בקרב  עולים  (57%)  רים  הנוסעים 

 (. 22)לוח    מטרופולינים-ושהיגרו מאזורים חוץ  עובדים באחד ממוקדי התעסוקה בטבעת הפנימיתה

 
להמחיש  ך  לכאפשרי  סבר  ה  78 "ניתן  מתוך  מוצר",  "טווח  המושג  המרכזייםבאמצעות  המקומות  של  תאוריית   "

משקי    . רוב(2010)שגב ואחרים,    . מושג זה מתייחס למרחק אותו צרכנים מוכנים לעבור כדי לרכוש "מוצר"קריסטלר
לטובת סידורים אישיים, קניות ופנאי, שכן הם צורכים את הפעילויות    גבוההבתדירות    עיר חיפהל  אינם נוסעיםהבית  

  ראויות   )טווח מוצר גבוה( אין חלופות  לימודיםותעסוקה  ל  לעומת זאת,.  לו בקרבת אזור מגוריהם )טווח מוצר נמוך(לה
מרחק גדול יותר,  על כן, משקי בית מוכנים לנסוע  .  קרובות למקום המגורים בשולי המטרופולין )כבקעת בית הכרם(

 .(20לוח ) לעיר חיפה, בתדירות שבועית גבוהה, על מנת לצרוך אותם
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 * משקי בית -לפי מקור הגירה ,מקום התעסוקה של המפרנס העיקרי: 21לוח 
Table 21: Employment place of primary provider by migration origin- 

Households 

 

 מקום המגורים בעבר 

טבעת   גלעין
 פנימית

טבעת  
 חיצונית

שוליים 
 סה"כ  מחוץ  מרוחקים 

(% ) 
סה"כ  
 תצפיות 

 אחוזים 

ם  
קו

מ
ה  

ק
סו

תע
חי

וכ
נ

 
ל 

ש
ה

ס 
רנ

מפ
ה

רי
ק

עי
 

 69 100 32 - 9 20 39 גלעין
 13 100 15 8 16 38 23 טבעת פנימית 

 47 100 36 13 10 9 34 טבעת חיצונית 
 17 100 53 6 11 6 24 שוליים מרוחקים

 38 100 47 8 13 11 21 מחוץ 
 184 100  סה"כ

 ***χ2=25.455, df=16 p=0.062; R-Square=0.044; Spearman=0.196 ** מבחנים סטטיסטיים
 משקי בית.  סקר   :מקור *

 .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של **
 .0.01המתאם מובהק ברמה של ***
 

  מקוםה ל, שומרים על זיקחיפה  , שמקור הגירתם מחוץ למטרופולין בתחנות   משקי בית ונוסעים

המרוחקים    יםהמועסקים בשוליבמשקי הבית  המפרנסים העיקריים  (  53%) . רוב  המגורים הקודם

).  (21)לוח    ול  צהיישוב מחושל המטרופולין היגרו מ דומה  גם בקרב הנוסעים  43%ממצא  עולה   )

)לוח   כי22בתחנות  לציין  ניתן  )לוח    מהמפרנסים העיקריים  55%-כ  (.  וכ21במשקי הבית   ,)-32%  

)לוח   או    היגרו   חיפהמחוץ למטרופולין  ( המועסקים  22מהנוסעים בתחנות  זה  שלא ממטרופולין 

 . משוליו המרוחקים

 

 *לפי מקור הגירה ,מקום התעסוקה של הנוסעים בתחנות: 22לוח 
Table 22: Employment place of passengers at the stations by migration origin 

 

 המגורים בעבר** מקום 

טבעת   גלעין
 פנימית

טבעת  
 חיצונית

שוליים 
 סה"כ  מחוץ  מרוחקים 

(% ) 
סה"כ  
 תצפיות 

 אחוזים 

ם  
קו

מ
ה

ל 
ש

ה 
ק

סו
תע

ת 
נו

ח
ת

י 
סע

נו
ל 

א
מי

כר
וד

ה
חי

א
ו

 
 85 100 44 6 3 18 29 גלעין

 7 100 43 14 14 - 29 טבעת פנימית 
טבעת  

 1 100 100 - - - - חיצונית 

שוליים  
 7 100 43 14 14 - 29 מרוחקים 

 44 100 30 2 11 2 55 מחוץ 
 144 100  סה"כ

מבחנים  
 ****χ2=22.760, df=16 p=0.120; R-Square=0.023; Spearman=-0.164 *** סטטיסטיים

 נוסעים בתחנות.  סקר *מקור:  
 נדגמים תמיד גרו במקום מגוריהם. 27**

 . 0.05מובהקות של הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת ***
 .0.01המתאם מובהק ברמה של ****

 

והנוסעים  5-ו   4נספחים   כה.    בתחנות  מסכמים את חתך משקי הבית  עד  לפי המשתנים שהוצגו 

בינה    קשריםבדיקת התוך  ,  הומקורההגירה  מציגים את התפלגות המדגמים לפי תקופת    איורים אלו 

מקום בין  חיפהבמטרופולין    עבודהה  לבין  הקשר  בבחירת  .  הרכבת  חשיבות  לבין  אלו  משתנים 

 הפרקים הבאים. -איור. ניתוח קשרים אלו מובא בתתי תחתית כלב  גהמגורים והשימוש בה מוצ
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 שיקולים ועמדות   -בחירת מקום המגורים בבקעת בית הכרם 5.3

 שיקולי מיקום ותפקיד הרכבת בבחירת המגורים 5.3.1

משקי בית שוקלים    ההחלטה,  תהליך  מסגרת. בתמורכב  לבחור מקום מגורים חדש היא ההחלטה  

היגרו לבקעת    משקי הבית במדגםשרוב  ניתן לשער  .  המגוריםהמשפיעים על החלטת    רבים   גורמים 

ב הכרם  בעלת  ל  כמיהה  של בית  חיים  לטבע(כפרי"  מאפייניםאיכות  וקרבה  )כשקט  מסקר  ים"   .

המגורים.    להשפיע על בחירת  יכולים  מסילתיות(קרבה לתשתיות  )כהספרות עולה כי שיקולי נגישות  

  יכולער כי  ומשכאן  בית הכרם.    בקעתב  בחירת מגוריםתרומת הרכבת ל  הפרק הנוכחי סוקר את-תת

בין   חיובי  קשר  נגישות  להיות  המאפשרת  לבין  מטרופוליןה  ללבנוחה  הרכבת,  בסביבה  מגורים  , 

בכי    ניכר  5.2.3- ו  5.2.2  פרקיםמ .  פרברית-כפרית משקפת  בקעתהבחירה  הכרם  ה  במיד  ,בית 

פרמסוימת,   חיפהבותהליך  במטרופולין  התהליך ר  )בעיקר    .  זיקתם  בשימור  ביטוי  לידי  בא 

 .שוליים המרוחקיםלהתעסוקתית( למטרופולין חיפה של משקי הבית המהגרים 

  ם חשיבות  את  דירגו  ביתה, משקי  ראשית  שיטות.  ששלוחשיבות הרכבת בבחירת המגורים נבחנה ב

חשיבות הנגישות לתחנות הרכבת    אודות . הם נשאלו  (79סולם ליקרט ב )של עשרה שיקולי מיקום  

ם של שבעה שיקולי מיקום )סולם דירוג  את חשיבות  ורג י, משקי הבית דשנית.  אחיהודובכרמיאל  

שיפור  ל ה והציפי  הרכבת,ה הישירה של תהשפע  נבחנה  לבסוף, הקרבה לתחנת רכבת.  (, בהם80אישי 

בה, מש  השירות  המגורים.  בחירת  בתחנ הו  יתב קי  על  ההנשאלו    ותנוסעים  החלטת    מגורים אם 

חיובית  היא שאם התשובה    הנחה. ה אחיהודו  כרמיאלתחנות  ב  תעצורהרכבת לא  ו   במידה  השתנת

 מגורים. ה החלטתב משמעותי מייצגת מרכיב, הרי שהרכבת )ההחלטה תשתנה(

 

 *סולם ליקרט -משקי בית  -חשיבות שיקולי מגורים: 23לוח 
Table 23: Residence considerations importance- Households- Likert scale 

 שיקולי מיקום 
 )ליקרט( 

 דירוג החשיבות

סה"כ  
(% ) 

סה"כ  
סטיית  ממוצע  תצפיות 

 תקן 

כלל 
לא 

 חשוב 
(1 ) 

לא כל  
כך  

 חשוב 
(2 ) 

חשוב  
במידה  
 מועטה 

(3 ) 

חשוב  
 למדי

(4 ) 

חשוב  
 ביותר 

(5 ) 

 אחוזים 
 0.83 4.37 207 100 55 31 11 3 - (סביבה) קרבה לאזור כפרי 

 0.76 4.31 207 100 46 41 10 3 - ( סביבה) שקט ומיעוט תנועה 
 0.67 4.70 207 100 78 17 3 1 1 (סביבה) סביבה לגידול הילדים 

 0.85 4.30 207 100 50 34 13 2 1 (סביבה) ובתים יפיםגנים ציבוריים 
 0.80 4.50 207 100 64 26 8 1 1 (סביבה)איכות בתי הספר 

 0.95 3.72 207 100 20 46 24 8 2 ( נגישות) לכבישים מרכזיים גישה
 1.50 2.78 207 100 16 23 18 10 33 )נגישות(  רכבת הנגישות לתחנת 

 0.99 3.40 207 100 11 40 32 12 5 ( נגישות) קרבה למקום העבודה 
 1.05 3.57 207 100 19 39 25 14 3 ( דיור) היצע בתים צמודי קרקע

 0.95 3.86 207 100 28 41 24 5 2 ( דיור)מחירי הבתים 
 .משקי בית סקרמקור:  *
 

 
  5)לא מסכים כלל( עד    1-מ  למשלסולם ליקרט הוא שיטה למדידת עמדות ודעות באמצעות דירוג מספרי של היגדים,    79

 )מסכים מאוד(.
סולם אישי הוא שיטה להערכת ביצועים או יכולות, שבה אנשים מדרגים את עצמם או אחרים ביחס לקריטריונים    80

(. סולם זה משמש להערכת תפיסות אישיות, מיומנויות או ביצועים על  1-10מסוימים, לרוב בסקלה מספרית )למשל  
  חוסר  מציין"  1"   ליקרט   בסולם   אם,  כלומר  . ליקרט  לסולם   הפוך   אישי  סולם במחקר, נעשה שימוש ב  בסיס סובייקטיבי.

  מדובר .  הסכמה  חוסר  ציין מ"  5"-ו  מלאה  הסכמה  צייןמ"  1"  הדירוג האישי   בסולם,  מלאה  הסכמה  מציין"  5"-ו  הסכמה 
ולצורך בדיקת    הטיות בתשובות  זאת במטרה לצמצם  .עצמה  הדירוג  שיטת  מהות  בשינוי   לא  אך,  הדירוג  כיווניות  בשינוי 

 עקביות הנדגמים. 
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מהותיים בבחירת   שיקולים שיקולי סביבה ודיור, ולא הנגישות, הם כי  מתשובות משקי הבית ניכר

)לוח    ואישי  (23)לוח    ליקרט  -נגישות היא הנמוכה ביותר בשני סולמות הדירוגהחשיבות  המגורים.  

נגישות לתשתיות תחבורה מרכזיות  הו  העבודה  םנגישות למקואת ה  נגישות כולליםה. שיקולי  (24

ציון הממוצע הנמוך ביותר  ל  זוכהתחנת הרכבת  לנגישות  ה ליקרט,    סולם. ב(רכבת וכבישים)כתחנות  

בקרב    שונותה על  עיד מ(  1.5)  התקן עבור שיקול זה  . סטיית(23)לוח    נגישות ה( מבין שיקולי  2.78)

למידת הנגישות לתחנת  ממשקי הבית מייחסים    39%-נמוך, כהציון הממוצע  ה  על אף.  משקי הבית

ציינו כי  שממשקי הבית    33%- כ  זאת לעומתמגורים.  ה( בבחירת  4-5דירוג  בה )ור מחשיבות    רכבת

ממשקי הבית    חלקכלומר,    (.23בחשבון בבחירת המגורים )לוח    שיקול זההביאו  (  1)דירוג    "לא "כלל  

)כבבחירת המגורים  רבה  חשיבותלרכבת    וייחס  שנים בלבד( בהן הרכבת    7-, חרף מיעוט השנים 

המגורים,    החלטתב   רכבתעם זאת קשה לומר מהו המשקל שניתן ל  .משרתת את בקעת בית הכרם

לשיקולים כך  ביחס  לשם  אישיבנה  נ  אחרים.  דירוג  באמצעותו24)לוח    סולם  שפעה  הה נבחנת    (, 

 בחירת המגורים.   הישירה של הרכבת על

 
 *אישי סולם -משקי בית  -חשיבות שיקולי מגורים: 24לוח 

Table 24: Residence considerations importance- Households- Personal scale 

 שיקולי מיקום 
 )אישי( 

 דירוג החשיבות

סה"כ  
(% ) 

סה"כ  
סטיית  ממוצע  תצפיות 

 תקן 

חשוב  
 ביותר 

(1 ) 
2 3 4 5 6 

כלל 
לא 

 חשוב 
(7 ) 

 אחוזים 

 2.28 4.20 207 100 26 12 8 13 11 11 19 (סביבה) חיים באזור כפרי 
 2.19 4.10 207 100 14 24 15 6 7 15 19 (סביבהאיכות בתי הספר )

 2.29 3.74 207 100 21 10 8 9 13 13 26 ( סביבה) משפחהל  הקרב
 2.12 4.06 207 100 16 15 17 10 14 8 20 (נגישות) קרבה לתחנת רכבת

 1.70 3.78 207 100 5 16 15 14 20 24 6 ( נגישותים מרכזיים )לכביש גישה
 1.75 4.04 207 100 13 10 15 25 14 17 6 ( נגישות) מרחק ממקום העבודה 

 1.52 4.08 207 100 6 14 20 23 20 13 4 ( דיורמחירי הבתים )
 .משקי בית סקרמקור:  *
 

ה הדירוג  שניתן אישי  בסולם  הממוצע  רכבת  הציון  לתחנת  ב  לנגישות  הרביעי  מבין    טיבוהיה 

( שנבחנו  תקן  ,  4.06השיקולים  )לוח  2.12סטיית  זו .  (24(  סטייה  כאן,  על    גם  בין  מעידה  שונות 

זאת  (.  1-3  דירוגממשקי הבית דירגו שיקול זה כחשוב בבחירת המגורים )  42%- כ  כאשר,  התשובות

 .(24)לוח   (6-7דירגו שיקול זה כפחות חשוב )דירוג ש 31%-כ  לעומת

. כדי  משתנות  נסיבותגורים מעידה על קיומן של  המרכבת על בחירת הבחינת ההשפעה הישירה של  

(. המדגם המצומצם  n=57ומצומצם )  (n=207)  כללי  מדגם  -מדגמיםלנתח את הממצאים נבנו שני  

את   שמייצג  הבית  ו  היגרומשקי  חיפה  בבהעיקרי    המפרנסממטרופולין  כיום  מועסק  חלקים  הם 

שקבוצת  ועין  ל)ג  מטרופוליןבפנימיים   היא  ההערכה  פנימית(.  זוטבעת  בית  להיות    יכולה  משקי 

 מגורים.המהרכבת בעת בחירת  יותר  מושפעת
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 * משקי בית -על החלטת המגורים 6הרכבת, הציפייה להתפתחותה וכביש השפעת : 25לוח 
Table 25: Influence of train, the expectation of its development, and route 6 on 

residence decision- Households 

 

 החלטת מגורים שונה
 הרכבת לולא

 מידת השפעת הציפייה 
 להתפתחות הרכבת על 
 בחירת מקום המגורים

  הציפייה לסלילת מידת השפעת
מקום   על בחירת 6כביש 

 המגורים
 מדגם כללי 

(n=207 ) 
 מצומצםמדגם 

(n=57 ) 
 מדגם כללי 

(n=207 ) 
 מדגם מצומצם

(n=57 ) 
 מדגם כללי 

(n=207 ) 
 מדגם מצומצם

(n=57 ) 
 אחוזים 

 42 36 30 45 51 52 כלל לא 
 12 20 19 14 15 13 במידה מועטה 

 17 24 26 15 9 15 במידה מסוימת 
 18 14 18 16 25 14 במידה רבה 

 11 6 7 10 - 6 במידה רבה מאוד 
 100 100 100 100 100 100 סה"כ

 .משקי בית סקרמקור:  *
 

-4מרובה )דירוג הייתה שונה במידה    המגוריםמשקי הבית שנדגמו השיבו כי החלטת  כלל  מ  20%-כ

משקי הבית  כלל  מ  65%- כ. לעומתם,  (25בית הכרם )לוח  בקעת  בהרכבת לא הייתה עוצרת    אם(  5

את    . כאשר בוחנים)לא היו משנים את החלטתם(  מהרכבת  (1-2)דירוג  הושפעו כמעט ולא  השיבו כי  

  המגורים החלטת ממשקי הבית במדגם השיבו כי  25%-כ. דומות עולות תוצאותהמדגם המצומצם  

הנדגמים    אם ניקח בחשבון גם את  (.25)לוח    הרכבת  אלול  (4-5מרובה )דירוג  שונה במידה    הייתה

(.  25)לוח    34%- לכדי כ  מטפס   שיעור זה ש  הרי,  (3" )דירוג  במידה מסוימת'"  היו מושפעיםשהשיבו כי  

ציפייה  ( ל4-5ממשקי הבית במדגם המצומצם העידו כי הם מייחסים השפעה גבוהה )דירוג    29%-כ

 (.25ממשקי הבית במדגם הכללי )לוח   20%-על בחירת המגורים, לעומת כ  6כביש  לסלילת

לגבי  גם  על  משקי הבית נשאלו  תשובותיהם    . המגורים  החלטת  השפעת הציפייה לפיתוח הרכבת 

  40%-וכ)  משקי הביתכלל  מ  26%-על כ(  4-5במידה משמעותית )דירוג    ההשפיע  ציפייה זוהעלו כי  

-כהתוצאות דומות מאוד.  גם במדגם המצומצם  .  (25( )לוח  במידה מסוימת""  בצירוף המושפעים

  ( 4-5)דירוג    הציפייה לפיתוח הרכבת השפיעה במידה משמעותית  השיבו כי  אלו  ממשקי בית  25%

 (. 25)לוח ( במידה מסוימת""  בצירוף המושפעים 51%-)וכהחלטת המגורים  על

בקרב   נערכה  דומה  בתחנות  בדיקה  ואחיהודאמי רכנוסעים  ימשיכו  (26)לוח    ל  האם  שנשאלו   ,

ב תעצור  לא  הרכבת  אם  הנוכחי  מגוריהם  במקום  הכרםלהתגורר  בית  מ.  בקעת  ניתוח  כחלק 

המדגם  חנהנב  יהםתשובות באגן  (  n=223)  הכללי   התפלגות  המתגוררים  של  מצומצם  ומדגם 

(   ו בעבר התגוררש  תשובות הנוסעים  ג אתצ יימ  (. מדגם שלישיn=184ההיקוות האופרטיבי בלבד 

 .(n=58ומועסקים כיום בחלקיו הפנימיים )במטרופולין חיפה  

 

 *נוסעים בתחנות -חשיבות הרכבת בבחירת המגורים: 26לוח 
Table 26: Train importance in residence decision- Passengers 

לא והרכבת  הייתה   במידה 
בתחנה  גר   עוצרת  היית  האם 

 המגורים הנוכחי  במקום

 מדגם כללי 
(n=223 ) 

 האופרטיביאגן ההיקוות 
(n=184 ) 

 נוסעים שהתגוררו 
 חיפה במטרופולין 

 ומועסקים בחלקיו 
 הפנימיים 

(n=58 ) 
 %  תצפיות  %  תצפיות  %  תצפיות  

 97 56 90 165 89 199 הרכבת  היו גרים גם לולא 
 3 2 10 19 11 24 הרכבת   לא היו גרים לולא

 100 58 100 184 100 223 סה"כ
 תחנות. ב ם נוסעי סקר* מקור: 
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  ם נוסעיהמ  89%-כהבית.    ימשק  תשובותיהם שלל  למדי  דומה  ותתחנב  םנוסעיה  תשובותהתפלגות  

ממצא דומה  .  (26)לוח    גוריהם גם אם הרכבת לא תעצור באזורקום מכי ימשיכו להתגורר במ  אישרו

בלבד    3%-כ  (.26)לוח    המתגוררים בבקעת בית הכרם  הנוסעיםכאשר בודקים רק את  ( ניכר גם  90%)

לא היו מתגוררים    נוסעים בתחנות, שהתגוררו במטרופולין חיפה ומועסקים בחלקיו הפנימיים, מה

 (.26הרכבת )לוח  לולאהנוכחי  קום המגורים  במ

אלו הרכבת    ותמצביע  מסקנות  המגוריםב   חשובגורם  כעל  הכרם.    החלטת  בית  אף בבקעת    על 

  חלק גדול ממשקי הבית שנדגמו ,  (26עיני הנוסעים בתחנות )לוח  בהמשנית של הרכבת    החשיבות 

פרברי )כבקעת בית  באזור    בוודאי  (.25)לוח    מגוריםהבבחירת  יחסית  גבוהה    לה השפעה  מייחסים

אוכלוסין  אוכלוסייהה  שם,  הכרם( דלילי  באזורים  ובהינתן    ,נמוכה  בינוי צפיפות  עם  ,  מתגוררת 

היכן לגור בולטת לאור המשקל    שאלהרכבת בה  לקה שלח  הפעלה קצרה בלבד של הרכבת.תקופת  

הייתה השפעה קטנה    6לציפייה להתפתחות כביש  ים )לנגישות לכביש  ו משקי הביתחס ישי   הנמוך

 .(25המגורים( )לוח  על החלטתאו דומה 

  דירוג י סולמות הנ בשיחסית    כה נמום מרכזיים בהחלטת המגורים  לכבישי  הנגישותהשפעת שיקול  

ו   3.72ציון ממוצע  ) בו    באזור   ייה,פי . הצבהתאמה(  24-ו  23)לוחות    בסולם האישי(   3.78-בליקרט 

  התלות ברכב הפרטי גדולה ומוקדי התעסוקה   שם  פרברי,- כפרי  מרבית הנדגמים מתגוררים באזור

- , כליקרט  סולםב  הציוןיותר. על אף  רבה    תינתן חשיבות  שלנגישות לכבישיםומפוזרים,    מועטים 

האישי זכה    סולם(. ב23)לוח    ( 4-5גבוהה )דירוג  חשיבות    ה זממשקי הבית אכן ייחסו לשיקול    66%

כלל  מ  6%-כרק  (.  24( )לוח  24%)  2בדירוג    לשיעור הגבוה ביותר מבין התשובות  הכבישישיקול  ה

  על בחירת המגורים  מאוד"  רבה"הייתה השפעה    6  לסלילת כביש  ציפייהלמשקי הבית השיבו כי  

)עד "במידה  השפיעה    "כלל לא"ציפייה זו    כי  שהעידוהבית    משקיכלל  מ  80%- כ  לעומתזאת  .  (25)לוח  

 (. 25לוח משתנה גם כשנבחן המדגם המצומצם )  לא . מגמה זו(25הבחירה )לוח  על  מסוימת"( 

העבודה  מ   המרחק משנימקום  שיקול  הבית  ב  הינו  משקי    3.40ממוצע  )   המגורים  החלטתבקרב 

ליקרט )לוח  בסולם  כ  (.23(  כאשר  כי    םמשקי המ  51%-זאת  זההשיבו    מרובה חשיבות    לשיקול 

בסולם האישי  23לוח  )  (4-5)דירוג בינוני  הציון  ה(.  הבית    37%- כ  .(24)לוח    ( 4.04) ממוצע  ממשקי 

זה חשיבות   )דירוג  ורמייחסו לשיקול  כ(,  1-3בה בבחירת המגורים  לו  יי   23%- בעוד  חשיבות  חסו 

ביטוי (.  24לוח  )  (6-7  דירוג)  מועטה  לידי  בא  זה  שב  ממצא  הארוכים  היוממות  עוברים  מרחקי 

עיקריים מפרנסי מ ב  ם  נובעים  היוממות  מרחקי  הבית.  היצעמשקי  של    היעדר  ות  מ מקומספק 

 . המקום העבודמ  מרחקלמשקי הבית  שייחסו  מועטהמחשיבות  ואף  בבקעת בית הכרםתעסוקה  

מ את    העריכו  ביתהמשקי  רבים  מ.  הסביבה  שיקולייותר  מורכבים  הסביבה    גורמים שיקולי 

הפיסית     ( והמבונה החינוך  מערכת )כ  האנושית   (,ופסטורלי  אזור כפרי, שקט)כהעוסקים בסביבה 

הבתים( הסביב)כסגנון  שיקולי  הם.  בסולם  המגורים  בבחירת  מהמשמעותיים   ה  שמשתקף  כפי   ,

)ציון ממוצע    המגורים באזור הכפרי  חשיבותבולטת מידת    זו  הבקבוצ  ליקרט ובסולם האישי כאחד.

  סולם האישי גם ב (.  23( )לוח  4-5דירוג  חשיבות מרובה )לה  ממשקי הבית ייחסו    86%-כאשר כ ,  (4.37

  41%-כבבחירת המגורים עבור  (  4.20)ציון ממוצע  השיקול החשוב ביותר    ואבאזור הכפרי ה   חיים

 . (24)לוח  (1-3ג ממשקי הבית )דירו

.  שקי בית בהחלטת המגוריםמשיקולים נוספת שהעסיקה  קבוצת    םמאפייני הדיור )כהיצע ומחיר( ה

הבית    90%-כ הכרםבבקעת  שנדגמו  ממשקי  בעלי  בית  שיעור    הם  י  שכזהבתים.  על  כולות  מעיד 

  השלישי משקל  ה  לעלות הדיור  משכך,.  לטווח הנראה לעין  אזורלהשתקע ב  על רצוןו  כלכליות גבוהות

 

 

 



 
 

88 

הבית    ממשקי  37%- כ.  (24)לוח    בסולם האישי  (4.08ציון ממוצע  )  מכלל שיקולי המיקוםבחשיבותו  

הדיורל   ייחסו מרובה  עלות  ליקרט(.  24לוח  )  ( 1-3)דירוג    חשיבות  הבית    69%- כ,  בסולם  ממשקי 

 .(23( )לוח 4-5בבחירת המגורים )דירוג  בהורמחשיבות הדיור   למחירכי  השיבו  שנדגמו

בחירת    אודותבספרות  למתואר    מתאימה  זו .  המפתיע ה  אינ  שיקולי הסביבה והדיור מידת חשיבות  

ולבחירת בכלל,  המרוחקים    מגורים  מגורים  )למשל  בפרטבשוליים  המגורים  סביבת  לנראות   .

  אזורים "ירוקים" כפארקים, מדשאות ומגרשי משחקים( השפעה מכרעת בבחירת מגורים כאשר

נמוכות יותר  הסביבה    שיקולי  ,ואכן(.  Hakim et al., 2023)  עלויות הניידות והתקשורת  חשובים 

 שיקולי הנגישות. מאשר בקעת בית הכרםמשקי הבית בל

את  שייחסו לקרבה לתחנת רכבת ולנגישות לאזור חיפה  מדגם מצומצם עוד יותר, ובו משקי בית  

  בבחירת   (, מצביע אף הוא על מדרג חשיבויות זהה לכלל משקי הביתn=87ביותר )  רבהה  חשיבותה

חשיבות    (87%שקט )ו(  83%)  ייחס לחיים באזור כפרי  ממשקי הבית במדגם זהרוב מוחלט  .  המגורים

  עלות הדיור השיבו כי  במדגם  ממשקי הבית    63%-כ.  (19בסולם ליקרט( )איור    4-5)דירוג  מרובה  

)איור  4-5)דירוג  ביותר  ה  חשוב  יאה העבודהשיקולי    , לעומתם  .(19(  למקום    ( 57%)  הקרבה 

  . (19בסולם ליקרט( )איור    1-3)דירוג    פחות חשובים בהחלטת המגורים(  34%ם )ולתשתיות כבישי

ככל שיסופק שירות רכבתי משופר )בצורת  ניתן להעריך כי חשיבות השיקולים הללו תפחת עוד יותר  

  דיור. היצע ההיוממות( וזמן מרחק  ,להשפיע על אופי שיכול מה  - הגדלת תדירות וקיצור זמן נסיעה

.  (19( )איור  1-3חשוב במידה מועטה )דירוג  גורם    ביתהמשקי  מ   49%-כ מהווה עבור    (צמוד קרקע)

להניח   הגיוני  שכן  מפתיע,  מעט  בית  הדבר  המרוחקיםים  גרהמה שמשקי  בהשפעת  גם    ,לשוליים 

הנפוץ  דיור    יחפשוהרכבת,   קרקע,  הכפריצמוד  האזור  פרברי.  - באזור  כי  המוטיבציה  נראה  הוא 

 . היא "בונוס" בו תצורת הבינויו חלק ניכר ממשקי הבית שנדגמו, עבורהעיקרית 

 

התפלגות שיקולי מגורים )סולם ליקרט( בקרב משקי בית שייחסו לקרבה לתחנות  : 19איור 
 * (n=87הרכבת ולנגישות לאזור חיפה חשיבות מרובה )

Figure 19: Distribution of residence considerations (Likert scale) among 
households attributed great importance to train station proximity and Haifa 

accessibility (n=87) 
 
 
 
 

 . משקי בית סקר קור:  *מ
 

מאוששת, ,  מגוריםההקשר החיובי בין הרכבת לבחירת    המרכזית, אודות  ת המחקרנראה שהשער

 מטרופולין. ו הפועם של הב ימנגישות טובה לל הנהנית  "כפרית" העל רקע הרצון להתגורר בסביב
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 בחירת המגוריםכלפי בדיקת עמדות והתנהגות מוצהרת  -כפריות, עירוניות והרכבת 5.3.2

,  חיפהוהקשר למטרופולין    פרברי-עמדות משקי הבית כלפי מקום המגורים הכפרי  בחלק זה מוצגות

  כפרית הרצון לחיות בסביבה    בין  האיזוןמשקי הבית מביעים את מידת    אלו  רכבת. בעמדות  עם וללא

קשר בין מקום  את ה  נותעמדות בוחה. ןמטרופולילב הנגישות טובה ל צורך בה  לבין  )שקטה וירוקה( 

 . םעל בחירת המגורי השפעת הרכבתאת   , כמו גםוהמרכז  לבין הזיקה לעיר פרבר -המגורים בכפר

 

 *81משקי בית  -ומגורים במרחב הכפריעמדות כלפי הרכבת : 27לוח 
Table 27: Attitudes towards the train and living in the countryside- Households 

 עמדות

לא 
 מסכים 

(1 ) 

בדרך  
כלל לא  
 מסכים 

(2 ) 

 באמצע
(3 ) 

בדרך  
כלל 

 מסכים 
(4 ) 

מסכים 
 בהחלט

(5 ) 
 סה"כ

(%) 
סה"כ 
סטיית   ממוצע  תצפיות

 תקן

 אחוזים 
א. אנחנו מוכנים לגור רחוק ממקום  

העבודה, בתנאי שנגור באזור כפרי, נעים  
 ומרוחק מהעיר

3 8 21 34 34 100 173 3.88 1.05 

מגרשי החנייה בתחנות  ב. 
כרמיאל/אחיהוד שיפרו עבורנו את  

 ת"א הנגישות לאזור חיפה או  
12 10 19 29 30 100 173 3.55 1.34 

ג. הרכבת פתחה לנו הזדמנויות תעסוקה 
 1.44 3.33 173 100 29 21 20 13 17 באזור חיפה ות"א, כפי שלא היה בעבר

ד. מחירי הבתים ביישוב ובאזור זולים,  
 1.36 2.85 173 100 16 19 23 21 21 לעומת אזור חיפה או מרכז הארץ

 . משקי בית סקרמקור:  *
 

  - "אנחנו מוכנים לגור רחוק ממקום העבודה, בתנאי שנגור באזור כפרי, נעים ומרוחק מהעיר"א.  

ל   המוטיבציה  נתנבחכאן   יוממות ארוכה  של  במחיר  גם  מקום העבודה  להתגורר במרחב הכפרי, 

מבין העמדות המוצעות )לוח   ( 3.88) ביותר ממוצע הגבוה  ל  עמדה זו זוכהטרופולין. העירוני בלב המ

רחק  תמוכנים לשם כך להאף  מהתועלות שבחיי הכפר ו  ליהנות  מבקשיםמשקי בית  (. כלומר,  27

ה כממקום  גדולים  ממשקי  68%-עבודה.  למרחקים  ליומם  מוכנים  היו  כי  השיבו  בתנאי  הבית   ,

המפרנסים    (. ממצא זה משתקף היטב במרחק היוממות של27( )לוח  4-5דירוג  )שיגורו במרחב כפרי  

 (.  5.3.1 פרק)  מקום העבודהמ מרחקלשיקול ה ושנתנ  הנמוכההבית ובמידת החשיבות  במשקי

  -"ל אביבאו תאחיהוד שיפרו עבורנו את הנגישות לאזור חיפה  ו  ת כרמיאלומגרשי החנייה בתחנ "ב.  

רכב הפרטי  ברבה  תלות  הנמוכה מובילות ל ורה הציבוריתותדירות התחב נמוכות  הבינוי  הצפיפויות  

ההיקוות   2-)כ באגן  בית  למשק  חנייה  .  (82רכבים  מקומות  הרכבת  הקצאת  לתחנת    יכולה בצמוד 

. ולהשפיע על הנגישות האזורית )לחלקים פנימיים במטרופולין(לשפר את הנגישות ברמה המקומית  

 (. 27)לוח  לעמדה זו  ( 4-5דירוג )ביעו את הסכמתם ההבית  ( משקי  59%רוב )

ות"ג.   חיפה  באזור  תעסוקה  הזדמנויות  לנו  פתחה  בעברביבא  להרכבת  היה  שלא  כפי  אחת    -", 

הזדמנויות תעסוקה בפני משקי בית  להביא לשיפור    יכולההרכבת  היא ש  ( 3.2  מהנחות המחקר )פרק

רכבתי  הנוסעים  ההפעלת שירות  לפני  שלא היו קיימות עבורו  . כאלו  המרוחקיםים  הגרים בשולי

  ( 4-5)דירוג    מסכימים  הם  השיבו כיבמדגם  ממשקי הבית    50%-כ.  )והגברת התדירות בו לאורך זמן(

 . (27)לוח  עמדה העם 
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 משקי בית.  סקרמקור:  82
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ממשקי הבית   35%-כ  -" אזור זולים, לעומת אזור חיפה או מרכז הארץיישוב וב מחירי הבתים בד. "

)לוח  לעמדה  (  4-5)דירוג  הביעו את הסכמתם   בית  (. בקעת  27)לוח    "לא הסכימו"   21%- כ  (.27זו 

 תריםשקי בית באזור  מ  מטרופוליניים.-אזורים פניםל  יחסית  ,"זולמגורים "כאזור    תנתפס  הכרם

בנסיעה ארוכה    אילוצים אלו משתקפיםמוקדי ביקוש עירוניים.  ל  זיקה  תוך  כפרית,  הסביבאחר  

ופנאי(כ)  שונות  לפעילויות ש.  עבודה  רק    באזורהתועלת  מכאן  אלא  סביבתיתאינה  כלכלית  גם  , 

 (. 27ג' )לוח -הודגם בעמדות א'הרכבת   . תפקיד(גישות ואורח חיים)בשקלול עלות והיצע דיור, נ 

,  פרבר-רהמגורים בכפ  דברהמשוער באת הקשר    משקי בית המקיימים  ישנם,  לאור האמור לעיל

  סייעה אף  כי הרכבת השפיעה במידה רבה על בחירת המגורים, ו  ניכר הרכבת והנגישות למטרופולין.  

בצמוד  חניות  גם בדמות  נעשה  ש . שיפור  חיפהטרופולין  מ לשפר את הנגישות ל  משקי הביתחלק מל

בית  המשקי  מדגם של  - תת  .ות, ממרחקים שוניםתחנ ל  יוממיםניקוז    ותהמאפשר  לתחנת הרכבת,

 .83( 20)איור  גדולה יותר  מראה מידת הסכמה    בבחירת המגורים  משמעותית  יתהשעבורם הרכבת הי 

 

 *84(n=33הסכמת משקי בית שלולא הרכבת היו משנים את החלטת מגוריהם ): 20איור 
Figure 20: Consent of households who would have changed their residence 

decision without train (n=33) 

  

 

 
 . משקי בית סקר : *מקור                 

 

  באזור כפרי   עבודה, כל עוד יגורולהתרחק ממקום ה  נים מוכמדגם זה  - בתת  משקי הבית מ  70%-כ

התרחקות  (20)איור   הכרםבקעת  עד    זו,.  נשענתבית  ללב    כנראה  ,  הרכבת  שמקנה  הנגישות  על 

תעסוקה  הממשקי    67%-כ.  חיפהמטרופולין   הזדמנויות  עבורם  פתחה  הרכבת  כי  הסכימו  בית 

חיפה  הנגישות ל   בתחנות שיפרה את   חניוניםכי הקמת    והשיב   85%-כ.  (20)איור    במטרופוליןחדשות  

 השערת המחקר המרכזית. ל, המתאימים  שיעורי הסכמה גבוהיםב  מדובר. (20)איור  ביבא לתו

ו  כהעד   בית  משקי  בזיהוי נבחנו  בעייתית  זו  שיטה  הנגלית.  קבלת  מניעיה  התנהגותם  בתהליך  ם 

  בבדיקה זו הוצגו בפני משקי הבית.    התנהגות המוצהרת שלגם ה  לכן, נבדקה(.  3.3  פרק)  ההחלטות

ו  אלו מגורים,  חלופות  אחר    הםשלוש  במקום  לגור  לשקול  מוכנים  יהיו  האם  להשיב  נתבקשו 

את ההשערה כי משקי   מבססת  תשובותההתפלגות   במטרופולין חיפה, בתנאים שונים וללא רכבת.

קשרים ברמות  המרוחקים, תוך שמירת  ים  לשולי  " התפרברו"  חיפה זיקה למטרופולין    להםבית  

 . פרבריאזור  ב רצונם לגורותוך מימוש  ,הרכבת  בזכותייתכן   ,עם המטרופולין  ,שונות

 
 (5-4)דירוג  מרובה  הסכמה (: 27לוח קבוצות )על בסיס הדירוג בלשתי  שם בחינה זו קודדו התשובות עבור העמדותל 83
 (.1-3)דירוג הסכמה מועטה ו

, כרמיאל(העיר  )ללא    פרבריים באגן ההיקוות -משקי בית המתגוררים ביישובים כפרייםרק  נכללו  בניתוח הנתונים    84
 ".מאוד  "רבה " עדואשר דירגו את שונות החלטת המגורים לולא הרכבת במידה "רבה

בתנאי   העבודה,  ממקום  רחוק  לגור  מוכנים  אנחנו  א. 
 שנגור באזור כפרי, נעים ומרוחק מהעיר 

שיפרו   כרמיאל/אחיהוד  בתחנות  החנייה  מגרשי  ב. 
  עבורנו את הנגישות לאזור חיפה או מרכז הארץ 

חיפה   באזור  הזדמנויות תעסוקה  לנו  פתחה  ג. הרכבת 
  , כפי שלא היה בעבר ביבאל  ות

אזור   לעומת  זולים,  ובאזור  ביישוב  הבתים  מחירי  ד. 
 חיפה או מרכז הארץ 
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 *85משקי בית  -סביבת מגורים, קרבה לחיפה ונגישות -החלפת מגורים : 28לוח 
Table 28: Residence change- Residence environment, proximity to Haifa, and 

accessibility- Households 

 חלופות מגורים

בשום פנים 
 ואופן  

(1 ) 

כנראה 
 שלא 

(2 ) 

שוקלים  
 בחיוב

(3 ) 

מסכימים  
בלא היסוס 

(4 ) 
 סה"כ

(%) 
סה"כ 
סטיית   ממוצע  תצפיות

 תקן
 אחוזים 

כפרי   באזור  מגורים  בו  א.  שאין 
 0.77 1.93 173 100 5 12 54 29 רכבת, רחוק מחיפה 

בו   שאין  כפרי  באזור  מגורים  ב. 
 0.81 2.27 173 100 6 32 45 17 רכבת, אבל קרוב לחיפה 

ג. מגורים באזור עירוני שאין בו  
 0.61 1.52 173 100 1 4 42 53 רכבת, קרוב לחיפה 

 משקי בית.  סקרמקור:  *
 

  , אךאזור המחקרל   דומיםתנאים    -מחיפה"מגורים באזור כפרי שאין בו רכבת, רחוק  "חלופה א':  

ע  וצממ משקי הבית )  בעיני   מושכת  פחותחלופה  זוהי  רכבת.    היעדר  יותר, בשל  נמוכה  נגישות רמת  

)לוח  1.93  - נמוך יחסית   להחליף את מקום   מוכניםממשקי הבית השיבו כי לא היו    83%-. כ( 28( 

  נגישות רמת הלאור הפגיעה ב   ממצא אינו מפתיע. ה(28)לוח    (1-2דירוג  חלופה זו )  בעבור  המגורים

פרברי  - לאזור הכפרי  אלו פוגעים במידת המשיכה להגר .  חיפהמ בהתרחקות    כתלות  )היעדר רכבת(

 שבשולי המטרופולין המרוחק.

רמת הנגישות  משער כי  מחקר  ה  - "מגורים באזור כפרי שאין בו רכבת, אבל קרוב לחיפה"':  בחלופה  

  . שהיגרו אליו  בית המשקי    בית הכרם שידרגה את האזור בעיניבקעת  ב  המשופרת שהרכבת מציעה

יוממות    תיועלו  מלב המטרופולין, תוך   לא רחוק  ושקט,   גור באזור כפרי ל   מממשת את הרצוןהרכבת  

אזור  ה  בשלזאת    המרכזית.  השערת המחקרל   היא הקרובה ביותר  כאןחלופה  ה.  ותנמוכ )כזמן וכסף(  

ועדיין, למשקי הבית  .  )מעין קבוצת ביקורת(  רכבת  ללאאך    בית הכרם,קעת  לבדומה במאפייניו  ה

כפרי   תוצעמ באזור  במגורים  גם  "לזכות"  לעיר - האפשרות  טובה  מנגישות  ליהנות  וגם    פרברי, 

זוכה לאהדה    ,ואכן  .מתאפשרהגדולה, כשהדבר   זו  ,  2.27  ממוצע)  בקרב משקי הבית  רבהחלופה 

  ראה מ  זה  ממצא.  (28)לוח  לחלופה זו    (3-4דירוג  )סכימו  הבית ה  ממשקי  38%- כ, כאשר  הגבוה ביותר(

 . חיפהלעיר  לשמור על זיקה   שלחלק ממשקי הבית חשוב 

לחיפה":  ג'חלופה   קרוב  רכבת,  בו  שאין  עירוני  באזור  את    ,"עירונית" חלופה    - "מגורים  הנוגדת 

ב )  בית הכרםמשקי הבית בבקעת  שאיפות מרבית   יישובים הפרבריים  בקרב מי שבחרו להתגורר 

היעדר  מחשיבותה בבחירת המגורים, משום    מאבדתהרכבת  חיפה  ל  הקרבהלאור    .אגן ההיקוות(ב

ממשקי הבית במדגם התנגדו    95%-לא מפליא שכ.  מול הרכב הפרטיבמרחקים קצרים  תחרותיות  

 (.28( )לוח 1.52( לחלופה, שזכתה לממוצע הנמוך ביותר )1-2)דירוג 

,  חיפהלאזור קרוב ל  שהיו מהגרים  עולה כי ישנם כאלו  המוצהרת  שקי הביתממבדיקת התנהגות  

  יכר נ   שכזו,. בהינתן קרבה  בית הכרם  בקעתליישובי משגב ב  בדומה,  ות" כפריב"  תאפיין שי  בתנאי

מגורים  כלי להגשמת  הינה, אמנם,הרכבת  כי   חיים  שאיפות  אם  .  , אך משנית בחשיבותהואורח 

 . משמעותיתשחשיבותה פוחתת  , הריחיפהוגם קרבה ל "כפריות"להשיג גם  אפשר
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 תקופת ההגירה ומשקל הרכבת בבחירת מקום המגורים  5.4

יישובים  ל  מציע שבמידת מה, הרכבת עודדה קבוצת משקי בית לעבורת עד כה  יוניתוח ההתפלגו 

  רכבתי   נוסעים  שירות  הפעלתלאורך זמן, כך שבקעת בית הכרם. אך האם השפעה זו שונה  פרבריים ב

? האם שםאת היציאה ל  ץמאי  מטרופולין  של   המרוחקים  בשוליים(  זמן  לאורך  בו  התדירות  והגברת)

בית בשיקולים המנחים  ה מבנה  על    המשפיע  הרכבת שבעת  ? ההנחה היא  המגורים  בחירת משקי 

קובעת אילוצים המשפיעים על  ה  מסוימת ברמת נגישות    ןמאופיימעבר לבקעת בית הכרם, האזור  

  הרכבתי   הנוסעים  שירות  הפעלתעם    ,מגורים. שיפור הנגישות האזורית בבקעת בית הכרםההחלטת  

מגורים של משקי  הלהשפיע על החלטת    הייתה  יכולה  רמיאל,לכ(  זמן  לאורך   בו  התדירות  והגברת)

קעת  בביישובים פרבריים  ל   היגרו ש  קי הבית,מששלפחות עבור חלק ניכר ממדגם  להניח    אפשר בית.  

שנת   לאחר  הכרם  חיים  ו   פרברי-כפריבאזור    המגורים   ,2011בית  חשוביםאיכות  היו  ,  משופרת 

  םהחלטתייתכן ו,  "וותיקים"  בית  קי. אלא שבניגוד למשקודם לכןלאזור    היגרוש   למשקי בית  בדומה

שכזה  שיפור    בית הכרםמאחר שבבקעת    של הרכבת. בהושפעה משיפורים צפויים ברמת הנגישות  

חשיבות  בשבע  קרה בין  שלילי  למתאם  לצפות  יש  האחרונות,  מגורים  הבבחירת    הרכבת  השנים 

 בו גרים משקי הבית באזור. )וותק( הזמן  משךל

נבח זה  בבחירת המגורים, תוך    נובחלק  שיקולי מיקום שונים    סקירתהבדלים בחשיבות הרכבת 

עת התפרסם ברשומות  ,  2011שנת    לפני  הראשונה,. לצורך כך זוהו שתי תקופות:  לאורך ציר הזמן

כאשר השוק החל להגיב    ,2011  אחרי שנת  והשנייה,.  לכרמיאלהרכבת  קו  ב  תחלת העבודותדבר ה

 .צפויים )כגידול ברמת הנגישות האזורית לבקעת בית הכרם(לשינויים ה

. ניתן  ןהאחרו   עשורמגורים ב היותר ויותר על החלטת    ה שהרכבת השפיע  הבית מרא המשקי    סקר

וותק המגורים  ( בין  p≥0.000מובהק )וקשר חיובי    ישנו , המראות כי  t86תוצאות מבחן  מ  הסיק זאתל

משהממוצע   הביתשל  בבחירת  באזור    קי  הרכבת  חשיבות  )הלבין  בית  29לוח  מגורים  משקי   .)

החלטתם   כי  שונהשהשיבו  מקום  ב  גריםרכבת,  ה  לולא"רבה"    עד"  מאוד   רבה"במידה    הייתה 

  , 2011-2012שנים  לבקעת בית הכרם ב  היגרו . כלומר,  (21שנים בממוצע )איור    12-הנוכחי כ מגוריהם  

.  באזור(  זמן  לאורך   בו  התדירות  והגברת)   רכבתי  נוסעים  שירות  דבר הפעלת  אז הוכרז לראשונה

  בבחירת   חשיבות הרכבת  הולך וגדל ככל שפוחתת  וותק המגורים של משקי הבית בבקעת בית הכרם

  , הרכבת אלול "מועטה " במידה . משקי בית בהם החלטת המגורים הייתה שונה(21)איור  המגורים

  היגרו   היו משנים את החלטתם  "כלל לא"שנים. משקי בית ש   18-בממוצע כביישוב מגוריהם    גרים

 (.21)איור   שנים 22-כלפני  אזורל

 

 *87לפי חשיבות הרכבת בבחירת המגורים ,וותק מגורים ממוצע )שנים( של משקי הבית: 29לוח 
Table 29: Average length of residence (years) of households by train importance in 

residence decision 

שונות ההחלטה לולא  
 הרכבת

וותק מגורים  
 סה"כ תצפיות ** .t Sig סטיית תקן  )ממוצע( 

 9.83 9.83 החלטה שונה 
7.44 0.000 

60 
 113 10.24 21.27 החלטה דומה 

 משקי בית.  סקר *מקור:  
 . 0.05מובהקים ברמה של המשתנים **

 
להשוואת וותק המגורים לפי מידת שונות ההחלטה לולא הרכבת. במסגרת המבחן קודדו תשובות משקי    tנערך מבחן    86

 הבית לשתי קבוצות: החלטה שונה )במידה "רבה מאוד" עד "רבה"( והחלטה דומה )במידה "מסוימת" עד "כלל לא"(.
 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 87
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 *88לפי חשיבות הרכבת בבחירת המגורים  ,וותק מגורים ממוצע )שנים( של משקי הבית: 21איור 
Figure 21: Household's average length of residence (years) by train importance in 

residence decision 

 
 משקי בית.  סקר *מקור:  

 

ה כימ  2χ  מתאםמדד  מובהקקיים    ראה  סטטיסטי  לחשיבות  p≥0.000)  הבדל  בבחירת  ה(  רכבת 

חיובית  . עוצמת הקשר בין המשתנים  (30של משקי הבית לאזור )לוח    תקופות ההגירה, לפי  המגורים

בעיני משקי הבית. כ בקעת בית הכרם  ל  ממשקי הבית שהיגרו   39%-ומעידה על חשיבות הרכבת 

שנת   במקום    ,2011לאחר  לגור  החלטתם  כי  במידה  המגוריםהשיבו  שונה  הייתה    רבה "  הנוכחי 

  םאת החלטת  ים משנ  והי  "כלל לא ". שיעור משקי הבית ש(30)לוח    הרכבת  לולא   "רבה"עד    מאוד"

  בית שהשיבו ה את משקי  גם  אם כוללים    73%- )כ  61%- , עומד על כ2011לפני שנת    ,הרכבת  לולא

, חלקם של משקי הבית ש"כלל לא"  2011"(. לאחר שנת  מידה מועטה "ב ת החלטתם שהיו משנים א

 (.30)לוח  21%- היו משנים את החלטת המגורים עומד על כ

 

 *89לפי תקופת הגירה ,בבחירת המגוריםמידת חשיבות הרכבת : 30לוח 
Table 30: Train importance in residence decision by migration period 

 

 מידת השינוי בהחלטה להתגורר ביישוב לולא הרכבת
כלל 
 לא

מידה  
 מועטה 

מידה  
 מסוימת 

מידה  
 רבה 

 מידה  
 רבה מאוד 

סה"כ  
(% ) 

סה"כ  
 תצפיות 

  אחוזים 

ת  
ופ

ק
ת

ה
יר

הג
ה

 

  2011לפני 
 106 100 7 11 9 12 61 רכבות בכרמיאל( 0)

 2011אחרי 
רכבות   18-29)

 90בכרמיאל(
21 18 22 21 18 100 67 

 173  סה"כ
 χ2=27.149, df=4 p≤0.000; R-Square=0.127; Spearman=0.377 ** מבחנים סטטיסטיים

 משקי בית.  סקרמקור:  *
 . 0.05המשתנים מובהקים ברמה של  * *
 

 
 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 88
 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 89
משנת    90 רכבות  2017החל  כולל  )כרמיאל  יומיות .  כרמיאל-פרבריות  הכרמל;  חוף  ומהירות  -חיפה  המפרץ(  מרכזית 

 . כולן עוצרות בתחנת אחיהוד. כרמיאלמרכז( היוצאות מתחנת   אר שבעב -)כרמיאל
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ה ההשיפור  האחרוןתחבורתי  בעשור  הפעלת   , מתמיד    והגברת )  רכבתי  נוסעים  שירות  דהיינו 

, ולהשפיע על  ף לשיפור נוס ציפייהכרם הבית בבקעת  לעורר יכול   ,(30)לוח ( זמן לאורך   בו התדירות 

נוצר קשר חיובי    והשיפור בתדירות,,  רכבתהפעלת הכי עם    לשער  ניתן.  עתידיות  ת מגוריםו החלט

  ת הפיתוח המסילתי קשר שלילי בין ציפיי  הניח לאו  מגורים.  הבין הציפייה להתפתחותה לבין בחירת  

 . ביתהמשקי וותק  לבין  

  הרכבת  מגורים בשל הציפייה להתפתחותה משקי בית שבחרו במקום  כי    עולה  t91מבחן  מתוצאות  

 (.  31לוח ) מצפייה זו שהושפעו פחות( ממשקי בית p≤0.000) במובהק מגוריםהשונים בוותק  

 

לפי חשיבות הציפייה להתפתחות  ,וותק מגורים ממוצע )שנים( של משקי הבית: 31לוח 
 *92הרכבת

Table 31: Average length of residence (years) of households by the importance of 
the train development expectation in residence decision 

  השפעת הציפייה
על   להתפתחות הרכבת

 המגורים  בחירת מקום

 וותק מגורים ממוצע  
 סה"כ תצפיות ** .t Sig סטיית תקן  )שנים( 

 11.14 19.13 השפעה מועטה 
3.79 0.000 

128 
 45 9.04 12.13 השפעה מרובה 

 משקי בית.  סקר *מקור:  
 . 0.05המשתנים מובהקים ברמה של **
 

ה ביטוי    (31לוח  )(  3.79)  חיוביתתוצאת המבחן  לידי  בית  בממצא שמראהבאה    שהשיבו  שמשקי 

-י כ לאזור לפנ  היגרו  "במידה רבה מאוד"מגורים  ה שהציפייה להתפתחות הרכבת הביאה לבחירת  

בממוצע   12 ש( 22)איור    שנים  בית  משקי  לא".  להתפתחות    הושפעו "  כלל  מהציפייה  בהחלטתם 

 (. 22שנים )איור  23-כ בממוצע בבקעת בית הכרם גריםהרכבת, 

 

לפי וותק מגורים ממוצע  ,השפעת הציפייה להתפתחות הרכבת על בחירת המגורים: 22איור 
 * )שנים( של משקי הבית

Figure 22: Train development expectation on residence decision by household 
average length of residence (years) 

 משקי בית.  סקר *מקור:  

 
להשוואת הציפייה להתפתחות הרכבת על בחירת מקום המגורים לפי וותק מגורים. במסגרת המבחן    tנערך מבחן    91

קודדו התשובות לשתי קבוצות: השפעה מרובה )במידה "רבה מאוד" עד "רבה"( והשפעה מועטה )במידה "מסוימת"  
 עד "כלל לא"(. 

 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 92
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מצביע על    בית הכרם,תקופת ההגירה לבקעת    לפי  השונים,  מיקוםההתשובות עבור שיקולי    טווח

 . (32)לוח   הבית  משקי מסוים בין  דמיון בהם   ,שיקולי דיור דופן הם  ישוני בין משקי הבית. יוצא

מרכזיות: שיקולי  שיקולים קבוצות    ארבע נבנושיקולי המיקום לפי תקופת ההגירה,   חלוקת  צורךל

רכבת נגישות  ה,סביב קבוצ  דיור.ו  93,  כל  ממוצע    העבור  ציון  בסיס  חושב  בית.  ה  ימשק  סקרעל 

 (. 33)לוח  95( ובסולם אישי 32)לוח   94הממצאים מוצגים בסולם ליקרט

הבית   סביבה  ייחסו  משקי  המגוריםלשיקולי  בבחירת  חשיבות  של  דומה  תקופות    לאורך  מידה 

בקעת  ל  המעבר  תבהחלט  מובילהוא גורם    פרברי- כפרי  מרחבב  מגוריםשהוגדרו. הרצון ל  ההגירה

  סביבה   במידת חשיבות שיקולי  (p≥0.037הבדל מובהק )זיהה    2χ  האישי, המתאם  בית הכרם. בסולם

  גורם משיכה   ת מהוו  עיות )כשקט( של בקעת בית הכרםתכונות הטבה(.  33לוח  )  לפי תקופות ההגירה

  96"וותיקים"   ממשקי בית  %97-כבסולם ליקרט,  .  תייםתקופ  ללא הבדליםלכלל משקי הבית,  חשוב  

וכ32)לוח   בית "חדשים"   97%-(,  .  "מרובה"ייחסו לשיקולי הסביבה חשיבות    ( 32)לוח    97ממשקי 

  ( 33ממשקי בית "חדשים" )לוח    40%-(, וכ33"וותיקים" )לוח    ממשקי בית   32%-כ,  בסולם האישי

חשיבות   הסביבה  לשיקולי  לשיקולי    ."מרובה"ייחסו  "מועטה"  חשיבות  ייחס  לא  בית  משק  אף 

 (, בשונה משיקולים אחרים.33הסביבה )לוח  

 

 *98סולם ליקרט  -לפי תקופת הגירה ,חשיבות השיקולים בבחירת המגורים: 32לוח 
Table 32: Residence considerations importance by migration period- Likert scale 

  שיקולי 
 סביבה

שיקולי  
שיקולי   רכבת  נגישות

סה"כ  דיור
 תצפיות

ה
יר

הג
ה

ת 
ופ

ק
ת

 

 אחוזים  2011 לפני
 86 28 54 97 חשיבות מרובה 

 14 72 46 3 חשיבות מועטה  106
 100 100 100 100 סה"כ
  אחוזים  2011 אחרי

 57 63 84 97 חשיבות מרובה 
 43 37 16 3 חשיבות מועטה  67

 100 100 100 100 סה"כ
ניתוחים 

 ** סטטיסטיים
( שיקולי סביבה ) χ2=0.004, df=1 p ≤0.953; (שיקולי נגישות) χ2=3.074, df=1 p≤0.008 

 χ2=0.165, df=1 p≤0.684 (שיקולי דיור) ;χ2=13.893, df=1 p≤0.000 (שיקולי רכבת)
 משקי בית.  סקר *מקור:  

 .0.05הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של  **הבדיקה 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 אחיהוד. ו ת כרמיאל ו שיקול "רכבת" מתייחס לרמת הנגישות לתחנ 93
 .5.3.1בסולם ליקרט הציון הממוצע קובץ לשתי קבוצות, בהתאם לחלוקה שנקבעה בפרק  94
 (.7-6( ומועטה )ציון  5-4(, בינונית )ציון  3-1בסולם האישי קובץ הציון הממוצע לשלוש קבוצות: חשיבות מרובה )ציון    95
 .2011היגרו לבקעת בית הכרם לפני  96
 .2011היגרו לבקעת בית הכרם אחרי  97
 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 98
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 *99סולם אישי  -לפי תקופת הגירה ,חשיבות השיקולים בבחירת המגורים: 33לוח 
Table 33: Residence considerations importance by migration period- Personal 

scale 

  שיקולי 
 סביבה

שיקולי  
 נגישות

שיקולי  
 רכבת 

שיקולי  
סה"כ  דיור

 תצפיות

ה
יר

הג
ה

ת 
ופ

ק
ת

 

 אחוזים  2011 לפני
 43 42 37 32 חשיבות מרובה 

106 
 40 26 47 68 חשיבות בינונית 
 17 32 16 - חשיבות מועטה 

 100 100 100 100 סה"כ
  אחוזים  2011 אחרי

 31 36 28 40 חשיבות מרובה 

67 
 51 31 62 60 חשיבות בינונית 
 18 33 10 - חשיבות מועטה 

 100 100 100 100 סה"כ
ניתוחים 

 ** סטטיסטיים
(שיקולי סביבה ) χ2=4.338, df=1 p≤0.037; (שיקולי נגישות) χ2=2.183, df=2 p≤0.336 

 χ2=0.395, df=2 p≤0.821 (שיקולי דיור) ;χ2=8.775, df=2 p≤0.012 (שיקולי רכבת)
 .0.05הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של  **הבדיקה משקי בית. סקר *מקור:  

 

נוטים    שתי התקופות, אך יותר בקרב משקי בית "וותיקים"( ב)  בית הכרם   לבקעת   משקי בית שהיגרו

, חשיבות  (3מתואר )פרק  כ  (.32לוח  )   בהורמ  (, חשיבותהבית  מחיר וגודלכ לתכונות הדיור )גם  לייחס  

לממש שאיפות מגורים במרחב   המעונייניםמשקי בית השפיע על ל  יכולה המגורים הרכבת בבחירת

ב - כפריה גבוהה  דיור  )כעלות  כלכליים  אילוצים  בשל  אך  במטרופוליןפני  חלקיםפרברי,  (, מיים 

- בסולם ליקרט, כ.  השגה עבורם-להיות בר   יכולנאלצים להרחיק לשוליים המרוחקים. שם הדיור  

ממשקי    86%- ( ייחסו לשיקולי דיור חשיבות מרובה )לעומת כ 32ממשקי בית "חדשים" )לוח    57%

( ייחסו לשיקולים  33ממשקי בית "חדשים" )לוח    31%-(. בסולם האישי, כ32בית "וותיקים"( )לוח  

 (. 33ממשקי בית "וותיקים"( )לוח    43%-אלו חשיבות מרובה )לעומת כ

  ככבישים   לתשתיות תחבורה,  הגישהו קרבה לעבודההאת מידת חשיבות    משקלליםשיקולי נגישות  

ורכבות המגורים,  עורקיים  המתאם  .בבחירת  ליקרט,  )זיהה    2χ  בסולם  מובהק    ( p≥0.008הבדל 

"חדשים"  שקי בית  ממ  84%-ככך,    .(32לוח  )  לפי תקופות ההגירה  נגישות  במידת חשיבות שיקולי

  "וותיקים"   ממשקי בית   54%-כ בבחירת המגורים, לעומת    חשיבות מרובה  לשיקולי נגישותו  ייחס 

)לוח    ק"מ  21-כ עומד על    " חדשה"עיקרי  המפרנס  ה  של  מרחק היוממות הממוצע בנוסף,  (.  32)לוח  

(. מגמה דומה, אך מאוזנת יותר,  34לוח  )  ק"מ עבור המפרנס העיקרי ה"וותיק"   40-לעומת כ  (,34

(. כלומר, עבור המפרנס העיקרי ה"חדש"  34עולה גם עבור המפרנס המשני בשתי התקופות )לוח  

 (. 34, לעומת המפרנס העיקרי ה"וותיק" )לוח 50%- מרחק היוממות התקצר בכ

 

 *100לפי תקופת הגירה ,הביתמפרנסים ראשיים במשק של מרחקי יוממות )ק"מ( : 34לוח 
Table 34: Household's primary provider commute distance (Km) by migration 

period 

 2011אחרי  2011לפני  ק"מ
 מפרנס משני  מפרנס עיקרי  מפרנס משני  מפרנס עיקרי 

 19 21 23 40 ממוצע 
 13 21 15 25 חציון 
 21 2 21 25 שכיח

 64 74 67 83 **סה"כ
 שני המפרנסים הראשיים אינם מועסקים. שבהם  **ללא משקי בית משקי בית. סקר *מקור:  

 
 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 99

 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 100
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- מעניין לראות כי בקרב המפרנס העיקרי במשקי בית "חדשים" מרחק היוממות השכיח עומד על כ

מפרנסים עיקריים "חדשים" אשר החליפה את מקום    ת (. כלומר, ישנה קבוצ34ק"מ בלבד )לוח    2

ייתכן  לשיפור הרכבתי.    קשור המרוחק בעבודה מהבית או בסביבתו. שינוי זה לאו דווקא    ה עבודת

מדווחים כי    בסקר מהמפרנסים העיקריים במשקי בית "חדשים"    20%-קשור במגפת הקורונה. כש

 העבירו את מקום עבודתם לסביבת מגוריהם הקרובה.

הנגישות זאת,  הל  ובכל  בית  קרב  ב  עבודהמקום  הכרם משקי  בית  ת  דומיננטיכמתגלה    בבקעת 

המגורים.   המגוריםורמ שיבות  ח  מיוחסת לרכבת  אף  בבחירת  בבחירת  הבית    בה  משקי  בקרב 

(p≤0.000   ו-p≤0.012  33- ו  32, הבדל מובהק( )לוח  )ממשקי בית    63%- כליקרט,    סולם. בבהתאמה

ממשקי בית    28%-כ. זאת לעומת  (32)לוח    רכבתהשיבות מרובה לנגישות לתחנות  ח  "חדשים" ייחסו

  רכבת פתיחת קו העם    ,שחל בנגישות האזורית  שינויאת המחיש  זה מ  (. הבדל32)לוח  וותיקים"  "

האזור   לכרמיאל, מטרופולינית.    ובתפקיד  לכרמיאל  בראייה  הרכבת  קו  לכךפתיחת    הביאה 

נגישות סביר    זמן   ת אפשרמליומם למרחקים גדולים, בתנאי שהרכבת    ולים בית יכ ה  שמפרנסי משק

בעלות  ו  פרברי(- כפרי)במרחב    , תוך מימוש שאיפות מגוריםעבודה )"אין פקקים בדרך"(ה  למקום

ולפחות לזמן נגישות שכזה,  אפשרה    שהרכבת  מרמז. הממצא  השגה-ברת   טבעת הפנימית לגלעין 

 (. 5.2.3 פרק)

ל בית  בהשוואה  שונים  וותיקים"משקי  ה"חדשים"  אלו    מגורים   חלופות  לשקול  במוטיבציה", 

ה  לחלופ  "גבוהה"שהביעו הסכמה    . משקי בית101, שאינם משורתים בידי רכבת חיפה  באזור  פרבריות

בבקעת    ( ב'  ה)חלופ  שכזו הכרםגרים  זה  .  (35)לוח    בממוצע  שנים  16-כ  בית  מגורים  שונה  וותק 

.  (35( )לוח  p≤0.037ה זו )לחלופ"  נמוכה"מגורים של משקי בית שהביעו הסכמה  הבמובהק מוותק  

משקי הבית,  מ  44%-כ (.35לוח שנים בממוצע ) 18- קרוב ל בית הכרםהאחרונים מתגוררים בבקעת 

 (.23שני העשורים האחרונים )איור היגרו לאזור ב, ב' הלחלופ "גבוהה" שהביעו הסכמה 

 

לפי הסכמה לחלופות מגורים )התנהגות  ,וותק מגורים ממוצע )שנים( של משקי הבית: 35לוח 
 *102מוצהרת(

Table 35: Average length of residence (years) of households by consent to 
residence alternatives (declared behavior) 

 מוצעתחלופה 
מידת ההסכמה  
לשנות את מקום  

 המגורים

וותק מגורים ממוצע  
סה"כ  ** .t Sig )שנים( 

 תצפיות

שאין בו   כפרימגורים באזור  א.  
 רכבת, הרחוק מחיפה

 17.45 נמוכה 
0.366 0.828 

143 
 30 16.63 גבוהה

שאין בו   כפרימגורים באזור  ב.  
 רכבת, אבל קרוב לחיפה 

 17.87 נמוכה 
0.853 0.037 

107 
 66 16.39 גבוהה

שאין ג.   עירוני  באזור  מגורים 
 בו רכבת, הקרוב לחיפה

 17.12 נמוכה 
-1.001 0.326 

165 
 8 21.13 גבוהה

 משקי בית.  סקר  *מקור:
 . 0.05של  **המשתנים מובהקים ברמה 

 

 
 

 
)  tנערך מבחן    101 עבור החלופות המוצעות  לפי התשובות  וותק המגורים  קודדו  35לוח  להשוואת  (. במסגרת המבחן 

)"בשום פנים   נמוכההתשובות לשתי קבוצות: הסכמה גבוהה )"שוקלים בחיוב" עד "מסכימים בלא היסוס"( והסכמה 
 ואופן" עד "כנראה שלא"(.

 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 102

 

 

 



 
 

98 

 *104( n=173לפי תקופת הגירה ) ,103הסכמת משקי הבית לחלופות מגורים: 23איור 
Figure 23: Households' consent to residence alternatives by migration period 

(n=173) 

 משקי בית.  סקר *מקור:  
 

בוותק המגורים בין משקי    ניכר הבדל משמעותי  ,(הנגליתבדומה להתנהגות  )  בהתנהגות המוצהרת

הכרם  בית בית  לבקעת  שנת    שהיגרו  ואחרי  מצביע  הבדל  .2011לפני  ביתעל    זה  ייתכן  ש   משקי 

(  זמן  לאורך  בו  התדירות  והגברת)  הרכבתי  הנוסעים  שירות  לאור הפעלת  המגוריםבבחירת    והושפעו

או    ,)חלופה א'(  וללא רכבת   חיפההרחק מ   פרברי  אזורמגורים בחלופות בהן מוצע  בשונה מ .  באזור

 (. 35, אך דומה )לוח  מובהק  (, ההבדל בוותק המגורים אינו ה ג')חלופ   חיפהבקרבת  מקומות עירוניים  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 התנהגות מוצהרת.  103
 בניתוח הנתונים נכללו רק משקי בית המתגוררים ביישובים פרבריים באגן ההיקוות )ללא העיר כרמיאל(. 104
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 השפעת הרכבת על בחירת המגורים ואפיון דפוסי הגירה ויוממות  5.5

 בבחירת מקום המגוריםמקור ההגירה וחשיבות הרכבת  5.5.1

בית  על בחירת מגורים בבקעת  , במידה מסוימת,  עד כה עולה שהרכבת השפיעה  הממצאים  על פי

חיצוניים  ? האם הרכבת עודדה משקי בית לעבור לחלקים  תפרברמ   הבהשפע  מדובר   . אך האם הכרם

ניתנת    בהורמ? חשיבות מעבר לאלו המוכרים לנו כיום  מתחה את גבולותיו  , ובכךחיפה  במטרופולין

.  (5.2.2חיפה )פרק מטרופולין  בפנימיים  םמשקי בית שהיגרו מחלקי בקרב לרכבת בבחירת מגורים 

האם  "השאלה    עזרתב ,  הרכבת בבחירת המגורים ביחס למקור ההגירה  תנבדקה חשיבו  חלק זהב

  או   כרמיאלהייתה עוצרת בתחנת    לא  החלטת המגורים הנוכחית הייתה משתנה במידה והרכבת

 . חיפהההגירה במטרופולין   מקורות . התשובות פולחו לפי התפלגותאחיהוד?"

כך שההבדל במקורות ההגירה על  המגורים  ,הממצא מצביע  בבחירת  הרכבת  חשיבות  אינו    ,לפי 

היעדר המובהקות נובע מחשיבות דומה שהעניקו משקי בית לרכבת, ללא  (.  36)לוח    (p≤0.46)  מובהק

השיבו כי   מחוץ לגבולות המטרופוליןממשקי הבית שהתגוררו    23%-כקשר מיוחד למקור הגירתם. 

עוצרת באחת התחנות    הייתה  , אם הרכבת לא"במידה מרובה"מחליפים את מקום מגוריהם    היו

)באזור. שיעור זה קטן במשקי בית שמקור הגירתם היה בעיר   כ   (. 15%חיפה    64%-לעומת זאת, 

"  לא  כלל "שלהם    השיבו כי החלטת המגוריםבשוליים המרוחקים  הגירתם    שמקור  ביתהממשקי  

 (.36לוח )הייתה משתנה אם הרכבת לא הייתה עוצרת באחת התחנות האזוריות 

 
 *המגורים, לפי מקור ההגירה של משקי הביתהשפעת הרכבת על בחירת מקום : 36לוח 

Table 36: Train effect on residence decision by household's migration origin 

 חיפהמקום המגורים הקודם של משקי הבית במטרופולין  

ת  
נו

שו
ת 

יד
מ

ת
ט

חל
ה

 
ם 

רי
גו

מ
ה

א 
ול

ל
ת

כב
הר

  
שוליים  חיצונית פנימית גלעין  

 מחוץ  מרוחקים 

 אחוזים 
 41 64 50 59 58 כלל לא 

 36 18 25 18 27 במידה מועטה 
 23 18 25 23 15 במידה מרובה 

 100 100 100 100 100 סה"כ )%( 
 75 11 16 39 66 סה"כ תצפיות

מבחנים  
 χ2=7.69, df=8 p≤0.464; R-Square=0.010; Spearman=0.140; n=207 ** סטטיסטיים

 משקי בית.  סקר *מקור:  
 .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של **
 

נבדלים    שיקולי מיקום הלוקחים בחשבון את הרכבתהמראה שרק    37מעניין לשים לב לממצא בלוח  

מובהק ההגירה.    בהינתן ,  באופן  שדווקא  מקור  עולה  בית  שם  חיצוניים  ם  חלקימ  היגרו שמשקי 

יותרלרכבת    ייחסוחיפה היו אלו שמטרופולין  ב לעומת    46%)   בבחירת המגורים  חשיבות מרובה 

לא נמצא  כאמור,  .  ממשקי הבית שמקור הגירתם הוא בחלקים פנימיים במטרופולין חיפה(  31%

  והדיור   הנגישות,  בחשבון את מאפייני הסביבה  הלוקחים  הבדל מובהק במקורות ההגירה בשיקולים

 המוצהרת.   תשובות משקי הבית לחלופות המגורים בהתנהגות מ עולהלכך   נוספת עדות (. 37)לוח 
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 סולם ליקרט  - , לפי מקור ההגירה*שיקולים בבחירת מקום המגורים של משקי הבית: 37לוח 
Table 37: Household's residence considerations by migration origin- Likert scale 

שיקולי   
 סביבה

שיקולי  
שיקולי   רכבת  נגישות

סה"כ  דיור
 תצפיות

ה
יר

הג
ה

ר 
קו

מ
 **

*
 

 אחוזים  חיפה  מטרופולין ב פנימייםם בחלקיו התגורר
 82 31 49 91 חשיבות מרובה

 18 67 51 9 חשיבות מועטה 105
 100 100 100 100 סה"כ

בבחלקיו  התגורר אחרים  )כולל   מטרופולין ם  חיפה 
 מחוצה לו( 

  אחוזים 

 84 46 56 96 חשיבות מרובה
 16 54 44 4 חשיבות מועטה 102

 100 100 100 100 סה"כ

ניתוחים 
 ** םסטטיסטיי

(שיקולי סביבה ) χ2=1.901, df=1 p≤0.168; (שיקולי נגישות) χ2=0.839, df=1 p≤0.360 
 χ2=0.214, df=1 p≤0.644 (שיקולי דיור) ;χ2=4.683, df=1 p≤0.030 (שיקולי רכבת)

 .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של ** משקי בית. סקר *מקור:  
 

בהיבט    למשקי הבית,  הותנו בהיותן ריאליות   המוצהרת   התשובות לחלופות המגורים בהתנהגות 

)  הכלכלי, המשפחתי   נוטרלו שיקולים הלוקחים בחשבון את   כך(.  14, שאלה  2נספח  והתעסוקתי 

הדיור. לבחון  עלות  הוגדרו  כדי  ההגירה  במקור  בית  הבדלים  משקי  טיפוסי   105"פנימיים"  - שני 

  . בקרב משקי(38)לוח    זו  חלוקהב  מובהקים  המוצעות אינםופות  חלההבדלים לאלא ש   ."חיצונייםו"

)חלופה    "כפרי" , בתנאי ויהיה  חיפהלהתגורר באזור    (23%יחסית )  ניכרת הסכמה  "פנימיים"  בית

לא  ש"חיצוניים",    ממשקי בית   35%-כזו אין רכבת. זאת לעומת    על אף שבחלופה זאת    .(38ב', לוח  

 . ייחסו לרכבת חשיבות בבחירת המגורים

 

הגירה וחשיבות הרכבת בבחירת  , לפי מקור  106הסכמת משקי בית לחלופות מגורים: 38לוח 
 *המגורים

Table 38: Household's consent to residence alternatives by migration origin and 
train importance in residence decision 

 

סה"כ  מסכימים  לא מסכימים 
)%( 

 סה"כ תצפיות
משקים  
 פנימיים

משקים  
 חיצוניים 

משקים  
 פנימיים

משקים  
 חיצוניים 

משקים  
 פנימיים

משקים  
 חיצוניים 

  אחוזים 
 172 35 100 16 9 84 91 מגורים באזור כפרי שאין בו רכבת, הרחוק מחיפה א. 
 172 35 100 35 23 65 77 מגורים באזור כפרי שאין בו רכבת, אבל קרוב לחיפה ב. 
 172 35 100 5 6 95 94 רכבת, הקרוב לחיפה מגורים באזור עירוני שאין בו ג. 

במובהקות בין  ההבדל  א'  בחלופה  מקום    התשובות 
 χ2=1.357, df=1 p≤0.244 ** המגורים הקודם

במובהקות בחלופה    ההבדל  בין ב התשובות  מקום    ' 
 χ2=1.907, df=1 p≤0.167 ** המגורים הקודם

במובהקות בחלופה    ההבדל  ביןגהתשובות  מקום    ' 
 χ2=0.071, df=1 p≤0.789 ** המגורים הקודם

 משקי בית. התנהגות מוצהרת.  סקר *מקור:  
 .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של **
 

  בעלות ריאלית, תוך   פרברימשקי בית שהושפעו מהרכבת עשו זאת על רקע שאיפתם להשיג דיור  

התשובות לחלופה    התפלגות בלכך ניתן למצוא    (. הסבר 5.3.1חיפה )פרק  לאזור    מרביתנגישות    השגת

)  נדחתה(. חלופה זו  38לוח  )  א'   ירידה . ה (38" )לוח  פנימיים"  משקי ביתעל ידי    ( 91%באופן גורף 

 
מגורים לולא הרכבת  ה מטרופולין חיפה ושהשיבו כי היו משנים את החלטת  בפנימיים    םמשקי בית שהיגרו מחלקי  105

 חיצוניים"."פנימיים". שאר משקי הבית הוגדרו כ"מאוד"( הוגדרו כ)מ"במידה מסוימת" ועד ל"במידה רבה  
במסגרת המבחן קודדו תשובות משקי הבית לשתי קבוצות: לא מסכימים )"בשום פנים ואופן" עד "כנראה שלא"(    106

 ומסכימים )"שוקלים בחיוב" עד "מסכימים, בלא היסוס"(.
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 הופכת את המעבר לבקעת בית הכרם לפחות אטרקטיבי עבורם.רכבת,    בהיעדר,  חיפהבנגישות ל

המטרופולין.    לבכרוכה בנגישות טובה ל   בית אלו  עבור משקי   פרברי -כפרילמגורים באזור ההתקווה  

 .מתמתגש  היתלא הי מגורים  הת  מימוש שאיפ ייתכן ובהיעדרה  זו.  שכנגישות    מאפשרתאולי    הרכבת

 היוממות למטרופולין וחשיבות הרכבת בבחירת מקום המגורים 5.5.2

משקי בית  קרב  בביתר שאת    באה לידי ביטויבשוליים המרוחקים  חשיבות הרכבת בבחירת מגורים  

השערת המחקר    דקהנב  כעת,.  (5.2.2קריטיים עבורם )פרק  המטרופולין    לבל  והנגישות  שהיוממות

  יוממות הלבין  ים המרוחקים  בין השפעת הרכבת על החלטת המגורים בשולי החיובי  קשר  ה  בדבר

בחלקים    שיעדן רוכות  אנסיעות    בביצוע  לרכבת יתרון מובהק.  (3.3  פרק)   למרחב מטרופולין חיפה

. זאת בשל מהירות נסיעה גבוהה והיעדר עומסי תנועה. כעת תאותגר הטענה  מטרופוליןבפנימיים  

בית שה  פרנסיםמכי   לרכבתבמשקי  מיוממים למרחקים    ,בבחירת המגורים  קנו חשיבות מרובה 

להצטמצם. ניתן לשער    יכולהאחרת, השפעת הרכבת    מוקדי התעסוקה.לים יותר לשם הגעה  ארוכ

  בית הכרם למצוא בבקעת    פרברי,-כפרי  מגורים באזורחיפשו מקום  ש  ,למשקי בית   אפשרה  הרכבתש

 . (5.3)פרק  המטרופולין  ללב  מספקתומידת נגישות   מרווח במחיר סבירדיור  שילוב מושך של

  לא הרכבת מיומם למרחק ומגורים הנוכחי לה  יישוב העיקרי במשקי בית שלא היו גרים ב  המפרנס 

משקי    . ערכים אלו שונים מפלח(24)איור   דקות(  66- כק"מ )השווה לזמן נסיעה של    61-כ  ממוצע של

הממוצע    היוממות  בבחירת המגורים. בקרב האחרונים מרחק  שיקולהרכבת לא היוותה    הבית בו

על   נסיעה של    38-כשל המפרנס העיקרי עומד  )השווה לזמן  גם בקרב  24ור  יא )  דקות(  51ק"מ   .)

 (.24המפרנס המשני עולה מגמה זהה, אך מתונה יותר )איור 

 

, לפי חשיבות  *של המפרנסים הראשיים במשקי הבית )ק"מ( מרחק יוממות ממוצע: 24איור 
 הרכבת בבחירת מקום המגורים

Figure 24: Average commute distance (Km) of households' providers by train 
importance in residence decision 

 
 משקי בית.  סקר *מקור:  

 

משתקפים בנסיעות    ,במשקי בית שהושפעו מהרכבת  העיקרי  מפרנסהמרחקי הנסיעה הארוכים של  

לחלקי  יוממות מקוחיפהמטרופולין  ב  וחיצוניים  פנימיים  םהמכוונות  בחינת    מפרנס ה  עבודת  ם. 

מגורים לבין  ה בין משקי בית שהושפעו מהרכבת בבחירת    (p≤0.024)  מגלה הבדל מובהקהעיקרי  
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במשקי בית שציינו כי    בגלעין חברים  מהמפרנסים העיקריים המועסקים  29%-כ  .(39)לוח    אלו שלא

הרכבת הייתה   משקי הבית עבורםשל  חלקם. (39)לוח  הרכבת  הייתה שונה לולאמגורים ה החלטת 

(. בנוסף,  39)לוח  (  6%הפנימית ) עם המעבר לטבעת  משמעותית  בבחירת המגורים יורד    חשוב   תנאי 

ממשקי הבית בהם המפרנס העיקרי מועסק מחוץ למטרופולין חיפה, היו משנים את החלטת    32%-כ

 (.39המגורים לולא הרכבת )לוח  

 

, לפי חשיבות הרכבת בבחירת  *מקום התעסוקה של המפרנס העיקרי במשקי הבית: 39לוח 
 המגורים

Table 39: Household's primary provider workplace by train importance in 
residence decision 

 

 107הרכבת לולאשונות ההחלטה לגור באזור 
 סה"כ  שונה  דומה 

 )%( 

  -סה"כ
משקי בית  

(n=184) **  אחוזים 

ם  
קו

מ
ה 

ק
סו

תע
ה

  
חי

וכ
הנ

 
ל  

ש ס 
רנ

מפ
ה

רי
ק

עי
ה

 

 69 100 29 71 גלעין
 16 100 6 94 פנימית 

 9 100 11 89 חיצונית 
 49 100 10 90 שוליים מרוחקים

 41 100 32 68 מחוץ 
 χ2=11.21, df=4 p≤0.024; R-Square=0.002; Spearman=-0.03 *** מבחנים סטטיסטיים

 שקי בית. מ סקר *מקור:  
 **משקי בית בהם המפרנס העיקרי מועסק. 

 . 0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של ***
 

העיקרייםמה  16%-כ )גלעין(בעיר  המועסקים    מפרנסים  שהתגוררו מייצגים    חיפה  בית    משקי 

חלקם יורד בהדרגה  בבחירת המגורים.    מהרכבתרבות  והושפעו    חיפה  מטרופוליןבפנימיים  ם  בחלקי

פנימיים    םמקור ההגירה בחלקימראים שכאשר  (. ממצאים אלו  25  )איור  ככל שמתרחקים מהגלעין

  עם המעבר לשוליים המרוחקים   גם  במידה רבה  הזיקה למקור ההגירה נשמרת  ,חיפה  מטרופוליןב

משקי בית שהתגוררו    עליה.  האת ההגירה והשפיע   בהינתן הרכבת, שאפשרהש  (. כנראה 5.2.3)פרק  

  הזיק  שמרו על  פחות בבחירת המגורים,    חשיבותמטרופולין ולא ייחסו לרכבת  בפנימיים    ם בחלקי

   שהשפעת הרכבת קטנה. כך, חשובה עבורםלא הייתה   בגלעיןהעבודה   מקום  ייתכן ששמירת. שכזו

שהתגורר הבית  משקי  בבחירת    ווהושפע   חיפהמטרופולין  בפנימיים  ם  בחלקי  ושיעור  מהרכבת 

עם היציאה מגבולות  אך גדל  ,  (0%)   החיצונית  בטבעתמשמעותית כשמקום התעסוקה  המגורים קטן  

)איור  12%)  המטרופולין להסיק  .(25(  ההגירה    ניתן  מרחק  חשיבות  על  מקום  מכך  אל  והיחס 

. מפרנסים  ים המרוחקיםלהשפיע על בחירת המגורים בשולי   הרכבת   התעסוקה, בכל הקשור ליכולת

הכרםבקעת  בהמועסקים  עיקריים   בבחירת  בית  מהרכבת  פחות  קיצור   מושפעים  שם.  מגוריהם 

ונראה שלפחות בדגימת    )כגמישות(  הפרטי  הרכב   נותלעבודה מגדיל את יתרו  הבית   המרחקים בין

 מגורים. ההרכבת על בחירת  השפעת  את המחקר, צמצם 

 
 
 
 
 

 
חשיבות הרכבת בבחירת מקום המגורים נבחנה תוך חלוקת תשובות משקי הבית לשתי קבוצות: החלטה שונה=לא   107

היו עוברים לולא הרכבת )במידה "רבה" עד "רבה מאוד"(; החלטה דומה=היו עוברים גם בלעדי הרכבת )"כלל לא" עד  
 "במידה מסוימת"(.
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, לפי מקור ההגירה  *התפלגות מקומות התעסוקה של המפרנס העיקרי במשקי הבית: 25איור 
 ( n=184והשפעת הרכבת על בחירת המגורים )

Figure 25: Distribution of households' primary provider place of employment by 
migration origin and the train effect on residence decision (n=184) 

 
 משקי בית.  סקר *מקור:  

 

 השפעת הרכבת על בחירת מקום מגורים ודגם פיצול נסיעות היוממות 5.5.3

  . חיפה למטרופולין  קשורה    ,בהשפעת הרכבת  הכרם,בית  ההגירה לבקעת  עולה שמהממצאים עד כה  

ו(  זמן  לאורך  בו  התדירות  והגברת)  רכבתי  נוסעים  שירות  הפעלת ייתכן  המחקר    אפשרה באזור 

  בשולי   למגורים  תקווה   לממש,  המגורים  בבחירת   גורם מרכזי   היוותה   הרכבת   שעבורם  בית,  למשקי

הפרק הנוכחי  - תת  .התעסוקה בלב המטרופולין  על קשרי  לוותר   לא נדרשו  המטרופולין. נראה שאלו

דגם   זיהוי  באמצעות  זאת  בית    של  היוממותמנתח  משקי  בהגירתם  מפרנסי  מהרכבת  שהושפעו 

 המרוחקים. לשוליים 

בגלעין המטרופולין נוסעים  המועסקים    מפרנסים העיקרייםמה  68%-ניתוח נתוני המדגם מראה שכ

. שיעור זה יורד  (26בתדירות של כמה פעמים בשבוע( )איור    25%פעם בחודש )לעבודה ברכבת מעל  

 מתקצר   ליבתו. בהתאם,משל המפרנס העיקרי במשקי הבית שבמדגם רחוק    העבודהככל שמקום  

, שגרס כי  עם הטיעון התיאורטי  ממצא זה עולה בקנה אחד(.  26)איור    עבודה-תמרחק הנסיעה בי 

 . (3.2)פרק   ארוכים יוממות טווחי ממש בעיקר בהתל  התועלת מהנסיעה ברכבת יכולה

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

0

20

40

60

80

100

(n=69) גלעין (n=16) פנימית (n=9) חיצונית (n=49)  שוליים
מרוחקים

(n=41) מחוץ

%

טבעת-מקום תעסוקה

(n=17) חשיבות רבה לרכבת+משקי בית שהתגוררו בחלקים פנימיים במטרופולין חיפה

(n=75) חשיבות מועטה לרכבת+משקי בית שהתגוררו בחלקים פנימיים במטרופולין חיפה

(n=92) משקי בית שהתגוררו מחוץ לחלקים פנימיים במטרופולין חיפה

 

 

 



 
 

104 

  במשק הבית לפי מקום התעסוקה של המפרנס העיקרי ,תדירות הנסיעה ברכבת: 26איור 
(n=184) * 

Figure 26: Households' primary provider frequency of train travel by place of 
employment (n=184) 

 
 משקי בית.  סקר *מקור:  

 

קומות  למ  מיומם בה  עבודה,ל  הברכבת לנסיע   באופן תדירנעזר  ה  ,ביתהבמשקי  העיקרי    מפרנסה

מרחק(27)איור    יותר   רחוקים ברכבת    הנסיעה  .  שנוסעיםהממוצע  עיקריים  מפרנסים  בה    של 

בשבוע",  של  מקסימלית  בתדירות פעמים  ממוצעזמן  )ק"מ    47-כ  הוא  "כמה    75-כשל    נסיעה 

אלו    .(108דקות  ברכבת  קטניםערכים  הנסיעה  בתדירות  הירידה  עיקרי  כך    .עם  מפרנס  למשל, 

  45-)או כק"מ    25-המשתמש ברכבת בתדירות של "בערך פעם בחודש" נוסע בה לעבודה בממוצע כ

 (.27)איור   נסיעה בממוצע( דקות

 

מרחק הנסיעה למקום העבודה של המפרנס העיקרי במשק הבית ברכבת, לפי תדירות  : 27איור 
 * נסיעה ברכבת

Figure 27: Households' primary provider train commute distance by frequency of 
train travel 

 משקי בית.  סקר *מקור:  

 
נעשה שימוש בשאלה: "מהו זמן הנסיעה הממוצע מביתכם למקום    לעבודה על מנת לחשב את זמן הנסיעה הממוצע 108

 העבודה )כיוון אחד(?".

0

20

40

60

80

100

(n=69) גלעין (n=16) פנימית (n=9) חיצונית (n=49)  שוליים
מרוחקים

(n=41) מחוץ

 %
ת

כב
בר

ם 
עי

ס
נו

ה
ם 

יי
קר

עי
ם 

סי
רנ

מפ

מקום תעסוקה

(n=108) עד פעם בחודש (n=76) יותר מפעם בחודש

47

0

10

20

30

40

50

(n=69) אף פעם (n=39) בערך פעם בחודש (n=26) 3-4  פעמים
בחודש

(n=50)  כמה פעמים
בשבוע

ע 
וצ

מ
מ

ת 
מו

מ
יו

ק 
ח

מר
(

"ק
(מ

תדירות הנסיעה ברכבת

 

 

 



 
 

105 

זו באה לידי ביטוי    משקףהשימוש המוגבר ברכבת למטרות יוממות   העדפה לנסיעה בה. העדפה 

בתפקיד הרכבת בבחירת מגורים בשוליים המרוחקים. ניתוח החשיבות שיוחסה לרכבת בבחירת  

( מובהק  הבדל  על  מצביעה  המגורים  נסיעות  (  p≤0.001מקום  בפיצול  הנבדלים  הבית  משקי  בין 

מעט  . מתאם זה מתחזק  (40( )לוח  0.212)בינוני  -חיובי  ספירמןהיוממות של מפרנסיהם ובמתאם  

פיצול נסיעות הלוקח בחשבון  (  0.292) נסיעות היוממות ברכבת וברכב הפרטיאכשנבחן    , בלבד  ת 

)פרק  ה לעבודה  לנסיעות  התחבורה  אמצעי  עיקר  את  בהם    38%-כ  (.5.2.1מהווים  הבית  ממשקי 

השיב  ברכבת,  מיומם  העיקרי  בבקעת    והמפרנס  מגוריהם  החלטת  משתנה בית  כי  הייתה    הכרם 

.  תחנות האזוריות(, לולא הרכבת הייתה עוצרת בעד "רבה"  )במידה "רבה מאוד"  במידה מרובה

  ושלא הי   ו( משקי הבית בהם המפרנס העיקרי מיומם ברכבו הפרטי, השיב87%לעומת זאת, רוב )

 .(40)לוח  ("כלל לא" עד "במידה מסוימת"לולא הרכבת ) המגורים את החלטת   יםמשנ

 

 * לפי פיצול נסיעות היוממות של המפרנס העיקרי ,חשיבות הרכבת בבחירת המגורים: 40לוח 
Table 40: Train importance in residence decision by household's primary 

provider mode split 

 
 פיצול נסיעות היוממות של המפרנס העיקרי במשקי הבית 

 אחר***  רכבת**  רכב פרטי 
 אחוזים 

ת 
יד

מ
ת 

נו
שו

ת 
ט

חל
ה

ם  
רי

גו
מ

ה
א 

ול
ל

ת 
כב

הר
 

 86 62 87 במידה מועטה 
 14 38 13 במידה מרובה 

 100 100 100 סה"כ )%( 

 14 63 107 סה"כ תצפיות

 χ2=15.08, df=2 p≤0.001; R-Square=0.029; Spearman=0.212*****, n=184 **** מבחנים סטטיסטיים
מבחנים סטטיסטיים )רכב פרטי 

 χ2=14.29, df=1 p≤0.000; R-Square=0.084; Spearman=0.292*****, n=170 **** ורכבת(

 משקי בית.  סקר *מקור:  
 **כולל שילוב של רכבת+רכב פרטי.

 (.12( ועבודה מהבית )2***כולל אוטובוס )
   .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של ****

 .0.01*****מתאם ספירמן מובהק ברמת מובהקות של 
 

ממשקי    57%- שמגלה    בה,   יוממות נסיעות  המגורים, כפונקציה של    בבחירתפילוח חשיבות הרכבת  

ד  ע  "מאוד  רבה"  )במידהמידה מרובה  מגוריהם הייתה שונה בלא הרכבת החלטת  וציינו כי לשהבית  

הנוסעים   משקי ביתבקרב נמוך יותר   . שיעור זה(41)לוח   פעמים בשבועכמה  (, מיוממים בה "בהר"

בב יותר,  רכבת  נמוכה  חשיבותתדירות  בבחירת  מרו  ושייחסו  אלו  .  ( 41)לוח    גוריםמהבה  בקרב 

כמה   של  בתדירות  ברכבת  בהחלטת  שמשתמשים  לרכבת  מועטה  וייחסו חשיבות  בשבוע,  פעמים 

 (. 41לוח ( ושונה במובהק מהקבוצה השנייה )20%, מתגלה שיעור נמוך )מגוריםה
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 *חשיבות הרכבת בבחירת המגורים בקרב משקי בית, לפי תדירות היוממות ברכבת: 41לוח 
Table 41: Train importance in household residence decision by train commute 

frequency 

 

 109תדירות הנסיעה ברכבת למטרות יוממות 

אף פעם  
 לא

פחות  
מפעם  
 בחודש 

בערך  
פעם  
 בחודש 

3-4 
פעמים  
 בחודש 

כמה  
פעמים  
 בשבוע 

סה"כ  
 )%( 

סה"כ  
 תצפיות 

ת 
יד

מ
ת 

נו
שו

ת 
ט

חל
ה

ם  
רי

גו
מ

ה
א 

ול
ל

ת 
כב

הר
 

 165 100 20 24 15 28 13 במידה מועטה 

 42 100 57 21 7 10 5 במידה מרובה 

 207  סה"כ

 ***χ2=25.22, df=4 p≤0.000; R-Square=0.096; Spearman=0.321 ** מבחנים סטטיסטיים
 משקי בית.  סקר *מקור:  

 . 0.01***מתאם ספירמן מובהק ברמת מובהקות של  .0.05הבדיקה הסטטיסטית נעשתה ברמת מובהקות של **
 

תדירות הנסיעה ברכבת לבין חשיבותה בבחירת מגורים בבקעת בית  בין  קשר  בכדי לזהות את ה 

נ רגרסיההכרם,  הרכבת"   ערכה  לולא  ההחלטה  כ"שונות  הוגדר  התלוי  המשתנה  . 110לוגיסטית. 

ב  מסבירים שוניםהכנסת משתנים     ההסבר   שיעורבעל  את המודל    זהותל  במטרה  הדרגהנעשתה 

שירות נוסעים רכבתי ומאפייני    המסבירים כללו  . המשתנים(6)נספח    ביותר   יםהגבוה   והמובהקות

 (. 42לוח תעסוקה ) 

 
לפי דפוסי יוממות למטרופולין חיפה והשימוש   ,חשיבות הרכבת בבחירת המגורים: 42לוח 

 סיכום רגרסיה  -*ברכבת
Table 42: Train importance in residence decision by train commute and use 

patterns to the Haifa metropolis- Regression summary 

 1מודל  סיכום המודל
N 207 
–2 Log-likelihood 201.608 
Cox & Snell pseudo-R2 0.277 
Nagelkerke pseudo-R2 0.381 

 Estimate פרמטרים 
(B) 

SE 

 ***0.864 3.609- שיפוע-
  שירות נוסעים רכבתי 

 ***0.015 0.077 כרמיאל  בתחנת  הרכבות  תדירות-
  מאפייני תעסוקה 

לצרכי    השימוש   תדירות- ברכבת 
 ***0.211 0.779 עבודה 

לצרכי  - חיפה  לעיר  הגעה  חשיבות 
 **0.402 0.683 עבודה 

מטרופולין  - לערי  הגעה  חשיבות 
 0.369 - 0.160 חיפה לצרכי עבודה 

 . בית משקי סקר :  *מקור          
          ****0.001<p ***;0.05<p *;0.1*<p . 

 

לשונות החלטת המגורים  את    (p≤0.000)  בצורה מובהקת  מציג מודל האומד  42לוח   ההסתברות 

האזוריות.    באזור בתחנות  עוצרת  הייתה  הרכבת  לולא  כהמחקר,  ההסבר    38%-שיעור 

(2Nagelkerke R.) ישנה נטייה לייחס    ,בית הכרםשבקרב משקי בית שהיגרו לבקעת  מראה  מודלה

חיובי  המגורים  בבחירת  מהותיתנאי    לרכבת קשר  כרמיאל  בתחנת  הרכבות  לתדירות  למשל,   .

 
לצורך עריכת הבדיקה נעשה שימוש בשאלה "באיזו תדירות את/ה או אחד מבני המשפחה מבצעים נסיעה ברכבת    109

לכל אחת מהפעילויות הבאות" )עבודה, קניות, פנאי, לימודים, צבא וסידורים אישיים(. נקבע משתנה המגלם בתוכו  
 שדווחה על ידי משק הבית בעבור כלל הפעילויות.   המקסימלית את תדירות הנסיעה 

  היו   לא=מרובה  במידה :  קבוצות  לשתי  הבית   משקי  תשובות  חלוקת  תוך  נבחנה   המגורים  בבחירת  הרכבת  חשיבות  110
  עד "  לא  כלל)"  הרכבת   בלעדי  גם  עוברים  היו =מועטה  במידה "(;  רבה"  עד "  מאוד  רבה"  במידה )  הרכבת  לולא  עוברים

 "(.מסוימת במידה "
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(. הגידול בתדירות הרכבות  p≤0.000לולא הרכבת )  ת המגורים החלט  וינ י מובהק על ההסתברות לשו

 (.  44את הסיכוי לשינוי בהחלטת המגורים באזור לולא הרכבת )לוח  8%111- במעלה 

עם   חיובי  בקשר  נמצאת  לעבודה  יוממות  לצרכי  ברכבת  השימוש  תדירות  כי  במודל  נמצא  עוד 

את    118%112- (. תדירות השימוש מגדילה בכp≥0.000לשנות את ההחלטה לולא הרכבת )ההסתברות  

 . בכרמיאל ואחיהודהסיכוי לשינוי בהחלטת המגורים לולא הרכבת הייתה עוצרת בתחנות 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 .תדירות הרכבות בתחנת כרמיאל"עבור המשתנה " Exp(B)=1.080. כאשר 1)*100-8%= (1.080 111
 עבור המשתנה "תדירות השימוש ברכבת לצרכי עבודה". Exp(B)=2.178. כאשר 1)*100-117.8%=(2.178 112
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 רכבת בבחירת המגוריםה חשיבותמודלים לזיהוי הגורמים המשפיעים על  5.6

נבדקופרק  ב מגורים    שונים  גורמים  זה  בבחירת  לרכבת  בית  משקי  שייחסו  לחשיבות  הקשורים 

בבקעת בית הכרם. גורם אחד הוא וותק המגורים באזור, והשני הוא שונות החלטת המגורים לולא  

המגורים   החלטת  ולשונות  ההגירה  לתקופת  תלויים.  כמשתנים  מוגדרים  הגורמים  שני  הרכבת. 

רכבת ל  בהיעדר  המגוריםקשר  בבחירת  הרכבת    הרכבתי   הנוסעים  שירות  הפעלת   עם  .חשיבות 

 . (5.5.1)פרק  מטרופולין של  המרוחקים בשוליים( זמן  לאורך  בו התדירות והגברת)

 השפעת וותק המגורים על חשיבות הרכבת בבחירת המגורים 5.6.1

לינארית מרובת משתנים.  , נערכה רגרסיה  משתנים המשפיעים על וותק המגוריםבכדי לזהות את ה

  ההסבר   שיעורבעל  את המודל    זהותל  במטרה  הדרגתיותהכנסת המשתנים הסטטיסטיים נעשתה ב

המשתנים  יםהגבוה   והמובהקות  כללו  ביותר.  הרכבתי  את   המסבירים  הנוסעים  שירות  ,  תדירות 

 (. 7של משקי הבית, מאפייני תעסוקה ושיקולים בבחירת המגורים )נספח מאפיינים 

משקי    את וותק המגורים של  (p≤0.000)  בצורה מובהקת  מציג ארבעה מודלים האומדים  43לוח  

באזור ההסבר  המחקר.    הבית  יחסיתשיעור  בין    גבוה  כי   .אחוזים  63-68ונע  עולה    מהמודלים 

  של  המרוחקים   בשוליים(  זמן  לאורך  בו  התדירות   והגברת )  רכבתי  נוסעים   שירות   הפעלתל

 . בית הכרםוותק המגורים בבקעת  ם מובהק עקשר חזק ומטרופולין, 

 

 *סיכום רגרסיה -הסבר וותק המגורים בבקעת בית הכרם: 43לוח 
Table 43: Residence length in the Beit HaKerem Valley- Regression summary 

 4מודל  3מודל  2מודל  1מודל  סיכום המודל
N 207 207 207 207 
F 60.69 54.90 54.22 25.76 
Adjusted R Square 0.67 0.68 0.67 0.63 
Sig. 0.000 0.000 0.000 0.000 

 Estimate SE Estimate SE Estimate SE Estimate SE פרמטרים 
 3.673 26.957 3.227 28.064 3.214 27.886 4.711 36.027 שיפוע -

  שירות נוסעים רכבתי 
  בתחנת  הרכבות  תדירות-

 0***053. 0.437- 0***054. 0.456- 0***054. 0.459- 0530.*** 0.486- כרמיאל

- כלכליים  מאפיינים
  דמוגרפיים 

 **1.538 4.048- **1.584 3.878- 1.577** 3.896- 1.59** 4.06- 0-6בגילאים ילדים -
 ***1.236 7.323- ***1.205 8.186- ***1.205 8.046- 1.16*** 8.52- 6-17ילדים בגילאים -
 1.270 1.050- **1.202 2.507- **1.196 2.479-   מצב כלכלי -

  מאפייני תעסוקה 
וותק במקום התעסוקה  -

 0010. 0.001- 0***000. 0010.     מפרנס עיקרי  - הנוכחי

זמן הנסיעה הממוצע למקום  -
     0***000. 0010. 0***000. 0010. מפרנס עיקרי  -העבודה הנוכחי

  -החלפת מקום תעסוקה-
       **1.160 2.686 פרנס עיקרי מ

מיקום תעסוקה נוכחי של  -
 3430. 0.399-       טבעת   -המפרנס העיקרי

מיקום תעסוקה נוכחי של  -
 4040. 5770.       טבעת  -המשניהמפרנס 

         בחירת מגורים
  עלות הדיורגודל ו שיקול-

 3750. 2980. 0**371. 1.003 0**370. 9590.   המגורים  בבחירת מקום

המרחק ממקום   שיקול-
  -מפרנס עיקרי -התעסוקה

 המגורים  בבחירת מקום
  .9130 .324**0 .9100 .325**0 .5380 .3400 

       **2.025 4.462- ה שיקולי סביב-
 0***704. 2.355- 0***712. 3.281- 0***712. 3.168- 0***718. 3.112- ת הציפייה להתפתחות הרכב-

 . p≤0.05**** ;p≤0.001* משקי בית. סקר *מקור:  
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. למשל,  המגורים  החלטתב  מהותי תנאי    לרכבת   יםייחס מ  "חדשים"שמשקי בית    עולה   מצאהממ

)לוח    כששאר המשתנים קבועיםלתדירות הרכבות בתחנת כרמיאל קשר מובהק לוותק המגורים,  

43.) 

המגורים.   לוותק  מובהק  קשר  הבית  משק  של  הגילאי  להרכב  בית  גם  במשקי  אזור  "חדשים" 

משק הבית ילדים בגילאים  בככל שכלומר,    צעירים.עם ילדים  משקי בית  ב  , על פי המודל,המחקר

 (.43)לוח   המשתנים קבועים , כששארבבקעת בית הכרם קטן מגורים הותק  ו , כך (0-17) צעירים

בתחום הכלכלי ניכר כי ככל שמצבו הכלכלי של משק הבית הולך ומשתפר, כך וותק המגורים שלו  

 (. 43בבקעת בית הכרם קטן, כששאר המשתנים קבועים )לוח 

המודלים אף מתייחסים למאפיינים תעסוקתיים של מפרנסי משק הבית. מאפיין תעסוקתי ראשון  

מודל   העיקרי.  המפרנס  של  הנוכחי  העבודה  במקום  וותק  שככל  3הוא  כך  על  שהמפרנס    מצביע 

כך וותק המגורים בבקעת בית  ,  הנוכחי  במקום העבודה   שנים  יותר  מועסק   העיקרי במשק הבית

)לוח   גדל, כששאר המשתנים קבועים  של מפרנסים  (. לעומתם,  43הכרם  הוותק במקום העבודה 

 המגורים בבקעת בית הכרם קטן.  ככל שוותק קטן יותר, "חדשים "במשקי בית  

של   הנוכחי  העבודה  למקום  המגורים  ממקום  הממוצע  הנסיעה  זמן  הוא  שני  תעסוקתי  מאפיין 

ככל שזמן הנסיעה לעבודה גדל, כך  מראים קשר חיובי ומובהק, בו    2-ו   1המפרנס העיקרי. מודלים  

 (.43)לוח  גדלבבקעת בית הכרם וותק המגורים 

השנים   בשבע  העיקרי  המפרנס  של  העבודה  מקום  בהחלפת  קשור  שלישי  תעסוקתי  מאפיין 

הם אלו שקבעו את מקום  מקום עבודה,  פו  לא החליש  ים מפרנסמרמז על כך ש  1האחרונות. מודל  

 (. 43מגוריהם באזור לפני זמן רב יותר )לוח 

קטגוריה נוספת ברגרסיה מתייחסת לארבעה שיקולי מיקום שהשפיעו על אנשים בעת שבחרו את  

בית הכרם. ראשית, שיקולי דיור, העוסקים בגודל הבית ומחירו )בהשוואה  בבקעת  המגורים  מקום  

פניםל על  מטרופולינים -אזורים  משפיעים  מיקום  שיקולי  ה(.  בקעת    משיכהמידת  הכרםשל   בית 

(  זמן  לאורך  בו  התדירות  והגברת)  הרכבתי  הנוסעים  שירות  הפעלת  לאור  "חדשים",משקי בית    בעיני

יותר  רבה    חשיבות  לשיקולי דיור  וייחס  "חדשים"משקי בית  מראים ש  3-ו   2  ים. ממצאי מודל באזור

  יככל שחשיבות שיקול (. כלומר,  43)לוח    ממשקי בית שעשו כן בתקופה אחרת   בבחירת המגורים

מסקנה זו אינה עולה בקנה אחד עם הממצא    .בית הכרם קטןבבקעת  וותק המגורים  , כך  גדלה  הדיור 

  , כאשר דווקא משקי בית "ותיקים" הם אלו שהקנו חשיבות רבה יותר לשיקולי הדיור 5.4בפרק  

 (.32לעומת משקי בית "חדשים" )לוח 

שמשק הבית מקנה חשיבות    שככל  ציעיםמ   3- ו  2  יםשיקול שני נוגע למרחק ממקום העבודה. מודל 

 (. 43בבקעת בית הכרם קטן )לוח  כך וותק המגורים,  רבה יותר לשיקול זה

  מראה שככל   1)כקרבה לטבע(. הממצא במודל    הקבוצת שיקולים שלישית עוסקת בשיקולי סביב

 .(43כך וותק המגורים בבקעת בית הכרם קטן )לוח , המגורים שחשיבותם עולה בהחלטת

ככל  כך ש  ,ומובהק  שיקול רביעי קשור לציפייה להתפתחות הרכבת. מהמודלים עולה קשר שלילי 

 . (43בבקעת בית הכרם קטן )לוח  וותק המגוריםכך   ,גברהשהצפייה 

 השפעת שונות החלטת המגורים על חשיבות הרכבת בבחירת המגורים  5.6.2

משתנים המשפיעים על ההסתברות לשינוי החלטת המגורים לולא הרכבת.  ה  פרק זה נאמדו-בתת

  הדרגתיות הכנסת המשתנים הסטטיסטיים נעשתה בלוגיסטית. רגרסיה  באמצעות  נערכה    האמידה 
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המסבירים    ביותר. המשתנים  יםהגבוה  והמובהקות  ההסבר  שיעורבעל  את המודל    זהותל  במטרה

הרכבתי  את  כללו הנוסעים  שירות  דמוגרפייםתדירות  מאפיינים  ושיקולים  ,  תעסוקה  מאפייני   ,

 (.8בבחירת המגורים בקרב משקי הבית הנדגמים )נספח  

בהחלטת    לשינוי  ההסתברות  את(  p≤0.000)  מובהקת  בצורה  האומדים  מודלים  שני  מציג   44  לוח

  בהחלטת  לשינוי  ההסתברות  עם  מובהק  בקשר  נמצאו  נגישות  שיקולי  כי  עולה  מהמודלים  .המגורים

  לרכבת   לייחס  נטייה  קיימת"  חדשים"   בית  משקי   בקרב .  הכרם  בית   בבקעת  בית  משקי  של  המגורים

 .המגורים בבחירת מהותי תנאי

 

 *סיכום רגרסיה -הסבר שונות החלטת מגורים לולא הרכבת : 44לוח 
Table 44: Variation in residence decision without train- Regression summary 

 2מודל  1מודל  סיכום המודל
N 207 207 
–2 Log-likelihood 241.234 191.566 
Cox & Snell pseudo-R2 0.124 0.311 
Nagelkerke pseudo-R2 0.171 0.428 

 Estimate פרמטרים 
(B) SE Estimate 

(B) SE 

 1.153 4.023- 0.851 2.096- שיפוע -
 שירות נוסעים רכבתי 

 ***0.016 0.081   כרמיאל  בתחנת  הרכבות  תדירות-
     מאפיינים דמוגרפיים 

 0.378 0.099 0.327 0.488 קודם   מגורים מקום-
 מאפייני תעסוקה 

 ***0.217 0.704   ברכבת לצרכי עבודה  השימוש תדירות-
  המפרנס של הנוכחי התעסוקה מקום-

 0.398 0.414- **0.331 0.764- טבעת   -העיקרי

     שיקולים בבחירת המגורים
  בבחירת  נגישות שיקולי  חשיבות ממוצע -

 **0.386 1.201 ***0.329 1.231 המגורים  מקום

 . p<p ;***0.001>*0.05* משקי בית. סקר *מקור:  
 

נמצא כי לתדירות הרכבות בתחנת כרמיאל יש קשר מובהק עם ההסתברות לשינוי החלטת    2במודל  

את הסיכוי    9%113-בכ (. לפי המודל, הגידול בתדירות הרכבות מעלה  44מגורים לולא הרכבת )לוח  

 (. 44)לוח  לשינוי בהחלטת המגורים באזור, לולא הייתה הרכבת עוצרת בתחנות האזוריות 

גם למאפיינים תעסוקתיים של מפרנסי משקי הבית. הראשון הוא תדירות   המודלים מתייחסים 

( מראה כי גידול בתדירות השימוש ברכבת לצרכי  44)לוח    2השימוש ברכבת לצרכי עבודה. מודל  

מגדיל   לעבודה  המגורים  102%114- בכיוממות  בהחלטת  לשינוי  הסיכוי  הייתה    לולא  את  הרכבת 

הנוכחי של המפרנס    עבודה מאפיין תעסוקתי שני הוא מקום ה .  (p≤0.000)ת  עוצרת בתחנות האזוריו

-בכ( נמצא כי מקום עבודה בחלקים פנימיים במטרופולין חיפה מעלה  44)לוח    1העיקרי. במודל  

 (. p≥0.021) הרכבת לולאאת הסיכוי לשינוי בהחלטת המגורים באזור  3%5115

  מקום   את   שבחרו  בעת  משקי בית  על   שהשפיעו   מיקום  לשיקולי  מתייחסת  ברגרסיה  נוספת   קטגוריה

  יכולים   אלו  שיקולים.  העבודה  ולמקום  הרכבת  לתחנת  נגישות  כגון,  הכרם   בית  בבקעת  מגוריהם

 
 . תדירות הרכבות בתחנת כרמיאל"עבור המשתנה "  5Exp(B)=1.08כאשר . 1)*1.085-100=(%5.8 113
 ."תדירות השימוש ברכבת לצרכי עבודה עבור המשתנה " =22.02Exp(B)כאשר . 1)*2.022-100=(%2.102 114
"  =466.0Exp(B)כאשר  .  1)*0.466-100=(%53.4  115 המשתנה  העיקריעבור  המפרנס  של  הנוכחי  התעסוקה    - מקום 

 . "טבעת
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  הנוסעים  שירות  הפעלת  לאור,  בית  משקי  בעיני  הכרם  בית  בקעת  של  המשיכה  מידת  על  להשפיע

כי    .באזור(  זמן  לאורך  בו  התדירות   והגברת )   הרכבתי בהחלטת  המודלים מראים  לשינוי  הסיכוי 

חשיבות שיקולי  כאשר  (,  2)מודל    %232117- כב( ו1)מודל    %243116-כב  לולא הרכבת גבוה המגורים  

 (. p≤0.000נגישות בקרב משקי בית בבקעת בית הכרם היא מרובה )

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
קרבה    - ממוצע חשיבות שיקולי נגישות )סולם ליקרטעבור המשתנה "  =426.3Exp(B)כאשר  .  1)*100-.4263=(%6.242  116

 ."למקום העבודה ונגישות לתחנות הרכבת( בבחירת מקום המגורים
קרבה    - ממוצע חשיבות שיקולי נגישות )סולם ליקרטעבור המשתנה "  =324.3Exp(B)כאשר  .  1)*100-232.4%=(3.324  117

 ."למקום העבודה ונגישות לתחנות הרכבת( בבחירת מקום המגורים

 

 

 



 
 

112 

 . דיון, סיכום ומסקנות6

  עידוד על    השפיעה   , שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(הפעלת  כיצד    המחקר בחן

  יםבהחלטות מגורים של משקי בית בשולי   הוא התמקד .בשוליים המרוחקים של מטרופולין פרבור

  קבלת   תהליך  על  והשפעתה  לרכבת  ביחס(  ונגלית  מוצהרת)  מרחבית  התנהגות  דפוסי  תוך ניתוח  אלו,

נבחרה    כמקרה.  מגורים  החלטות המייצגבוחן  הכרם,  בית  שולי   תבקעת  של    ואת  המרוחקים 

חיפה.   נאססט  מטרופולין  למחקר  מחקר,   אמצעות ב   ףהנתונים  שאלוני  נוסעים    בהשתתפות  שני 

  דגמו בהם (. נ2(, ומשקי בית בסביבתן )נספח  1כרמיאל ואחיהוד )נספח  בבתחנות הרכבת  ונוסעות  

מכלל   1%-פרטים, המהווים כ 800-בית כללו כה. הראיונות עם משקי משקי בית  207- נוסעים ו 223

 באזור המחקר. האוכלוסייה

 דיון: היחס בין השערות המחקר לממצאים  6.1

שהוצגו  -תת להשערות  הממצאים  בהשוואת  עוסק  זה  )פרק  העבודה  המחקר  (3.3פרק  בראשית   .

  הנחה זו כי    ברובם מראים  םממצאיהמבוסס על ההנחה כי לתחבורה השפעה על שימושי קרקע.  

הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך  על קשר מובהק בין  הם מעידים    תקפה.

בית  זמן( משקי  של  מגורים  החלטות  מטרופולין  לבין  של  המרוחקים  מ.  בשוליים  ת  ומטראחת 

  יםי מהרכבת בבחירת מגורים בשול  תלהיות מושפע  שיכלהאת האוכלוסייה    לזהותהמחקר הייתה  

 . שונות  וביצוע רגרסיות באמצעות ניתוח נתונים הבדיקה במחקר הנוכחי נערכה .המרוחקים

ביטוי בהספרות מצביעה על כך שהשפעת הרכבת על שימושי קרקע במטרופולין   עיקר  באה לידי 

מטרופולין אינה    הרכבת בלב  ת. עם זאת, השפעוובשולי  חלקיו הפנימיים )גלעין וטבעת פנימית(ב

ב משמעית, שכן  -חד ידי  משורת בהצלחה רבה  כבר  שאזור  מדובר  לכן, השיפור  הרכב הפרטיעל   .

, הכבישית  הנגישות  , שם  ים.שוליב  שמביאה עימה הרכבת יכול לבלוט המשמעותי בנגישות ובתועלת  

הנגישות  משמעותית  נמוכה  והמסילתית, לג  יכול. שיפור  ולשיפור  בל  וד ילהוביל  מרחקי היוממות 

  יכולים  , משקי בית. במצב זהשיכולה לפגוע בכדאיות השימוש ברכבת  זמן תוספתהזדמנויות, ללא 

יותרלהסכים   ארוכות  וזמן  ,לנסיעות  הכנסה  במגבלות  התחשבות  בטכנולוגיית    .תוך  שיפורים 

הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת  .  רווחתםלהגדיל את    יכולים, כפי שהממצא מעיד,הניידות  

להשפיע בצורה משמעותית על הנגישות האזורית    לשוליים המרוחקים יכול  התדירות בו לאורך זמן(

 (.Giuliano and Agarwal, 2017; 2018)בלייך, 

נגישות    יכולההפעלת רכבת   בית    כםולהפ  המרוחקים  יםשוליללשפר  לאטרקטיביים עבור משקי 

בשולי   ת רכבתו לתחנ המסורבל  ההגעהואופן זמן  לאור . במטרופולין פנימיים חלקיםהמתגוררים ב

ברכבת  מטרופולין השימוש  עבור    נמצא,  המתגורריםמועיל  המטרופולין  הרחק  אלו  או  מלב   .

אינה  . במרחקים קצרים הרכבת  לחילופין עבור אלו הנדרשים לנסיעה למרחקים ארוכים )יחסית(

פני    מספקת על  יוממות שאינן מכוונות להרכב  היתרון משמעותי  נסיעות  לב  פרטי, במיוחד עבור 

שמקום    המחקר כאן הניח ,  בשולי מטרופולין  . כדי שהרכבת תשפיע על בחירת מגוריםהמטרופולין

ל  יהיה  של המהגרים לשוליים  העבודה  יתרונות רבים  יתרון  מועסקים.  בלב המטרופולין, המציע 

  כי משקי ביתמהן עולה  להשתלב עם מגמות בשוק הדיור,    יכול הרכבת בנסיעות יוממות ארוכות  

כל עוד העלויות הנלוות לכך    .כדי ליהנות מאורח חיים פרברי  מלב המטרופוליןמוכנים להתרחק  

 (. Pinjari and Bhat, 2011) נמוכות מהמוצע בלב המטרופולין  (מחיר הדיור)כ

 שנדונו.  המחקר במחקר, בהתאם להשערות כפי שעלויפורטו הממצאים  כעת
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 הרכבת ושיקולי מיקום בבחירת מגורים בשוליים המרוחקים 

מורכב תהליך  היא  חדש  מגורים  מקום  לבחור  שונים  בחינת  כולל  ה  ,ההחלטה  מיקום  שיקולי 

השער  ,(ונגישות  דיור  ,סביבהכ) בה.  למצוא  קיוו  הכרם  בית  לבקעת  שהיגרו  בית  משקי  ת  אותם 

)והגברת התדירות בו  קשר חיובי בין  לטוענת  ה  ,הראשונה  המחקר נוסעים רכבתי  הפעלת שירות 

זמן( בית    לאורך  לבין בחירת מגורים של משקי  מייחסת    בו,לשוליים המרוחקים של מטרופולין 

במיוחד עבור משקי בית המחפשים סביבת חיים  .  Exurbia-ל  לעבור  ה לרכבת גורם מרכזי בבחיר

המטרופולין. ללב  נוחה  וגישה  בהכרח  הרכבת,  זאת  עם  פרברית    בבחירת  המכריע  הגורם  אינה 

מוערכים יותר, אצל חלקם,    שיקולי סביבה ודיור  שכן,  המגורים בקרב כלל משקי הבית שנדגמו. 

  אחרים  בית  ממשקי   נבדלים  בית שייחסו לרכבת חשיבות מרובה  משקי.  ההחלטה  בתהליך קבלת

,  המטרופולין  לב  לעבר   התעסוקתית  והמשיכה  הרכבת  בהשפעת  בעיקר   לשוליים המרוחקים.   שהיגרו 

 . הראשונהשם השירות הרכבתי הוא מהמעלה  

  להגר   בהחלטה  חלק  שלרכבת  מראה  הממצא.  גורמים  ממספר  מושפעת  הכרם  בית  לבקעת  ההגירה

פסטורלי(  שיקולי.  מצומצמת  השפעתה   אך ,  לאזור ונוף  )כשקט    הם,  בהמשך  שיפורטו ,  סביבה 

המחקר.  מגורים  בבחירת  המרכזיים   מהגורמים העבודה    נגישות  ששיקולי   בעוד   באזור  )למקום 

עם זאת, ישנו  .  המיקום שנבדקו  שיקולי  בין  האחרון  במקום  דורגו  ולתשתיות תחבורה מרכזיות(

לתחנות  שייחס  שנדגמה  באוכלוסייה  גורם  הרכבת האזוריות  פלח  ואחיהוד(    משמעותי  )כרמיאל 

 (.שנים 7- כ)הקצר  משך הפעלתן למרות , המגורים בבחירת

נגישות ראשון עליו נשאלו הנדגמים   משקי הבית הוא הנגישות לתשתיות תחבורה    בסקרמאפיין 

  פרברי,  באזור  מגורים  השפעת מאפיין זה על בחירת  לגבי  מעניינת  תובנה  מראה  מרכזיות. הממצא

  שירות הנוסעים הרכבתי . הציפייה להתפתחות  ולרכבת  6  לכביש   בהתייחס,  הכרם  בית  בקעת  כמו

.  שנדגמו  בקרב חלק ממשקי הבית  , 6מאשר הציפייה להתפתחות כביש    זכתה לחשיבות רבה יותר 

להיות    יכולהדבר    .רכבת יכולה להציע יתרון בנסיעות יוממות לעבודה במטרופולין חיפהכאמור,  

פנימיים במטרופולין חיפה ומחפשים  חלקים  עבור מפרנסים הממשיכים לעבוד בביתר שאת    נכון 

מפחית  ההרכבת נתפסת כאמצעי    אלו,  רכב הפרטי. עבורבהשוואה לנוח וזול  מהיר,  פתרון תחבורתי  

 מקצר את זמני הנסיעה ומקל על הגעה למוקדי תעסוקה עירוניים. ,את התלות ברכב הפרטי

ניכרת בקרב    שירות הנוסעים הרכבתיהציפייה להתפתחות  בכך,   יכולה להוביל לפרבור. התופעה 

בית   חשיבות    חיפה  במטרופולין   פנימיים   מחלקים  )שהיגרו"פנימיים"  משקי  לרכבת  ושייחסו 

לשפר    ומנגד,  .לשמר את הקשר למקום עבודתם בלב המטרופולין  בקשים, מצד אחד,מ  אלו  .מרובה(

 .ונגיש שקט ,על ידי מגורים באזור ירוק ,את איכות חייהם

  משני   . הממצא מראה כי מאפיין זה נחשב מקום העבודהמ  מאפיין נגישות שני שנבחן הוא המרחק

על   .המגורים  החלטתבקרב משקי הבית הנדגמים  ב מרחקי    לא מפליא הממצא במחקר שמראה 

ככל    ,נובעיםשכאלו  משקי הבית. מרחקי יוממות  ם העיקריים ב פרנסיעוברים המיוממות ארוכים ש

מחשיבות    , אלא גםבבקעת בית הכרםות תעסוקה  ממקומספק של    היעדר היצעלא רק מהנראה,  

אולי בשל הסתמכות על הרכבת,    .המקום העבודמ  מרחקלמשקי הבית  שייחסו  )יחסית(    מועטה 

 ככלי תחבורה מהיר, המקצר זמני נסיעה. 

עם שינוי בהחלטת המגורים  מובהק  אלו נמצאו בקשר    הממצא שניתח את שיקולי הנגישות העלה כי

למרכזי    מהשוליים  הרכבת יכולה להשפיע על הפחתת זמני נסיעה בהיעדר רכבת באזור המחקר.  
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מגורים באזורים מרוחקים. הקטנת  ה  באטרקטיביותלהיות גידול    יכולההתוצאה    .ערים )כחיפה(

המגורים אפשרויות  והגדלת  הפרטי(  הרכב  ותחזוקת  חניה  בדלק,  חיסכון  )כגון  הנסיעה    , עלויות 

משקי  פלח מהחלטות המגורים של משמעותית ב  נמצאו בזיקהלתרום לכך ששיקולי נגישות   יכולות

ת. עוד מראה  על גישה נוחה למרכזי התעסוקה והפעילו   שיצטרכו לוותר בית שנדגמו. זאת, מבלי  ה

, מה שיכול להעיד על  הסיכוי לשינוי בהחלטת המגורים עולה משמעותית  ,רכבת  הממצא שבהיעדר

 . חשיבותה בבחירת המגורים בשוליים המרוחקים של מטרופולין חיפה

  ,להצטייר כשיקולים משניים  יכוליםהקרבה למקום העבודה והנגישות לכבישים מרכזיים    ,אם כן

אך הם מדגישים את חשיבות הרכבת בבחירת מגורים באזור בעל אופי פרברי )כבקעת בית הכרם(.  

ציבורית תחב  ,עם זאת מול הרכב הפרטי  ורה  במיוחד באזורים    ,נתקלת בחסרונות מסוימים אל 

מייצרת תלות    פזורים, יישובים    לרובהמשרתת    ,דלילי אוכלוסין ובעלי צפיפות בנייה נמוכה. הרכבת

צורה  מתוכננת בהמשלימה )כאוטובוסים( אינה    ורה הציבוריתהתחב  כאשר  ,גבוהה ברכב הפרטי

מעודדים שימוש  באזור המחקר נמצאו כחניוני "חנה וסע" בסמוך לתחנות הרכבת  נראה ש.  יעילה

שבמעבר מהרכב הפרטי לרכבת.    "עונש"י חיסכון בזמן חיפוש חניה והפחתת העל יד   . זאתברכבת

ציינו כי מגרשי החנייה    ,בבחירת המגורים  חשוב גורם  שנדגמו וייחסו לרכבת  בית  המשקי  רוב    ,ואכן

גורם    יכולה להיותנגישות  מכאן, שבתחנות האזוריות שיפרו את נגישותם לחיפה ולמרכז הארץ.  

 ., לפחות עבור פלח מהאוכלוסייה שנדגמה כאןמרכזי בהשפעת הרכבת על פרבור במטרופולין חיפה

בבחירת   שיקולי המרכזיים  השיקולים  הם  הבית    סביבה  משקי  עבור  המחקר  באזור  המגורים 

זו העדפה  לשיפור  שנדגמו.  ברצון    שקט,  פרברי  באזור   מגורים  באמצעות  החיים  איכות  מקורה 

,  כחשובה נתפסת ולחיפה  הרכבת  לתחנות  הקרבה   אם )בהשוואה למשל לחיים בעיר(. גם  ופסטורלי 

  לאזור  לעבור  הבית  ממשקי  חלק  של  מהסכמתם  שעולה  כפי  גובר עליה.  פרברי  באזור  לחיות  הרצון

  הפרבר   חיי  בין  איזון  על  לשמור  מבקשים  הבית   משקי  .רכבת )התנהגות מוצהרת(  בהיעדר  גם  פרברי,

  באורח   לזכות  כדי   הנגישות,   נוחות  על   לוותר  מוכנים  ולכן,  העירוני  למרכז  הנגישות   לבין  השקטים

 . יותר  שליו חיים

עבור משקי    הם קבוצת שיקולים מרכזית נוספת בבחירת המגורים  )כסוג ומחיר הבית(  שיקולי דיור

לעניין משקי בית המוכנים    יכולהמלב המטרופולין    הרחק. רכישת דיור במחיר נמוך  הבית שנדגמו

לנסוע מרחקים ארוכים יותר מדי יום לביצוע פעילויות שונות )כעבודה ופנאי(. התרחקות שכזו היא  

מזהה    הממצא(. Andersson et al., 2018אחת הפשרות הנפוצות להשגת בית ולשיפור תנאי הדיור ) 

מעיד על  זה    ממצא  .הם בעלי בתים  דגמיםהנ   רוב  שם  .בית הכרם  מגמה שכזו במדגם שנערך בקעת

לטווח ארוך. בקעת בית הכרם נהנית מרנטה    המחקר  זוראיכולות כלכליות גבוהות ורצון להשתקע ב

נמוכה   בית  חיפה(  מטרופולין  לבל  למשל  בהשוואה)קרקעית  בעיני משקי  יתרון  , מה שמעניק לה 

המחקר  הסכימו שעלות הדיור באזור    שנדגמו  . משקי ביתהשגה-ברהמחפשים דיור פרברי במחיר  

 מטרופולינים. -באזורים פניםנמוכה יותר מאשר 

 בשוליים המרוחקים היוממות ברכבת וחשיבותה בבחירת מגורים

במספר היבטים, בהם פיצול  באה לידי ביטוי  השפעת הרכבת על בחירת מגורים בשוליים המרוחקים  

ברכבת. על פי השערת המחקר השנייה, קיים    השימושנסיעות היוממות, מרחק הנסיעה ותדירות  

הממצא ברובו תומך    .קשר חיובי בין חשיבות הרכבת בבחירת המגורים לבין תדירות השימוש בה

  , בקעת בית הכרםבהרכבת אינה אמצעי התחבורה העיקרי לנסיעות יוממות    עם זאת,   זו.  ההשערב

  להיקשר   יכולה  זו   פרטי לנסיעותיהם היומיומיות. העדפה הכאשר מרבית הנדגמים בוחרים ברכב  
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ברכבל הנסיעה  היעדר  הפרטי  גמישות  מהמפרנסים(,  חלק  )בקרב  לעבודה  קצר  נסיעה  מרחק   ,

מספקתתדירות   ואחיהודבתחנות    רכבות  מסורבלת    בכרמיאל  האליהןוגישה  בין  הנובעת    יתר , 

 . תחבורה ציבורית משלימה יעילה היעדרמ

המשתמשים בתחבורה ציבורית,    נדגמיםחשוב עבור חלק מה   מצעי נסיעהמהווה אאמנם  הרכבת  

ארוכות לנסיעות  והשימוש    אך  ,בעיקר  בפרט,  בית  בה  בבקעת  מוגבל  בכלל,  ציבורית  בתחבורה 

  שיכולדבר    .מאופיין בצפיפות בינוי נמוכה וביישובים קטנים ומפוזרים גיאוגרפיתהאזור  זהו  הכרם.  

מספק  להקשות שירות  להציע  הציבורית  התחבורה  גמישות)  ויעיל  על  ועמידה    תדירות,  מבחינת 

 ., בהשוואה לרכב הפרטיבזמנים(

ויש    ייתכן  .לרכבת בנסיעות ארוכות בהשוואה לרכב הפרטישיש    יתרונותמצביע על    כאמורממצא  ה

  ומעבר  חיפה מהשוליים למטרופולין למטרות יוממות עדיפות שיש לשימוש ברכבת על בכך להצביע

  ך ארו  ן(וזמ)נוטים לנסוע למרחק    ,משתמשים ברכבתומשקי הבית שנדגמו,    ראשי.  לו )למשל גוש דן(

על שונות בהעדפות ובאפשרויות    זה יכול להעידממצא    . ברכב פרטי  המשתמשיםבהרבה לעומת אלו  

אף  ו  , המטרופולין  גלעיןמועסקים לרוב ב  נוסעי הרכבת .  ראשי משקי הבית שנדגמוהתעסוקה של  

על נכונותם להשקיע זמן רב בנסיעות יוממות על מנת להגיע    להצביע  מה שיכול  למטרופולין.מחוץ  

מרוחקים,   תעסוקה  ולמקומות  לעומתשייתכן  יותר.  ומתגמלות  מגוונות  הזדמנויות   ם,מציעים 

נוטים לעבוד בקרבת מקום    לצרכי תעסוקה,  פרטיההנוסעים ברכב    מפרנסים במשקי בית שנדגמו,

  על אף מבחר ,  באזור המחקר  הפרטי  המיוחסות לרכב  והגמישות  הנוחות  בשל   הנראה  ככל  .מגוריהם

 . מוגבל תעסוקתי

שמשקי  נוסף  מצא  מ כך  על  מצביע  ככלי  הבמחקר  הרכבת  את  מעריכים  הכרם  בית  בבקעת  בית 

כרמיאל  בתדירות הרכבות בתחנות    בהגברתאת הצורך    הדגישו  טעון שיפור. אלו, אך  יעילתחבורה  

מעדיפים  על פניו, יכול להיות שהייתה לכך השפעה על הממצא במחקר שהראה שהנדגמים  ואחיהוד.  

  כי על  , לחלק מנסיעותיהם. על אף האמור לעיל, משקי בית הסכימועל פני הרכבת  רכב הפרטיהאת  

. ייתכן שאלו משקי בית בהם המפרנס העיקרי מיומם  מנת להימנע מפקקים הנסיעה ברכבת עדיפה

 למרחקים ארוכים. 

יחסית    רבה נכונות    בקרב הנדגמים במחקר   למרות ההקשר הפרברי של בקעת בית הכרם, נמצא כי 

בו ניתן היה לצפות לעמדות הפוכות  ,  מפתיע בהתחשב באופי האזורזה  ממצא    .להשתמש ברכבת

חשיבות שמייחסים  את ה  לבטא   יכולותעמדות אלו  .  בפרט  בכלל, ולרכבת  בורה ציבוריתביחס לתח

  ממשיכים לבחור . עם זאת, רוב הנדגמים  באזור המחקר  לגבי חשיבות הרכבת  משקי הבית שנדגמו

 .כאמצעי התחבורה העיקרי להגעה לפעילויות יומיומיות שונות )כעבודה ופנאי(ברכב הפרטי 

כי  מעיד  במחקר  הבית    הממצא  למטרופוליןשנדגמו  למשקי  חזק  ביטוי    קשר  לידי  שבא  חיפה, 

הבית    מפרנסי  .תעסוקתיתביוממות   לשנדגמו  משקי  ההגעה  כי  עבודה  )גלעין(    חיפהציינו  לצרכי 

אף הן, אך במידה    מטרופולין חשובותשאר חלקי הנסיעות יוממות ל  .במידה מרובה  חשובה להם

חלק ניכר  בתוכו  מרכז    חלקיו הפנימיים )גלעין וטבעת פנימית(,ובעיקר    חיפה,מטרופולין  פחותה.  

 .שנדגמה יה אוכלוסיהממקומות התעסוקה של 

גדולה קבוצה  שישנה  עולה  במחקר  שנדגמו    מהממצא  הבית  במשקי  עיקריים  מפרנסים  של 

ברכבת  והמטרופולין    לבבהמועסקים   לעבודה  עלנוסעים  שעולה  בשבוע  בתדירות  פעמים    . כמה 

יורד   זה  רחוק  שיעור  שנדגמו  הבית  במשקי  העיקרי  המפרנס  של  התעסוקה  שמקום  לב  מ ככל 
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בהתאם, בשוליים(.  המגורים  למקום  מתקרב  )או  הנסיעה    מתקצר  המטרופולין  ת  בימהמרחק 

, שהעלה כי התועלת מהנסיעה ברכבת  עם הטיעון התיאורטי  ממצא זה עולה בקנה אחד.  לעבודה

 ארוכים. יוממות  טווחיממש בעיקר בהתל יכולה 

כי   ברכבת   היוממות  נסיעת  ותדירות  לעיר חיפה  ההגעה  חשיבות  למעשה, הממצא במחקר העלה 

  שנדגמו   ביתהמשקי  ש  המגורים. כך,  הרכבת בבחירת  לחשיבותבמובהק    למקום העבודה, קשורים

. הממצא במחקר הציע, למשל,  המגורים  בבחירת   מהותיתנאי    לרכבת  יםייחסמ  בית הכרםבקעת  ב

באזור,   המגורים  בהחלטת  לשינוי  הסיכוי  את  מעלה  כרמיאל  בתחנת  הרכבות  תדירות  שהגברת 

  למקומות   הגעה  על  להקל,  לאזור המחקר  הנגישות  את  יכולה לשפר  התדירות  בהיעדר רכבת. הגברת

  המגורים  החלטת  את  ישנו  משקי בית ייתכן ש.  הפרטי  ברכב  התלות  את  ולהפחית  עבודה מרוחקים

 .  מצב המהווה פגיעה באיכות חייהם בשוליים המרוחקים,  בהיעדר רכבת

 ם בקעת בית הכרל ותקופת ההגירה בחירת מגורים ,הפעלת שירות נוסעים רכבתי

על בחירת מגורים בבקעת   ההשפע הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(ל

מתאים דיור  מהיצע  לרוב  נובע  למגורים  הביקוש  הכרם.  תכנונית    קרקע(,-)צמוד  בית  מדיניות 

הגירה ועידוד  קהילתיים(  ביישובים  היעד  )הרחבות  ביישוב  בעשור)קליטה(  שנצפו  ממגמות    ים . 

עם   ,הרכבתייתכן אף ש  בבקעת בית הכרם. אכן התקיימו ו כאלשניתן להסיק כי תנאים   ניםהאחרו 

)והגברת התדירות בו לאורך זמן( לשוליים המרוחקים, האיצה    הפעלת שירות הנוסעים הרכבתי 

בין    .אותן חיובי  לקשר  טוענת  השלישית  המחקר  שהשערת  רכבתי  מכאן,  נוסעים  שירות  הפעלת 

המגורים בשוליים המרוחקים של    בבחירת  הרכבת  חשיבות   לבין  )והגברת התדירות בו לאורך זמן(

 מטרופולין. כדי לבדוק זאת, נבחנה תקופת ההגירה של הנדגמים, באמצעות שאלוני המחקר.

מניתוח תקופת ההגירה של  .  בית הכרם חוותה שינויים עם הזמןלבקעת    חיפהההגירה ממטרופולין  

- ו  1991-2000שתי תקופות עיקריות:  ב  אזור המחקרל  משקי הבית שנדגמו עולה שמרביתם היגרו

)ממועד פרסום החלטת פתיחת תחנות הרכבת האזוריות ועד    2011-2017בין השנים  .  2011-2023

 מועד פתיחתן בפועל( היגרו לבקעת בית הכרם כחמישית מכלל משקי הבית שנדגמו במחקר.

  של משקי בית שנדגמו בבקעת בית הכרם  מגוריםהרכבת על החלטת  שפעת ההש  הממצא מראה

  )מספר וותק המגורים מובהק בין ו קשר חיובי מ הסיק זאתל. ניתן 2011הלכה וגדלה, לפחות משנת 

לבין  שנדגמו    קי הביתשל משהממוצע  הנוכחי(    המגורים  במקום   הבית  משק   מתגורר  בהן  השנים

בבחירת   הרכבת  כי החלטתם  ה חשיבות  בית שהשיבו  לולאמגורים. משקי  שונה    רכבת,ה  הייתה 

וותק המגורים  .  שםלהפעיל שירות נוסעים רכבתי    במקביל להכרזה על הכוונה  החלו להגר לאזור

הכרם בית  בבקעת  שנדגמו  הבית  משקי  שפוחתת  של  ככל  וגדל  הרכבת  הולך    בבחירת   חשיבות 

 . באזור המגורים בחירת עלרכבת השפעה אפשרית שיכולה להיות למצביע על  גידול זההמגורים. 

בית  משקי  ההגירה.  לתקופת  ביחס  הרכבת,  להתפתחות  הציפייה  בהקשר  גם  עלה  דומה    ממצא 

במובהק ממשקי    מגורים השונים בוותק  ,  הרכבת   מגורים בשל הציפייה להתפתחות השבחרו במקום  

  משמעותי   גורם  הייתה   הרכבת   להתפתחות  שהציפייה   בית  משקי   מצפייה זו.  שהושפעו פחותבית  

  התוכנית  כאשר,  יותר  מאוחרת  בתקופה  לאזור   עברו   הם.  קצר  מגורים  בוותק  מתאפיינים,  עבורם

  השפיעה  לא  להתפתחות הרכבת   שהציפייה בית משקי , לעומתם  ידועה.  הייתה  כבר הרכבת  לפיתוח

המגורים    הרכבת, כך שבחירת  לפני   באזור  התגוררו   אלו   ארוך.  מגורים  בוותק   מתאפיינים  עליהם, 

 . בהפעלתה הצפויה  הייתה תלויה כלל לא שלהם
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המיקום גם  שיקולי  נבחנו  הנוכחי,  המחקר  לאורך  שנדונו  ההגירה ,  תקופת  הבית    לפי  משקי  של 

  לפי   השונים )כסביבה ונגישות(,  מיקוםההתשובות עבור שיקולי    טווח  .שנדגמו לבקעת בית הכרם

  , דיורהשיקולי    דופן הם  י בין משקי הבית. יוצא  שונות מובהקת מצביע על    אזור, תקופת ההגירה ל

 . בין תקופות ההגירהמסוים  דמיוןבהם 

ש עולה  )מהממצא  "חדשים"  בית  שנת  שמשקי  בית הכרם לאחר  לבקעת  לייחס  2011היגרו  נטו   )

בית  ממשקי  במובהק  נבדלת  זו  קבוצה  המגורים.  בבחירת  הדיור  לשיקולי  מרובה    חשיבות 

מחלקים פנימיים    ה"חדשים" היגרו  חלק ניכר ממשקי הביתבנוסף,  .  ( שהיגרו לפני כן)  "וותיקים"

חשיבות שיקולי הדיור לאילוצים שהקשו עליהם למצוא    בין קשר    נוישו  ייתכןבמטרופולין חיפה.  

 המטרופולין.   בתוככיפתרונות דיור מתאימים באזורים עירוניים 

  ת בהחלט  מובילהוא גורם   פרברי  מרחבב  מגוריםהרצון לבאשר לשיקול הסביבה, הממצא העלה כי  

  לא פעם מיוחסת מגורים במרחב פרברי  ל   . תייםתקופ  ללא הבדלים ,  בבקעת בית הכרם   המגורים

  האזור   את  שהופך   מה,  קהילתיות  ותחושת  לטבע  קרבה,  שקטה  סביבה ,  גבוהה  חיים  איכות

אלו  .לאטרקטיבי ואינ  ותיציב  מעלות  או    ,בקלות  ותמשתנ   ן יחסית  זמניים  משינויים  כתוצאה 

 . תקופתיים במציאות המקומית או הלאומית

ממצאי המחקר מצביעים על כך שמשקי בית "חדשים" ייחסו חשיבות רבה יותר לשיקולי הנגישות  

מקום   "וותיקים"ל  בהשוואה  המגוריםבבחירת  בית  בהתאםמשקי  היוממות    מרחק  כי  נמצא ,  . 

בא לידי    זה  ממצא   ".וותיק"ה   מקבילו  של  מזה  יותר  קצר"  חדש"ה  העיקרי  המפרנס  של  הממוצע

  יותר   קרוב  עבודתם  מקום  העברת  על  דיווחו"  חדשים" ה  העיקריים  מהמפרנסים  שחלק  ביטוי בכך

מהבית. אך, אין לזקוף זאת בהכרח בזיקה לשיפור    לעבודה  מעבר  אף על  להצביע  שיכול  דבר,  לביתם

 קשור בשלהי מגפת הקורונה, התקופה בה נערך מחקר זה. ייתכן ששירות הנוסעים הרכבתי. 

  רכבת הלנגישות לתחנות    רבהשיבות  ח  "חדשים" ייחסומשקי בית  בהקשר זה, הממצא מראה כי  

עם    ,שחל בנגישות האזורית  שינויאת המחיש  זה מ  . הבדל"וותיקים"משקי בית  מ  יותר  האזוריות,

  הביאה לכךפתיחת קו הרכבת  בראייה מטרופולינית.    ובתפקיד האזור   לכרמיאל,   רכבת פתיחת קו ה

נגישות    להם זמן   אפשרה ליומם למרחקים גדולים, בתנאי שהרכבת    וליםבית יכה  שמפרנסי משקי 

למקום מגוריםעבודהה  סביר  שאיפות  מימוש  תוך  הממצא  השגה- בתבעלות  ו  פרבריות  ,   מראה. 

 חלקים פנימיים במטרופולין חיפה. לפחות ל זמן נגישות שכזה, אפשרה  שהרכבת

  ודמוגרפיים  מאפיינים כלכליים וותק המגורים בבקעת בית הכרם מושפע ממשתנים נוספים. למשל,  

מצא  המשל משקי הבית שנדגמו, מאפייני התעסוקה שלהם ותדירות הרכבות בתחנות המחקר. מ

למשל, קשר מובהק בין תדירות הרכבות שעוצרות בתחנת כרמיאל, לוותק המגורים. כאשר   עולה,

. כלומר, ההחלטה המעשית  קטןבבקעת בית הכרם    ככל שתדירות הרכבות גדלה, כך וותק המגורים

לעבור לאזור המחקר נלקחה בשנים המאוחרות, בזיקה לתגבור תדירות הרכבות שם. ייתכן שמשקי  

 לשירות נוסעים רכבתי תדיר.  נגישים אזורים להעדיף יותר נוטים בית

כך וותק המגורים    ,0-17בגילאי  ילדים  ישנם  שככל שבמשק הבית  בהקשר הדמוגרפי, הממצא מראה  

מוסדות    ,כמו הצורך בבית גדול יותר  ,סיבות שונותב  ההסבר לכך טמוןבבקעת בית הכרם קטן.  

פעילויות    ,( טובים יותרוקופת חולים  )כ"טיפת חלב"  בריאות( ומתקני  ובתי ספר  חינוך )כגני ילדים

נגישות תחבורתית לצרכי פנאי בלב המטרופולין    ,סביבה מתאימה לגידול ילדים  ,העשרה )חוגים(

 שיקולים אחרים הקשורים לחיי משפחה צעירה.או 

 

 

 



 
 

118 

הכלכלי   שבתחום  מראה  ומשתפרהממצא  הולך  הבית  משק  של  הכלכלי  שמצבו  וותק    ,ככל  כך 

לנצל הזדמנות    יכולהמגורים שלו בבקעת בית הכרם קטן. משק בית שחל שיפור במצבו הכלכלי  

הוא    ולבחון מקום מגורים חדש ואטרקטיבי. כזה המתאים יותר לרצונותיו ויכולותיו המשופרות.

 .לו מייחסים משקי הבית שנדגמו מעלות רבות ו"מושכות" ,לבחור באזור כבקעת בית הכרם  יכול

משק מספר   מפרנסי  של  תעסוקתיים  הםהבית  ימאפיינים  אף  נבחנו  במחקר,  שנדגמו  מאפיין  ,   .

ה העיקרי.  המפרנס  של  הנוכחי  העבודה  במקום  וותק  הוא  ראשון  כל  שכ  מראה  ממצאתעסוקתי 

הנוכחי העבודה  במקום  שנים  יותר  מועסק  הבית  במשק  העיקרי  המגורים    ,שהמפרנס  וותק  כך 

ליציבות המגורים.   תורמת  שיציבות תעסוקתית  בכך  זאת  ניתן להסביר  גדל.  בית הכרם  בבקעת 

ייתכן שאנשים עם פרק תעסוקה ארוך יותר נוטים פחות לעבור דירה בתדירות גבוהה. ייתכן שבשל  

יציבות הכנסה והטבות שונות )כשכר מתגמל ורכב צמוד(. אולי מצאו את "בית    ,ביטחון תעסוקתי

הוותק במקום העבודה של    , אפשרויות מגורים אחרות. לעומתם החלומות" ואינם מעוניינים לחפש

  שיכול   מהמפרנסים במשקי בית "חדשים" קטן יותר ככל שוותק המגורים בבקעת בית הכרם קטן.  

נמוכה כלכלית  ביסוס  רמת  על  דרכו    ,להצביע  בראשית  מצוי  הבית  במשק  העיקרי  המפרנס  בה 

 המקצועית ומוכן "להתחיל מחדש" במקום אחר. 

של   הנוכחי  העבודה  למקום  המגורים  ממקום  הממוצע  הנסיעה  זמן  הוא  שני  תעסוקתי  מאפיין 

כך וותק    ,קשר חיובי ומובהק בו ככל שזמן הנסיעה לעבודה גדל  מציג  מצאהמפרנס העיקרי. המ

כלכליים )כיציבות   ,המגורים בבקעת בית הכרם גדל. גורמים אישיים )כהעדפה לגור באזור מסוים(

 להשפיע על קשר זה. יכוליםתעסוקתית( וחברתיים )כאורח חיים( 

השנים   בשבע  העיקרי  המפרנס  של  העבודה  מקום  בהחלפת  קשור  שלישי  תעסוקתי  מאפיין 

המ מקום    הראה  מצאהאחרונות.  את  שקבעו  אלו  הם  עבודה  מקום  החליפו  שלא  שמפרנסים 

לפני זמן רב יותר. ייתכן שמפרנסים המועסקים באותה עבודה במשך זמן  המחקר  מגוריהם באזור  

  נוטים יותר לפתח קשרים חברתיים ותחושת שייכות  אלורב יחפשו יציבות גם בחייהם האישיים.  

 בשל כך יטו שלא לחפש מגורים אחרים. . אולי לקהילה ככל שהם חיים בה תקופה ארוכה יותר

,  נבדקו שיקולי מיקום שהשפיעו על אנשים בעת שבחרו את מקום מגוריהם בבקעת בית הכרםעוד  

ככל שחשיבות  ש  ה ראהממצא  ה  . . ראשית שיקולי דיורבהינתן וותק המגורים בבקעת בית הכרם

כך וותק המגורים בבקעת בית הכרם קטן. מסקנה זו אינה עולה בקנה אחד    ,שיקולי הדיור גדלה

בפרק   הממצא  יותר    ,5.4עם  רבה  חשיבות  שהקנו  אלו  הם  "ותיקים"  בית  משקי  דווקא  כאשר 

להחלטות    ומשקי בית "וותיקים" התייחסייתכן ש   לעומת משקי בית "חדשים".  ,לשיקולי הדיור

תקופה שבה נבדקו משקי  בהיו שונים מאלו ש  הדיור ומחירו  , כאשר היצעבזמנוהמגורים שקיבלו  

נ   ,הנוכחיתבעת  הבית ה"חדשים".   לנושא    רבה יותר  חשיבות ייחס  ל   אלציםמשקי בית "חדשים" 

 המקומי. עקב עלייה ביוקר המחיה או שינויים בשוק הדיור

  מרובהקנה חשיבות  השככל שמשק הבית    ראהמ  מצאשיקול שני נוגע למרחק ממקום העבודה. המ

הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת  כך וותק המגורים בבקעת בית הכרם קטן.  המרחק,לשיקול 

ללא    ,מאפשר למשקי בית להרחיק ממקום העבודה  לשוליים המרוחקים  התדירות בו לאורך זמן(

משקי בית לשפר את איכות חייהם  יוכלו    של הרכבת,בייתכן שתוספת משמעותית בזמן הנסיעה.  

 (.עבודה"-יתב במסלול " מרחק הגיאוגרפי תוך שמירה על מקום עבודתם )על אף עלייה ב
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  העלה )כקרבה לטבע(. הממצא    הסביבהעוסקת בשיקולי    שנבחנה  שלישית  מיקום  קבוצת שיקולי

  משקי בית   כך וותק המגורים בבקעת בית הכרם קטן.  ,שככל שחשיבותם עולה בהחלטת המגורים

  לאחרונה   עברו,  להגר לבקעת בית הכרם  לשיקולי הסביבה בעת הבחירה  מרובה   חשיבות  שייחסו

ילדים  .הנוכחי  מגוריהם  למקום לגידול  מתאימה  סביבה  ורצון    באורח  שינויים,  חיפוש  החיים 

 . להתגורר באזור ירוק ושקט יכולים להסביר את הקשר

וותק    ,גברה  זו  פייהיכך שככל שצ  ,עולה קשר שלילי  מהממצאציפייה להתפתחות הרכבת.  ה  וישנה 

  , מהרכבת  המגוריםהושפעו בבחירת    "חדשים"משקי בית  ייתכן שהמגורים בבקעת בית הכרם קטן.  

הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו  מהציפייה לה עוד קודם לכן.  אף  ו  הפעלתה עם  

להגר    ,פשר לאלו שהקרבה למוקדי התעסוקה שבחיפה חשובהיא  לשוליים המרוחקים  לאורך זמן(

 תוך שמירה על זיקה אליהם.   ,למקום מגורים רחוק יותר

הפעלת שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו  ה מסוימת שיש להשפע   ים מעידים עלהממצא

זמן( המרוחקים  לאורך  בית    לשוליים  משקי  בסיסם  בניית    בראשיתהנמצאים  "חדשים",  על 

למצוא דיור בעלות ריאלית,    אפשרה להם  בית הכרםההגירה לבקעת    הכלכלי. ם  וביסוס  המשפחתי 

)בהינתן הרכבת(   נסיעות יוממות  בשילוב   תעסוקתי ה  קשר המסייעים בשמירת ה,  מהירות יחסית 

  עם  בבקעת בית הכרם גדלה מגורים  ה  הרכבת בבחירתעדות לכך היא שהשפעת  בלב המטרופולין.  

 .באזור המחקר  המגורים לוותק וביחס הפוך  כרמיאל,דירות הרכבות בתחנת ת הגברת

 בבחירת המגורים הרכבת וחשיבות מקור ההגירה לבקעת בית הכרם

בשוליים   מגורים  בחירת  על  הרכבת  השפעת  בית  המרוחקים  עיקר  במשקי  להתמקד  צפויה 

עוסקת בקשר בין    המחקר הרביעית  ת. השערהמטרופולין  עבודתם נותר בלב   , אשר מקום"פנימיים"

  הממצא מרמז .  של משקי בית לבין החשיבות שאלו ייחסו לרכבת בבחירת המגוריםמקור ההגירה  

זמן( לאורך  בו  התדירות  )והגברת  הרכבתי  הנוסעים  שירות  מה    ביא ת  שהפעלת  לפרבור  במידת 

 . שימור זיקה למקור ההגירה, תוך המרוחקים ולשולי  במטרופולין חיפהפנימיים   םמגורים מחלקי

המחקר  שנדגמו   הבית  ממשקי  רבים לאזור  המעיד  חיפה.  ממטרופולין  הגיעו  חזק    קשר  על  דבר 

מיעוטם היגר לשוליים המרוחקים מהטבעת החיצונית של המטרופולין, למשל.  .  למטרופולין הצפוני

  פרבריים פריפריאליים  מאזורים  יותר לבקעת בית הכרם  קטנה  משיכה  על  להצביע  ממצא זה יכול

משקי בית, ברובם כנראה עירוניים המנהלים אורח    של  המוטיבציה  מרמז גם על  הממצא.  אחרים

  לאזורי   יחסית  קרבה  על  שמירה  תוך,  ולעבור למרחב הפרברי  חייהם  איכות  את  לשפר  חיים פרברי,

תעסוק  . חיפה  במטרופולין  ושירותים  תעסוקה  מקומות  לאורח    תםתפרוסת  המשכיות  משקפת 

 . מקום מגוריהם הקודםב קיימוהחיים ש

שכש  נוסף  ממצא ב   ה של הנדגמיםגיר המקור ה במחקר מראה    מטרופולין,בפנימיים    ם חלקיהוא 

, השפיע  ירכבתשירות נוסעים  שקיומו של  יתכן גם לאחר עזיבתם. שםהזיקה ל  נשמרת במידה רבה

כל חשיבות  מטרופולין ולא ייחסו לרכבת  בפנימיים   םמשקי בית שהתגוררו בחלקי  .ההגירה עלכאן  

לא    בלב המטרופוליןהעבודה    מקום  ייתכן ששמירת.  שכזו  ה זיק  שמרו על   פחותבבחירת המגורים,  

 . אולי משום שעברו לעבוד מהבית, או פרשו לגמלאות .חשובה עבורםהייתה 

תלויה בנגישות בין    ו,לשולי   תרחקותבלב המטרופולין על אף ה  יכולת לשמור על מקום העבודהה

המיוממים  שנדגמו,  . רוב המפרנסים העיקריים במשקי הבית  החדש  מקום העבודה למקום המגורים

המטרופולין  ,ברכבת בלב  ב  , מועסקים  לעיר  ובעיקר  בניגוד  זאת  במכונית,חיפה.    הב   משתמשים 
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זמן  הממצא העלה ש  .יוממות למרחב קרוב יותר למקום המגוריםנסיעות  רבים נעזרים ל  נדגמים

ברכבת. שיפור הנגישות    היוממותזמן  משמעותית מקצר    במכונית  )כמו גם מרחק הנסיעה(  הנסיעה

  ,מתבסס על ההנחה כי השקעה בפיתוח מערכות תחבורה להסעת המונים  ו בין לב המטרופולין לשולי

  ,להוביל לשינוי בפיצול הנסיעות  שיכול   מה  .מפחיתה את עלויות הנסיעה למשתמש  ,ובפרט רכבות

 לפעילויות השונות.  יכולת ההגעה וב ה כמו גם לשינוי בזמני הנסיע

בהינתן שירות נוסעים רכבתי    להישמר  יכולה  ,בפרט  בו  ולחלקים פנימיים  ,למטרופולין בכלל  הזיקה

אף על  בה  תדיר,  למשל,  )שוליים- "בית  מרחקגידול,  זאת,  -עבודה"  יתרונות  גלעין(.  מימוש  תוך 

ה בהיצע  )כ)  דיורהקשורים  מגורים  ובהעדפות  נמוכה(  בעלות  קרקע  צמודי  במרחב  כ בתים  חיים 

רכבת מהכביש,  תשתית על    תשתתוהמ  , פרברי(.  שלה  הדרך  בזכויות  המופרדת  אינה    תחבורתית 

יכולה לפתח מהירות גבוהה יותר מאמצעי    גם  לכןיום.  שעות המהלך  בהתחבורתי שם  רגישה לגודש  

כך גדל יתרונה היחסי    ,הנסיעה ארוך יותרמרחק  ככל שהממצא מראה שתחבורה מבוססי כביש.  

 בנסיעות ללב המטרופולין.גם   המכונית,של הרכבת על פני 

בשולי ל המגורים  בחירת  על  השפעה  המטרופולין  ללב  ביוממות  הרכבת  המרוחקיםיתרונות  .  ו 

מצביעים על כך שיוממות ארוכה של מפרנסי משקי בית  של המחקר  ממצאים בהתנהגות הנגלית  

מכוונת לחלקים פנימיים במטרופולין חיפה. חלק מהמועסקים    ,מהרכבת  מרובהשהושפעו במידה  

בגלעין ובטבעת הפנימית חברים במשקי בית שציינו כי לולא הרכבת החלטת המגורים שלהם הייתה  

המפרנס  יוממות  ש באה לידי ביטוי בממצא שהראה  משתנה. פריסה מרחבית זו של מקומות העבודה  

גדול ושונה במובהק    לולא הרכבתהייתה משתנה  המגורים   החלטת  העיקרי במשקי בית שהשיבו כי

. הממצא  הרכבת לא היוותה גורם משמעותי בבחירת המגורים  רםשעבומשקי בית  וזמן( ממרחק  )

בקעת בית הכרם ממשיכים לקיים קשרים  שהיגרו ל חלק ממשקי הבית  ש   במחקר הראה בהקשר זה

שירות  ה. ייתכן גם כאן שהסיבה לכך היא  (ל אביבעם מטרופולינים אחרים )כתאפילו  תעסוקתיים  

 . י לנוסעים לשולי המטרופוליןרכבתה

בבחירת    ירכבתשירות הנוסעים הבנוסף לקשר המשוער בין היוממות ללב המטרופולין לבין תפקיד  

הועלתה טענה כי הרכבת עודדה הגירת משקי בית מחלקים פנימיים במטרופולין לשוליים    ,המגורים

הרכבת   מימוש    יכולה המרוחקים.  תוך  שלהם  הדיור  תנאי  בשיפור  אלו  בית  למשקי  לסייע 

בתנאי שהיצע הדיור הפרברי בחלקים    מתאפשרת. תועלת זו  פרברישאיפותיהם למגורים במרחב  

על קיומו של קשר    במידה רבה  במחקר מעידהפנימיים אינו נגיש בשל מגבלות כלכליות. הממצא  

 .כזה

מממצאי  שיקולי המיקום, כפי שהוזכרו קודם לכן, נבחנו במחקר גם בהקשר של מקור ההגירה.  

קרב  כי הנטייה לייחס לשיקולי דיור משקל רב בבחירת המגורים גבוהה יותר ב   , למשל, המחקר עולה

בית   מאזורים  "פנימיים"משקי  הגירתם  שמקור  בית  ממשקי  מובהק  באופן  נבדלים  הם  בכך   .

משקי בית בעלי  להנחה ש  תורמים  אלו  םנגישות. ממצאי ה סביבה והזאת בניגוד לשיקולי    חרים.א

תוך שמירה על קשר    ,בעלות ריאלית  פרברימטרופולינית הצליחו להשיג מגורים במרחב  -נטייה פנים

בין היתר באמצעות הרכבת. לפיכך שיקולים המתחשבים במרחק מהעבודה או    ,ללב המטרופולין

 בעיניהם כפחות חשובים.  מכבישים מהירים נמצאו

לעיל,   האמור  בהשערלאור  תומכים  המחקר  שהרכבת  המחקר.  ת ממצאי  יתרונותיה  על    ,כך 

המעודדים  ,ומאפייניה מהגורמים  להיות  המטרופולין  יכולה  מלב  מגורים  מתיחת   , פרבור    תוך 
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חשיבות הרכבת בתהליך זה היא בשימור הקשר    בקעת בית הכרם.  אל עברגבולות מטרופולין חיפה  

 בין מקור ההגירה ליעדה בקרב משקי בית נדגמים רבים, שקבעו בבקעת בית הכרם את ביתם החדש. 

 מגבלות המחקר 

התמקד בהשפעת הרכבת על בחירת מגורים של משקי בית בשוליים המרוחקים של  הנוכחי  המחקר  

  להגר אינה   שכבר קיבלו החלטה  בית  משקי  בדיקת  ראשית,  , תוך מספר מגבלות.חיפה  מטרופולין

יתרה מכך, המחקר  האוכלוסייה   כלל  בהכרח את   מייצגת בוחן   מתמקד   המטרופולינית.    במקרה 

שוליים    רלוונטיות  להיות  שלא  יכולות  המסקנות  ולכן,  הכרם   בית  בקעת,  נקודתי לאזורי 

  . להיות שונים  יכולים  והחברתיים  הכלכליים ,  הגיאוגרפיים  המאפיינים  בהם,  אחרים  מטרופוליניים 

בשל מספר סיבות, כמו מחסום שפה אל  בלבד. זאת    יהודית   אוכלוסייה  בקרב  בוצעה  שנית, הדגימה

רוב באזור המחקר,מול המגזר הערבי ל  , המהווה  ייחודיים    שלישית,   .וומאפייני יוממות והגירה 

  הטווח   ארוכות  ההשפעות  ולכן,  לכרמיאל  הרכבת  קו  פתיחת  יחסית לאחר   קצר  זמן   נערך   המחקר

  עם   זמן  לאורך  להשתנות  יכולות  אלו   השפעות .  חלקיות  שם  המגורים   בחירת  על  ברכבת  השימוש  של

תדירות הגברת  קריית    המשך  עד  קו הרכבת  של  עתידית  הארכה  לאור  ובמיוחד  באזור,  הרכבות 

הנדגמים    מספר  משקי בית בעיר  סקרעיריית כרמיאל לסייע בהפצת  בשל התנגדות  לבסוף,    .שמונה

  , ומכאן שחסר ייצוג ראוי של תושבים עירוניים בשוליים המרוחקים. מגבלות נמוך יחסית  העירוניים

  במרחבים   יישומיים  פתרונות  להציע  המחקר  יכולת  ועל  המסקנות  כלליות  על  להשפיע  יכולות  אלו

 . משתנים מדיניות  בתנאי  או שונים גיאוגרפיים
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 סיכום  6.2

  אלובעיקר    .הערים הגדולות  המחזק את  תחבורה בעל מעלות סביבתיות,  ככליכיום  הרכבת נתפסת  

תהליכי  המאיץ    היא בעצם "קטר", כאשר מתגלה כי הרכבת  אךהמרכיבות את לב המטרופולין.  

חנוכת  את השפעת    בצורה כמותית   בחן. המחקר הנוכחי  התקפ  זו  הפרבור, עולה השאלה האם הנח

של   בשוליים המרוחקים על בחירת מגורים שירות נוסעים רכבתי )והגברת התדירות בו לאורך זמן(

מטרופולין. במחקר הועלתה סוגיה תיאורטית שלא זכתה להתייחסות מספקת בספרות המדעית.  

,  במחקר  , כפי שבוצעהמטרופולין  שולימשקי בית בשל    החלטות מגוריםבחינת השפעת הרכבת על  

 לכך.   מספקת מענה חלקי

ובנוחות ההגעה אליה וממנה. ממצאי   ה,הנסיעה במזמן )ומרחק(  מושפע הנוסעים השימוש ברכבת

מטרופולין, המאופיין בצפיפות    לבוהיעד נמצא ב  גדלהמחקר מצביעים על כך שככל שמרחק הנסיעה  

שבמטרופולין חיפה השימוש ברכבת    יכר. ניכול לגדולבינוי גבוהה בסמוך לתחנות, השימוש ברכבת  

 השפעה על בחירת המגורים שם.לה גבוה בשולי המטרופולין, ו

ייתכן    פיתוח בבקעת בית הכרם.ל   הלחציםהגברת ב  מרמזים על תרומה אפשרית לרכבתהממצאים  

סייעו בהחלטת    בכרמיאל ואחיהוד,הרכבת    שהפעלת שירות הנוסעים הרכבתי, עם פתיחת תחנות

עודנו  המפרנס העיקרי    בהםבעיקר כאשר מדובר במשקי בית    .לבקעת בית הכרם  הגרמשקי בית ל

מגמ זאת,  עם  חיפה.  באזור  ב ומועסק  הפרבור  המחקרת  שירות    שלבלעדית  תוצאה    ןאינ  אזור 

ה ניתן.  ירכבת הנוסעים  ל  לקבוע  לא  משמעותית  להגירה  הובילה  הרכבת  המרוחקים,  כי  שוליים 

לב המטרופולין )ובעיקר    ערישינתה בצורה קיצונית את דפוסי ההגירה לשם או עודדה את שקיעת  

- אזורייםבמונחים  , נראה שאינו משמעותי דיו  אוכלוסייה שהושפע מהרכבתב  האחוז.  העיר חיפה(

  אלו להחלטת המגורים של    הייתה חלק מסט השיקולים שהובילו   ת, הרכבתעם זאמטרופוליניים.  

 . מנוהתרחקות מ על אףהמטרופולין,  ללב  תיתתעסוק  זיקהלשמור על  ושביקש

של נוסעיםהשקעה    ההשפעה  שנויה במחלוקת  ברכבות  אזורי  כלכלי  פיתוח  המחקר    ממצאי  .על 

רכבות מאטות תהליכי פרבור ומשפיעות על שימושי  ש  היא  הנחהכלל, הכ.  כךהנוכחי מוסיפים ל

מגורים(  קרקע   לגם  במטרופולין,  )ובכללם  בנגישות  השיפור  מהשוליים  לבבשל    המטרופולין 

הפעלת שירות נוסעים רכבתי לשוליים  שיפור הנגישות על ידי  ש  היא  ההנחה במחקר .  המרוחקים

, רווחת  כךעלויות ייצור של משקי בית.    יכול לצמצםמפחית עלויות נסיעה עבור המשתמשים, ובכך 

וקיצור זמן הנסיעה משפיע בטווח הארוך על היקף הפעילות הכלכלית של    משתפרת,  משקי הבית

להקצות בזמנו  משקי בית, כמו גם על מיקום פעילותם במרחב. זהו הרקע להחלטת ממשלת ישראל  

אל )המחקר התמקד בשירות  ( להנחת מסילת ברזל בין עכו לכרמי2011אלי,  -מיליארד שקל )בר  3

(; עוד לפני כן,  12/2)ת/ת/ל    הנוסעים הרכבתי המתבסס על מסילה זו(, המסתעפת ממסילת החוף 

בקטע שבין    )קו העמק(  מסילת רכבת( להנחת  2016מיליארד שקל )מורן,    4-הוקצו כ  2006בשנת  

( לפיתוח מסילת רכבת  2024מיליארד שקל )כהן,    12-כ  2024(; ובשנת  13/6/2)ת/ת/ל    בית שאןלחיפה  

( שמונה  לקרית  כרמיאל  לצד  217-0660522בין  זאת  כל  )ת/מ/א  (.  הלאומית  ברמה  (  35תוכניות 

בבקעת    כאןמהמחקר    .רבתי-( לפיתוח מסילתי במטרופולין חיפה6ת/מ/מ  -ו  2אזורית )ת/מ/מ  הו

טות שבבסיס  ו הרבה מההנחות הפשבבית הכרם עלה כי הקשר בין שימושי קרקע לרכבת מורכב  

בתשתיות   להללו  תחבורהההשקעות  הנגישות  את  משפרת  שהרכבת  מידה  באותה  כי  נראה  לב  . 

בשולי המטרופולין הנגישות  גם משפרת את  היא  יכולהבכך  ים המרוחקים.,  היא  מגמות    לעודד  , 

 .נגד"- משתלבות היטב בתהליכי "עיורה ,פרבור באזורים אלו
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  רכבת   יעמיק את השפעות הפרבור סביב תחנות  האזורית   הרכבות רשת  סביר להניח שהמשך פיתוח 

שלבשולי המרוחקים  ל   ים  המרוחקיםמשלמטרופולין.  השוליים  חיפה,  במטרופולין  ובעיקר    ,, 

( ביותר  הגבוה  התושבים  מספר  את  לכלול  שצפויה  החיצונית,  וצ'מנסקי,  הטבעת  פרנקל  בנטור, 

יחסית לתחב2016 נמוכה  נגישות  ציבורית(, סובלים מרמת  לכן, הפוטנציאל לשינוי  ורה  , הן  שם. 

)והגברת התדירות בו לאורך זמן(מבחינת   גידול    הפעלת שירות נוסעים רכבתי חדש  והן מבחינת 

הוא   מ  דול הגלכאורה  האוכלוסייה,  הנוכחי  המחקר  תפקיד  רכבת  לש   ראהביותר.  להיות  יכול 

מגמה זו  אם  .  כיום  , מעבר לגבולות המוכריםמזרח-ןצפו   לכיוון  פהחי  גבולות מטרופולין  במתיחת

י  רכבת הנוסעים הירות  ש  הציפייה להפעלת   עת התעוררה  ,2011עיקרה החל בשנת    אכן מתרחשת,

  את לחצי הביקוש   עוד יותר  להגביר בעתיד  המשוערת יכולה  מתיחת גבולות המטרופולין.  באזור

התוצאה    המחקר, ואף באזורים מרוחקים יותר, כתלות בהמשך הפיתוח המסילתי.  באזור  למגורים 

היתר, בין  לגרום,  הפרבור  ל  יכולה  תהליכי  התגברות  בו.  פתוחים  שטחים  על  שליליות  השלכות 

הארוך   בטווח  המרוחקים  לעלייה   יכולה לשוליים  גם  הפרטי  להוביל  ברכב  ולבשימוש    הביא, 

 פיתוח רכבות נוסעים. אשר ל ב)כמשרד התחבורה(  רשויות  ההציבו  ייתכן ולתוצאות הפוכות מאלו ש

  שלרכבת אין השפעה   קשה לטעוןאף על פי שהמחקר התמקד בשוליים המרוחקים של מטרופולין,  

זה    אזורקשה לאפיון, שכן    האחרון. עם זאת, השפעת הרכבת על  ליבתועל הפיתוח העירוני ב  כלל

תשפיע על מערך שימושי הקרקע לא די   הרכבתש על מנת   נהנה ממילא מנגישות גבוהה ברכב פרטי.

שליליות  ה  יהיש לגייס תהליכים כלכליים ותכנון תומך, תוך צמצום השפעות   .בהנחת התשתית בלבד

  מחוצה . למניעת פיתוח לא רצוי, ובייחוד פרבור נרחב בשולי מטרופולין ו )כרעש ופגיעה סביבתית(

, יש לגבש חבילת אמצעי מדיניות שישלימו את פיתוח הרכבת. יש צורך בתיאום בין פיתוח הרכבת  ול

מטרופולין ובניית  בריכוז הפיתוח בחלקים חיצוניים  תוךתכנון הפיזי של אזורים בסביבתה, לבין ה 

)כשיפור הנגישות ממקום המגורים לתחנות הרכבת,    פרטיהמערך אמצעים לצמצום השימוש ברכב  

 . בעיקר ביישובים קטנים בשוליים המרוחקים של מטרופולין(

כי   ניתן להסיק  השפעות    ,ולרכבת בפרט  ,למערכות תחבורה בכלללאור ממצאי המחקר הנוכחי, 

  . שימושי קרקעב  ואף שינוי  ציפוף  ,לתרום לריכוז  יכולהכיווניות. מצד אחד, הרכבת  -מורכבות ורב

  . לחזק מרכזים עירוניים  יכולות. רכבות  אוכלוסין  היא יכולה להגביר מגמות פרבור ופיזור  ,מצד שני

לסייע ביצירת מוקדי פרבור חדשים, המתחרים עם הישויות העירוניות במטרופולין,    ה בעתאך ב

 נפלאות הרכבת. מרחבית. היבדלות  תהליכים שלובכך להעמיק 
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 כיווני מחקר עתידיים 6.3

רכבת בהשפעת  התמקד  הנוכחי  בשוליים    הנוסעים  המחקר  מגורים  ובחירת  פרבור  תהליכי  על 

של מטרופולין.   חיפה.המרוחקים  בשולי מטרופולין  בית הכרם,  בקעת  באזור  הכיוון    בפרט  לכן, 

המומלץ למחקרים עתידיים הוא לבחון את השפעות הרכבת בקנה מידה רחב יותר. ניתן להצביע  

 על שלושה כיווני מחקר אפשריים. 

המשורתים על ידי הרכבת    ,ראשית, יש לבחון אזורים נוספים שניתן להגדירם כשוליים מרוחקים

יהיה  בכךכמו "רכבת העמק".    מנה,להיות מושפעים מ  ושיכולים להרחיב את ההבנה בנוגע    ניתן 

במחקר   האתגר  אלו.  ה   שכזהלהשפעות  בהגדרת  או    Exurbia- יהיה  מתווכים  משתנים  ובנטרול 

 . אחרב ונעדריםתנאים משלימים הקיימים באזור אחד  

בשוליים,    פרבריההבדלים בהשפעת הרכבת על אטרקטיביות המרחב ה  בחינתהוא    כיוון מחקר נוסף 

מ המרחק  של  ב  לב כפונקציה  להמטרופולין.  הנוכחי  נבחן  מחקר  הטבעת  למשל  א  בין  ההבדל 

להצביע על שונות    יוכלמחקר עתידי  ייתכן שהמרוחקים.    יםלשולי   חיפהן  החיצונית של מטרופולי

ה תושבי  הבנת,  Suburbia- הו   Exurbia-בין  בחירת    תוך  על  הרכבת  פלח  ההשפעת  ועל  מגורים 

להיות מושפע ממנה. למשל, במטרופולין חיפה ניתן להשוות את ממצאי המחקר    שיכולהאוכלוסייה  

בטבעת    פרבריבמרחב ה ש,  כפר יהושע )התואמת במידת מה את תחנת כרמיאל(-יקנעםלאזור תחנת  

 החיצונית. 

ב  הוא  שלישי  מחקרי  מחקר  כיוון  שוליים    המשווהיצירת  בין  מגורים  והעדפות  פיתוח  מגמות 

. כך ניתן יהיה לבודד טוב יותר  לאלבין שוליים מרוחקים ש  ,על ידי הרכבת  יםהמשורת  יםמרוחק

 את השפעות הרכבת על בחירת המגורים ולהתגבר על מגבלה מתודולוגית מרכזית במחקר הנוכחי.

לבסוף, המחקר עסק בשירות נוסעים רכבתי חדש, שנחנך לפני פחות מעשור. במסגרתו נבדקו בעיקר  

משקי בית ביישובים קהילתיים קטנים, והוא חסר שיתוף פעולה משמעותי של תושבים בעלי אופי  

עירוני. יש לשקול לבחון מחדש בעוד כמה עשורים את השפעת הרכבת על בחירת מגורים באזור  

קרב משקי בית חדשים, בעיקר עירוניים. יתרה מכך, בטווח התכנוני ההולך וקרב, תחנת  המחקר ב

יגיע עד פאתי קריית שמונה, מה   עוד תחנת קצה, כאשר קו הרכבת    שיוכל כרמיאל אינה תהווה 

להגדיל את שטח מטרופולין חיפה. מעניין יהיה לבחון את מידת השפעה זו על פיתוח העיר כרמיאל  

 והיישובים הפרבריים סביבה.
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 תרומת המחקר  6.4

  , קונספטואלית  מבחינה.  בחינות  מכמה  הידע   להרחבת  לתרום   יכולתו   מבחינת   חשיבות   למחקר

ההבנה   את  מעמיק  התחבורה  בדברהמחקר  למערכת  קרקע  שימושי  בין  בנוגע    .הקשר  במיוחד 

יתרה   לב  זכה לתשומת  בית במרחב הפרברי, שלא  מגורים של משקי  לתפקיד הרכבת בהחלטות 

  בתחבורה   השקעות  בין  הקשר  על  מעשי   ידע  מספק  המחקר,  יישומית  מבחינה   בספרות המחקרית.

)כרכבת(  תחבורה   מערכות  של  ההשפעות   להבנת   ומסייע,  כלכלי-אזורי  לפיתוח   על   מסילתיות 

  של  ממד  מוסיף  המחקר,    מתודולוגית  מבחינה  .המקומית והמטרופולינית  ברמה  אזורים  התפתחות

  של   מגורים  בהעדפות  התמקדות  תוך ,  פרבור  תהליכי   על  הרכבת  השפעת  לבחינת  התנהגותית  בדיקה

 . המרוחקים  בשוליים  להתגורר שבחרו בית משקי
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 נוסעים בתחנות הרכבת כרמיאל ואחיהודשאלוני   :1נספח 

ו ערים בטכניון, אנו רוצים לשאול נוסעים    בינויבמסגרת פרויקט בתכנון עירוני בפקולטה לארכיטקטורה 

בטכניון רוצים להרחיב את הידע על   ו. אנכרמיאל ואחיהודת  וברכבת כמה שאלות על השימוש שלהם בתחנ

שיש  השפעות  בוחן  הפרויקט  פריפריה.  אזורי  של  כלכלי  לפיתוח  ציבורית  בתחבורה  השקעות  בין  הקשר 

על בחירת מגורים ותעסוקה בגליל, הרחק מיישובים עירוניים גדולים באזור חיפה   ותהרכבת החדש  ותלתחנ

 אביב. השאלון הוא חלק מהמחקר. הוא אנונימי ומשמש לצרכי המחקר בלבד. תודה על שיתוף הפעולה!    ותל

 . Sharoneven@campus.technion.ac.ilשרון אבן בכל שאלה ניתן לפנות אל: 

 , תוך בחירת תשובה אחת לכל שאלה )אלא אם ניתנה הנחייה אחרת(.נא לענות על כל השאלות* 

 מין: .1

 זכר        נקבה       

 באיזה אמצעי תחבורה הגעת לתחנת רכבת כרמיאל? .2

 _________________ רכב פרטי        ברגל         אחר:  אוטובוס 

 . 4במידה והגעת לתחנת הרכבת ברכב פרטי, היכן החנית אותו? במידה ולא עברו לשאלה  .3

 הוסעתי לתחנהבמגרש החנייה של התחנה        באחד הרחובות הסמוכים                

 חזור נחשבת נסיעה אחת(. -באיזו תדירות את/ה משתמש/ת ברכבת )שימו לב, נסיעה הלוך .4

 פעמים בשבוע 3-4פעמים בשבוע          1-2פעמים בחודש          1-3פחות מפעם בחודש                

 פעמים בשבוע  5-פעמים בשבוע               יותר מ 5       

ממתי את/ה משתמש/ת ברכבת בתדירות זו? אם מדובר בחודשים, רשמו את מספר החודשים וליד   .5

 את המילה "חודשים". אם בשנים, רשמו את מספר השנים וליד את המילה "שנים". 

 _________________________ 

 מהי מטרת נסיעתך ברכבת היום? )ניתן לסמן יותר מתשובה אחת(.  .6

 עבודה          צבא        קניות/סידורים          ביקור קרובים/בילוי          לימודים         בית 

 ___________________ אחר:        

 באיזה יישוב/עיר את/ה מתגורר/ת? .7

 ___________________________ 

 באיזו שנה עברת ליישוב/עיר בו את/ה מתגורר?   .8

_____ ________________ 

 ?מגוריך הקודם  יישוב/עירמהו  .9

 _____________________________ 

 ? באיזה יישוב/עיר נמצא מקום עבודתך .10

 _____________________________ 

 ?, האם היית גר/ה במקום מגוריך הנוכחיכרמיאלבמידה והרכבת לא הייתה עוצרת בתחנת  .11

 כן        לא 

? במידה ואתם כבר  עודד אותך לעבור לאזורת  כרמיאלבמידה ואינך מתגורר באזור, האם תחנת רכבת   .12

 גרים באזור, השאירו ריק. 

 כן         לא 
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 שאלון משקי בית: 2נספח 

שיש   השפעות  בוחנים  אנו  בטכניון  ערים  ובינוי  לארכיטקטורה  בפקולטה  עירוני  בתכנון  מחקר  במסגרת 

לשירות הרכבת מכרמיאל ואחיהוד על פיתוח האזור, וזיהוי דרכים להתמודד עם הצרכים שקשורים בכך,  

החיים לטווח למשל למגורים ותעסוקה בגליל. תוצאות המחקר יוכלו לסייע בתכנון, כך שישפר את איכות  

ארוך. שמך עלה כחלק ממדגם מצומצם בהיקפו מקרב תושבי היישובים באזור. לכן השתתפותך בו חשובה 

ומהימנה. נודה לך אם תוכל/י להקדיש מספר דקות מזמנך למילוי השאלון.   מאוד לקבלת תמונה מדויקת

חשוב לציין, כי כל שאלה מאוד חשובה לצורכי המחקר. לכן אנו מבקשים את עזרתך במילוי כל התשובות 

המשפחה/משק אחד מראשי  . את השאלון ימלא  )תשובה אחת לכל שאלה, אלא אם ניתנה הנחייה אחרת(

 . בחלק מהשאלות מתבקשת התייחסות גם של בן/בת הזוג השני )במידה וישנו(. הבית

 .  31.3.2023נודה לך אם תוכל/י למלא ולהחזיר את השאלון עד לתאריך 

לגורמים  הצורך  במידת  יועברו  מהשאלון  מסקנות  בלבד.  המחקר  לצרכי  ומשמש  אנונימי  השאלון 

לפנות   ניתן  שאלה  בכל  מר  להמקצועיים.  המחקר,  אבן: רכז  שרון 

Sharoneven@campus.technion.ac.il. מראש על שיתוף הפעולה ותרומתך למחקר חשוב זה. תודה 

 חלק א'

 ____________  ?כיוםמהו היישוב בו אתם מתגוררים  .1

 ? ___________ כיוםעברתם לגור ביישוב בו אתם מתגוררים  באיזו שנה .2

 ? ______________ קודם לכןבאיזה יישוב התגוררתם  .3

 אתם מתגוררים בבית שהוא: .4

 בבעלותנו 

 בשכירות

 ___________________אחר: 

 _________ מכוניות.  כמה מכוניות עומדות לרשות המשפחה/משק הבית? .5

 

 

 

 מהי מידת החשיבות שייחסתם לכל אחד מהשיקולים הבאים כשחיפשתם מקום מגורים.  .6

 ותמידבמידה (. חשוב ביותרפירושה השיקול  5ודרגה  כלל לא חשובפירושה השיקול  1)דרגה 

 . 7גרתם ביישוב עברו לשאלה 

כלל לא   
 חשוב

1 

לא כל כך  
 חשוב

2 

חשוב במידה  
 מועטה 

3 

 חשוב למדי
 
4 

חשוב 
 ביותר

5 
      קרבה לאזור כפרי הטבול בירוק, שדות ועצים  א.

      קרבה למקום העבודה ב.

      נגישות טובה לתחנות הרכבת בכרמיאל ובאחיהוד ג.

      שקט ומיעוט תנועה ורעש  ד.

      ( 85או כביש מס'    784)כמו כביש מס'    נגישות לכבישים מרכזיים   ה.

      ויפים  קיומם של גנים ציבוריים ובתי מגורים מטופחיםו. 

      איכות בתי הספר וגנים  ז.

      היצע גדול של בתים צמודי קרקע ח.

      סביבה מתאימה לגידול הילדים  ט.

      ובאזור מחירי הבתים ביישוב   י.

ריבוע המתאים.
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 הבאות?  לכל אחת מהפעילויות חיפה  לעירשאתם מייחסים ליכולתכם להגיע   מהי החשיבות .7

כלל לא   
 חשוב

1 

לא כל כך  
 חשוב

2 

חשוב במידה  
 מועטה 

3 

 חשוב למדי
 
4 

חשוב 
 ביותר

5 
      עבודה א.

      לימודים  ב.

      פנאי  ג.

      קניות  ד.

      סידורים אישיים  ה.

  )כמו   חיפה  באזורשאתם מייחסים ליכולתכם להגיע לאחת הערים הגדולות    מהי החשיבות .8

 לכל אחת מהפעילויות הבאות?  כדומה(קריות, נשר ו, נהריה, עכו, כרמיאל

כלל לא   
 חשוב

1 

לא כל כך  
 חשוב

2 

חשוב במידה  
 מועטה 

3 

 חשוב למדי
 
4 

חשוב 
 ביותר

5 
      עבודה א.

      לימודים  ב.

      פנאי  ג.

      קניות  ד.

      סידורים אישיים  ה.

  לא פירושה    1דרגו את מידת הסכמתכם או את אי הסכמתכם עם המשפטים הבאים )דרגה   .9

 (. מסכים בהחלטפירושה  5ודרגה  מסכים

לא  
 מסכים 

1 

בדרך כלל  
 לא מסכים 

2 

 באמצע 
 
3 

בדרך כלל  
 מסכים 

4 

מסכים  
 בהחלט

5 

לא 
 רלוונטי 

 העבודה, בתנאי שנגור באזור כפרי, נעים   אנחנו מוכנים לגור רחוק ממקום   א.
 ומרוחק מהעיר

      

  שיפרו עבורנו את הנגישות לאזור   אחיהוד/כרמיאלבתחנות  חנייה  מגרשי ה   ב.
 ז הארץ מרכחיפה ו

      

, כפי שלא היה  חיפה ות"א באזור    פתחה לנו הזדמנויות תעסוקה הרכבת    ג.
 בעבר 

      

       הארץ  מרכזחיפה או לעומת אזור  מחירי הבתים ביישוב ובאזור זולים, ד.

בתחנת   .10 עוצרת  הייתה  לא  והרכבת  במידה  שונה  הייתה  ביישוב  לגור  החלטתכם  האם 

 ? כרמיאל/אחיהוד

 כלל לא 

 במידה מועטה

 במידה מסוימת 

 במידה רבה

 במידה רבה מאוד 
 

 

 הביאה אתכם לבחור ביישוב כמקום מגוריכם? צפון 6כביש  להארכתהציפייה באיזו מידה  .11

 כלל לא 

 במידה מועטה

 במידה מסוימת 

 במידה רבה

 במידה רבה מאוד 
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 הביאה אתכם לבחור ביישוב כמקום מגוריכם? הציפייה להתפתחות הרכבתבאיזו מידה  .12

 כלל לא 

 במידה מועטה

 במידה מסוימת 

 במידה רבה

 במידה רבה מאוד 
 

נבקשך   .13 מגוריהם כעת  מקום  את  שבחרו  בעת  אנשים  על  שהשפיעו  שיקולים  שבעה   לדרג 

בעיני  ו. דרגבאזור לפי סדר חשיבותם    1- כשבחרתם את מגוריכם באזור, מ  כםשיקולים אלו 

  את הדירוג בקו שמימין )___(.   מו. רש(הגורם הפחות חשוב מכולם)   7ועד    (הגורם החשוב ביותר)

 . במידה ולא רלוונטי 0 מורש

 .____חיים באזור כפרי וטובל בירק

 חיפה ומרכז הארץ____קרבה לתחנת רכבת ונגישות טובה לאזור 

 ____גודל הבית ומחיר הדירה

 חיפה ומרכז הארץ ונגישות טובה ל 6____קרבה לכביש 

 ____רמת חינוך טובה לילדים

 ____מגורים בקרבת קרובי משפחה 

 ____המרחק ממקום העבודה

 הסכמתכם או אי הסכמתכם להחליף את מקום מגוריכם הנוכחי בבית דומה, דרגו את מידת   .14

 מהחלופות הבאות, אם הדבר היה מסתייע כלכלית, משפחתית, ותעסוקתית: באחת

בשום   
פנים  
 ואופן

1 

כנראה 
 שלא
 
2 

שוקלים  
 בחיוב 

 
3 

מסכימים,  
בלא  

 היסוס 
4 

     חיפה מ  הרחוקמגורים באזור כפרי שאין בו רכבת, א. 

קרוב  או לכביש מהיר אחר, אך    6שאינו נגיש לכביש  מגורים באזור כפרי   ב.
 לחיפה

    

     לחיפה קרוב , אבל שאין בו רכבתמגורים באזור כפרי   ג.

     חיפהל הקרובמגורים באזור עירוני שאין בו רכבת,  ד.

 

 חלק ב' 

לכן    מקום העבודה והיכולת להגיע אליו הם שיקולים מרכזיים בקביעת מקום המגורים של משקי בית. 

 הבית. בחלק זה אנו מעוניינים ללמוד על מקום העבודה של המפרנסים העיקריים במשפחה/במשק 

 

 

 

 

 

  אם אחד מכם באיזה יישוב נמצא מקום עבודתם של שני המפרנסים העיקריים במשק הבית?   .1

 במקום המיועד לכך.  X ינו עובד סמנו א

 2מפרנס      1מפרנס                             

 __________ )     אינו עובד(   שם היישוב:     __________ )      אינו עובד(   שם היישוב:
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בריבוע המתאים    Xסמנו    לנסיעה לעבודה?  כיוםמהו אמצעי הנסיעה העיקרי המשמש אתכם   .2

 לכל מפרנס.  

מפרנס   
1 

 מפרנס
2 

   רכב פרטיא. 

   רכבת ב.

   אוטובוס  ג.

   רכב פרטי+אוטובוס  ד.

   רכב פרטי+רכבת  ה.

   הסעה מאורגנת ו. 

   אחר: ____________________ ז. 

 ?השנים האחרונות בשבעשלו לעבודה  העיקריהאם אחד מכם החליף את אמצעי הנסיעה  .3

 מפרנס 
1 

 מפרנס
2 

   כןא. 
   . לא ב

   איני עובד/ת ג. 

 לאותו מקום עבודה?  בעברבו נסעתם  העיקרי, מהו אמצעי הנסיעה "כן"אם  .4

מפרנס   
1 

 מפרנס
2 

   פרטירכב א. 

   רכבת ב.

   אוטובוס  ג.

   רכב פרטי+אוטובוס  ד.

   רכב פרטי+רכבת  ה.

   הסעה מאורגנת ו. 

   ז. אחר )פרטו(: ____________________ 

 :)כיוון אחד(  לו הדבר היה תלוי בכם, מהו בעיניכם זמן הנסיעה הרצוי למקום העבודה .5

 2מפרנס      1מפרנס 

 _______ דקות                                                   _______ דקות 

 מהו זמן הנסיעה הממוצע מביתכם למקום העבודה )כיוון אחד(?  .6

 2מפרנס      1מפרנס 

 _______ דקות                                                   _______ דקות 

 ? השנים האחרונות בשבעהאם אחד מכם החליף את מקום עבודתו  .7

 מפרנס 
1 

 מפרנס
2 

   כןא. 
   . לא ב

   איני עובד/ת ג. 
 

 

 , באיזה ישוב היה מקום העבודה הקודם שלכם?"כן"אם  .8

 2מפרנס      1מפרנס 

 __________ )     אינו עובד(  שם היישוב:     __________ )      אינו עובד(   שם היישוב:
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 באיזו שנה התחלתם לעבוד במקום העבודה הנוכחי?  .9

 2מפרנס      1מפרנס 

 __________ )     אינו עובד( שנה:       __________ )      אינו עובד(  שנה:

 

 חלק ג' 

 לכל אחת מהפעילויות  ברכבתבאיזו תדירות את/ה או אחד מבני המשפחה מבצע/ת נסיעה   .1

 (: בכיוון אחדהבאות )

פחות מפעם   אף פעם  
 בחודש 

פעמים  3-4 בערך פעם בחודש 
 בחודש 

כמה פעמים  
 בשבוע

      עבודה א.

      לימודים  ב.

      פנאי  ג.
      קניות/סידורים  ד.
      צבא  ה.

הרכבת   .2 לתחנת  להגיע  אתכם  המשמש  העיקרי  התחבורה  אמצעי    ? בכרמיאל/אחיהודמהו 

 ___________________ 
 

 גרם לכם לשקול מעבר אפשרי למקום עבודה   אחיהוד/כרמיאלהאם שירות הרכבת מתחנת   .3

 אחר? 

 מפרנס 
1 

 מפרנס
2 

   כןא. 
   . לא ב

   איני עובד/ת ג. 

 , מהו האזור או היישוב אותו שקלתם או שוקלים כיעד לחיפוש אחר מקום עבודה?"כן"אם  .4

____________________________________________________________________ 

 דרגו את מידת הסכמתכם או אי הסכמתכם עם המשפטים הבאים. .5

לא  
 מסכים 

1 

בדרך כלל  
 לא מסכים 

2 

 באמצע 
 
3 

בדרך כלל  
 מסכים 

4 

מסכים  
 בהחלט

5 

לא 
 רלוונטי 

       הנסיעה ברכבת עדיפה מפריע לי מאוד להיתקע בפקקים ולכןא. 
גמישות  ב. מאפשרת  הפרטית  בכל   המכונית  לרכבת,  בהשוואה  יותר  רבה 

 לזמני היציאה מהבית לעבודה  הקשור
      

הגעה    ג. מאפשרת  ברכבת  נסיעה   מהירה הנסיעה  מאשר  לעבודה  יותר 
 במכונית 

      

לה   נמוכה ולכן ההמתנה   אחיהוד/כרמיאל  תכיפות עצירת הרכבת בתחנת   ד.
 ארוכה ומייגעת 

      

בתחבורה   ה. לנסוע  אוהב/ת  לא  לא   אני  שאני  אנשים  עם  יחד   הציבורית 
 מכיר/ה 

      

       למחלות  אני נמנע מלהשתמש ברכבת מחששו. 
       בהרבה מנסיעה ברכבת  עלות הנסיעה במכונית הפרטית גבוהה ז. 
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 ' דחלק 

 לשם ניתוח התוצאות אנו זקוקים למספר נתוני רקע. אנו חוזרים ומבטיחים אנונימיות מוחלטת. 

 מהו המין של כל אחד מהמפרנסים העיקריים במשק הבית?  .1

 מפרנס 1מפרנס  
2 

   זכרא. 

   נקבה  ב.

 אם ציין את מספר חברי משק הבית/המשפחה )כולל אותך( השייכים לקבוצת הגיל הבאות.   .2

 ":0מו "אין אנשים בקבוצת הגיל רש 

  18-23____ בני   6-17____ בני  6____ מתחת לגיל 

 65____ בני +  41-64____ בני  24-40____ בני 
 

 בריבוע המתאים לכל מפרנס. Xסמנו   העיקריים במשק הבית?מהי השכלת המפרנסים  .3

מפרנס   
1 

 מפרנס
2 

   שנות לימוד  12עד א. 

   תואר ראשון  ב.

   תואר שני ומעלה  ג.

   תעודת הסמכה  ד.

 

יש לסמן תשובה   כיצד היית מגדיר את מצבה הכלכלי של משפחתך בעשר השנים האחרונות? .4

 אחת בלבד. 

 מאוד השתפר

 הולך ומשתפר

 בלא שינוי משמעותי 

 הולך ומתדרדר

 התדרדר מאוד 
 

  מהו משלח היד של המפרנסים העיקריים במשק הבית?  .5

מפרנס   
1 

 מפרנס
2 

   משלח יד אקדמי )מחקר או הוראה( או בעל מקצוע חופשי א. 

   ניהול ב.

   פקידות  ג.

   סוכן, עובד מכירות, או עובד שירותים  ד.

   עובד טכני/מקצועי בחקלאות או בתעשייה או בבינוי ובמקצועות אחרים  ה.

   עובד בלתי מקצועי ו. 

   ז. אחר )פרטו(: ____________________ 

 ברוטו. האם הכנסתכם   ₪  8,000-ההכנסה החודשית הממוצעת למשק בית בישראל היא כ .6

 הכוללת היא: 

 הרבה מתחת לממוצע

 מעט מתחת לממוצע

 בממוצע 

 מעט מעל הממוצע

 הרבה מעל הממוצע 

 

 

 



 
 

158 

 . אנו מודים לכם על מילוי השאלון

 על כל השאלות. םוב אם ענית ש ואנא בדק

ן  במידה ויש נקודות או הערות נוספות שברצונכם להביא לידיעתנו, אנא רשמו אות

 בשורות הבאות: 

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

____________________________________________________ ________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________ ________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________ ________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

____ ________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ________________________________________________________ ____________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ________________________________________ ____________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

________________________ ____________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ________ ____________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________________

 ____________________________________________________________ ________

 ____________________________________________________________________ 
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 השערות המחקר -מהות ומדידת המשתנים התלויים והמסבירים: 3נספח 

 יחידות מדידה וערכי המשתנה מהות המשתנה  שם המשתנה 
 משתנים תלויים 

תקופת  )ותק מגורים ו
 ( גירה הה

  הבית משק מתגורר בהן השנים מספר
ליצור  מאפשר .הנוכחי במקום המגורים

לפני  בית שהיגרו משקי בין אבחנה
  הרכבתי הנוסעים שירות הפעלת ובמהלך

 (בו לאורך זמן התדירות והגברת)

הנמדד במספר   רציף משתנה -מגורים וותק
 שנים, על פי תשובות ראשי משקי הבית.

  את המסווג דירוגי  משתנה -ההגירה תקופת
 תקופות לארבע המגורים למקום ההגירה שנת

 .משנה

למקום  המגורים ממקום המרחק מרחק יוממות 
 התעסוקה

 .קילומטריםפר  משתנה רציף הנמדד במס
מקום המגורים לתחנת  המרחק בין מצביע על

מקום תחנה להומהרכבת כרמיאל/אחיהוד 
 התעסוקה

למקום  המגורים מקום בין הנסיעה זמן זמן יוממות 
 הבית משקי מפרנסי של התעסוקה

הנמדד במספר דקות, על פי  רציף משתנה
 תשובות ראשי משקי הבית 

 שירות להתפתחות הציפייה חשיבות הרכבת להתפתחות הציפייה
 המגורים  בחירת הרכבתי על הנוסעים

. 2. לא כלל. 1: דרגות 5 בן דירוגי בסולם נמדד
  . במידה4. מסוימת במידה. 3. מועטה במידה

 מאוד  רבה במידה. 5. רבה

  בבחירת הרכבת חשיבות
 המגורים 

המגורים   במקום להתגורר ההחלטה שונות
 הרכבת לולא, הנוכחי

. 2. לא כלל. 1: דרגות 5 בן דירוגי בסולם נמדד
  . במידה4. מסוימת במידה. 3. מועטה במידה

 מאוד  רבה במידה. 5. רבה
 תלויים -משתנים בלתי

 מיקום שיקולי עשרה של חשיבותם 1 מיקום שיקולי
 המגורים  בהחלטת

. 2. לא כלל. 1: דרגות 5 בן דירוגי בסולם נמדד
  . במידה4. מסוימת במידה. 3. מועטה במידה

 מאוד  רבה במידה. 5. רבה

 שיקולי מיקום חשיבותם של שבעה 2 מיקום שיקולי
 בהחלטת המגורים 

של דירוג  תוצאה הם שערכיו, דירוגי משתנה
החשוב ביותר( ) 1- מ חשיבויות בבחירת המגורים

 חשוב(  )הפחות 7 ועד

וזיקה  פרברי באזור חיים כלפי עמדות המגורים מקום כלפי עמדות
 לעיר 

ועד  מסכים" מ"לא דרגות. שש בן ליקרט סולם
 בהחלט"  "מסכים

  מגורים מקום בחירת
 )מוצהרת(

 הובעה נכונות בהן דיור ארבע חלופות
  מגורים אחר בתנאים במקום להתגורר

 המחקר  מבאזור שונים

.  ואופן בשום פנים. 1: דרגות 4 בן דירוגי משתנה
  מסכימים .4 .בחיוב שוקלים. 3. שלא כנראה. 2

 היסוס בלא

 ההגירה  מקור
ממוקם    בה חיפה במטרופולין הטבעת
משקי הבית והנוסעים  היגרו ממנו היישוב

 בתחנות הרכבת 

- ל  מטרופולין חיפה את המחלק, דירוגי משתנה
  טבעת .3. פנימית טבעת. 2 גלעין. 1: טבעות 5

מחוץ . 5 מרוחקים שוליים. 4 חיצונית
 למטרופולין 

מקום   נמצא בה במטרופולין הטבעת התעסוקה מקום
 משקי הבית מפרנסי של התעסוקה

  משתנה דירוגי, המחלק את מקומות התעסוקה
 חיפה לפי טבעות מטרופולין 

 למקום נסיעה זמן יחס
 (TTR)התעסוקה 

למקום  הנסיעה זמן שבין החלוקה
הדרוש לעריכת  הכולל הזמן לבין, העבודה

 הנסיעה למקום זמן כולל) הפעילות
 השהות במקום ואת משך העבודה
 בקרב מפרנסי משקי הבית (העבודה

 זה יחס המודד רציף משתנה

מועסקים מפרנסי משקי   בו השנים מספר תעסוקה  וותק
 הנוכחי במקום עבודתם הבית

פי   על שנים, במספר הנמדד רציף משתנה
 מפרנסי משקי בית  תשובות

שונות  לפעילויות ברכבת הנסיעה תדירות ברכבת  נסיעות
 בקרב משקי הבית 

אף . 1 :דרגות 5 בן בסולם שנמדד דירוגי משתנה
. בערך פעם  3  .בחודש מפעם פחות.  2פעם. 

. כמה פעמים 5פעמים בחודש.  3-4. 4בחודש. 
 בשבוע. 

בחירת   על  הרכבת השפעת כלפי עמדות הרכבת כלפי עמדות
 המגורים 

  דרגות 5בן  ליקרט בסולם שנמדד דירוגי משתנה
 בהחלט"  "מסכים ועד מסכים" מ"לא

לפעילויות  לעיר חיפה ההגעה חשיבות עיר חיפה חשיבות ההגעה ל
 שונות

דרגות   5 בן ליקרט בסולם שנמדד דירוגי משתנה
 ביותר" "חשוב ועד חשוב" לא מ"כלל

 חשיבות ההגעה למטרופולין
 חיפה 

  לאחת מהערים הסובבות ההגעה חשיבות
 לפעילויות שונות  חיפה את

דרגות   5 בן ליקרט בסולם שנמדד דירוגי משתנה
 ביותר" "חשוב ועד חשוב" לא מ"כלל

הנפשות    מספרמשתנה רציף הסופר את  הבית יבדיקת המבנה הדמוגרפי של משק ביתמבנה דמוגרפי של משק 
 שונות  בקבוצות גיל

משק   מתגורר  בו הדיור על בעלות סוג דיור  על בעלות
 הבית

 .2. פרטית בעלות. 1 :דיכוטומי דירוגי משתנה
 . אחר .3השכרה. 
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לפי מאפייני ההגירה,    -עיקריים(התפלגות מדגם משקי הבית )מפרנסים  : 4נספח 

 מקום התעסוקה, חשיבות הרכבת בבחירת מגורים והשימוש בה 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 גמלאים )לא מועסקים( 23* ללא 

 

 

 

מפרנס עיקרי לא 
 עובד בליבת

 מטרופולין חיפה
n=21 
46% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=16 
76% 

מפרנס עיקרי 
 עובד בליבת

 מטרופולין חיפה
n=25 
54% 

מפרנס עיקרי 
 בליבתעובד 

 מטרופולין חיפה
n=13 
37% 

מפרנס עיקרי לא 
 עובד בליבת

 מטרופולין חיפה
n=22 
63% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=20 
80% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=11 
85% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=16 
73% 

תדירות נסיעה 
לעבודה ברכבת 

 3העולה על 
 פעמים בשבוע

n=5 
31% 

תדירות נסיעה 
לעבודה ברכבת 

 3העולה על 
 פעמים בשבוע

n=12 
60% 

תדירות נסיעה 
לעבודה ברכבת 

 3העולה על 
 פעמים בשבוע

n=7 
64% 

תדירות נסיעה 
לעבודה ברכבת 

 3העולה על 
 פעמים בשבוע

n=4 
25% 

גר בעבר מחוץ 
 למטרופולין חיפה

n=35 
43% 

 

גר בעבר 
 במטרופולין חיפה

n=46 
57% 

 

 2011הגירה לפני 
n=103 
56% 

 2011 אחריהגירה 
n=81 
44% 

 *המדגם
n=184 
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לפי מאפייני    -ואחיהודהתפלגות מדגם הנוסעים בתחנות כרמיאל : 5נספח 

 ההגירה, מקום התעסוקה, חשיבות הרכבת בבחירת מגורים והשימוש בה

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 )בדומה לסקר משקי הבית(  תושבי אגן ההיקוות האופרטיבי*מקרב 
 מובטל )לא מועסקים(  1-גמלאים ו 12**ללא 

 

 

 )*()**(המדגם
n=171 

 תמיד גר
n=27 
16% 

 2011הגירה לפני 
n=100 
58% 

 2011 אחריהגירה 
n=44 
26% 

גרו בעבר מחוץ 
 למטרופולין חיפה

n=20 
45% 

 

 ת/לא עובד
 בליבת

 מטרופולין חיפה
n=11 
46% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=5 
45% 

גרו בעבר 
 במטרופולין חיפה

n=24 
55% 

 

 בליבת ת/עובד
 מטרופולין חיפה

n=13 
54% 

 ת/עובדלא 
 בליבת

 מטרופולין חיפה
n=4 
20% 

 בליבת ת/עובד
 מטרופולין חיפה

n=16 
80% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=0 
0% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=0 
0% 

 ייחסו לרכבת
 בבחירת חשיבות

 מקום המגורים
n=2 
12% 

תדירות נסיעה 
ברכבת העולה על 

 פעמים בשבוע 3
n=3 
60% 

תדירות נסיעה 
ברכבת העולה על 

 פעמים בשבוע 3
n=5 ( 13מתוך  ) 

38% 

תדירות נסיעה 
ברכבת העולה על 

 פעמים בשבוע 3
n=2 ( 4מתוך  ) 

50% 

תדירות נסיעה 
ברכבת העולה על 

 פעמים בשבוע 3
n=1 
50% 
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מסבירים במודל הרגרסיה להסבר שונות החלטת המגורים לולא  משתנים  : 6נספח 

 * הרכבת

 ערכים של המשתנה  מהות המשתנה ויחידות מדידה שם המשתנה  

ת 
רו

שי
ם  

עי
ס

נו
תי

כב
ר

 

מספר הרכבות היומי היוצאות מתחנת   תדירות הרכבות בתחנת כרמיאל 
 כרמיאל דרומה 

  פרמשתנה רציף הסופר את מס
 הרכבות היוצאות 

י 
ינ

פי
א

מ
ה 

ק
סו

תע
 

ברכבת לצרכי   השימוש  תדירות
 עבודה 

ברכבת לצרכי    תדירות נסיעות היוממות
 אחד החברים במשק הבית   שלתעסוקה 

.  2.אף פעם. 1 :118דירוגי   משתנה
 . יותר מפעם בחודש. 3כפעם בחודש. 

חשיבות הגעה לעיר חיפה לצרכי  
 עבודה 

לצרכי  עיר חיפה ל חשיבות ההגעה
 תעסוקה 

.  2. לא חשוב. 1: 119דיכוטומי משתנה  
 .חשוב

מטרופולין  לערי חשיבות ההגעה 
 חיפה

מטרופולין  ערי שאר ל חשיבות ההגעה
 תעסוקה   לצרכיחיפה 

.  2. לא חשוב. 1: 120משתנה דיכוטומי 
 .חשוב

 סקר משקי בית.  *מקור:

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
פעמים    4-3)"  . יותר מפעם בחודש"(פחות מפעם בחודש עד בערך פעם בחודש)"  . כפעם בחודש("אף פעם")  אף פעם  118

 (".בחודש עד כמה פעמים בשבוע
 . ("חשוב למדי" עד "חשוב ביותר") חשוב (. "כלל לא" עד "במידה מועטה") לא חשוב 119
 . ("חשוב למדי" עד "חשוב ביותר") . חשוב ("כלל לא" עד "במידה מועטה") לא חשוב 120
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 * המגוריםמשתנים מסבירים במודל הרגרסיה להסבר וותק : 7נספח 

 יחידות מדידה וערכי המשתנה מהות המשתנה שם המשתנה  

ת 
רו

שי
ם  

עי
ס

נו
תי

כב
ר

 

תדירות הרכבות בתחנת  
 כרמיאל

מספר הרכבות היומי היוצאות מתחנת  
 כרמיאל דרומה 

  פרמשתנה רציף הסופר את מס
 הרכבות היוצאות

ם  
ני

יי
אפ

מ
ם

יי
כל

כל
 - ם 
יי

רפ
וג

מ
ד

 

  פרמשתנה רציף הסופר את מס הבית משקב בקבוצת הגילמספר ילדים  0-6בגילאי ילדים 
 6גיל ל מתחת ילדים

מספר  משתנה רציף הסופר את  הבית משקב מספר ילדים בקבוצת הגיל 6-17ילדים בגילאי 
 6-17בגילאים   ילדים

. הולך 1: 121משתנה דירוגי מצבו הכלכלי של משק הבית מצב כלכלי
 . הולך ומשתפר2ומתדרדר. 

ה 
ק

סו
תע

י 
ינ

פי
א

מ
 

וותק במקום התעסוקה  
 עיקרי -הנוכחי

מספר השנים בהן מועסק המפרנס  
 העיקרי במקום העבודה הנוכחי 

מספר  את  הסופרמשתנה רציף 
 השנים בהן האדם עובד 

זמן הנסיעה הממוצע למקום 
 עיקרי  -העבודה הנוכחי 

זמן הנסיעה הממוצע )דקות( למקום  
 העבודה של המפרנס העיקרי

זמן הנסיעה  שלמשתנה רציף 
 מהבית לעבודה

 עיקרי  -החלפת מקום תעסוקה

האם המפרנס העיקרי במשק הבית  
החליף את מקום עבודתו בשבע השנים 

האחרונות )מאז פתיחת קו הרכבת  
 לכרמיאל(

 לא .2. כן. 1משתנה דיכוטומי: 

מועסק  באיזו טבעת במטרופולין חיפה   קריעי -מיקום תעסוקה נוכחי
 כיום המפרנס העיקרי

. טבעת 2. גלעין. 1משתנה קטגורי: 
  4. טבעת חיצונית. 3פנימית. 

. מחוץ 5שוליים מרוחקים. 
 למטרופולין. 

באיזו טבעת במטרופולין חיפה מועסק   משני -מיקום תעסוקה נוכחי
 כיום המפרנס המשני

. טבעת 2. גלעין. 1משתנה קטגורי: 
  4חיצונית. . טבעת 3פנימית. 

. מחוץ 5שוליים מרוחקים. 
 למטרופולין. 

ם
רי

גו
מ

ה
ת 

יר
ח

בב
ם 

לי
קו

שי
 

 עלות הדיורגודל ו
 הדיור חשיבותם היחסית של מחירי

שהשפיעו על  םשיקוליה  במכלולוגודלו 
 אנשים בבחירת המגורים

עד  חשוב ביותר. 1דירוגי: משתנה 
 . לא חשוב 7

  -המרחק ממקום התעסוקה
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II 

The present work highlights the growing importance of passenger train service in the 

Beit HaKerem Valley, even though trains are not the primary transport mode in the 

region. The operation of the new train line to Karmiel may have contributed to 

attracting new households to the area and potentially expanded the northeast-bound 

boundaries of the Haifa metropolis. The findings demonstrate that transportation 

systems, mainly train services, exert complex and multidirectional effects. On the one 

hand, passenger train services can encourage population concentration, increased 

density, and alterations in land use. On the other hand, it can promote 

suburbanization and population dispersal. However, it remains to be seen whether 

the train service accelerated suburbanization and spurred significant migration to the 

remote suburbs or contributed to the decline of the Haifa metropolitan core cities. 

This research deepens the understanding of the relationship between land use and 

transportation systems, focusing on the role of passenger train services in household 

residential decisions in suburban areas. The study provides practical insights into the 

relationship between transportation investments and regional economic 

development, illustrating the role of passenger train services in shaping local, regional, 

and metropolitan geography. Furthermore, it introduces a methodological dimension 

by incorporating behavioral analysis to examine the relationship between 

suburbanization processes and residential preferences of households that chose to 

settle in remote peripheries, enriching both academic and practical discourse in the 

field.
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Abstract 

Rail-based transportation systems have influenced spatial development processes for 

over two centuries worldwide. Studies suggest that operating passenger trains, often 

perceived as economically, socially, and environmentally efficient, from the 

metropolitan core to its periphery may enhance transportation accessibility to remote 

regions. Potentially fostering urban sprawl. Using the Beit HaKerem Valley in Israel's 

Galilee as a case study, this study aims to expand understanding of this matter and 

explore how passenger train services (and increasing frequency over time) influence 

household residential decisions in metropolitan fringes. It focuses on the new train 

stations in Karmiel and Ahihud, located on the periphery of the Haifa metropolis. For 

this research, the region is designated as the Haifa metropolis' remote suburban tier 

(Exurbia). 

This geographical context provides the basis for the research methodology, which 

employs a two-stage survey system. The first survey was conducted at the Karmiel and 

Ahihud train stations, sampling 223 passengers. The survey aimed to profile station 

users and determine the stations' catchment area. The second surveyed over 200 

households within the catchment area, including non-train users, to assess the train's 

influence on residential decisions. The research hypotheses, such as the claim that 

improved passenger train service has resulted in residential suburbanization from the 

metropolitan core, were quantitatively tested using statistical analyses, including 

correlations, variance analyses, cross-tabulations, and regression models. 

Findings reveal that while train station accessibility ranked last among the location 

factors examined, it nonetheless held significance for 60% of surveyed households. 

Notably, the absence of train service significantly increased the likelihood of 

reconsidering residency in the study area. Furthermore, Households that reported 

their decision would have been different in the absence of the train service began 

migrating to the Beit HaKerem Valley following the announcement of plans to 

establish a new train service in the region. Moreover, Positive correlations were 

observed between train frequency, duration of residence in the study area, and the 

importance of the passenger train service. Suggesting that residential decisions were 

linked to the train service improvements.
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