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החלטה

1.בפניי טענת הנאשמים כי אינם צריכים להשיב לאשמה.

2.בשלב בחינת הטענה שאין להשיב לאשמה, על ביהמ"ש לבחון אך קיומן של ראיות לכאורה להוכחת האשמה, מבלי להתייחס למשקל הראוי שיוענק לאותן ראיות.

בע"פ 732/76 - מדינת ישראל נ' רפאל כחלון ו-2 אח', (פ"ד לב(1), 170 ,עמ' 178-179), מאזכר כבוד השופט שמגר מתוך ע"פ 28/49 היועץ המשפטי לממשלה נ' הרב יצחק מאיר לוין, לעניין מידת ההוכחה הנדרשת לצורך קיום ראיה לכאורה : 

"בית-המשפט לא יטה אוזן קשבת לטענה שלפיה אין להשיב לאשמה אם הובאו ראיות בסיסיות, אם כי דלות, להוכחת יסודותיה של העבירה שפרטיה הובאו בכתב-האישום. ראיות בסיסיות לענין זה אין משמען כאמור ראיות שמשקלן והיקפן מאפשר הרשעה על אתר, אלא כדברי בית-המשפט העליון ב-ע"פ 28/49, הנ"ל, ראיות במידה היוצרת אותה מערכת הוכחות ראשונית, המעבירה את הנטל של הבאת ראיות (להבדיל מנטל השכנוע) מן התביעה לנאשם. לענין משקלן של הראיות ובחינת אמינותן מן הראוי להוסיף, למען שלמות התמונה, כי ייתכנו נסיבות קיצוניות שבהן תעלה שאלה זו כבר בשלב הדיוני האמור : כך נקבע בשעתו, באנגליה, בגדר כלל של פרקטיקה (Practice note ) , כי את הטענה אשר לפיה אין להשיב לאשמה ניתן להעלות, בעיקר, בהתקיים אחד משניים אלה : א. כאשר לא הובאה עדות כלשהי כדי להוכיח יסוד חיוני ומרכזי של האשמה, או ב. כאשר הסתבר בעליל, על פניו, כי כל הראיות שהובאו על-ידי התביעה הן כה בלתי- אמינות עד כי אף ערכאה שיפוטית בת-דעת לא היתה מסתמכת עליהן (1 All (E.R. 448 (1962)... אולם, לא בשלב זה על בית-המשפט לבחון את משקלן של הראיות ואת מהימנותם של העדים שהביאו ראיות אלה. מה שעליו לבחון הוא אם ישנה ראיה כלשהי או לאו, ובמילים ,ראיה כלשהיא' אינני מתכוון לקורטוב (scintilla) של ראיה. אם בית המשפט סבור כי יש ראיות על נקודות חשובות אלה או אחרות, הרי תיקרא ההגנה להשיב." 

העבירות המיוחסות לנאשמים הנן כדלקמן:

הנאשם 1 שימש בזמנים הרלוונטיים לכתב האישום כנהג קטר וישב בעת נסיעת הקטר בחלקו השמאלי.

הנאשם 2  שימש בזמנים הרלוונטיים כעוזר נהג קטר וישב בעת נסיעת  הקטר בחלקו הימני.

בעת נסיעת הקטר נמצאו בו, בנוסף לנאשמים, שלושה אנשים בתפקיד "עתק". העתק מאבטח את צמתי הדרכים, בהם נפגשת מסילת הרכבת עם כביש, בכדי שלא תתרחש תאונה. במסגרת תפקידם יורדים העתקים מהקטר כאשר הוא מגיע למפגש, מאבטחים את נסיעת הרכבת ובסיום הפעולה חוזרים ועולים אל הקטר. לצורך ירידת ועליית העתקים מהקטר ישנם בצידי הקטר סולמות המאפשרים הירידה והעלייה של העתקים ממקום מושבם.

הנאשמים יודעים כי העתקים, במסגרת תפקידם, יורדים מהרכבת לצורך אבטחת המפגשים ובסיום עולים בחזרה.

ב- 16.09.01 חנתה בשטח הנמל משאית מסוג דאף שמס' 00-077-16 (להלן: "המשאית"), המשאית חנתה כ – 60 ס"מ מצידי מסילת הברזל.

כ – 35 מטר ממקום חניית המשאית ישנו מפגש.

בסמוך להגעת הקטר אל המפגש החל העתק, דוד שירקולקאר ז"ל (להלן: "המנוח"), לרדת בסולם שמונח בצידו הימני של הקטר בכדי לאבטח את נסיעת הקטר במפגש.

הנאשם 1 נהג את הקטר בכיוון הנסיעה שמוביל אל מקום חניית המשאית, לא עצר את הקטר בהגיעו אל המפגש והמשיך בנסיעה רצופה אל עבר המשאית, במהירות של כ – 22 קמ"ש.

הנאשם 2 שתפקידו היה לבדוק שבצידו הימני של הקטר אין הפרעה להמשך הנסיעה, לא שם ליבו לדרך ולא התריע מפני המשאית שחנתה בצמידות מסוכנת למסילה.

כשהגיע הקטר אל המקום בו חנתה המשאית התנגש הסולם המצוי בצידו הימני של הקטר, עליו עמד באותה עת המנוח, בדופן הימנית של המשאית וגרם למחיצתו של המנוח בין הקטר למשאית (להלן: "התאונה").

כתוצאה מהתאונה נפצע המנוח פצעים אנושים ונפטר במקום.

נאשם 1 מואשם בכך שנסע במהירות שאינה מתאימה לתנאי הדרך ולהנחיות העבודה ובכך שלא עצר הקטר בהגיעו אל המפגש, כדי לאפשר למנוח לרדת לאבטח המפגש ובכך שלא נהג כפי שנהג קטר מן הישוב היה נוהג בנסיבות אלה.

נאשם 2 מואשם בכך שלא שם ליבו לדרך ולא הבחין במשאית החונה בסמיכות מסוכנת למסילה, בכך שלא ציין בפני הנאשם 1 כי המנוח יורד מהסולם לאבטח המפגש למרות שהבחין כי נהג הקטר אינו עוצר לפני המפגש ובכך שלא נהג כפי שעוזר נהג מן הישוב היה נוהג בנסיבות אותו עניין – עבירה בניגוד לסעיף 304 לחוק העונשין התשל"ז – 1977.

3.א.מטעם התביעה: הוגשו  הודעותיו של  נאשם 1  מיום  23.01.02  (ת/1),  מיום

30.11.03 (ת/2), הודעת נאשם 2  מיום 13.12.02 (ת/3), חוו"ד פתולוג (ת/4), דו"ח נט"ן (ת/5), הודעת פטירה (ת/6), צילומים (ממוספרים 1-2 בהתאמה) (ת/7), והעידו: מוטי גלפרין (ע"ת 1) שהגיש דו"ח חקירת תאונת עבודה (ת/8), ז'ק בן זיקרי (ע"ת 2) שהגיש סקיצה וממצאים שמילא כבוחן ((ת/9, ת/10), שי טאוברג (ע"ת 3) שהגיש תצלום של מקום האירוע (ת/11), דניאל זיוי (ע"ת 4), יצחק אהרונשטם (ע"ת 5), אדוארד פינסק (ע"ת 6), גורדי שמשון (ע"ת 7) שהגיש 5 צילומים (ת/8 - 12), הוגשו דו"ח פעולה של השוטר איתי ברנשטין מיום 16.09.01 (ת/13), הודעת הנאשם 2 שנגבתה ע"י השוטר איתי ברנשטין ביום 16.09.01 (ת/14), הודעתו של נאשם 1 שנגבתה ע"י ע"ת 11 ב-16.09.01 (ת/15), העיד בן שטרית ניסים (ע"ת 8) שהגיש הודעת נאשם 1 שנגבתה על ידו ביום 21.12.03 (ת/16), ומסמכים (ת/ 17 א,ב,ג); זוהר רובין (ע"ת 9) שהגיש נספח 9, חוזר לעובדי תנועה, תחנת מיון – אשדוד, מיום 31.12.97 (ת/18), נוהל 01 – 07 – 41 של רשות הנמלים (ת/19), חוו"ד מומחה מיום 05.06.07 (ת/20א'); ברנרד בן שי (ע"ת 10) שהגיש דו"ח פעילות  חודשית יוני 2001 (ת/21א'), דו"ח פעילות חודשית יולי 2001 (ת/21ב'), ומכתב למנהל תחנת מיון (ת/ 21ג'), מכתב לממונה (ת/21ד'), מכתב לרכבת ישראל מיום 16.11.97 (ת/21 ה'), מכתב לרכבת ישראל מ- 25.12.97 (ת/21ו'), שמעון ליאור (ע"ת 11) שהגיש הקדמה לחוו"ד המומחה, מ-06.06.07 (ת/20ב'); יששכר סלוק (ע"ת 12) שהגיש חוו"ד (ת/24), וסקיצה (ת/25); והוגשו טפסים בהם שאלות ותשובות של העד יגאל בר יאיר (ת/26א' – ת/26ד').  

ב.מטעם ההגנה הוגשו: דו"ח דין וחשבון על בדיקה סביבתית (נ/1), מסמך המתעד חקירת יצחק אהרונשטם טלפונית (נ/2), הודעת יצחק אהרונשטם מיום 01.06.06 (נ/3); מסמך 13 א' (נ/4); תקנות 99 ו-100 (נ/5); הודעת נהג המשאית מיום 16.09.01 (נ/6); הודעת נהג המשאית מיום 05.11.01 (נ/7); צילום (נ/8 – א'); צילום (נ/9); ומכתב ממנהל הנמל מיום 21.02.02 (נ/10).

4.עדותו של מוטי גלפרין (ע"ת 1):

חוקר תאונות עבודה באגף הפיקוח על עבודה במשרד העבודה, מהנדס, בעל תואר שני בהנדסה כימית.

אישר הדו"ח שנערך על ידו ביום 21.04.02, (ת/8).

לפני כתיבת הדו"ח הסופי הסתמך על פקודת הבטיחות בעבודה, מחלקת הפיקוח של משרד העבודה והמסחר. הוא חוקר תאונות עבודה בהתבסס על דוח"ות של משטרה, ודוח"ות של רכבת ישראל. 

הכשרתו אינה  לנושא הספציפי. התחיל לעבוד כמפקח במסגרת תעשיה כימית באזור ירושלים. 

איזור הפיקוח שלו היום כולל את איזור התעשייה באשדוד כולל אגן כימיקלים ובתי זיקוק. 

בנוסף לכך העבירו אותו לפקח על איזור נמל אשדוד. בירושלים הוא מפקח על כל בתי החולים, המעבדות, והאוניברסיטה. 

הוא מפקח כעשר שנים ובמהלך תקופה זו חקר הרבה תאונות קטלניות, כולל תאונות בנמל אשדוד.

סיים קורס מפקחים  לפני 14 – 15 שנה, הקורס היה כללי. 
בעשר השנים האחרונות חקר עשרות תאונות עבודה במקומות שונים, לפחות 3 תאונות קטלניות בנמל אשדוד, אחת עם מלגזה, תאונה עם עגורן והחקירה השלישית הייתה גרם מוות באוניה.

על פי הכללים, משטרת ישראל התקשרה באותו יום ודיווחה על התאונה, למחרת כבר הגיע. התאונה אירעה בשעה 16:20, סוף יום עבודה. בוחן תנועה של המשטרה מילא דו"ח בוחן, הם תמיד מתבססים על דו"חות משטרה כפי שהמשטרה משתמשת בדו"חות שלה. כמו כן קיבל מהמשטרה העתקי הודעות של עדים שנגבו על ידי המשטרה. 

היה במקום התאונה עם ממונה הבטיחות של הנמל, מאיר עמר, נתן לו הנחיות מה לעשות, כדי שתאונה כזו לא תקרה בשנית. 
מצא כי הסימון בכביש, הקו הרצוף, שאוסר חניה בשולי הדרך לא ברור. אמר שצריך לשים בלוקים מבטון שימנעו מעבר נהגים וזה נעשה. הורה לחדש התמרור האוסר חניה, ולסמן גם על הכביש שהחניה אסורה, ולשנות את התקנון הפנימי של הנמל באשר להעסקה של אנשי חוץ. המליץ לתקן התקנה שאוסרת חניה ליד פסי רכבת שהיא כללית ושתפרט מרחק מינימום של 2 מטר. המליץ שבצמתים שבהם התנועה כבדה יהיה רמזור ומחסום שיפעלו באופן אוטומטי כאשר רכבת תתקרב, וכאשר הרכבת תתרחק יפסק. 

הורה להדריך מחדש צוותים העובדים בנמל בעיקר על כך שהמהירות לא תעלה על 10 קמ"ש.

כמו כן הייתה פניה לחברת הובלות של חב' יבנה גדרות שהייתה מעורבת בתאונה לגבי הדרכה מחדש של כל הנהגים שנכנסים לנמל אשדוד.

הממצאים עליהם הסתמך בוצעו ע"י המשטרה.

נאמר לו כי אין הנחיה ספציפית לגבי המהירות המרבית המותרת לנסיעה באזור הנמל ולכן המליץ כי המהירות לא תעלה על 10 קמ"ש. 

קיבלו את ההמלצה שלו לגבי הבטונדות ולגבי קבלני החוץ, אך לא קיבלו המלצה לגבי הגבלת המהירות של הרכבת ל-10 קמ"ש.

סבור כי מהירות גבוהה מזו לא תאפשר ירידה מהרכבת בצמתים.

כמו כן קיבלו המלצתו כי מלגזות ומשאיות הנוסעים בנמל יסעו עם אורות דולקים. בנוסף כדי להקל על זיהוי לתוך הנמל, המליץ כי רוב העובדים ילבשו אפוד זוהר מהבהב כולל נהגים הנכנסים לנמל, וכל מי שעובד במיוחד בלילה, בשעת חשיכה כגון אתתים, עוזרים שלהם וכל מי שמטפל בתנועה ועובד עם כלים כבדים בלילה. 

נוהגים על פי רוב המלצותיו.

כבר ביקש זאת לאחר תאונה קטלנית בנמל עם מלגזה, כשנה לפני כן.

בעדות מתייחס לכל ההמלצות שנתן לנמל במשך השנים ולא רק בעקבות תאונה זו.
גם ערך בדיקה בתוך הקבינה כדי לבדוק את עצמת הרעש, הגיע למסקנה כי עצמת הרעש בתוך הקטר אותה ציין בדציבלים מפריעה בתקשורת. זה מגיע למצב שבכלל אי אפשר לשמוע שיחות בתוך הקטר, או בקושי, כשזה תלוי בעומס המשתנה על מנוע הדיזל.

מצא שלא קיים נוהל, שאין הדרכות,  פנקס הדרכה ותרשומת כלשהי. למרות שתקנות הבטיחות בעבודה מחייבות כל מעסיק להדריך העובדים אודות כללי בטיחות במקום עבודתם ולתעד זאת בפנקס הדרכה עם חידוש הדרכות מדי שנה. 

הם לא ביצעו ביקורת אצל חברת ההובלות כי אפילו לא ידעו שהם מובילים לנמל, אף שבחברות אחרות פיקחו. וזה מותנה בגודל צי הרכב ובמספר העובדים. 

הנמל אמור להעביר הוראות בטיחות לחברות עימם עובדים. הייתה הנחיה כללית האוסרת חניה, אבל הוא הוסיף את שני המטר. 

לא מצא פנקס הדרכה. מבחינתו אם אין פנקס, אין הדרכה, שכן  יש לתעד זאת על פי התקנות. 

ביקש לעשות בדיקות שמיעה לכל העובדים בגלל עוצמת הרעש, והמליץ לעשות שימוש באטמי אוזניים כשהרעש מעל 85 דציבלים. 

לא בדק אם כתוצאה מהרעש ואי שימוש באטמים סבלו מחרשות כלשהי. 

הכלל הוא שעוזר הנהג יושב מימין ונהג הקטר מצד שמאל, הוא בדק את שדה הראייה: מי שיושב בצד שמאל, לא רואה מה שרואה היושב בצד ימין בשל האורך של המנוע שהוא כעשרה מטר, לכן יש דרישה לעוזר נהג, שיפקח על הצד הימני. 

5.עדותו של  ז'ק בן זיקרי (ע"ת 2):

משרת כבוחן תנועה באת"ן לכיש,  מילא הממצאים והדו"ח (ת/9, ת/10).
בתאריך 16/09/01, קיבלו הודעה ממשטרת אשדוד על תאונה בתוך נמל אשדוד בין רכבת למשאית. מאחר ומדובר בתאונה בתוך הנמל, היא מטופלת כתאונת עבודה ולא כתאונת דרכים, אך הוא כבוחן נותן שירות לפקחי משרד העבודה. 

את ההודעה קיבלו ב – 16:30, הגיע למקום התאונה כעבור רבע שעה, מצא במקום את המשאית והקטר כפי שהעלה על הסקיצה. 

מדובר בקטע ישר, אין עקומה, במקום שהקטר נעמד ניתן היה לראות לפחות למרחק 100 מטר לפנים. 

לא שחזר שדה ראיה בנסיעה לאחור. כשהוא הגיע המנוח עדיין היה על המסילה. 

מזג האוויר היה נאה, הראות טובה, המסילה תקינה. 

6.עדותו של  שי טאוברג (ע"ת 3):

באותו מועד היה מאבטח בנמל, והתפקיד שלו כלל שמירה על בטחון הנמל. 

היה במשמרת, יצא מכיוון השטח הצפוני בנמל לכיוון מרכז הנמל, באחד המפגשים עם מסילת הברזל נאלץ להתחמק מפגיעה של הקטר, בעת שנהג ברכב טנדר טויוטה השייך לחברת האבטחה. 

הוא לא עובד נמל, אלא שכיר בחברת אבטחה, היה "שירותי השומרים". 

נאלץ לבלום כדי להימנע מפגיעת הקטר, לכן לאחר שהקטר עבר אותו, ניסה לרדוף אחריו ולעצור אותו כשהוא נוסע במקביל אליו, צפר וסימן לו בידיים שיאט נסיעתו. 

הבין שמי שישב בתא הנהג של הקטר הצליח להבחין בו משום שהסתכלו אליו לשנייה.
בשלב זה הגיע לתמרור עצור לפני צומת ועצר, אך הקטר המשיך. 

בצומת עצר אך הם המשיכו, הוא פנה שמאלה וכשהגיע לכיכר תנועה לאסוף את בן זוגו למשמרת, אמר לו להסתובב, שכן הייתה תאונה. לכן רץ לשם ברגל, הסתובב בכיכר, והודיעו למוקד להזמין צוות חירום. לאחר שהשלים סיבוב סביב מעגל התנועה, ראה הקטר והמשאית. התאונה הייתה אחרי הצומת, במקום המסומן בצהוב באזור המסילה. 

השותף שלו דניאל זיוי. 
הנסיעה של הקטר הייתה מהירה ומסוכנת, ומטרתו הייתה לעצור הנסיעה. 

בתוך הקטר ראה שני אנשים וגם ראה אדם על המדרגות בקדמת הקטר, בצד ימין. 
נזכר שראה המכוון עומד על המדרגות. 

ראה שהוא מנסה לרדת מהמדרגות, כלומר מוריד רגל ומחזיר אותה חזרה. הוא לא יכול היה לרדת עקב המהירות. 

בהמשך, הגיע אחראי משמרת למקום, נתבקש על ידו לגשת לשער ולהכניס אמבולנס. 

לא היה מחסום, לכן כוון אמור לרדת על מנת לחסום התנועה ולאפשר לקטר לעבור בבטחה.  אולם, לא הייתה עצירה של הקטר ולא ירידה של הכוון. 

הוא התחיל לעבוד בשעה 14:00, ואם המשאית חנתה במקום, הוא לא הבחין בה. 

לא זוכר אילו תמרורים היו שם.

במפגש הראשון לא בדק כדי לראות אם מתקרבת רכבת.

הוא נסע ישר והופתע מזה שרכבת מגיעה מימין. 

הרכבת חלפה, הוא חצה המסילה, כשבשלב זה הוא נוסע מימין מאחור לרכבת, ומנסה להשיג אותה, כדי לעצרה, אך לא הצליח, שכן היו במהירות מאוד גבוהה. 

אינו יודע באיזה צד יושב נהג הקטר. 

מניח שהמרחק בין המפגש הראשון לצומת הוא כמאתיים– מאתיים חמישים מטרים.

נסע במקביל לרכבת, פחות ממאה מטר. 

לא הספיק לדווח על פי הנהלים לאחראי עליו.

כשעצר בצומת היה חייב לראות המשאית שחנתה שם, אך לא זוכר אם הבחין בה. חנתה במקום אסור.

בהודעה ציין שראה המנוח עומד על המדרגות, בעוד בעדותו בביהמ"ש אמר שראה אותו מנסה להוריד רגל. בהודעה ציין שהמנוח היה תלוי ועומד על המדרגות, בכך התכוון שרצה לרדת. 

נכון שמתפקידו לדאוג שמשאיות לא יחנו בסמוך למסילה ולרשום דו"ח למשאית החונה במקום אסור בסמוך למסילה. למרות זאת לא רשם דוח למשאית אפילו לאחר התאונה.

7.עדותו של דניאל זיוי (ע"ת 4):

באותו מועד היה מאבטח  ב"שירותי השומרים".
בתפקידו כמאבטח כלל שני דברים: פעילות שוטפת, כלומר אבטחה, תצפיות, שערים, עמדות, ומענה לפעילות שוטפת בנמל, והפעילות השנייה מתן מענה מיידי באירוע חריג, טיפול ראשוני עד להגעת כוחות ראשונים, משטרה ומד"א, חילוץ וכאלה. 

ביום התאונה סיים תפקיד באזור כיכר ג', חיכה לניידת סיור שתאסוף אותו, ובעת שהמתין, הבחין בתקרית שהייתה באזור פסי הרכבת: עמד עם הפנים לכיוון מערב, ראה מעגל תנועה, ואחריו פסי רכבת, אחריהם עמדה משאית. ראה הרכבת נוסעת והחלק העליון של המשאית מתרוממת מעבר לגג הרכבת. דיווח בקשר לאחראי משמרת ולמוקד. הסיור הגיע. שי טאוברג היה לבד, הצטרף אליו ונסעו לשם. היו צעקות ולחץ, הבינו שאדם לכוד בין הרכבת למשאית, ביקשו להזעיק צוות חילוץ של הנמל, עם מלגזה להרחקת המשאית מהרכבת וביקשו גם ניידת טיפול נמרץ חיצונית.

לאחר שצוות החילוץ הרחיק המשאית, היה צריך לחלץ הגופה מתוך המשאית. 

לאחר חילוץ המנוח ביצע פעילות אבטחה לנתב את התנועה החוצה. 

למחרת מסר עדות ברכבת, כעבור כמה ימים עדות בנמל, לפני פחות משנה מסר עדות במשטרה. 

8.עדותו של יצחק אהרונשטם (ע"ת 5):

עובד הרכבת. אחראי על הפיקוח והדרכת נהגים ארצית. 

הוא בתפקידו משנת 92' כמפקח מדריך נהגים, לפני כן היה עוזר נהג ונהג. 

נהג באותו דגם קטר. בנוסף מרצה בבי"ס המקצועי לרכבות ונותן ההסבר על הקטר. קטר מסוג GM12 הינו מסוג אמריקאי; 12 זה מספר הצילינדרים; GM – זה ג'נרל מוטורס. 

במועד התאונה היה מפקח ומדריך נהגים במרחב הדרום בלבד. 

מכיר את הנאשמים במסגרת תפקידו. 

לבקשת מנהלת כח אדם, לקח אותה לזירת התאונה באותו יום, כעבור מס' שעות, ראה את הקטר ומשאית, לאחר שכבר פינו את המנוח.

ב – 10/10/01, דיבר איתו יצחק שונמי, הממונה על הבטיחות, בטלפון, ולא אמר מאיפה החקירה או מה, שאל אותו שאלות כגון מה משקל הקטר, מה אורך הקטר, הקטר מסוג GM12, משקלו 75 טון ואורכו 13 מטר. 

בשנת 06' הזמין אותו שוטר ממשטרת אשדוד לגבות עדות. השוטר טען שבשנת 01' מסר עדות וזה לא נכון, זו הייתה רק שיחת טלפון.

בתרשומת כאילו מתוך שיחת טלפון, הופיעו דברים שלא אמר, רק אמר משקל ואורך. השוטר ביקש ממנו לתת עדות, שאל אם מכיר את הנהג, אמר שכן, מכיר גם את עוזר הנהג כי הם תלמידים שלו, שכן מרצה בבית הספר הרכבתי. נשאל מה הם היו אמורים לעשות, נתן הסבר שלפי תקנה 100 יא' (3) בעת התקרבות למפגש, איש התנועה צריך לרדת, איש התנועה, הוא העתק, חייב לרדת לפני המפגש ולהבטיח ולתת לנהג סימן שהוא יכול להמשיך בנסיעה. 

בתרשומת נרשם כאילו אמר שהוא חייב לעצור, זה לא נכון. על פי ספר התקנות, העתק יכול לעלות ולרדת גם בזמן נסיעה והנהג נוסע על פי מהירות איש התנועה. אם המהירות גבוהה, עושה סימן ביד או בקשר להוריד המהירות, וזה בשיקול הדעת של העתק, והוא לא חייב לעצור. לגבי מסמך 13 א', אמר לשוטר שהמילה לעצור לא נאמרה על ידו, אך הוא אמר שזה לא חשוב. הדברים שמסר בהודעה נכונים, אבל כפי שהעיד, אינו מסכים עם מה שכתוב כאילו אמר שחובה לעצור. 

בארץ עובדים בשיטה האנגלית, לפיה הנהג יושב בצד שמאל. אורך הקטר הוא 13 מטר מקצר עד קצה והמנוע מקדימה. מצד ימין יושב עוזר נהג שהוא אחראי על קבלת הקטר ובודק בטרם הנסיעה טכנית את תקינות המערכות ובזמן הנסיעה אחראי על צד ימין שכן הנהג לא מסוגל לראות את הצד הימני. הנהג אחראי על צד שמאל. 

באנגליה נוסעים בצד שמאל של הכביש, לכן הנהג הוא בצד שמאל. 

עוזר נהג מתקבל על פי מבחן פסיכוטכני והתאמה ושולחים אותו ללימודים בבית ספר, בין 20 – 30 יום שהם לומדים 
לגבי הכשרה של נהג הקטר, הלימודים הם 30 ימי לימוד עיוני בבי"ס רכבתי כולל מבחנים, אם עובר בהצלחה את בית הספר, עובר ללימודים מעשיים באזורים בהם יצטרך לעבוד. לדוג', העובד הדרומי לומד השטח של נמל אשדוד. לאחר 20 – 24 סידורי עבודה, בהם לווה על ידי נהג ותיק או מדריך מעשי, הוא מוזמן לועדת הסמכה.

הוא גם חבר בועדת הסמכה מצד המכונאות. שואלים שאלות כל אחד בתחום שלו ואם הוא עובר בהצלחה את ההסמכה הוא מקבל רשיון נהיגה על כח מתניע [קטר], ואם מוסמך להפעיל, כי יש סוגים רבים, אז הוא מתחיל לעבוד. 

הוא הכשיר את נאשם 1, שסיים בהצלחה בית ספר והיה רשאי לנהוג על פי רשיונו ב – GM12 באיזור דרום, כולל בני ברק וכל אזור הדרום. 

ספר התקנות אושר על ידי שר התחבורה, והגנה על המפגשים מופיע בתקנה 100, ספציפית לנמל אשדוד זה תקנה 100 יא' (1) (2) (3). 

לפני המפגשים בנמל אשדוד, נקבע כי אם נהג נוסע ברכבת ואיש התנועה, שיכול להיות מנהל משמרת או עתק, עושה מראש אבטחה של המפגש, אין צורך לעצור אלא רק לתת צפירות. 
כשיש קטר בודד, ללא קרונות, חייב להתקרב למפגש ואיש תנועה חייב לרדת ולהבטיח את המפגש ולתת סימן לנהג. 

אם אין בקטר איש תנועה, הנהג חייב לעצור לפני המפגש, ועוזר הנהג יורד ועושה אבטחה, לאבטח את המפגש, וייתן סימן לנהג בצד שלו. 

מה שנכון הוא שאם יש איש תנועה על הקטר, הנהג פועל על פי סימון שלו, ויכול להמשיך ולנסוע. 

איש התנועה על פי רוב נמצא בצד של הנהג, לכן רואה הסימן. 

במקרה זה היה איש תנועה, מיקי בן שטרית, בצד שמאל, והמנוח, איש התנועה בימין, ושלישי אדוארד פינסק, שישב במקרה באותו זמן בתוך תא הנהג, שכן הם היו לאחר השארת הקרונות וחזרו כולם ביחד.

בדרך חזרה היה צריך להיות מנהל משמרת שהוא אחראי על העיתוק, אך לא מחויב במתן סימנים שכן היה עתק מימין, ומשמאל, והוא ישב בתא. 

לא מספיק שעתק מימין, מסמן בקשר לנהג, הוא צריך גם לרדת כדי לאבטח את הצומת, ולא משנה איזה עתק עושה את זה, זו החלטה של מנהל המשמרת. 
האחריות חלה על עובדי התנועה המגיעים לקטר. 

המהירות המותרת באיזור זה היא 20 קמ"ש, והעתק יכול לרדת וכן נותן סימנים ביד או במכשיר האומרים "סע לאט, תן לי לרדת". 

זה בהגדרת התפקיד של העתק, רק להם מותר לעלות ולרדת בזמן נסיעה, ולא כתוב באיזו מהירות, ותלוי בתנאים הגופניים של אותו עתק ובתנאי השטח, לילה יום, ועל פי שיקול דעתו. 

לעוזר הנהג יש ידית לצפירה ואין לו מכשיר קשר. 

9.עדותו של אדוארד פינסק (ע"ת 6):

עובד ברכבת, הוא העתק בתחנת רכבת מיון אשדוד, משנת 96'. 

נדרש במסגרת תפקידו לחבר ולנתק קרונות. 

באותו יום ממתקן החומצה הנוזלית, היה סוף היום, היה עייף וצמא וביקש ממנהל המשמרת, המנוח, אישור להיכנס לקטר כי רצה לשתות. 

היו שלושה עתקים, בדרכם חזרה לתחנת מיון אשדוד, בעורף הנמל, לאחר שאת הקרונות השאירו במתקן שנמצא גם הוא בשטח הנמל. 

נכנס לתא הקטר עוד בטרם החלה הנסיעה, והיו בתוך התא הוא, הנהג ועוזר הנהג. הוא ישב על ארגז שלא משמש לישיבה. 

הנסיעה מתחנת הנוזלים ועד עורף הנמל זה 15 דקות נסיעה ולא יותר. 

ישב ביניהם, כשהפנים שלו לחלון שמימין ליד עוזר הנהג, בכיוון הנסיעה.

כעבור דקה, שמע מכה והתנגשות, הבין שקרה משהו, יצא החוצה, ראה שדוד נפגע, הייתה שם משאית, הקטר עצר, והזעיקו אמבולנס ושירותי הצלה. 

הוזמן למשטרה באשדוד, מסר הודעה. הוזמן לחקירה ברכבת, לחוקר תאונות, והייתה גם ועדת בטיחות של הנמל. 

עבד עם המנוח כמה שנים. לא היו טענות כלפיו על כללי בטיחות. הוא היה אדם, אחראי, ורציני.

על פי ההנחיות יש להאט בצומת עד לעצירה מוחלטת או עד מהירות של 5 קמ"ש, אך יש כל הזמן שינויים, ויתכן לכן שטועה. 

תפקידם לרדת ולאבטח המפגש. לא ראה כיוון הנסיעה, הסתכל מחלון צדדי ולא על כיוון הנסיעה. 

אין הנחיות, כל אחד נמצא איפה שהוא נמצא, מקדימה. 

אם לא היו יכולים לרדת היו מודיעים בקשר. נהגו, שלפני כל מפגש העתק ירד. כשהיו בעיות הנהג צפר. 

בדרך כלל לפני כל צומת הנהג צופר, למרות שעל פי הנחיות בלילה לא צריך לצפור. כדי לא להפריע לשכנים. במקרה זה הנהג צפר. 

מתרעם על כך שלא אוכפים יותר חוקי התעבורה. ציין שהמשאית לא הייתה צריכה להיות שם וכי אנשי הביטחון היו צריכים לשים לב  למשאית. 

סבור כי העובדה שרכב הביטחון נסע בצד עוזר הנהג ועקב אחריהם הסיטה את תשומת הלב. 

צריך להפסיק המעקב של אנשי הבטחון אחריהם, שכן הם מוציאים אותם מהריכוז. ראה שמי שהיה ברכב הביטחון, עשה סימן אך לא הבין בדיוק מה הם רצו. 

המהירות בה יורדים מהקטר לאבטח מפגש, אולי 5 או  10 קמ"ש. יש כאלה שיורדים גם ב – 20 קמ"ש. נהג הקטר מאט מיוזמתו לפני מפגש כדי לאפשר לעתק לרדת. 

10.עדותו של גורדי שמשון  (ע"ת 7):

הוא נהג המשאית. 

ביום האירוע הגיע לנמל, להעמיס מכולה, שחייבה חותמת של קצין הביטחון, היה לחוץ בזמן, כי היה צריך עד שעה מסוימת להוציא המכולה ואם לא- מחסן הערובה לא היה מקבל אותה. לכן החנה המשאית ליד משאית אחרת, שכבר חנתה ליד הפסים, ורץ לקצין הביטחון לסדר המסמכים. לקח זמן  להסדיר המסמכים,  כשעה לערך. בזמן הזה שמע במכשיר הקשר של האחראית שאדם נפגע על הפסים. לאחר שקיבל המסמכים חזר למשאית, ראה שהרכבת צמודה למשאית ואמרו לו שקרתה תאונה ונפגע בן אדם. 

מדי פעם קיבלו חוזרים בנושא של בטיחות בעבודה, ביגוד, ציוד זוהר, נושא של תנועה בנמל, אבל לא קיבלו שום הנחיה לגבי חניה. תמיד חונות משאיות שם ולא קרה שום דבר. 

הוא מעמיס בנמל מעל 20 שנה עם המשאית. עובד בחברת הובלה שנותנת שירותים ללקוחות דרך נמל אשדוד. 

ב – 05/11 מסר הודעה אולם לא כחשוד, לא הוזהר, ולא הואשם. יש אפשרות שמסר שחנה במרחק 80 ס"מ עד מטר, אבל יש גם אפשרות שהחוקר רשם מה שרצה לרשום.

רק לאחר התאונה הניחו אבני שפה וסימנו בפס צהוב לאורך המסילה. 

בהודעה ציין שלא הסתכל וחשב שהמרחק מספיק למעבר רכבת,  ולא הייתה לו שום הערכה מה רוחב הרכבת. 

לא היה סימון, לא אבני שפה, לא כלום, רק שבוע אחרי התאונה סימנו משני הצדדים של הפסים. 

לא היו במקום תמרורים. לא ידוע לו על הנחיות לגבי איסור לחנות בצמוד למסילה. הכביש היה סלול  באספלט עד למסילה. המרחק מהכביש למסילה בערך 2.5 – 3 מטר. רוחב המשאית 2.70 מ' לערך. 

הוא לא החנה בשול, אך מודה שהיה קרוב מאוד למסילה. 

אין שם אזורי חניה, הם מעבר למסילה. משמאל לכביש, היכן שחנתה אותה משאית יש שטח המיועד להעמסת טרקטורים. 

11.עדותו של בן שיטרית ניסים  (ע"ת 8):

משרת בתחנת אשדוד. 

טיפל בתיק לאחר התאונה.

גבה הודעתו של הנאשם 2, תחת אזהרה, מסר אותה מרצונו הטוב והחופשי וחתם על האזהרה ועל ההודעה. חקר אותו שוב על פי החומר של הועדה או על פי הנחיית הפרקליטות. ביקשו ממנו הקלדת ההודעה.

גבה את  הודעתו של יצחק אהרונשטם נ/3 , מיום 01/06/06 שמסר הדברים מרצונו הטוב והחופשי, כל מה שאמר- רשם, הוא קרא ההודעה, חתם עליה בכתב ידו ובחותמת שלו ואף הזמין אותו לקטר.  הפרקליטות רצתה שדברים שהופיעו בועדת החקירה, יופיעו בעדות. נתן לו לקרוא הטופס, וכתב בסוף ההודעה שהוא קרא את הדף ואישר שאלה הדברים שהוא מסר בוועדה. סימן זאת  בספרה 13 א'.

הקריא דברים שהבין שנמסרו מפיו טלפונית, ובהודעה סימן 13 א' כי על הדף  רשום 13 א'. 

אין לו מושג מה הוא מסמך נ/2, כנראה זו טעות טכנית. זו עדות של גבריאל וקנין, שגם אותו חקר. כנראה שהחומר  היה על שולחנו יחד עם החומר של הועדה וכנראה חתם בתום לב. 

הדברים הרשומים הם סוף הדברים שמסר גבריאל וקנין. כנראה אמר לו לחתום על מסמך, היה חומר רב וכנראה חתם בטעות. זו טעות טכנית בתום לב, משום שהעדות של מר אהרונשטם היא בכתב יד זהה. 

גבה גם הודעתו של נאשם 2.

נכון שמי שמוסר את ההודעה אמור לחתום חתימה לאישור המסמך.

רשם הודעה מפיו של יצחק אהרונשטם. בהודעה נ/3, שורות 12-13, אלה הדברים שהוא אמר לו. 

הראה לו את המסמך של הוועדה. הוא פרט בדיוק מה שהיה מתוך הדוח.

אם בביהמ"ש אהרונשטם העיד שמה שמצוין בנ/4 באשר לדברים שלו, והצורך לעצור לפני המפגש, לא נאמרו על ידו -כל מה שנאמר על ידו נרשם מפיו, והוא חתם על העדות בסופה. 

מסר לידיו את ת/13 א', מניח שאם לא היה מבין, היה אומר לו. 

נ/4 זה הדף שהראה לו, כי כתוב עליו 13 א' וגם בהודעה שלו התייחס ל – 13 א'. אך יש אפשרות שיש עוד דף שהוא 13 א'. 

כנראה שהתכוון להחתים אותו על נ/4 ובמקום זה החתים אותו על נ/2. 

הוא שצרף את 13 א' [נ/4] להודעה שלו נ/3. 

12.עדותו של זוהר רובין (ע"ת 9):

הוא סמנכ"ל להנדסה ופיתוח של נמל חיפה, ובמועד התאונה היה סמנכ"ל ההנדסה של הרשות הנמלים. הוא מהנדס, למד בטכניון הנדסה אזרחית, השלים לימודיו בשנת 1966, מאז עסק בתכנון הנדסה אזרחית, ניהול פרוייקטים, כגון כבישים, תנועה, תחבורה. עבד שמונה וחצי שנים במע"צ, לאחר מכן עבר לרשות הנמלים. 

הוא עובד ברשות הנמלים 13 שנים, אף שהרשות עכשיו נקראת בשם אחר, לאחר שהתפרקה ל-4 חברות שונות. 

למקום התאונה, הוזמן על ידי שמעון ליאור, קצין הבטיחות של רשות הנמלים, לאחר שהוא הודיע לו שהתמנה על ידי מנכ"ל הרשות כיושב ראש וועדת הבדיקה בנושא של תאונת הרכבת עם המשאית. 

הדו"ח  שהוצג הינו צילום ולא הדו"ח המקורי. אינו יודע היכן הדו"ח המקורי. 

קיבל הודעת מינוי רשמית, זה מופיע בדו"ח בנספח 1.

סבור שיש לו ניסיון מקצועי רלוונטי לחקירה מהסוג הזה, כיוון שהוא מהנדס אזרחי, בתחום כבישים ותחבורה, זה היה המקצוע שלו.  היה בוועדות חקירה של תאונות  עבודה באונית. הניסיון המקצועי שלו הוא ניסיון של תחבורה, תעבורה, הנדסת דרכים ומסילות. סבור כי אלו כל הגורמים שהיו מעורבים בתאונה הזאת. 

הגיע למקום התאונה ב- 18:00 לערך, פגש את שמעון ליאור, שטלפן אליו, ראה משאית וקטר הנוגעים זה בזה, הקטר על המסילה והמשאית חונה קרוב מאוד למסילה, במרחק 30-40 מ' דרומה מאחד הצמתים הראשיים של הנמל. היו במקום אנשים. את  שמעון ליאור, ויששכר שהצטרף אף הוא,  מכיר לפני כן כעובדי רשות הנמלים. הסתכלו לראות מה קרה כדי להבין, מדדו את המרחק מהצומת ועד למקום התאונה, ואת המרחק בין המשאית לקטר, ובין המשאית למסילת הרכבת. מצאו שהמרחק מהצומת למסילה כ-35 מ', המרחק מהמשאית למסילה כ-60-65 ס"מ, והקטר למשאית  נגעו זה בזה. צולמו תמונות בנוכחותו. בדקו את שדה הראיה של נהג הקטר, כיוון שאורכו של הקטר 13 מ', והוא נוסע קדימה ולאחור, במקרה זה הוא נסע קדימה. עלה כדי לראות מה רואים מהחלון של הנהג ושל עוזר הנהג. כלומר, מהמושב בצד שמאל ומהמושב בצד ימין. 

מצא כי מהחלון של עוזר הנהג ניתן היה לראות את המשאית שהיא לא עצם קטן, אפשר היה לזהות אותה ממרחק של 160 מ'. על פי שדה הראיה שנשקף ממושב הנהג ועוזר הנהג, וכן על פי השרטוט, נספח 2 (ת/11), שרטוט פוטוגרמטרי, על פי קנה מידה, שנמצא  במחשב וניתן להוציאו בכל קנה מידה, להם יש את כל הנמל במחשב וזה החלק הרלוונטי. המספר 3- מסמן את מקום התאונה. 

לא זוכר מה קנה המידה של הצילום הזה.

המרחק של ה-65 ס"מ וה-35 מ' נמדדו בפועל, תוך שימוש במטר, ברולטה. 

מכיר את מקום התאונה, היה שם הרבה מאוד פעמים, כל שבוע שבועיים במסגרת תפקידו במהלך 10 שנים נסע לנמל. 

המרחק שבין שני הצמתים, 120 מ'. 

קיבלו חדר בנמל כדי לתכנן את החקירה, ערכו רשימת אנשים שצריך לחקור, הוציאו זימונים לאנשים האלה.  

שלושתם ישבו יחד בחדר, זימנו עדים שהתיישבו מולם מעבר לשולחן, הסבירו להם שהם נחקרים על התאונה, ולכן גובים עדות. בדרך כלל זה נחלק לשניים, בתחילה העד מספר מה ראה, מה קרה מבחינתו במילים שלו ואחר כך נשאל שאלות ומשיב. 

מדובר באחד מהצמתים הראשיים, יש בו הרבה תנועה, גם של משאיות וגם של מכוניות. הכביש נוסע מערבה לעבר הרציפים, הכביש החוצה הולך לאורך הנמל לצורך תנועה מנהלית, של העובדים, בניגוד לתנועה התפעולית. כפי שהכביש שמוביל מערבה הוא בעיקר תפעולי, הכביש הזה הוא בעיקר מנהלי.

בדוח (ת/20) יש  כתב יד שאינו שלו :אחד מבין השניים האחרים  רשם זאת, אף שכולם שאלו במידה שווה שאלות.

גבו עדות מנהג הקטר, נהג המשאית, עוזר נהג הקטר, משנה למנהל הנמל יוסי בסן, הראל אבן- מנהל אגף התנועה ברכבת ישראל, מאיר עמר- מנהל אגף הבטיחות בנמל, ברנרד ישי- קצין הביטחון של הנמל, מיקי שטרית- העתק, אדוארד פינסקי- עתק, שי טאוברג- מאבטח, דניאל זיוי- מאבטח, ארונשטרם יצחק- מפקח ומדריך של רכבת ישראל. 

לקחו את הנתונים שנוגעים למהירות הרכבת והמרחק אותו היא עברה מהנספחים.

נספח מספר 4 הוא טבלה המראה את המרחק שהקטר עבר. קיבל את זה משמעון ליאור. זה פלט תרשים המתייחס למהירות הרכבת, מרחק, זמן ומהירות של הקטר. 

מדובר בקטר מס' 200111 כלומר הקטר הספציפי הזה. 

הוא לא מומחה לפלט עצמו אך מומחה להבנה של הנתונים שבפלט. מכנה זאת טכוגרף, אינו יודע מה זה. בטבלה יש מספר עמודות, העמודה השמאלית ביותר זה המרחק בקילומטרים, העמודה השנייה היא זמן, בשעות דקות ושניות, עמודה שלישית היא מהירות בקמ"ש. בעמודה הראשונה כתוב המרחק, הוא מתחיל מ-0 מקום יציאת הקטר, ומגיע עד 479 מ' ושם הוא נעצר. המרחק נמדד על פי מרחק קבוע, ורואים שנמצא באותו פרק זמן, כלומר הרכבת נעצרה. 

בעמודת הזמן, היא מתחילה בשעה 16:21:22 וממשיכה עד סוף העמוד. 

העמודה השלישית, מהירות הקטר, החל מ-0 וממשיכה עד בשיא 24 קמ"ש ויורדת ל-22 קמ"ש ול-0 קמ"ש. 

רואים שממרחק של 84 מ' מנקודת ההתחלה ועד 474 מ' שזה הפעם האחרונה שזה נמדד לפני שהקטר עצר,  המהירות נעה סביב ה-20-18 קמ"ש. 

מניח שלקחו את השעה 16:23 מתוך העמודה של הזמן. 

בעמודת המרחק עם עמודת המהירות רואים כי מהעת שהחל הקטר לנסוע כלומר מ-0, לאורך כל הדרך ועד שנעצר במקום התאונה, המהירות לא ירדה ל-0, זאת אומרת הוא לא עצר בשום מקום. הופנה לנספח 7 בדו"ח, נהלי הנמל בנוגע לעצירת קטר לפני מפגשים, השיב שכיום לא זוכר את הנהלים, לא בנמל כבר ארבע שנים. 

בכל נמל היו סט נהלים, שלושה או ארבעה כרכים של נהלים, המכתב הזה הוא סיכום דיון של מאיר עמר, בנושא הספציפי של חציית כבישים בנמל, כיצד צריכה להתנהל בעת שרכבת חוצה כביש.

לאחר שיש דיון בו מועלות בעיות מסוימות, מסכמים את הנושא ומחליטים איך מתמודדים עם הבעיות, וזה הופך לנוהל עבודה. בדיון  בשנת 98' נכחו עובדי נמל ועובדי רכבת. 

קובעים נוהלי עבודה מעבר לנהלים הקבועים לאחר שמקיימים דיון של כל המעורבים, כל אחד מעלה בעיות הסתייגויות וחלופות לפיתרון, בסופו של הדיון יש סיכום איזו חלופה היא החלופה הנבחרת המקובלת על כולם, וכולם מיישמים אותה, והם אמורים ליישם אותה מכוח הסכמה משותפת. 

החוזר של רכבת ישראל, שיצא ב- 31/12/97, הוא הוראה שמופנית לעובדי התנועה של רכבת ישראל,  ומורה להם איך הרכבת צריכה להתנהג בעת שהיא חוצה כביש בתוך הנמל.

כיוון שהגיעו למסקנה העובדתית שהרכבת לא עצרה בצומת, רצו לבדוק אם יש הנחיות המחייבות עצירה בצומת, ולכן התחיל לברר אם יש נהלים, והגיע לחוזר הזה, לסיכום דיון של עמר. 

לא ידוע לו אם זה החוזר היחיד שהיה קיים באותו מועד, רק ידוע לו שזה היה החוזר התקף באותו מועד, כך מסר לו מאיר עמר.

בפסקה הראשונה של החוזר מצוין כי קיבלו הערות חוזרות ונשנות מהנהלת הנמל באשדוד, שעובדי הרכבת לא עוצרים את תנועת הרכבים בכביש בעת הגעת הרכבת. וכי לכן מתרחשת תאונה, ולכן הנחו שיש לרדת מהרכבת ולסמן לנהגי כלי הרכב לעצור. מבין שמשמעות ההנחיה שעובד הרכבת צריך לרדת לאחר שהרכבת נעצרה. 

בעשרים קמ"ש העתק לא יכול לרדת מהרכבת, כיוון ש- 20 ק"מ זה 20,000 מטר, לחלק  ל-3.6, זה יוצא 5.5 מטר בשנייה. 

העתק אמור לרדת מהרכבת ולעצור את כלי הרכב כדי לאפשר את מעבר הרכבת, אך ראו שהרכבת לא עצרה בשום מקום ונסעה במהירות 18-20 קמ"ש, כ-5 מ' בשנייה, כלומר עד שהעתק יורד ומגיע לצומת לעצור את התנועה, הרכבת כבר עוברת.

לעיתים עתקים יורדים מבעוד מועד מהרכבת ואז הם עוצרים את התנועה ולאחר שהרכבת חוצה את הצמתים העתק עולה. 

סבור שיש מהירות בטוחה שבה העתק יכול לרדת מהרכבת הנוסעת, ולעצור את התנועה. 

אם אין עתק בצומת, הרכבת אמורה לעצור עצירה מוחלטת בצומת. 

מה שצריך לקרות זה שהרכבת תיסע ממש לאט, העתק ירד, יגיע לצומת יעצור את התנועה, ואז יצור קשר אלחוטי עם נהג הרכבת ויודיע לו שהוא לא צריך לעצור. או שהיה עתק בצומת לפני כן, שירד מרכבת אחרת או שנכח במקום מראש שעצר את התנועה ודיווח לנהג, ואם אין עתק בצומת, על הנהג רכבת, לעצור. 

סבור כי לו הרכבת הייתה עוצרת לפני הצומת, והעתקים היו יורדים ועוצרים את התנועה,  היו מבחינים במשאית שנמצאה 35 מ' אחרי הצומת, וכאשר הרכבת הייתה חוצה את הצומת ועוצרת לחכות להם שנית כדי שהם יעלו עליה, הם היו נמצאים במרחק של עשרה מטר לפני המשאית, היו רואים את המשאית והתאונה הייתה נמנעת. 

פעל על-פי  נוהל 01-07-41. לאחר עיון בת/19, עמדו בתנאי הנוהל, התכנסו באזור התאונה בנמל, בדקו הנתונים בשטח, תיחקרו עדים שלטעמם היו רלבנטיים, הסיקו מסקנות וכתבו את הדוח.

מנכ"ל הרשות שממנה אותם רשאי לומר אם מקבל או לא מקבל את הדוח.

לא הוא קיבל את הטכוגרף, אלא שמעון  ליאור, שקיבל אותו מאיש רכבת.

על הטכוגרף  מצוין מס' הקטר, התאריך והכל תואם.

לא חשב לרגע שהטכוגרף לא אמין, שכן הובא ע"י איש צוות, וזה התאים ליתר העדויות. כלומר מתי החל הקטר בנסיעה, עדות מאבטח שחצה אותו בכביש מסוים בלי לעצור,  ושאר הנתונים התאימו למה שקיבלו מהנתונים בשטח ומיתר עדויות העדים.

זו פעם ראשונה שחקר תאונת רכבת.
ההתנגשות הייתה בין הצד הימני של הקטר למשאית כיוון שהמשאית עמדה קרוב מדי לפסים.

לא יכול להסביר למה נותרה ידית בצד ימין של המדרגות ולא נותרה ידית בצד שמאל.

מקובל עליו שהנזק להמעקה ומה שרואים בצילום אכן נגרם בתאונה הזאת.

מקובלת עליו האפשרות שבעת הפגיעה במנוח לא היה מגע בין המשאית לרכבת.

לא בדק את המשאית ולא מדד אורך ורוחב.
מקובל עליו שנמחץ בחלק של הנגרר, וזאת על-פי הסימנים בשטח.

לא נראה לו שהיה צורך  למדוד מרחק עד לדיוק של סנטימטר. 

אינו יודע איפה דפי העבודה ששימשו אותם. 

הסקיצה שמופיעה בדוח, נספח 13, היא חלק מדפי העבודה.

בהתייחס לס' 5 בדוח, חלק מהעדויות נרשמו ע"י שמעון ליאור, חלקן ע"י יששכר סלוק וזאת הסיק מכתב היד. נכון שלא ציינו לפני כן שהם מוזהרים, לא אמרו להם שזכותם להימנע מלענות, אך הסבירו לכל הנחקרים שהם וועדת חקירה . 

יש גם תרשומת על סמך שיחות טלפוניות.

בד"כ כל מה שנרשם מפי  העדים נרשם מילה במילה, אך יש אפשרות שפה ושם היה עידון של הנוסח או קיצור.

אינו יכול לומר מדוע יצחק אהרונשטם מוזכר בעדות של וקנין ומדוע דוד פרץ שייתכן והוא מוועד העובדים מוסר דברים באמצע עדותו של מיקי שטרית,  ומדוע בעמ' 4 בעדות של שמשון גריידי  מופיע מאיר עמר,הממונה על הבטיחות.

עלתה אפשרות של אי הקצאת מקומות חניה, על ידי הממונה על הבטיחות עמר, אבל הייתה תכנית מאושרת ולא הופיעו בה מקומות חניה של משאיות לכן המליץ לשנות זאת.

לא זכור לו שאהרונשטם היה בישיבה של הוועדה או שנפגשו איתו אלא מדובר בעדות שנתקבלה טל'.לגביו זה מופיע בסוגריים בשונה מדוד פרץ ומאיר עמר שלגביהם שמם מופיע והם מדברים. לא זכור לו מדוע באמצע עדותו של וקנין, בעמ' 13-14 בנספח 13,  ובנ/4- עמ' 13א, יש שיחת הטל' עם אהרונשטם.

נספח 2 בס' 6 זה צילום פוטוגרמטרי שקיים  במחשב, שמאפשר לקבוע מרחקים על-פי קנה מידה.

ת/11 הוא צילום שנמצא במחשב ולא צולם במהלך החקירה אלא הוצא מהמחשב בשלב מאוחר יותר.

סימון המספרים על הצילום נועד להבהיר למי שקורא את הדוח, מה מקום נסיעת הקטר ומקום התאונה בתוך הנמל, לכן הדגישו בצבע אדום את נתיב נסיעת הרכבת, התייחסו לחצייה של הכביש, ואת שלושת המקומות סימנו 1-3 כדי שיהיה קל להבין זאת כשיתייחסו לכך בדוח.

נכון לומר שלא היה בסמוך למסילה שום סימון ותמרור לצורך חניה.

שמעון ליאור באותה תקופה היה קצין בטיחות של רשות הנמלים. עמר היה קצין הבטיחות, הכוונה לבטיחות תעבורה ובטיחות בעבודה. שמעון ליאור  לא היה אחראי על מאיר עמר. הבוס של עמר הוא הסמנכ"ל לתפעול ובכל מקרה איש נמל.

עמי שראל היה קצין הביטחון של רשות הנמלים  וברנרד בן ישי היה קצין הביטחון של הנמל באשדוד.

היה צורך למנוע מגע בין רכבת למשאיות, כגון: חניה, חציית צמתים, תנועה בתוך הנמל.  צריך למנוע מכלי רכב לחנות על פסי רכבת או לידם.

לא ראה פגם בכך שמאיר עמר, קצין הבטיחות של נמל אשדוד, נכח. אם היה סבור שהוא לא צריך להיות, היה דואג שלא יהיה.

שמעון ליאור היה אחראי ברשות והיום הוא אחראי בחברת נמלי ישראל כי יש הפרדה בין כל נמל.

לגבי שי טאוברג- סברו שלא היה אחראי למנוע חניית המשאית במקום אלא אמור היה להסתובב בנמל. מעדותו עולה, כי הוא בא מצפון ונסע במקביל לרכבת רק דקה מהתאונה.

אם בחקירה אמר שצפר לקטר, סימן לו להאט, הבין שלא היה ליד המשאית אלא בחלק הצפוני לכיוון דרום והגיע למשאית בזמן שגם הקטר הגיע למשאית, שכן הוא נסע במקביל לקטר. 

זו הייתה הדרך לפי שיקול דעתו  של שי טאוברג לאור דבריו שבצומת הקודם הרכבת חתכה אותו במהירות במקום להאט. כיוון שהרכבת התקרבה לצומת הבא, חשש שהיא תחצה באותה מהירות וסימן לה להאט. לא בדקו אם מתפקידו של שי  היה להבחין בכלי רכב.
זכות הקדימה היא לכלי רכב אלא אם עתק ירד מהרכבת והורה לכלי הרכב לעצור. אם לא- על הרכבת לעצור עצירה מוחלטת. 

הראל אבן אמר שהמהירות המותרת היא 20 קמ"ש. הוא היה ראש אגף התנועה של רכבת ישראל.

לא בדקו את תקינות מערכת הטכוגרף. לא בדקו את מידת הדיוק של הטכוגרף. לא בדקו את תקינות מד המהירות שבקטר.
יש בטכוגרף סימון של מפגש ראשון ושל מפגש שני. מפגש השני  בין המסומן 0.384 לבין 0.454, מרחק של כ-70 מ', אין לו נתונים לגבי המהירות בטווח זה, וכך גם לגבי המפגש הראשון בין 0.294 ל- 0.384.

לא ידוע לו באילו נק' נמדדת המהירות, אם זה על-פי זמן או מרחק.  בהתחלה בהפרש של מס' מטרים הראה מהירות ובהמשך במרחקים של 70 מ' ולפעמים יותר,בנק' הזמן הספציפיות של המפגש אין מהירות. 

לא מתמצא בזמני תגובה ועצירה של הרכבת ואין לו ממצא באיזו מהירות  התאונה הייתה נמנעת, גם לא התייחסו לזה. 

יש חשיבות למהירות מבחינתו, אך אין לו נתונים.

שיחת הטל' עם אהרונשטם היא מיום לפני מועד הגשת הממצאים, שהיה ב- 11/10/01.

אינו זוכר איך ציטטו אותו עונה לשאלות ב- 17/09/01 וב- 18/09/01.

גם אלמלא שיחת הטל' מסקנות הוועדה לא היו שונות.

סבור כי העצירה או אי עצירה לפני הצומת זו אחת הסיבות לתאונה.

סברו שהרכבת מגיעה לצומת, עוצרת, העתקים יורדים, עוצרים התנועה כדי להבטיח מעבר בטוח לרכבת, הרכבת חוצה את הצומת, ועוצרת שוב כדי לאפשר להם לעלות, ובשלב הזה העתק כבר 15 מ' מהמשאית, ואז אין ספק שיראה את המשאית ולא ייתן לרכבת  להתקדם. 

רכבת תמיד צריכה לעצור לפני  הצומת.

זכות הקדימה לרכבת מותנית  בנוכחות עתק בצומת ולא לפני שהעתק הספיק לעצור את תנועת כלי הרכב בצומת, ואם התנאי לא מתקיים על הרכבת לעצור עצירה מוחלטת בצומת. 

יש היגיון בטענה שאם ממילא הרכבת עוצרת פעמיים,כדי להוריד עתק, ניתן היה לדרוש מהרכבת לעצור תמיד לפני צומת.

מסקנתו זו הסתמכה על מה שאמר אהרונשטם בשיחת הטל' וגם תמצית הדיון של עמר, ואם מתמצית הדיון לא עולה שהרכבת צריכה לעצור בעת שמורידים עתק, ואם אהרונשטם אמר ב-13א' שרכבת לא צריכה לעצור אם יש עתק שכבר עצר את התנועה, לא בדק ולכן לא היה ער לכך שתמצית הדיון לא  הגיעה לרכבת. ידוע לו שהשתתפו עובדי רכבת ולכן הניח שכן. 

לא בדק, רק ראה שבהעתקים מופיעים עובדי נמל אשדוד. לא מדובר בהנחיות אלא בסיכום דיון שהשתתפו בו  עובדי הרכבת.

אם זה הפתרון, חזקה על עובדי הרכבת ששמעו אותו והסכימו לו.  מבחינתו הבעיה אינה שיש מסילות שחוצות כביש או להפך, אלא שיש צמתים שבהם העתק לא יורד. 

ייתכן ובנמל אשדוד יש יותר צמתים ואולי לכן יש קושי להציב עתק בכל צומת.

יש צומת אחד בנמל חיפה, בנמל אילת בכלל אין צומת.

מיקי שטרית היה העתק על הרכבת, הוא מסר הודעה וקבעו שאין ליתן אמון בה.

לא בחנו אפשרות של עליה וירידה מהרכבת אגב נסיעה.

במפגש הראשון הקטר חתך את קצין הבטיחות ולא האט, ולכן הניחו שאם המהירות  18-20 קמ"ש זו הייתה המהירות גם בצומת הבא. הניחו זאת משום שראו בנספח 4 שצריך כ- 60-65 מ' להגיע למהירות של 20 קמ"ש בעוד הבלימה עצמה הייתה בלימת חירום.

אינו יודע כמה יש לעבור עד שיורדים למהירות 10 קמ"ש.

לכשנשאל אם יכלו לקבוע אם מיקי ירד או לא ירד מהרכבת תוך כדי נסיעה,  השיב שהמהירות נמדדה בשלב זה במרחקים של 70 מ', ואם אכן לקח 65 מ' להגיע למהירות 20 קמ"ש מ-0 קמ"ש, כפי שכתוב בטכוגרף, סביר להניח שזו הייתה המהירות ממקום המפגש הראשון לשני. 

מיקי שטרית לא יכול היה לרדת מהרכבת במהירות נסיעה 10 קמ"ש, שזה 2 מ' לשניה, שכן אם הוא היה יורד, ועוצר את התנועה, לא הוא היה מסוגל להשיג את הרכבת.

אין לו מומחיות רק היגיון בריא.  זה כמעט 3 מ' בשניה. לא ידוע לו שחלק מדרישות העסקת העתק היא יכולתו הפיזית.

נכון שהמנוח היה קפדן מאוד בבטיחות לכן הוא עצמו ירד.

בזמן נסיעה העתק אמור לשבת על הטמבון מקדימה.  

עברו כמה שניות לאחר שחצו את הצומת, לא יודע כמה זמן לוקח לו לעלות על הסולם על מנת לשבת על הכיסא, לא עשה זאת בעצמו ואינו יודע אם זה לוקח 6, 7 שניות.

בין הצמתים יש מרחק של כמאה מ' וגם שם אמור היה לשבת על הטמבון ולהסתכל קדימה. 

ייתכן והמנוח הבחין במשאית אך סבר שיש מספיק מקום. אם המשאית הייתה עומדת במרחק של 20-30 ס"מ נוספים התאונה הייתה נמנעת. 

בהתייחס לסע' 31, סבר כי דרישות התקנות אכן נועדו להגן על המפגש וכי אין דרישת עצירה. 

החוזר של ניסן כשר, הממונה על הבטיחות במרחב דרום מצטרף לסיכום הדיון של עמר ולדברי אהרונשטם, אף שלא בדק אם הגיעו לעובדים.

אם העתק היה יורד סביר להניח שהיה מבחין במשאית, שכן ממרחק 35 מ' יכול להבחין בקרבה המסוכנת של המשאית.

אם העתק היה יושב על הטמבון הקדמי ואם היה יורד  לעצור את התנועה היה מבחין, זו הסקה לוגית ולא שאלה של מומחיות. 

מסכים כי יש מהירות איטית שבה העתק יכול לעלות על רכבת נוסעת. 

המנוח  היה בצד ימין, ולכן הנהג לא יכול היה לראות אותו בכלל. גם טווח של 200 מטר זה טווח שלא יכול להבחין במשאית.

העתק שבצד שמאל העיד כי הספיק לרדת ולעלות, לכן סברו שהוא לא דובר אמת, בשל מהירות הרכבת שלטעמם הייתה גבוה מדי, אף שלא ערכו ניסוי ולא עשו כל בדיקה שכזו בשטח.

בכל מקרה צריך לעצור, גם אם אין תנועת כלי רכב בצומת. ההנחיות הן לפי סיכום הדיון.

סבור כי גם אם העתק מודיע לנהג שהוא יכול להמשיך לנסוע ולא לעצור בצומת, הוא צריך לעצור אך אישר כי אם היה לפני כן עתק בצומת, והוא דיווח לנהג הקטר שאין תנועה בצומת, אין סיבה שהקטר יעצור בצומת.

כתוב בתקנה 100 יא' 3 כי חלה אחריות להפעלת המחסום ולהגנת המפגש- על עובדי התנועה הנלווים לקטר. סבור שעתק הוא עובד נלווה לקטר, ולכן הוא אחראי על ההגנה על המפגש. 

חייבים להיות במפגש עובדי תנועה כדי להגן עליו. ואם הם על הקטר איך יגנו, אף שאישר שלא כתוב במפורש שהורדת עתק חובה על-פי תקנה 100 (3).

אישר שאין נתוני מהירות בזמן שהקטר חצה את הצומת.אם זה היה 18 קמ"ש מקובל עליו שזו לא מהירות גבוהה.

אינו  מתמצא בפעילות התפעולית של הרכבת. עתק הוא מי שאחראי על חיבור והפרדה של הקטר לקרונות ויושב על הטמבון מלפנים של הקטר, ומסמן אם הדרך פנויה. העתק מחויב להיצמד לקטר במהלך הנסיעה.

13.עדותו של ברנרד בן ישי (ע"ת 10):

בעת התאונה היה הממונה על הביטחון ואוניות נוסעים. הגיע למקום התאונה לאחר מכן.

תפקידם של המאבטחים בנמל הוא לאבטח את הנמל, גם מבחינת כל השוהים בו, ולדאוג לסידורי האבטחה. סיירים ומאבטחים אחראים על הביטחון השוטף.
זה לא בתחום אחריותם אלא סייעו למהנדס הבטיחות באכיפה. כרמ"ד לא היה אחראי על קצין הבטיחות רק סייע.

האחראי על הבטיחות בתעבורה היה יוסי כהן, ומהנדס הבטיחות הוא מאיר עמר. האחראי על יוסי כהן הוא יוסי בשן שהוא משנה למנהל ואחראי על כל התפעול.

 מאיר עמר האחראי על כל נושא הבטיחות כפוף ליוסי בשן וקצין הבטיחות בתעבורה יוסי כהן היה כפוף לסגן המנהל ששמו לא זכור לו.

הוא זומן מאחר וסייע באכיפה בבטיחות בתעבורה בתוך הנמל, זיהו מפגע בטיחותי וחציית רכבת של צמתים מרכזיים בנמל שזה סיכון בטיחותי והתריעו. כנראה האחרים לא זיהו את הסיכון הזה.

הוא התריע על הסיכון מס' פעמים:  ת/21 ה' הוא מכתב ששלח לממונה בטיחות רכבת ישראל.

אותו אדם שאחראי בגדול על הבטיחות בתחום התעבורתי בנוגע לרכבות, הוא האחראי על הבטיחות של הרכבות במרחב דרום. קיימו דיונים איתם.

הוא השתתף במס' דיונים, והשתתפו נציגי רכבת ישראל ונמל אשדוד בנושא סיכון בחציית הרכבת את הצמתים המרכזיים. בעקבות זאת סוכם על ידי עובדי הרכבת והנמל לעצור לפני חציית הצמתים המסוכנים ג', ד' וה' ועוד צומת לפני השער.הצומת של התאונה כלול בצמתים האלה, צומת ג'.נקבע כי יש צורך לעשות שימוש במכוון, שאמור להיות לבוש באפוד זוהר.הרכבת עוצרת, הוא יורד, עוצר את התנועה והוא עולה כשהרכבת בתנועה. לא יודע מה סוכם, זה כבר היה תחום אחריות שלהם.

 קיבל את ת/18 ,חוזר בטיחות מיום 31/12/97, שהופץ על יד מנהל הבטיחות.

כשנשאל מה נעשה מעת קבלת החוזר ועד מועד התאונה השיב שמתוך המסמכים עולה שמשנת 97' לא עמדו בסיכום.אין לו ידיעה על הטיפול של הרכבת בהפרות אלה.

צומת ג' הוא צומת מסוכן שכן הוא עמוס.

מה שציין כהפרעות זה ממידע שקיבל מהעובדים שלו, הסיירים.

לא המליץ למנוע חניה ליד פסי הרכבת. זה לא בתחום שלו. 

כפי הנראה לא זיהו סיכון בטיחותי במקום חניה ליד פסי הרכבת.

לא זכור לו דיון ספציפי שנגע לירידת העתק, אלא רק הסיכון הבטיחותי של חציית הרכבת את הצמתים.

לא יכול לומר אם יצאו נהלים לעובדי הרכבת. 

14.גרסת נאשם 1:

א. בהודעה מיום  16/09/01 (ת/15):

הוא עובד ברכבת ישראל 11 שנה, והוא נהג קטר  כ-5-6 שנים.

בשעה 16:15 לערך יצא עם קטר בודד מכיוון צפון לדרום,  יחד עם   העוזר שלו, רומי צאולקר, הגיעו לכביש ראשון, ירד עתק ששמו לא ידוע לו, אמר לו להמשיך לנסוע, לכן המשיך בנסיעה והגיע לכביש שני, לפניו עצר, אמרו לו להמשיך לנסוע, וכשהמשיך לנסוע  העוזר שלו אמר לו לעצור, והוא עצר. 

ירד מהקטר וראה את המנוח מאחורי הקבינה  של המשאית שחנתה במקום, צעק שיזמינו אמבולנס דחוף. 

מיקי ודוד הם העתקים שירדו  לאבטח, מיקי היה בצד שמאל של הקטר, ודוד בצד ימין. מיקי ירד  ואמר במכשיר שייסע. לגבי דוד- לא שאל אותו, רק אח"כ קיבל דיווח מהעוזר. 

הוא היה בצד שמאל, ודוד ישב בצד ימין, ולא שמע כלום.  הוא לא ראה המשאית חונה בצד ימין והיה בצד שמאל של הקטר, קדימה, ולא ניתן היה לראות בכלל.

ב.בהודעתו מיום 23/01/02 (ת/1):

עובד לפי סידור עבודה,  כמעט כל יום בנמל.

באותו היום, היו סה"כ 5 אנשים על הקטר, הוא היה הנהג  ומקומו היה בצד שמאל של הקטר בפנים, לידו, בצד ימין, היה עוזר נהג בשם רומי צאולקר, שתפקידו היה להסתכל מחוץ לקטר לראות שאין מכשולים בדרך וכי הדרך פנויה, ולדווח מה קורה בשטח לפי מסלול הנסיעה, ולהודיע אם יש מחסום או אור אדום או רכב מפריע, וכל מה שקורה בדרך. בנוסף מתפקידו לבדוק הקטר, לראות שהכל תקין. היה בחור נוסף בשם אדוארד, שתפקידו עתק, שקושר קרונות ומסדר הקטר לקרונות ומכין הרכבת לנסיעה. בזמן נסיעה,  בעת שיש כביש חוצה או מסילה, הוא יורד ועוצר את התנועה, ומזיז מסילות כדי שהנהג יוכל לעבור ממסילה למסילה. בנוסף, היה המנוח דוד שקורקר, שתפקידו היה מנהל משמרת והוא אמור להגיד לאיזו מסילה להתחבר ואילו קרונות לרתום לרכבת, הוא ישב בזמן הנסיעה בצד ימין מקדימה, בקצה של הקטר, על הסולם וגבו לכיוון הנסיעה, כמו כן היה בצד שמאל של הקטר, על סולם מקדימה, מיקי, שהוא עתק, ותפקידו לחבר ולהכין הרכבת לנסיעה. 

בזמן הנסיעה, הנהג עסוק בהפעלת הקטר והרכבת, ועוזר הנהג אמור להסתכל מסביב ולהזהיר הנהג מהמשאית שחנתה בצד המסילה, אך הוא לא אמר כלום, עד שהרגיש מכה בקטר. רק אז העוזר אמר לו לעצור.  הוא היה בהלם, היה במהירות 20 קמ"ש, שמותרת בנמל, כאשר העוזר אמר לו לעצור, מיד משך בידית העצירה והקטר  עצר. 

 היו בקטר בודד, ללא קרונות, שאל מה קרה, ורומי לא ענה לו, היה בהלם. הוא ירד מהקטר וראה כי פגע במשאית שחנתה קרוב למסילת הברזל, בצורה לא חוקית, וכי הקטר פגע בארגז המשאית בשפשוף כמטר מתחילתו לכיוון אחורה. ראה את המנוח תלוי בין  העגלה של המשאית לחלק התחתון שלה, והקטר כבר עבר את המנוח בחלקו האחורי. מיד עלה חזרה לקטר ודיווח במכשיר הקשר שבקטר למיון אשדוד של הרכבת שיזמינו מיד נט"ן למקום. בהמשך הגיע אמבולנס, טיפל במנוח, הרופא שהגיע ביקש להזיז את הקטר מס' מטרים קדימה, כדי שתהיה גישה למנוח. הוא זה שהזיז את הקטר, והם טיפלו במנוח.
כשנשאל איך הוא כנהג קטר ותיק לא ראה את המשאית, השיב  שהוא יושב בצד שמאל של הקטר ואין לו שדה ראיה בכיוון הזה, לכן יש עוזר נהג, שתפקידו לדווח על מה שקורה מחוץ לקטר, כי אינו יכול לראות בגלל המנוע מקדימה שמסתיר הדרך בצד  ימין. 

ציין  שהתאונה אירעה בסיבוב קשת של המסילה לצד ימין, כך שלא יכול היה כלל לראות את הצד הזה של המסילה. 

ג.בהודעה מיום  30/11/03 (ת/2):

מדובר ברשלנות של העוזר שלו. 

עובד כנהג קטר, באותו יום יצא בסיבוב גדול כקטר בודד, העוזר שלו, רומי, ישב בקטר בצד ימין, הוא היה בצד שמאל ולא ראה את המשאית.  רומי היה צריך לראות כי זה בצד שלו, ולהגיד לו לעצור, זה תפקיד העוזר. הוא לא אמר לו לעצור ולכן נכנס עם הקטר בעגלת המשאית. כתוצאה מכך נהרג דוד שקורקר, מנהל משמרת. 

לא היה במהירות גבוהה, הרגיש את ה"בום" ברגע שהקטר פגע בעגלה.

אם אומרים שהמאבטח ועוזר הנהג סיפרו כי הקטר בו נהג לא עצר,  והכוונים לא ירדו להכוונה, אמר שהוא נסע במהירות שמותר לנסוע, הכוונים לפי שיקול דעת הנהג אמרו לו במכשיר כי הכביש מאובטח, והעתק  מיקי שטרית  ירד למטה ואמר שכל התנועה בסדר ועלה חזרה, הוא בדק שאין תנועה והמשיך בנסיעה.  

לא עצר בשלב כלשהו את הקטר כי אין לו עצירות, וגם כאשר העתק ירד מהקטר היה בנסיעה איטית מאוד עד שהעתק עלה. באותה מהירות אפשר לעלות ולרדת מהקטר וכך היה. 

לא עצר בכביש, נסע באופן איטי. מיקי העתק ירד בצד וחזר תוך כדי נסיעה איטית, כך הם עובדים ונוהגים כל הזמן. לעתים עוצרים כשיש תנועה או משהו מפריע.

כשנשאל אם ראה את עוזר הנהג מדבר עם המאבטח ואם נכון הדבר כי עוזר הנהג ביקש להאט כששוחח עם המאבטח, השיב שהוא בצד שמאל של הקטר ולא ראה את עוזר הנהג מדבר עם המאבטח, ותפקיד העוזר להסתכל קדימה ולא לצדדים, ולראות אם יש משהו מפריע ואם יש מרווח בין המשאית לקטר כי צריך לעבור שם.

תפקידו של עוזר הנהג להתריע על כל מכשול, כי הוא העיניים של הנהג.
אם העתק לא אמר כלום אז הכל בסדר, ובאותו יום לא אמר לו כלום. 

כשנשאל מתי העוזר או העתק צעקו לו לעצור את הקטר, השיב שרומי צעק לו לעצור, יותר נכון התיישב על הרצפה בקטר ואמר לו לעצור. הוא עצר וקם כדי לראות מה קרה, הסתכל בחלון וראה את המנוח בין העגלה לתא הקבינה .

מהמקום בו ישב לא יכול היה לראות את העגלה ואת המנוח. 

יש לו עוזר בצד ימין שרואה את הצד הימני ומתריע בפניו, והוא לא התריע.

לא הכיר את המאבטח כי הוא לא שייך לרכבת ישראל.

15.גרסת נאשם 2:

א.בהודעתו מיום 16/09/01 (ת/14):

התחיל לעבוד ב-09:00 על קטר העיתוק בנמל אשדוד, בתפקיד עוזר נהג, עמד על הקטר בצד שנפגע מהמשאית, בתוך תא הקטר, בשעה שעברו מאתר החומצה לכיוון היציאה מהנמל, ובצומת, מול הכיכר, בתוך שטח הנמל ראה שמשאית לבנה עומדת צמוד לפסים  ממרחק של כ- 25 מ'.  צעק למנוח, אך היה מאוחר מדי, המנוח היה עם הגב למשאית ולא ראה שמתקרבים לתוך המשאית, ואז קרתה התאונה והוא ראה את המנוח עף כמו כדור.

הנהג התחיל לבלום ברגע שצעק למנוח "דוד". 

לוקח זמן לעצור.

ב.בהודעתו מיום  21/12/03 (ת/16):

נחקר מס' פעמים על התאונה, וכל מה שאמר זה מה שהיה. 

כשנשאל מדוע הבחין במשאית רק ממרחק של 25 מ' טרם הפגיעה במשאית השיב שהיה בצד ימין, הגיעו מאבטחים עם הג'יפ וצפצפו, ועשה תנועות עם הידיים, ואז אמר לנהג לעצור.

לנהג יש מכשיר קשר ורק הוא יכול לדבר עם העתקים.

הוא לא מדבר עם העתקים. 

לא מקבל הדרכה בטרם יציאה לעבודה, גם לא בזמן חירום.

אם אומרים כי המאבטח  מסר שהקטר לא עצר בקטע הכביש ולא הוריד כוון, והמשיך בנסיעה מהירה, אמר שהנהג לא עצר, אלא רק כאשר התאונה קרתה.  הוא אמר לו לעצור, כאשר המאבטח סימן תנועות שלא הבין אותן.

ראה את המנוח כל הזמן, הוא עמד בקצה של הקטר, בשלב מסוים הוא היה על הסולם שיורדים מהקטר, ראה אותו על הסולם, הבחין במשאית שחנתה רק בדקה האחרונה ואז צעק  לעצור. אז הקטר התנגש במשאית החונה.

כשנשאל אם המנוח עמד על הסולם במטרה לרדת, השיב שאין לו מושג, יכול להיות, קשה לו להבחין מה הוא רצה לעשות. 

אם אומרים שבעדות קודמת מסר כי עצרו בכביש לפני הפגיעה, וכעת אומר  שעצרו רק בזמן התאונה, אמר שבאותו הזמן היה בהלם. בנוסף נהג הקטר השפיע עליו לומר שעצרו בכביש לפני התאונה, אך הנכון הוא שלא עצרו כלל, עד שקרתה התאונה.  לא עצרו כלל מרגע היציאה ממתקן החומצה עד לקרות התאונה.  

הקטר נסע במהירות מופרזת, אין  לו מושג מה המהירות אך זה היה מעל 20 קמ"ש. מכיר את הנוהל ועל פי הידע שלו בעבודה, הקטר נסע מהר.

כשנשאל למה לא צעק לנהג הקטר להאט ושהוא נוסע מהר, השיב  שלנהג יש עבר והוא כל הזמן נוסע מהר, אך הוא לא אמר לו שהוא נוסע מהר.

16.ממצאי  בית המשפט מהביקור במקום:

לאחר הגעה למיון רכבת ישראל,  נמל אשדוד, הובא הקטר מס' 108.

העליה לקטר ב- 90 מעלות, מושב הנהג בצד שמאל, מול חלון שמאפשר מבט קדימה, כך שניתן להבחין  בצד השמאלי של הקטר ובנעשה בצד שמאל ורק בקצת מהחלק הקדמי. כמו כן ישנו חלון בצד שמאל שניתן לפתיחה .

 יש מפלס צר, שרוחבו כ-50 ס"מ, המוביל לחזית הקטר,משני צידיו. 

מושב הנהג מסתובב, וכדי להפעיל את הקטר צריך להסתובב ימינה לעבר לחצני ההפעלה.

משני צידי הקטר בסוף המפלסים יש מעקים בקצה וסולמות בצד שמאפשרים ירידה במדרגות.

 ממושב הנהג רואים את כל המפלס השמאלי שמוביל מהדלת שנמצאת מול המושב ועד לחזית הקטר ואין חסימה של שדה הראייה.

על הקיר מותקנת תיבת הטכוגרף, בצד ימין מעל ראשו של הנהג.

 למרות שהקטר לא נסע, הספידומטר  לא עמד על 0 אלא  על הספרה 0,20, קו שאמור לסמן 10, ושני קוים שאמורים לסמן 5, שנמצא בין 0-5, ומתאים ל-2.5 –3 קמ"ש.

בתיבה שנמצאת מימין לנהג,  ידיות הפעלה, לבלימה והאצה, ובתיבה נוספת שמשמאלה, ידיות שמכוונות הנסיעה, וכן בלם דינאמי,וצופר שמפזר חול ועובד על לחץ אויר, ומעל הידיות הללו יש שני שעונים של לחץ אויר.

אין טמבון  אלא מדובר בחזית שטוחה ובמטר התחתון יש מגן מתכת.

בתחתית המדרגות ישנה מדרגה בולטת יותר מיתר המדרגות, ומצידי המדרגות ישנם 2 מעקים הבולטים החוצה למרחק פחות במס' ס"מ מהמדרגה התחתונה (סה"כ יש 3 מדרגות כולל התחתונה הבולטת).

כדי להגיע למדרגה הראשונה יש להרים את הרגל גבוה.

בעת הביקור הצומת הקרוב היה  עמוס ומורכב.

המשאית חנתה בצד השמאלי של המסלול הימני ,במקום שמוצבים בו היום בטונדות צבועות אדום לבן.  הדעות חלוקות לגבי המקום המדויק  בו עמדה המשאית.

בצילום שבתיק רואים את סוף הבטונדות שבצד השני של הכביש ולא אלה שהוצבו בשול, בטונדות שלא נמצאות היום במקום.

במסלול בכיוון הנגדי, המופרד, בצד שמאל,לפני תמרור שמעיד על הצטלבות פסי רכבת ותמרור עצור, יש שלט גבוה, עליו מסומן "יציאה" ותאור של מבנים שונים, שניצב על השטח שבין פסי הרכבת למסלול הנסיעה צפונה.

התובעת טענה כי השלט ושני התמרורים לא היו בעת האירוע.

במבט על הצומת הראשון, מדובר  בצומת עמוס במשאיות ומלגזות ובעת הביקור אף הייתה התנגשות קלה בין משאית למלגזה. במהלך ההליכה בין הצמתים מבחינים בשלט צהוב, אשר ניצב על השטח, שבין פסי הרכבת לבין מסלול הנסיעה בכביש,  שבו כתוב:

"מפעיל/גורר היזהר!!!

פסי רכבת לפניך וודא הרמת נגרר".

בשלב מסוים פסי הרכבת חותכים בקו אלכסוני שמאלה את המסלול  , הכולל 2 נתיבים, נתיב לכל כיוון, ומתעקל שמאלה. לפני העיקול, ובעת חיתוך הנתיבים, יש משמאל למסלול הנסיעה, דשא ועליו עצי דקל.

על הפסים הללו נסע הקטר. אין חולק שהוא הגיע מהכיוון הנגדי וחצה את מסלול הנסיעה בקו אלכסוני שמאלה.

מס' מטרים לפני הצומת בצד ימין בכיוון הנגדי, נמצא תמרור.  כמו כן ישנו תמרור  המעיד על הצטלבות פסי רכבת. 

המרחק מהצומת ועד למקום בו הפסים יורדים לכביש בקו אלכסוני הוא קצר. 

בשלב שפסי הרכבת משלימים חציית המסלול יש שטח חניה גדול המיועד למשאיות ולאוטובוסים, מימין ומשמאל, ובמקום נצפו עוברות מלגזות עם מנופים גבוהים.

17.המצב המשפטי

סעיף 304 לחוק העונשין, התשל"ז – 1977 (להלן:"החוק") קובע : 

"הגורם ברשלנות למותו של אדם, דינו - מאסר שלוש שנים."
יסודות  עבירת גרימת מוות ברשלנות:

היסוד העובדתי - סעיף 18 לחוק:

(א) 'פרט', לעניין עבירה- המעשה בהתאם להגדרתה, וכן נסיבה, או תוצאה שנגרמה על- ידי המעשה, מקום שהן נמנות עם הגדרת אותה עבירה. 

(ב)'מעשה' -  לרבות מחדל, אם לא נאמר אחרת.

(ג) 'מחדל'- הימנעות מעשייה שהיא חובה לפי כל דין או חוזה.

היסוד הנפשי על פי סעיף 21 לחוק:

21(א) רשלנות - אי מודעות לטיב המעשה, לקיום הנסיבות או לאפשרות הגרימה לתוצאות המעשה, הנמנים עם פרטי העבירה, כשאדם מן היישוב יכול היה, בנסיבות העניין, להיות מודע לאותו פרט, ובלבד:

          (1)   שלעניין הפרטים הנותרים, היתה לפחות רשלנות כאמור;

(2 )  שאפשרות גרימת התוצאות לא היתה בגדר הסיכון הסביר.

כידוע, לאחר תיקון 39 לחוק, בהתייחס ליסוד הנפשי נקט המחוקק בלשון " האדם מן היישוב" (במקום "האדם הסביר" כפי שהוטבע בפסיקה עד התיקון). בעניין זה נכתב בדברי ההסבר כי הרשלנות מבטאת יכולת של אדם מן הישוב להיות מודע, ולא במודעותו בפועל.

בע"פ 7832/00 יעקובוב נגד מדינת ישראל, פ"ד נו(2) 534 (2002) ובדנ"פ 983/02 מדינת ישראל נגד יעקובוב, פ"ד נו(4) 385 (2002), נקבע כי השינוי במונחים אינו פותח פתח לקביעת סטנדרט התנהגות הראוי לפי ההתנהגות הנפוצה או המקובלת בחברה. החלפת הביטוי "אדם סביר" ל"אדם מן היישוב" אין בה כדי לשנות את אמות המידה המקובלות לבחינת היכולת לצפייה סבירה של הסיכון. 

על רקע זה הוציא סעיף 21 (א) לחוק מכלל רשלנות צפיות סבירה לסיכונים סבירים, להבדיל מצפיות סבירה לסכנה קונקרטית הנובעת מהתנהגות בנסיבות הספציפיות (ע"פ 7832/00 הנ"ל, ודנ"פ 983/02 הנ"ל) – וכך קבע  כב' השופט חשין:

"האדם מן היישוב הוא חלף דיבור לאדם הסביר, ידידנו הוירטואלי המלווה אותנו משכבר הימים במשפט הנזיקין, בעבירה של גרימת מוות ברשלנות ובמקומות אחרים בדין...".

בע"פ 119/93 ג'ייסון לורנס נ' מדינת ישראל, פ"ד מח(4),1 (להלן: "הלכת לורנס") נקבע כי יסודות עבירת גרימת מוות ברשלנות חופפים לאלה של עוולת הרשלנות במישור האזרחי כפי שהם באים לידי ביטוי בסעיפים  35 ו- 36 לפקודת הנזיקין [נוסח חדש].

 לקביעת קיומה של רשלנות מתעוררות שלוש שאלות:

1)האם המזיק חב חובת זהירות לניזוק. 

2)האם המזיק הפר את חובת הזהירות.

3)האם הפרת החובה היא זו שגרמה לנזק.

קיומה של חובת זהירות מצויה במבחן הצפיות, הכולל בתוכו שני היבטים: 

האחד, עקרוני - האם ביחס לסיכון מסוים קיימת חובת זהירות מושגית. 

השני, הספציפי- האם ביחס לניזוק פלוני בנסיבותיו של אירוע אלמוני קיימת חובת זהירות קונקרטית (ראה גם ע"א 145/80 ועקנין נגד מועצה מקומית בית שמש ואח', פ"ד לז(1) 113   (1981); ע"א 2061/90 מרצ'לי נגד מדינת ישראל ואח', פ"ד מז(1) 802 (1993) (להלן: "הלכת מרצ'לי").

חובת הזהירות המושגית- מה היא?

זו נגזרת ממדיניות משפטית - חברתית - והמפתח בקביעתה הוא בשאלה אם ראוי להטיל חובה בסוגי נסיבות אלו ואחרות  (ראה הלכת מרצ'לי, עמ' 809). 

בחינת קיומה של החובה - על פי מבחן הצפיות של האדם מן היישוב להתרחשות הנזק (ראה הלכת לורנס הנ"ל). 

חובת הזהירות הקונקרטית-מה היא?

על פי הלכת לורנס, גם חובה זו נקבעת על פי מבחן הצפיות: האם אדם מן היישוב יכול היה בנסיבות המיוחדות של המקרה לצפות את התרחשות הנזק, כאשר בקביעת חובת הזהירות הקונקרטית יש לזכור כי לא כל נזק צפוי מבחינה פיזית הוא נזק שיש לצפותו במישור הנורמטיבי. 

קביעת החובה על-ידי בית המשפט היא ערכית - נורמטיבית,  ואינה מתייחסת לסיכונים טבעיים ואינהרנטיים הנלווים לפעולות האנוש המקובלות, כי אם לסיכונים בלתי סבירים, שהחברה שואפת להגן על עצמה מפניהם. 

הקשר הסיבתי:

הקביעה אם הפר חובת הזהירות ואם הנזק נגרם כתוצאה מכך היא שאלה של קשר סיבתי עובדתי ומשפטי.

הקשר הסיבתי העובדתי: 

משמעותו הזיקה בין התנהגותו של העבריין לבין התוצאה, ומשמעות הדרישה של קשר עובדתי היא שהתנהגות העבריין מהווה "סיבה" בשרשרת הסיבות שהסתיימה בתוצאה. נדרש אפוא כי ההתנהגות תהיה סיבה פיסית הכרחית בשרשרת הסיבתיות שהסתיימה בתוצאה. 

הקשר הסיבתי המשפטי:

תלוי בשאלה האם אדם מן היישוב בנעלי העבריין חייב היה לצפות מראש, הן את התרחשותה של התוצאה  והן את הדרך שבה התרחשה , והכלל הוא כי לא די ביכולת הצפייה, וצריך שיתקיים גם הצורך לצפות. 

לכאורה זהה מבחן הצפיות הסבירה לעניין קיומו של הקשר הסיבתי המשפטי למבחן "הצפיות הסבירה" הנוהג לעניין קיומה של רשלנות, עם זאת, לעניין הרשלנות  די בצפיות סבירה לעצם התרחשות התוצאה, בעוד שלעניין הקשר הסיבתי המשפטי - הצפיות צריכה להיות גם ל'סוג' התוצאה.
אולם באשר לצפיות הדרך בה התרחשה התוצאה, נקבע בע"פ 941/82 בלזר נ' מדינת ישראל, פ"ד מא(1) 1  (1986) ובע"פ 9723/03 מדינת ישראל נ' בלזר, פ"ד נט(2)  403 (2004) כי אין צורך בצפייה של כל פרטי תהליך הגרימה והאופן המדויק שבו אירעה התוצאה, ובלבד שתהליך הגרימה לא יהיה חריג באופן קיצוני.  

מה המצב לכשיש גורמים מצטברים רשלניים שהביאו להתרחשות התוצאה?

כאשר התנהגות נאשם הינה אחד הגורמים לתוצאה, מתקיים קשר סיבתי עובדתי זאת כל עוד מדובר בגורם הכרחי, שבלעדיו לא הייתה מתרחשת התאונה, כי אז מתקיים גם הקשר הסיבתי המשפטי, על פי מבחן הצפיות ומבחן השכל הישר (ע"פ 876/76 ויינגרטן נגד מדינת ישראל, פ"ד לב (2), 29 (1978)). 

בע"פ 84/85 דני בן שמואל ליכטנשטיין נגד מדינת ישראל, פ"ד מ(3)  141  נקבע כי:

"ייתכנו מקרים בהם יכול בית המשפט להגיע למסקנה, שלמרות הפרת התקנה  על ידי הנאשם, אין הוא בנסיבות המיוחדות של המקרה, אחראי ברשלנות. למשל, כאשר האדם הסביר (כיום אדם מן היישוב ר.ל.) לא יכול היה ולא חייב היה לצפות, שהמעשה  או המחדל עלולים לגרום נזק כלשהו."

 בע"פ 9815/07 רון נגד מדינת ישראל תק-על 2008(4) 2119 (2008) ("אסון ורסאי"), טענו המערערים (המהנדסים) כי מחדליהם והתנהגותם הבלתי אחראית של בעלי האולם, היוותה את הסיבה המכרעת לאסון וניתקה את הקשר הסיבתי בין השימוש בתקרת פל- קל לבין התוצאה. 

בית המשפט העליון דחה הטענה וקבע כי:

"כלל 'ההזדמנות האחרונה' לפיו הקשר הסיבתי בין מעשה רשלני מוקדם לבין קרות הנזק מתנתק מקום שבו לאחר המעשה הרשלני המוקדם מבצע אדם אחר מעשה רשלני מאוחר (ומחמיץ בכך את ההזדמנות האחרונה למניעת הנזק), סר חינו זה מכבר... הקשר הסיבתי נבחן כידוע על פי מבחן הצפיות הסבירה או על-פי מבחן ה"סיכון" או מבחן "השכל הישר"... התנהגותו של גורם אחר, אף שהיא ברמה גבוהה של רשלנות, אינה מנתקת את הקשר הסיבתי כל עוד היא צפויה... בהקשר זה נפסק כי הצפיות הנדרשת מתקיימת מקום שבו ניתן לצפות בקווים כלליים את התרחשות הנזק וכי חבותו של המזיק אינה מותנית בצפיית פרטי התרחשות הנזק... במעשיהם יצרו המערערים כמבואר סיכון לקרות הכשל. סיכון זה הוא בגדר הצפיות הסבירה. המערערים גם היו צריכים לצפות מראש שאנשים מן היישוב שיירכשו את המבנה המסוכן והבלתי תיקני לא יבחינו (אף שנורמטיבית חייבים היו להבחין) בכך שמצב המבנה מחייב בדיקה של מהנדס... מעשיהם של המערערים היו כאמור בבחינת "סיבה בלעדיה אין" לכשל ולתוצאותיו. בנסיבות אלה אין מתנתק הקשר הסיבתי שכן המזיק הראשון (המערערים) צריך היה לחזות מראש כי התאונה עלולה לקרות עקב רשלנותו שלו...".

18.מההלכה המשפטית הקיימת, לענייננו:

נאשם 1,  נהג הקטר, לא יכול היה  להבחין בנעשה מימין לרכבת ובמשאית החונה מימין למסילה, משום שמשתמשים בארץ בקטרים המתאימים לנסיעה באנגליה, ומושב הנהג  בקטר בצד שמאל.

בשונה מהנהג,  עוזר הנהג, נאשם 2, ישב בתוך הקטר בצד ימין, ולכן יכול היה  להבחין בנעשה מימין לקטר, במנוח ובמשאית  החונה מימין למסילה.

המנוע שאורכו 10 מטרים, נמצא בקדמת הקטר ,אורכו הכולל של הקטר 13 מטר ומשקלו 75 טון.

בשני צדדיו של הקטר  מפלסים צרים המיועדים למעבר אדם  ובהמשך המפלסים, לקראת קדמת הקטר, הירידה ממנו והעלייה אליו, מכל צד, נעשית באמצעות מדרגות  מתכתיות מובנות, שמשני צידיהן מעקות מתכת.

 ביום האירוע, כשעה בטרם קרות התאונה, שמשון גורדי החנה משאיתו בקרבת המסילה מימין לכיוון נסיעת הקטר, והלך למשרדים   כדי לקבל אשור למכולות שהוביל. המשאית חנתה  במרחק כ-35 מטרים לאחר מפגש מסילת ברזל. 

באותו מועד לא היה תמרור או סימון ברור או בטונדות שיש בהם למנוע החניה במקום, וגם קציני הבטיחות לא שמו ליבם למשאית. לגרסת גורדי היה נהוג להחנות במקום זה משאיות. 

רק לאחר התאונה, בבחינת חכמה שלאחר מעשה ,מנעו החניה במקום והציבו בטונדות.

המנוח, שימש בתפקיד העתק הימני בקטר, ומסיבה כלשהי עמד על המדרגות  שבצד ימין  וגופו בלט מעבר לדופן הימנית של הקטר, ולכן כשהקטר  התקרב למשאית החונה, נמחץ בין המשאית לקטר, ונפטר מפצעיו.

ההנחה הינה כי  המנוח לא ראה המשאית או לא העריך נכון קרבתה לקטר, ולכן לא עלה חזרה  למפלס כדי למנוע הפגיעה בו- משום שתשומת ליבו בדיוק בשלב זה הייתה נתונה  לשי טאוברג, קצין בטיחות שנסע  בכביש במקביל  לקטר, תוך שצפר וסימן, לדבריו, כדי לגרום לקטר שיאט  משום שסבר שנסע מהר מדי. לגרסת טאוברג, במפגש הקודם, עת חצה המסילה עם רכבו, לא נתן לו הקטר זכות קדימה וכמעט נפגע.

טאוברג  לא ידע כי נהג הקטר יושב  למעשה בצד שמאל ולכן לא יכול ממילא לראותו.

על פי עדות חוקר התאונות, מוטי גלפרין, בשל הרעש הרב שנמצא בתוך הקטר במהלך הנסיעה –ספק  אם ניתן  היה לשמוע אותו.

נאשם 2 במשטרה הודה שראה אותו אך לא הבין מדוע צועק .

על פי העדויות אחד מתפקידי העתק הינו לאבטח את מפגשי המסילה עם הכביש ולמנוע תאונה.  תפקיד עוזר הנהג להתריע בפני הנהג על מכשולים  בדרך בצד ימין. נאשם 1, בהודעותיו במשטרה, טען כי התאונה ארעה בשל התרשלות נאשם 2 שלא דיווח לו במועד, בעוד גרסת נאשם 2 במשטרה שנאשם 1 אשם משום שנסע מהר מדי ולא עצר לפני המפגשים.

בניגוד לטענת התובעת, הודעת נאשם אינה יכולה בשלב זה להוות ראיה מפלילה נגד הנאשם האחר, שכן איננו עד תביעה, וייתכן שיבחר שלא להעיד, וכידוע הודעת עד  בנסיבות אלה ניתנת להגשה אך ורק במסגרת סימן ב פרק א לפקודת הראיות [נ"ח],התשל"א-1971.

שי  טאוברג, קצין הבטיחות, (להבדיל מקצין בטחון), שנסע כאמור במקביל לקטר, אינו עובד נמל אלא מועסק על ידי חברת אבטחה, ותפקידו בין  היתר לדאוג לבטיחות העובדים והבאים בתחומי הנמל. סביר להניח כי תפקיד זה  לא כולל נסיעה אחרי קטרים, כפי שעשה, וכנראה שהיה עליו להסתפק בדיווח  לאחראי המשמרת על מנת שהוא יטפל בכך.

מתברר כי במהלך השנים נשלחו מספר התרעות של קציני הבטיחות לרשויות הנמל באשר למהירות נסיעת הקטרים ואי עצירתם לפני המפגשים- כעולה מ-ת/21 א'-ו', פניותיו של ברנרד בן ישי בשנים 97-'98' ו-2001 למנהל, ולניסן כשר, האחראי על הבטיחות. ניסן  כשר  אף הפיץ בעקבות פניותיו חוזר ביום  31.12.97 (ת/18)  המיועד לעובדי תנועה (עתקים? ר.ל. ) על כך שעובדי הרכבת אינם עוצרים את תנועת הרכבים לפני חציית הרכבות וכי יש לרדת מהרכבת ולסמן  לנהגי כלי הרכב לעצור.

כדי לקבוע אם הנאשמים, הנהג ועוזרו , התרשלו יש לבחון תחילה אם חלה עליהם חובת זהירות כלפי המנוח וכזכור לא די בחובת זהירות כללית אלא יש צורך בחובת זהירות קונקרטית.

מה הן חובות הזהירות החלות על נהג הקטר ועוזרו:

כזכור, התביעה מבססת החובה בין היתר על חובה נטענת של הקטר לעצור לפני מפגש מסילת ברזל.

תקנה  1 לתקנות התעבורה  תשכ"א -1961  ( להלן: "תקנות התעבורה") מגדירה מפגש מסילת ברזל (להלן:"המפגש") כמקום שדרך ומסילת ברזל חוצים זו את זו במפלס אחד והוא מסומן בתמרור שנקבע לכך;

סעיף 65 לפקודת התעבורה (נוסח חדש), תשכ"א – 1961 קובע:

"(א)נוהג רכב המתקרב למפגש מסילת ברזל ואינו עוצר רכבו לפני המסילה באחת 
הנסיבות המפורטות להלן, או שהוא ממשיך בנסיעתו לאחר שעצר, כל עוד קיימות הנסיבות האמורות, דינו – מאסר שלוש שנים ולא פחות מחודש, או מאסר כאמור וקנס מאה אלף לירות. ואלה הנסיבות:

(1)ניתן אות אזהרה על התקרבות רכבת – בדגל, בעדשה אדומה מהבהבת או בדרך אחרת;

(2)המחסום שלפני המסילה חוסם את הדרך או חלק ממנה או נע לקראת חסימת הדרך או פתיחתה;

             (3)רכבת מתקרבת נראית, נשמעת או משמיעה אות אזהרה.

(2) על אף האמור בסעיף קטן (א), רשאי בית המשפט, אם ראה 

שהנסיבות מצדיקות זאת, שלא לפסוק מאסר מינימום כאמור מטעמים שיפרש בפסק הדין."

תקנה 55 קובעת כי:

"(א)נוהג רכב המתקרב למפגש מסילת ברזל  יאט את מהירות רכבו עד כדי אפשרות לעצור על אתר לפני המסילה, וינקוט כל האמצעים להבטיח את מעברו על פני המפגש ללא עיכוב וללא תקלה.
(ב)הוראות תקנת משנה (א) יחולו על נוהג רכב המתקרב למפגש המוגן על ידי           מחסום או המסומן באות אזהרה על ידי רמזור, פעמון או אמצעי אזהרה אחרים גם כשהמחסום או אות אזהרה כאמור אינם פועלים."
 תקנה 56 לתקנות התעבורה קובעת כי:
"(א)בנסיבות האמורות להלן חייב נוהג רכב המתקרב למפגש לעצור את רכבו לפני קו העצירה, ובאין קו עצירה - לפני המחסום הקרוב, ובאין מחסום - במרחק של לא פחות מארבעה מטרים לפני פס המסילה הקרוב, ולא ימשיך בנסיעה אלא לאחר שנפתח המחסום או פסק אות האזהרה, ובאין מחסום או אות אזהרה - לאחר שעבר הרכב הנוסע במסילת הברזל (להלן - רכבת); ואלה הנסיבות:

(1)רכבת מתקרבת נראית, נשמעת או משמיעה אות אזהרה;

(2)מוצב לפני המפגש תמרור המורה על עצירה;

(3)ניתן אות אזהרה על התקרבות רכבת, בין בדגל, בין באמצעות עדשה אדומה מהבהבת שמותקנת ליד תמרור המציין מקום מפגש ובין בכל דרך אחרת;

(4)המחסום שלפני המפגש חוסם את הדרך או חלק ממנה או מתחיל להתנועע לקראת חסימת הדרך או פתיחתה.

(2)         נוהג רכב העוצר את רכבו לפני מפגש בנסיבות האמורות בתקנת משנה (א)(2)  

              ינהג  כדלקמן:

(1)יכבה את מקלט הרדיו, מקלט הטלויזיה או הקלטת הפועלים ברכבו;
(2)יפתח את חלון הרכב הקרוב אליו, ובאוטובוס גם את הדלת הקדמית;

(3) יאזין ויסתכל לשני הכיוונים לאורך המסילה כדי להיווכח אם אין רכבת מתקרבת או אם אין אות אזהרה על התקרבות רכבת, ולא  ימשיך 

בנסיעה אלא לאחר שנוכח שאין רכבת מתקרבת ושאין אות אזהרה."

מהאמור עולה בברור כי פקודת התעבורה ותקנותיה מתייחסות לחובת הזהירות הגבוהה שיש דווקא לנהג כלי רכב כלפי רכבת בעת התקרבו למפגש מסילת הברזל. 

כלומר, נקודת המוצא של המחוקק הינה – כי  יש  להטיל חובת הזהירות על  נהג הרכב -ולא על נהג הקטר, כדי שלרכבת  תהא זכות הקדימה ולא לכלי הרכב.  כפי  הנראה קביעה זו באה  בשל מרחקי התגובה והעצירה הגדולים , הנובעים בין היתר מהמסה הגבוהה, ודרגת החיכוך הנמוכה, ולאור העובדה שרכבת נועדה להסיע  נוסעים  רבים  או מטען כבד משקל. 

בעקבות זאת  נקבע כי מחובתו של  נהג הרכב להאט ולעצור לפני המפגש על מנת לאפשר לרכבת להמשיך בנסיעה  בבטחה,  כשהעונש המוטל על נהג רכב  שלא נוהג כן הוא חמור, ובאופן חריג אף כולל מאסר-החמרה בענישה  שבאה בעקבות תאונות קשות בין כלי רכב לרכבות.

לא מצאתי אם כן כי  על הנאשמים חלה חובת זהירות  מכח פקודת התעבורה ותקנותיה ואף נתונה לרכבת  זכות הקדימה לכשמדובר במפגש מסילת הברזל. 

לטענת המאשימה חובת הזהירות  גם קמה מכח תקנות הרכבת, חוזר הבטיחות ת/18 ותמצית הדיון-ת/23.

תקנות הרכבת הן כפי הנראה הנחיות פנימיות של רכבת ישראל שקיבלו אישור של שר התחבורה, כך לעדות יצחק אהרונשטם; החוזר  ת/18 כאמור הוצא בדצמבר 1997 על ידי הממונה על הבטיחות במרחב הדרום, בעקבות פניות חוזרות של קציני הבטיחות ונראה כי הוא מופנה אך ורק לעתקים, ומורה להם לרדת מהרכבת במפגש לעצירת כלי הרכב; ותמצית הדיון (ת/23) הועלתה על הכתב על ידי מאיר עמר, מהנדס הבטיחות, בעקבות דיון שהתקיים ביום 10.08.98 בוועדה שמונתה על ידי מנהל הנמל בנושא הבטחת המפגשים בנמל אשדוד.

נמל אשדוד, בשונה מנמלים אחרים, יש בו מספר מפגשים  בלתי מאובטחים . בנמל אילת אין כלל מפגשים ובנמל חיפה יש רק אחד.

 בית המשפט הופנה בעניין זה למספר תקנות שעל פי הנטען הן רלבנטיות:

תקנה 100(יא) לתקנות רכבת ישראל (להלן:"התקנות") קובעת:

"(1)הממונה על השליחות חייב לדאוג להגנת המפגשים האופקיים הנמצאים בתוך השלוחות. מחובתו לוודא שהתנועה בכביש- משני עברי המפגש- נעצרה לחלוטין בטרם יאותת לנהג השליחות לחצות את המפגש.

(2)במקרה  שיחידת ציוד מכני או קטר בודד שאינו מלווה על - ידי עובד תנועה עוברים מפגש כזה, על נהג יחידת ציוד מכני, או על נהג הקטר, לדאוג להגנת המפגש כאמור לעיל.

(3)במקרה שקטר בודד מלווה ע"י עובד תנועה, חלה האחריות להפעלת המחסום ולהגנת המפגש על עובדי התנועה הנלווים לקטר."

תקנה 122 קובעת כי :

"(א) הנהגים חייבים להתבונן יפה החוצה כל זמן שהרכבת נעה, המסיקים חייבים אף הם להתבונן החוצה בשעה שאינם עסוקים בעבודה הכרחית אחרת".

(2) הנהגים והמסיקים חייבים להקציב תשומת לב מיידית לכל האותות המוצגים להם לשם עצירה או לשם צמצום המהירות ועליהם לציית לאותות הללו, בין שהסיבה להצגת האות ידועה להם ובין אם לאו. כן אסור להם לסמוך בכול על האותות, אלא מחובתם להתבונן יפה החוצה ולהיווכח כי המסילה שלפניהם אינה משובשת וכי (במידה שהדבר ניתן להיעשות) המסוטים שעליהם צריכה הרכבת לעבור מכוונים כראוי..."

(ג) מסיק בלשון התקנות – ראה תקנה 1 (יג)- פירושו: "עוזר לנהג קטר או נהג משנה".

תקנה 187 קובעת כי :

"(א)  בשום פנים אין להניח חומרים בתוך הקף המיבנה (גאבארית) ובמידת האפשר צריך להשאיר מירווח יותר גדול מהקף המיבנה.

(ב) הפסים צריכים להיות פנויים מחצץ, רבד, ומשאר חומרים (בייחוד אפר)הגורמים נזק לפסי ברזל ופלדה."

כאמור נטען  על ידי התביעה כי תקנות אלה מקימות חובת זהירות על הנאשמים.

בוועדה, שישבה כאמור באוגוסט  1998, הוצע פתרון של התקנת מערכת אוטומטית ונקבע, כפי הנראה בהתבסס על התקנות,  כי בכל מקרה יהיה נוכח במפגש  עתק שתפקידו לעצור תנועת כלי  הרכב על מנת לאפשר מעבר בטוח של הרכבת.

כמו כן  סוכם כי זכות הקדימה לרכבת מותנית בנוכחות עתק בצומת ולא לפני שהעתק הספיק לעצור את כלי הרכב. רק אם תנאי זה לא מתקיים, הרכבת תעצור עצירה מוחלטת לפני הצומת (צריך להיות "מפגש" שכן לא מדובר בצומת על פי הגדרתו בחוק ר.ל.)

מעדויות העדים עולה כי לא ידוע אם בעקבות סיכום הדיון האמור יצאו נהלים מחייבים  כלשהם לעובדי הרכבת. 

חוקר התאונות מטעם משרד העבודה, מוטי גלפרין, העיד כי מבדיקה שערך עלה כי העובדים לא הודרכו כלל.

בכל מקרה מהסיכום  עולה  כי  מי שאמור לכוון את הנהג ועוזרו בעת התקרבות הרכבת למפגש  הינו העתק –וכי על הנהג ועוזרו לציית להוראותיו. 

כפי הנראה כוונת התקנות הייתה כי בשל מגבלת הראות של הנהג ועוזרו ובשל  העדר מחסום או רמזור לפני המפגשים בכוון כלי הרכב- בנמל אשדוד יש להעמיד  עתק   במפגשים על מנת  לעצור את תנועת כלי הרכב ולאפשר לרכבת  לקבל זכות הקדימה המגיעה לה על פי החוק.

מהעדויות עולה כי בפועל התחלפו להם היוצרות באופן ששי טאוברג, זוהר רובין ואחרים  סברו כי זכות הקדימה נתונה לכלי הרכב ולא לרכבת ובניגוד למצב המשפטי לאשורו. מכאן, כי אם שי טאוברג הופתע מכך שהקטר לא נתן לו זכות הקדימה יש בכך להעיד לכאורה כי לא נזהר.

ממכתבו של מנהל הנמל לממונה הבטיחות הראשי, יצחק שונמי  (נ/10),  עולה כי גם לאחר האירוע ולמרות המלצות ועדת הרנ"ר, מסיבה תקציבית או אחרת, לא הוקמו מחסומים אוטומטיים ולא הוצבו עתקים דרך קבע  במפגשים.

כך גם בעת התאונה  הסתפקו  בעתקים  שנסעו בקטר ,ממנו  אמורים  לרדת לפני המפגשים כדי לעצור תנועת כלי הרכב. כזכור,  מהראיות עולה כי על פי תקנות הרכבת, רק   בהעדר עתק-  יש חובת עצירה של הרכבת לפני המפגש.

שאלה היא באם  על פי אותן הנחיות,הימצאות עתק בקטר, מונעת הצורך לעצור לפני המפגש אם העתק סבור כי אין בכך צורך, והאם די בכך שיאט על פי דרישת העתק  למהירות שתאפשר לו לרדת, לעצור התנועה במפגש ולשוב ולעלות על הקטר לאחר המפגש, ואם כן - באיזו מהירות מדובר. על פי העדויות עניין זה לא נדון כלל ולא נבדקה המהירות בה ניתן לרדת מקטר נוסע ולשוב אליו ללא פגע.

לטענת המאשימה במהירות בה נסע הקטר במקרה זה לא יכולים  היו העתקים  לרדת -בעוד לטענת ההגנה כל עוד לא נבחנה המהירות המקסימלית המאפשרת זאת- ניתן להניח שיכולים היו  לרדת במהירות בה נסעו. זהר רובין שיער שעל המהירות להיות נמוכה וכי זה לא אפשרי במהירות 18-20 קמ"ש, בהתאם לכך קבע את מסקנות הועדה בראשה ישב, בעוד  לעדות אהרונשטם, על פי הגדרת תפקיד  העתק רק הוא יכול לעלות או לרדת מרכבת נוסעת ולא צוינה המהירות שבה יכול לעשות זאת, אלא זה נתון לשיקול דעת העתק, ומותנה בכושרו הפיסי ובתנאי השטח. 

לגבי המהירות בה נסע הקטר-  לטענת המאשימה הקטר הגיע למפגש השני  במהירות של  18 קמ"ש וזאת על פי ממצאי הטכוגרף. נאשם 1 בהודעה טען שנסע במהירות המותרת של 20 קמ"ש.  לטענת ההגנה לא ניתן לבסס המהירות לא על הטכוגרף, ולא על מד המהירות, שכן לא הוכחה תקינותם , כמו כן לא הוכח מי הוכשר להפעיל הטכוגרף, כיצד, ובאלו תנאים,  ומי הוסמך לפרש את נתוניו.  בביקור במקום נמצא שמד המהירות של הקטר לא היה מאופס על 0.

בעניין הטכוגרף אציין כי יש ממש בטענת הסנגורים שכן תקנות התעבורה קבעו בתקנה  364, לעניין טכוגרף המותקן על פי החובה שבחוק במשאיות ובאוטובוסים, דרישות ספציפיות רבות כדי להכשיר הממצאים ולהפכם קבילים כראיה.

  כך תקנה 364ד לתקנות התעבורה, קובעת:

"(א)לא יירשם רכב ולא יחודש רשיון לרכב מסוג האמור להלן אלא אם כן הותקן בו טכוגרף מסוג כאמור בחלק ג' בתוספת השניה:

  (ב)לא ינהג אדם ברכב כאמור בתקנת משנה (א) אלא אם כן –

(1)מותקן ברכב טכוגרף תקין הפועל כהלכה והמסמן, בכל עת, על גבי הדיסקה את היות הרכב בנסיעה או בעמידה, את מהירות נסיעתו, מרחק הנסיעה ואת זמן הנהיגה כמשמעותו בתקנה 168(ג) של הנוהג ברכב; לא יפתח נוהג הרכב את הטכוגרף אלא  להחלפת הדיסקה בו;

(2)בטכוגרף מצויים דיסקה או אגד דיסקות המתאימים לסוג המכשיר המותקן ברכב, ועליהן מצוינים שמות הנהגים ומועדי תחילת עבודתם, מספר הרכב, קריאת מד המרחק בתחילת הנביעה ובסיומה וקריאת מונה הקילומטרים של הרכב בתחילת עבודתו של כל נהג; טכוגרף, שבו לפי תכנונו, לא ניתן לרשום נהגים נוספים על גבי הדיסקה, יופעל על פי הוראות של מנהל אגף הרכב;

(3) בידו דיסקה או אגד דיסקות נוסף אחד לפחות מן הסוג המתאים לטכוגרף 

המותקן ברכב;

(4)בידו תעודת מכייל מוסמך תקפה המתייחסת לטכוגרף המותקן ברכב;

(5)כל המגופות שבטכוגרף תקינות, שלמות ומקוריות והן מותקנות במקומן;

(6)  הדיסקות המותקנות במכשיר הטכוגרף נקיות ותקינות; דיסקה שנפגמה,   

  יחליפה הנהג בדיסקה תקינה ויצמיד את הדיסקה הפגומה לדיסקה שבה     היא הוחלפה;

(7)  יחזיק ברכב, בעת שהרכב בחזקתו, את המפתח למכשיר הטכוגרף.

(ב1)נוהג רכב שמותקן בו טכוגרף לפי תקנה זו –
 (1)ינהל יומן נסיעות אישי לגבי הנסיעות שביצע; יומן הנסיעות יהיה ערוך לחודש קלנדרי לפי הטופס שבתוספת התשיעית;

(2)יחליף במכשיר הטכוגרף –

(א)דיסקה המיועדת לשימוש במשך 24 שעות (להלן – דיסקה יומית), לא יאוחר מ-24 שעות מעת הכנסתה למכשיר;

(2) אגד דיסקות המיועד לשימוש שבועי (להלן – אגד דיסקות), לא   

יאוחר משבעה ימים מיום הכנסתו למכשיר.

 (3)ישמור ברכב –

(א)את יומן הנסיעות במשך כל החודש הקלנדרי שלגביו מנוהל 

היומן;

(ב)את כל הדיסקות היומיות המציגות את תנועות הרכב ב-24 השעות שקדמו למועד הכנסתה של הדיסקה שבשימוש; הותקן ברכב טכוגרף המיועד לשימוש באגד דיסקות, ישמור במשך 24 שעות את אגד הדיסקות שקדם לאגד הדיסקות שבשימוש, במקום סגור ומוצל.

(4)ימסור לבעל הרכב, מוקדם ככל האפשר –

(א)את יומן הנסיעות, לאחר המועד האמור בפסקה (2)(א);

(ב)לאחר המועד האמור בפסקה (3)(ב), את הדיסקה או אגד הדיסקות המציגים את תנועת הרכב בפרק הזמן האמור.

(ב2)לא ינהג בעל רכב ולא ירשה לאחר לנהוג ברכב שמותקן בו טכוגרף לפי תקנה זו ונעשה בו אחת מהפעולות המפורטות להלן, אלא אם כן כויל מכשיר הטכוגרף לאחר ביצוען;

(1)החלפת צמיג בצמיג שמידתו שונה מהמידה המפורטת בתעודת הכיול;

(2)החלפת רכיב בתיבת ההילוכים או בסרן האחורי אשר משנים את יחס ההעברה.

(ג)בעל רכב שבו מותקן טכוגרף לפי תקנה זו, ישמור במקום עסקו, במקום סגור, את יומני הנסיעות ואת הדיסקות המציגות את תנועות הרכב, במשך 180 ימים מיום שנמסרו לו; בעל הרכב יציג את הדיסקות ואת היומנים לפי דרישתו של שוטר, פקח כאמור בחלק י"א, או קצין בטיחות כמשמעותו בחלק י' לגבי הרכב שנמצא בפיקוחו.
(ג1)ברכב ללימוד נהיגה, כאמור בתקנת משנה (א)(3) הדיסקה המצויה תהיה על שם מורה הנהיגה המלמד בו באותה עת.

(ד)מנהל אגף הרכב רשאי לפטור סוגי רכב מהוראות תקנה זו, כולן או מקצתן.

(ה)בתקנה זו –

"מכייל מוסמך" - מנהל מקצועי של מפעל המורשה לתיקון מחווני רכב על פי צו הפיקוח על מצרכים ושירותים (מוסכים ומפעלים לכלי רכב), התש"ל-1970, המורשה להתקין, לתקן ולכייל טכוגרפים;

"מגופה" - מגופה שהותקנה בטכוגרף בידי יצרנו או בידי מכייל מוסמך, המשמשת למניעת שינוי כוונו של הטכוגרף בידי מי שאינו מוסמך לכך;

"תעודת מכייל מוסמך" - תעודה בטופס ובנוסח שקבע מנהל אגף הרכב, המעידה על תקינותו וכיולו של הטכוגרף בהתאמה לרכב שבו הוא מותקן;

"דיסקה" - דף רישום המתאים לשימוש בדגם הטכוגרף המותקן ברכב והמתוכנן לרישום הנתונים על פי תקנה זו למשך 24 שעות."

לסיכום באשר לטענה כי הייתה חובת עצירה: יצחק אהרונשטם, האחראי על הפיקוח ומדריך ארצי של  נהגי הרכבות,שבמסגרת תפקידו הכשיר הנאשמים לתפקידם, אדם בעל וותק רב ונסיון של שנים, העיד באופן נחרץ כי לא הובן על ידי הועדה, שמשום מה לא זימנה אותו להעיד אלא הסתפקה בעדות שמיעה, וכי אין בסיטואציה זו  חובת עצירה. דברים דומים מצויים במכתב נ/10 סעיף 12, ובחומר הלימוד לעתקים בבית הספר להכשרה רכבתית (עמוד 5/14 בנספח 6 לדו"ח ת/20) שם מלמדים כיצד על עתק  לרדת מהקטר בעת נסיעה.  בעניין חומר ההדרכה אף אוסיף ואציין כי  עולה ממנו איסור מפורש שעתק ישב על הפגוש קדמי וזאת בניגוד גמור לקביעתו  הנחרצת של  זוהר רובין, מה עוד שבפועל לא מצאתי בביקור במקום כי מצוי בקטר זה  פגוש קדמי. 

בכל מקרה אין מחלוקת כי החובה לאבטח המפגש היא של העתק וכדי לעשות זאת עליו לסמן לנהג ידנית או בקשר. לעדות אהרונשטם יצחק ירידת  העתק בעת נסיעה היא על פי שיקול דעת העתק, שמסמן ידנית או בקשר לנהג אם יש צורך להאט לשם כך.רק אם אין בקטר הבודד עתק –יעצור, ועוזר הנהג ירד לאבטח המפגש ויעבור לאחר מכן לצד הנהג כדי לסמן לו שיכול להמשיך.

לגבי המהירות אין חולק כי הקטר לא עבר את המהירות המירבית המותרת שהיא על פי העדויות 20 קמ"ש.

חוקר התאונות  מוטי גלפרין המליץ כי תעמוד על 10 קמ"ש אך המלצתו זו לא נתקבלה.

באשר לחניית המשאית:

תקנה 72 לתקנות התעבורה קובעת כי:
"(א)לא יעצור אדם רכב, לא יעמידנו, לא יחנהו ולא ישאירנו עומד, כולו או חלק ממנו, באחד המקומות המנויים להלן, אלא לשם מניעת תאונה או לשם מילוי אחרי הוראה מהוראות תקנות אלה או אם סומן בתמרור אחרת; ואלה המקומות:

.
.

(8)  בתחום הדרך מעשרים מטרים מהפס הקרוב ביותר של מפגש מסילת  הברזל עד עשרים מטרים אחרי המפגש;"
 תקנה 72 (א)(1) מתייחסת לאיסור חניה כללי שיש בו כדי להפריע או לעכב התנועה, ותקנה 72 (א)(9)  מתייחסת לאיסור חניה בשול בנתיב עם כוון נסיעה אחד בלבד ובתנאי שמסומן בקו הפרדה בלתי מרוסק -בעוד על פי העדויות בעת התאונה לא ניתן היה להבחין בסימון בכביש. כך העיד שמשון גורדי וזוהר רובין בעדותו אישר זאת.
 האם במצוין לעיל יש להקים חובת זהירות קונקרטית  של הנאשמים כלפי המנוח?

אין ספק כי מי  שמסיע כלי בעל פוטנציאל של סכנה,  כדוגמת רכבת,  חלה עליו חובת זהירות כללית לנהוג בו באופן שאין בכך סיכון לחיי אדם. חובת זהירות זו חלה כלפי הנוסעים והתכולה שמסיע, וכלפי המצויים בסמיכות לו. על מסיע הרכבת לצפות כי אם יסיעה באופן חסר זהירות- עלול לגרום לתוצאה קטלנית. עליו גם להבטיח שהמסילה והדרך המשתרעת לפני הרכבת פנויה.

התייחסתי באריכות לשאלה אם קיימת חובת עצירה לפני המפגש אך ורק משום שהתביעה ביססה ראיותיה על כך: הקונסטרוקציה שבנתה התביעה הינה כזכור  כי הנאשמים היו חייבים לעצור לפני המפגש אך לא עשו כן, ולכן אף שהתאונה לא ארעה במפגש, אלא במרחק כ- 35 מטר ממנו, הרי אילו היה הקטר עוצר עצירה מלאה והעתקים היו יורדים במפגש,  ואילו לאחר המפגש שוב היה הקטר עוצר כדי להעלות אותם -היו מבחינים במשאית, והתאונה הייתה נמנעת. זו הייתה קביעת הועדה, עליה הסתמכה התביעה.

 לא אוכל לקבל טיעון זה, שהינו מרחיק לכת ואינו מבוסס על עובדות מוכחות,  אלא על  השערות בעלמא;  בעיקר אינו מבוסס על חובת זהירות כלשהי של הנאשמים כלפי העתק- המנוח,  אלא על חובת זהירות של העתק  כלפי כלי רכב המתקרבים למפגש.

 אפילו הייתי מקבלת הטענה כי יש  זיקה כלשהי בין השניים- הרי מהראיות עולה כי אין חובת עצירה, אלא אם לא נמצא  עתק לצורך עצירת כלי הרכב. לא נטען, ולא הוכח אפילו לכאורה, שהיו  כלי רכב באותו עת במפגש השני, שלגביהם היו חייבים חובת זהירות כלשהי;  לא עולה מהראיות, וגם אין זה סביר, כי  במידה ומתברר שאין  כלי רכב המתקרבים למפגש – עדיין קיימת  חובה  לעצור; כשכזכור, לעדות יצחק אהרונשטם, שהוא למעשה המומחה היחיד בנושא, המדריך הנהגים ועוזריהם, אין חובת עצירה, ובפועל מי שקובע על פי שיקול דעתו אם יש לעצור אם  לאו, הינו  העתק- ולא הנהג או עוזרו שחייבים בעניין זה  לציית להוראות העתק.

לא רק זאת, אלא אפילו אם הייתי קובעת כי בחובה הנטענת יש  להקים  חובת זהירות  קונקרטית של הנאשמים כלפי העתק בעת שהלה, במסגרת מילוי תפקידו, נמצא מחוץ לקטר, הרי בכל מקרה הקשר הסיבתי המשפטי נותק בשל התנהגות המנוח שלא ניתן היה לצפותה.

 בע"פ 713/00 מדינת ישראל נ' פנחסי, פ"מ תשס"א(1) 145 קבע כבוד השופט ג'ובראן כי סוגיית ההשלכות של התרשלות הקורבן על הקשר הסיבתי נדונה בהזדמנויות רבות בפסיקה שלפני תיקון 39; כך בע"פ 482/83 מדינת ישראל נ' סלים יוסף סעיד, לח(2) 533, מפי הנשיא שמגר שסיכם  ההלכה בעניין בקובעו כי:

"מעשה רשלנות, ותהיה זו אף רשלנות בדרגה גבוהה של מאן-דהוא אחר, אין בו, כשלעצמו, בשל חומרתו, כדי לשחרר מאחריות אם הגורם הרשלני  הראשוני חייב היה לחזות מראש את מעשה הרשלנות כאמור..."

בפרשת המכבייה, ת"פ (ת"א) 15237/97 מדינת ישראל נ' בר אילן, פ"מ, כרך תשנ"ט, חלק רביעי, סיכמו זאת כך:

"בהגדרת הרשלנות בחוק החדש אין דבר המחייב סטיה מן הכללים המפורטים לעיל בנושא הקשר הסיבתי ו'גורם זר מתערב'. ואולם, קנה המידה יהיה מעתה יכולת הצפיות של 'אדם מן הישוב', ולא ה'אדם הסביר', ולא תהיה עוד קביעה נורמטיבית של בית משפט כי הנאשם היה צריך לצפות את הנזק – מקום שאדם ממוצע, הפועל בנסיבות מסויימות בהן פעל הנאשם, לא יכול היה לחזותו מראש. כפוף לשינויים אלו, הרי כאשר 'אדם מן הישוב' יכול, בנסיבות הענין, להיות מודע לאפשרות גרימת מוות לקורבן כתוצאה מרשלנותו הוא, המשתלבת ברשלנותו של אחר – תהא רשלנותו של אותו אחר חמורה ככל שתהא – קמה אחריותו למנוע את התוצאה הקטלנית."
לטעמי לא היה מקום שהנאשמים יצפו את שארע, דהיינו שהמנוח לא רק יתעלם מהמשאית החונה בסמוך למסילה אלא ירד במדרגות  דווקא עת התקרב הקטר למשאית,  וכי ימשיך לעמוד שם, למרות סיכון החיים שנשקף לו, ולמרות שיכול היה בנקל לשוב למפלס המעבר ולמנוע הפגיעה בו. 
מתפקידי  העתק לאבטח הדרך  בשל מגבלות הראיה המובנות של הנהג ועוזרו מתוך הקטר.

ההיגיון וניסיון החיים מעידים  שגלומה בתפקיד זה  הדרישה שיתבונן נכוחה  בכיוון הנסיעה של הקטר על מנת לוודא שהמעבר והמסילה אכן פנויים ממפגע. זו הסיבה שהעתק נייד, מחוץ לקטר, ולכן בעל שדה הראיה הרחב ביותר ובעל שיקול הדעת להחליט אם להורות לנהג להאט או לעצור.

הנהג לא רואה הקורה בצד ימין-ולא  ניתן  לצפות ממנו שיבחין במכשלה בצד ימין. עליו להסתמך בעניין זה דווקא על המנוח-העתק הימני-  המשמש לו כעיניים. 

שדה הראיה פתוח ועוזר הנהג  ראה אמנם את  העתק הימני, הוא המנוח,  עומד מולו, על המפלס החיצוני, ובהמשך  על המדרגות-אולם היש לצפות כי עוזר נהג היושב צפון בתוך הקטר הרועש והצפוף, יראה  טוב יותר  מהעתק ,הנעשה בחוץ?  האם על  עוזר הנהג  לצפות שהעתק לא יבחין  בחפץ גדול כמשאית חונה,  או כי לא יעריך טוב ממנו המרחק שבינו למשאית?

 נאשם 2 אכן הבחין כטענתו במנוח כשפניו אליו, ובמשאית החונה,  אך רק באיחור, וכשצעק בשמו היה זה מאוחר מדי. על פי עדות רובין זוהר והאחרים אילו הייתה המשאית רחוקה מהמסילה מרחק של 30 ס"מ נוספים בלבד הייתה התאונה נמנעת. רובין אף אישר כי קיימת אפשרות שהמנוח טעה בהערכת המרחק הזה. אפילו אם נאשם 2, שהיה רחוק ממנו, היה  מצליח להעריך טוב יותר  מהמנוח את המרחק- מניין לנו באיזה שלב יכול היה אדם מן היישוב לקלוט שהמשאית אכן קרובה מדי, וזאת בעת שמתקרב למשאית על פי הנטען, במהירות של כ-18 קמ"ש? ומניין לנו אם בשלב שעיכל כל זאת היה סיפק בידי הנאשם 2 להתריע על כך ולמנוע הפגיעה? וכיצד היה עליו להתריע אם מכשיר  הקשר אצל נאשם 1 ובעת שבתוך הקטר עוצמת רעש גבוהה?

אמנם תקנה 122 (ב) הנ"ל קובעת חובת התבוננות כללית של נהג ועוזר נהג מעבר לחובת דיווחי העתק אך זו חלה ספציפית על המסילה ותקינותה, וככל שעבודת עוזר הנהג מאפשרת זאת.

מצאתי אם כן כי למרות שבניגוד לנאשם 1, נאשם 2 ראה, ויכול היה לראות, את  המנוח על המדרגות כשפניו אליו והמשאית החונה בסמוך למסילה, אין  לומר כי היה אחד מגורמי התאונה או כי יכול היה  למנעה. מאידך גיסא , מי שהיווה אחד הגורמים   - והיחיד שיכול היה לבטח למנעה בתגובה מיידית -היה המנוח, אילו  שב למפלס המעבר.

בנסיבותיו המיוחדות של מקרה זה  מצאתי אם כן כי התוצאה הקטלנית נגרמה כתוצאה משילוב נדיר של מספר גורמים, שהנאשמים אינם ביניהם,  אשר הובילו יחדיו לתוצאה הטראגית הקשה והבלתי נצפית, ביניהם: אי מניעת החניה במקום באי חידוש הפס הרציף ובהעדר תמרור מתאים; הנהג גורדי, שמיהר, ולכן החנה  המשאית בסמיכות רבה מדי למסילה; שי טאוברג, קצין הבטיחות, שמלכתחילה לא הייתה הצדקה שייסע אחרי הקטר ויגרום להסטת תשומת ליבו של המנוח מהנעשה לפניו; והתנהגות המנוח, שלא ריכז תשומת ליבו על פי תפקידו לנעשה לפניו, ואשר ירד משום מה למדרגות הצידיות של הקטר במהלך הנסיעה, דווקא במקטע הזה.

 עם כל הרצון למצוא אשם בכך שחיי אדם קופדו –לא תמיד נמצא האשם מהבחינה המשפטית, בשונה מהמוסרית.

 בני אדם בשר ודם אנחנו, כך נבראנו, ולא נחונו  בחוש הנבואה, המאפשר לצפות את שהעתיד צופן בחובו, על מנת להיות נכונים ומזומנים מבעוד מועד לאשר ילד יום. 

אציין כי גם לאחר האירוע הטרגי  לא מצאו הגורמים הבודקים  לקבוע חובות זהירות נוספות של נהגי קטרים ועוזריהם-  אלא נקטו באמצעים חיצוניים שיש בהם למנוע הישנות מקרה דומה בעתיד בכך שמנעו פיסית בבטונדות ובתמרורים את החניה בסמוך למסילה, והקצו שטח מיוחד לחניית למשאיות. 

ההמלצה להקים מחסומים אוטומטיים לפני כל  המפגשים- עדיין לא יושמה.

כמו כן  שבו והמליצו לקיים, כדרישת החוק, הדרכות לא רק בקרב עובדי הנמל אלא גם בקרב נהגי החברות העוסקים בהובלת סחורות לנמל, ולפקח על קיומן.   

לאור כל האמור אני קובעת כי  אין מקום להורות לנאשמים להשיב על האשמה המיוחסת להם.

ניתנה היום כ"ג באב, תשס"ט (13 באוגוסט 2009) בהעדר  הצדדים.
ר. לביא, שופטת
הכרעת דין

משקבעתי כי המאשימה לא עמדה ולו לכאורה בהוכחת אשמת הנאשמים אני מורה על זיכויים מן העבירה  המיוחסת להם. 

ניתנה היום כ"ג באב, תשס"ט (13 באוגוסט 2009) בהעדר  הצדדים.
ר. לביא, שופטת
צו

העתק החלטה זו ישלח לצדדים, בהסכמתם, בדואר רשום. 
ניתנה היום כ"ג באב, תשס"ט (13/08/2009) בהעדר הצדדים.                                                                                 

ר. לביא, שופטת
001071/06פ  139 אלינור בן נעים















































































































