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چيكده
امروزه شهرك هاي صنعتي جايگاه ويژه‌اي در اقتصاد كشور ایران دارند و كيي از اساسي‌ترين محورهاي توسعه اقتصادي محسوب 
مي‌شوند، به طوريك‌ه سهم به سزايي در ايجاد اشتغال مولد و سالم، كاهش نرخ بكياري، استفاده بهتر و مناسب‌تر از منابع توليد، 
توسعه فن‌آوري و پژوهش هاي علمي‌، توسعه صادرات و در مجموع نيازهاي معيشتي جامعه ايفا ميك‌نند. مدیران و تصمیم گیران 
صنعتی با توجه به دیدگاه های آمایش و استراتژی توسعه صنعتی مکان هایی را برای تجمع واحدهای صنعتی به صورت شهرک 
زیست  عوامل  عوامل طبیعی،  اقتصادی،  عوامل  اجتماعی،  عوامل  متعددی چون  عوامل  کنند.  می  سازماندهی  و  انتخاب  صنعتی 
محیطی و ... عوامل تاثیرگذار در مکانیابی شهرک های صنعتی می باشند و از میان عوامل فوق معیارهای حمل ونقلی نقشی اساسی 
دارند که در این تحقیق ضمن بررسی معیارهای حمل ونقلی موثر در مکانیابی شهرک های صنعتی، با استفاده از مدل فرآیند تحلیل 
شبکه ای ANP و سیستم اطلاعات جغرافیاییGIS، اقدام به انتخاب مکان بهینه جهت استقرار شهرک صنعتی در شهرستان بابل و 
ارزیابی شهرک های صنعتی موجود شد. نتایج این تحقیق بیانگر این مطلب می باشد که از میان معیارهای  حمل ونقلی، دسترسی 
شهری با وزن نرمال 0/1804 از بيشترين اولويت و دسترسی به حمل‌ونقل عمومی نيز از کمترين اهميت برخوردار است. همچنین 
با در نظر گرفتن تمامی پارامترهای حمل ونقلی مناسب ترین مکان جهت استقرار شهرک جدید شمال‌شرقی شهرستان بابل در 

مجاورت روستای منصورکنده می‌باشد.

كليد واژه: طرح هندسی راه، فاصله دید تصمیم، مانور تغییر خط، زمان عکس العمل و مانور، شبیه ساز رانندگی، رانندگی اتوبوس. 

1- مقدمه

مناسب  عملکرد  زمانی  سیستم،  یک  عنوان  به  حمل‌و‌نقل 
خود را خواهد  داشت که تمام اجزای آن به درستی عمل کنند. 
عبارت  که  می شود  تشکیل  چهار جزء  از  کلی حمل‌و‌نقل  بطور 
واضح   .]2 و  مسافر]1  و  بار  و  راننده  نقلیه،  وسیله  راه،  از  است 
تابعی  نقل،  و  حمل  سیستم  بازدهی  و  عملکرد  نحوه  که  است 
برای  بنابراین  است.  خود  اجزای  از  یک  هر  کیفی  وضعیت  از 
باید طراحی راه و اجرای  داشتن یک سیستم حمل و نقل کارا، 
از  نقلیه  وسیله  بوده،  فنی  استانداردهای  با  مطابق  و  مناسب  آن 
جنبه‌های مختلف تایید شده و هر وسیله به میزان مناسب بار و 
یا مسافر حمل کند. علاوه بر این راننده نیز باید رانندگی صحیح 
را آموخته باشد و با کمال دقت و صحت وسیله نقلیه را کنترل 
نموده و در این راه، قوانین و ضوابط موجود را محترم شمرد]2[.

2- تعريف مسأله و اهداف تحقيق 

تصمیم  دید  فاصله  مقادیر  ایران  هندسی  طرح  آیین‌نامه  در 
اساس  بر  مقادیر  این  شده ‌است.  آورده  آشتو  آیین‌نامه  با  مشابه 
با  که  فرضیاتی  و  آمریکا  در  قبل  سال‌ها  میدانی  برداشت‌های 
شرایط کنونی متفاوت است، استخراج شده است ]3[. همچنین 
این فواصل غالبا مربوط به خودروهای سواری است. از آنجایی که 
همچنین  و  می‌آیند  بشمار  حمل‌‌و‌‌نقل  مهم  وسایل  از  اتوبوس‌ها 
خودروهای  با  توجهی  قابل  دینامیکی  و  استاتیکی  تفاوت 
از  گروه  این  برای  که  می‌شود  احساس  نیاز  این  دارند،  سواری 
برای  خصوصاً  دید  فاصله  و  عکس‌العمل  زمان  نیز  نقلیه  وسایل 
شبیه‌ساز  دستگاه  از  استفاده  شود.  بررسی  ایران  رانندگان 
این رو در  از  توسعه است.  به  رو  رانندگی در مطالعات پژوهشی 
رفتار  اتوبوس،  رانندگی  شبیه‌ساز  از  استفاده  با  نیز  پژوهش  این 
انجام  از  هدف  است.  شده  بررسی  مختلف  شرایط  در  رانندگان 
این پژوهش بررسی زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط، هنگام 
کاهش تعداد خط عبوری مسیر، برای رانندگان اتوبوس‌ها است.

1-ehsan.yahyazadeh@yahoo.com 
2-vaziri@sharif.edu
3- ss.sdeghi90@gmail.com
4-rezaee_vagid@mehr.sharif.edu
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خط،  تغییر  مانور  فاصله  می‌توان  زمان‌ها  این  بدست ‌آوردن  با 
که بخش مهمی از فاصله دید تصمیم به شمار می‌رود، را برای 
منظور  و مسیر  راه  در طراحی  و  آورد  بدست  اتوبوس  رانندگان 

نمود.

3- بررسی مطالعات پیشین 

فاصله دید به سه دسته فاصله دید توقف، فاصله دید تصمیم 
و فاصله دید سبقت تقسیم می‌شود. فاصله دید طولی از مسیر 
است که برای راننده قابل رویت است ]3[. فاصله‌ی دید تصمیم، 
که  را  اطلاعاتی  منبع  تا  دارد  نیاز  راننده  که  است  فاصله‌ای 
یا  و  است  مشکل  آن  مشاهده  یا  است  غیرمنتظره  و  زیاد  غالباً 
از محیط راه را که دچار شلوغی است تشخیص دهد،  شرایطی 
مناسبی  سرعت  و  مسیر  بشناسد،  را  آن  بالقوه  خطر  یا  شرایط 
موثر  و  ایمن  نحو  به  را  انتها حرکت لازم  در  و  را تصمیم گیرد 
بحرانی  موقعیت‌های  از  نمونه‌هایی  رساند.  انجام  به  و  کند  آغاز 
تامین  و  دارد  وجود  آنها  در  خطاها  اینگونه  وقوع  احتمال  که 
فاصله دید تصمیم‌گیری در آنها مطرح است عبارتند از ورودی و 
خروجی آزادراه، کاهش خط عبور در آزادراه، تقاطع‌های نزدیک 
افقی، تقاطع بزرگراه و خط آهن و همچنین در محل‌  به قوس 
تغییرات نیمرخ عرضی ]3[. در آیین نامه آشتو، 5 مانور مختلف 
مانورها  این  است.  گرفته شده  نظر  در  تصمیم  دید  فاصله  برای 
ایست   ،Bمانور برون‌شهری،  راه  در  ایست   ،A مانور  از،  عبارتند 
راه  در  سرعت/مسیر/جهت  در  تغییر   ،C شهری،  درون  راه  در 
برون‌شهری، مانور E، تغییر در سرعت/مسیر/جهت در راه حومه 
درون  راه  در  سرعت/مسیر/جهت  در  تغییر   ،D مانور  و  شهری 
شهری. تمرکز این پژوهش بر روی دو مانور C و E  است. فاصله 
می‌آید. بدست   1 رابطه  از   E و   C مانور  دو  برای  تصمیم  دید 

)1(

زمان   ،t متر،  به  تصمیم  دید  فاصله   ،d رابطه،  این  در 
کیلومتر  به  طرح  سرعت   ،v و  خط  تغییر  مانور  و  عکس‌العمل 
 ،Cرا برای مانور ،t ،در ساعت است. آیین نامه آشتو، مقدار زمان
10/2 تا 11/2 ثانیه و برای مانور E، 14 تا 14/5 ثانیه در نظر 
گرفته است ]3[. به طور کلی، فاصله دید تصمیم به زمان 6 تا 10 
ثانیه برای شناسایی و درک موقعیت و زمان 4 تا 4/5 ثانیه برای 
اجرای مانور انتخاب شده نیاز دارد [2]. جوهانسون و رومار زمان 
عکس‌العمل را برای شرایط قابل پیش‌بینی و غیر قابل پیش‌بینی 
آنها  شد.  انجام  نفر   123 روی  مطالعه  این   .]4[ آوردند  بدست 
به این نتیجه رسیدند که زمان عکس‌العمل در حالت غیر قابل 
افزایش  پیش‌بینی نسبت به حالت قابل پیش‌بینی حدود 0/35 
می-یابد. در مطالعه‌ای  دیگر، کیوان آقابیک زمان مورد نیاز را 
تغییر خط خودروهای سبک و سنگین بدست ‌آورد مانور   برای 

]5[. نتایج نشان داد که زمان مورد نیاز برای تغییر خط با  افزایش 
طول وسیله نقلیه افزایش می‌یابد. همچنین نتایج راه شریانی و 
آزادراه روند یکسانی را نشان داد. این روند در راه شریانی بیشتر 
آشکار است. کول اوه و همکارانش موقعیت مکانی تابلو انتخاب 
مسیر را برای خروج ایمن از بزرگراه ارزیابی کردند  ]6[. آنها در 
این مطالعه با استفاده از شبیه‌ساز رانندگی رفتار 92 راننده را برای 
خروج ایمن از بزرگراه بررسی کردند. آنها برای انجام آزمایش‌های 
خود از شبیه ساز رانندگی ساخته شده در دانشگاه کوکمین کره 
استفاده کردند. جدول 1 نتایج حاصل از فاصله‌هایی که رانندگان 
برای خروج از بزرگراه اختیار کردند را نشان می‌دهد. مطابق نتایج 
ارائه شده در این جدول، با قرارگیری تابلو انتخاب مسیر در فاصله 3 
کیلومتری از خروجی بزرگراه، رانندگان فرصت کافی برای تصمیم 
دادند. نشان  از خود  را  بهتری  تغییر خط  رفتار  و  داشته  گیری 

جدول 1: نتایج رفتار رانندگان در خروج از بزرگراه، مطالعه کول اوه
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3- روش تحقیق 

در این مطالعه از 40 راننده اتوبوس، با استفاده از شبیه‌ساز 
شده  ساخته   ،BI  103  FULL آکیا  اتوبوس  رانندگی  رایانه‌ای 
به  آزمون  تهران،  طوسی  نصیر  خواجه  صنعتی  دانشگاه  توسط 
راننده  این 40  آنها ثبت گردید.  به  عمل آمد و اطلاعات مربوط 
انتخاب شدند.  متفاوت،  و سابقه کاری  میزان سن، تحصیلات  با 
شبیه‌ساز  در  کاربر  اتوبوس  ابتدا  شده،  طراحی  سناریو  در 
چند  گذشت  از  بعد  می‌کند.  حرکت  به  شروع  ایست،  حالت  از 
خط  در  متوقف  خودروهای  صف  با  راننده  رانندگی،  دقیقه 
به  اقدام  صف  این  مشاهده  از  پس  راننده  می‌شود.  مواجه  خود 
مختلف  حالت  چهار  برای  سناریو  این  می‌کند.  خط  تغییر 
شهری  برون  جاده  کم،  مسیر  اطلاعات  با  شهری  برون  جاده 
و  کم  مسیر  اطلاعات  با  شهری  خیابان  زیاد،  مسیر  اطلاعات  با 
است. شده  طراحی  زیاد،  مسیر  اطلاعات  با  شهری  خیابان 

اطلاعاتی،  بانک  ایجاد  برای  عملی،  آزمون  انجام  از  پس 
شبیه‌ساز  رایانه-ای  خروجی  از  نظر  مورد  متغیرهای  تمامی 
و  نامگذاری  انگلیسی  اختصاری  نام  با  متغیرها  شدند.  استخراج 
از  متغیر،  هر  برای  اختصاری  نام  تشکیل  برای  شده‌اند.  معرفی 
خوردوهای  صف  مشاهده  لحظه  در  سرعت   ،S اختصاری  علائم 
لحظه مشاهده صف خودروهای  از  متوسط  AA، شتاب  متوقف، 
شده طی  زمان   ،TT خط،  تغییر  مانور  پایان  تا  متوقف 

5-تحلیل رفتار تغییر خط راننده اتوبوس 

جدول 2 نتایج حاصل از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی را 
نشان می‌دهد. همانگونه که در جدول 2 قابل مشاهده است، تمام 
متغیرها در دو نوع راه برون شهری، R و درون شهری، U و دو حالت 
اطلاعات دریافتی از مسیر کم، L و زیاد، H، تحلیل تک متغیره شده‌اند. 

 فیتزپاتریک درمطالعه‌ای زمان عکس‌العمل راننده را در مقابل 
رفتار خودرو جلویی بررسی کرده است ]7[. داده‌های این مطالعه 
این  او  است.  شده  جمع‌آوری  رانندگی  شبیه‌ساز  از  استفاده  با 
مطالعه را برای شرایط مختلف از قبیل سرعت، حجم کار، میزان 
شتاب و نوع خودرو جلویی انجام داد. منظور از حجم کار، سطح 
سوالات ریاضی که در طول تست از راننده پرسیده شد است که 
به سه سطح هیچ، پایین و بالا تقسیم می‌شود. نتایج نشان داد که 
با افزایش سرعت، مقدار زمان عکس‌العمل راننده کاهش می‌یابد. 
را  راننده  عکس‌العمل  زمان  راننده،  کار  حجم  افزایش  همچنین 
کاهش داده است. زمان عکس‌العمل برای حالتی که خودرو جلو 
سواری است بیشتر از حالتی است که خودرو جلو کامیون است. 
ویلیام کانسیگلیو و همکارانش تاثیر استفاده از تلفن همراه و چند 
بررسی کردند  ترمز  را در میزان زمان عکس‌العمل  اختلال دیگر 
]8[. این مطالعه با استفاده از شبیه‌ساز رانندگی بر روی 22 راننده 
انجام شد. متوسط زمان عکس‌العمل در 5 حالت بدون اختلال، 
با فرد دیگر، صحبت کردن  گوش دادن به رادیو، صحبت کردن 
با تلفن همراه و صحبت کردن با تلفن همراه از طریق هندزفری 
بدست آمد. مشاهدات نشان داد که صحبت کردن با مسافر و یا 
صحبت کردن با تلفن همراه زمان عکس‌العمل را افزایش می‌دهد. 

از لحظه مشاهده صف خودروهای متوقف تا پایان مانور تغییر 
TD، مسافت طی  تغییر خط،  مانور  و  یا زمان عکس‌العمل  خط 
شده از لحظه مشاهده صف خودروهای متوقف تا پایان مانور تغییر 
بین شهری، L، اطلاعات کم  R، جاده  U، خیابان شهری،  خط، 
 ،DB راننده،  سن   ،DA مسیر،  در  بالا  اطالاعات   ،H مسیر،  در 
است.   شده  استفاده  راننده،  تحصیلات   ،DE و  راننده  سابقه 
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جدول 2: تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی
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نتایج نشان می‌دهند که مقدار میانگین زمان عکس‌العمل و 
مانور تغییر خط، TT، در جاده برون-شهری، R، کمتر از خیابان 
شهری، U و در حالت اطلاعات دریافتی از مسیر زیاد، H، بیشتر 
از حالت اطلاعات دریافتی از مسیر کم، L، بدست آمده که با نتایج 
حاصل از مطالعات پیشین همسوست. سایر نتایج حاصل از تحلیل 

تک متغیره در جدول 2 قابل ملاحظه است. 
از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی  جدول 3 نتایج حاصل 
خصوصیات فردی رانندگان انتخاب شده در این پژوهش را نشان 
می‌دهد. لازم به ذکر است که میزان تحصیلات رانندگان اتوبوس،

ED، شرکت کننده در این پژوهش دارای سه سطح زیر دیپلم، 
سازی  کمی  منظور  به  بنابراین  است.  بوده  دیپلم  فوق  و  دیپلم 
سطح  برای   ،ED متغیر،  این  مقدار  رانندگان،  تحصیلات  سطح 
تحصیلات زیر دیپلم برابر 1، دیپلم برابر 2 و فوق دیپلم برابر 3 در 
نظر گرفته شده است. نتایج نشان می‌دهند که رانندگان انتخاب 
شده با محدوده سن 28 تا 62 سال، با میانگین سن تقریبا 43 
سال و با ضریب تغییرات 0/25 انتخاب شده‌اند. همچنین میزان 
سابقه رانندگان انتخاب شده از 2 تا 34 سال بوده به طوری که 

میانگین سابقه آنها 13/55 سال بوده است.
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جدول 3: تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی خصوصیات فردی رانندگان

جدول شماره 4، نتایج حاصل از مقایسه زمان عکس‌العمل و 
مانور تغییر خط، TT، حاصل از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی 
آیین‌نامه  در  شده  ارائه  تغییر خط،  مانور  و  عکس‌العمل  زمان  و 
زمان  مقدار   2001 آشتو  نامه  آیین  در  می‌دهد.  نشان  را  آشتو 
سواری،  خودورهای  برای   ،TT خط،  تغییر  مانور  و  عکس‌العمل 
در راه برون شهری، R، با نام مانور C، 10/2 تا 11/2 ثانیه و در 
راه درون -شهری، U، با نام مانور E، 14 تا 14/5 ثانیه بیان شده 
برای  آمده  بدست  احتمال  ارزش  میزان  اینکه  به  توجه  با  است. 
هر 4 مقایسه، کمتر از 5 درصد است، می‌توان نتیجه گرفت که 
تفاوت بین مقدار هر متغیر و مقدار معیار متناظرش واقعی بوده و

تاثیر  از تحلیل واریانس چند متغیره  نتایج حاصل  جدول 5 
راننده  دریافتی  اطلاعات  میزان   ،Road جاده،  نوع  عامل   5
و   ،DB راننده،  سابقه  میزان   ،DA راننده،  سن   ،Info مسیر،  از 
در  سرعت  وابسته  متغیرهای  بر   ،DE راننده،  تحصیلات  سطح 
عکس‌العمل  زمان   ،S متوقف،  خودروهای  صف  مشاهده  لحظه 
مانور  کل  طول  در  متوسط  شتاب   ،TT خط،  تغییر  مانور  و 
خط،  تغییر  مانور  در  کل  شده  طی  مسافت  و   AA خط،  تغییر 
تاثیر  آمده،  بدست  نتایج  به  توجه  با  می‌دهد.  نشان  را   ،TD
خط،  تغییر  مانور  و  عکس‌العمل  زمان  بر   ،Road جاده،  نوع 
راه  درجه  و  نوع  دیگر  عبارت  به  است.  دار  معنی  و  واقعی   ،TT
TT، موثر است. تغییر خط،  مانور  و  بر مقدار زمان عکس‌العمل 

زمان  متغیرهای  میانگین  اختلاف   ،4 جدول  در  همچنین 
عکس‌العمل و مانور تغییر خط، TT و مقدار معیار متناظرشان در 
آیین نامه آشتو قابل ملاحظه است. با توجه به ستون سمت راست 
مانور  و  عکس‌العمل  زمان  مقادیر  میانگین  اختلاف  جدول،  این 
 ،TTRL ،در راه برون شهری با اطلاعات کم مسیر ،TT ،تغییر خط
با مقدار معیار معرفی شده توسط آیین نامه آشتو 2001، با نام 
مانور C، با احتمال 95 درصد در بازه 3/78 تا 4/94 ثانیه قرار دارند.

مسیر،  از  راننده  دریافتی  اطلاعات  میزان  تاثیر  احتمال  ارزش 
 ،TT ،بر روی مقدار زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط ،Info
اطلاعات  میزان  بنابراین  است.  آمده  بدست  درصد   5 از  بیشتر 
مانور  و  عکس‌العمل  زمان  روی  بر   ،Info مسیر،  از  دریافتی 
احتمال  ارزش  است.  نداشته  داری  تاثیر معنی   ،TT تغییر خط، 
سابقه  میزان   ،DA راننده،  سن  تاثیر  واریانس  تحلیل  از  حاصل 
راننده، DB، و سطح تحصیلات راننده، DE، بر روی مقدار زمان                                                                                                          
است.  درصد   5 از  کمتر   ،TT خط،  تغییر  مانور  و  العمل  عکس 
بنابراین تاثیر این سه عامل بر زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط، 
TT، معنی دار و واقعی است. نتیجه حاصل از این بررسی برای 
سایر متغیرها در ستون سمت راست جدول 5 قابل مشاهده است.
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جدول 4: مقایسه زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط، TT، حاصل از تحلیل تک متغیره بانک اطلاعاتی و زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط 
ارائه شده در آیین‌نامه آشتو
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جدول 5: سوپرماتریس ناموزون )اولیه(
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جدول 5:  تاثیر نوع جاده، میزان اطلاعات دریافتی راننده از مسیر، سن راننده، میزان سابقه راننده و سطح 
تحصیلات راننده بر رفتار تغییر خط راننده

زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط، TT، و مسافت طی شده 
کل در مانور تغییر خط، TD، دو مولفه مهم در رفتار تغییر خط 
دو  این  پیش‌بینی  در  دقت  رو  این  از  می‌شوند.  محسوب  راننده 
پیشنهادی  مدل   ،3 و   2 رابطه  بود.  خواهد  اهمیت  حائز  متغیر 
برای پیش‌بینی مقادیر  TT و TD را توسط راننده اتوبوس نشان 
می‌دهد. ضریب هم افزونی، R2، برای این دو مدل به ترتیب، 0/65 

و 0/72 بدست آمده است. 

)2(

)3(

در این دو مدل، TT، زمان عکس‌العمل و مانور تغییر خط به ثانیه، 
TD، مسافت طی شده کل در مانور تغییر خط به متر، S، سرعت 
اتوبوس به کیلومتر در ساعت، Road، نوع جاده )برای جاده برون 
Info، مقدار  برای خیابان شهری، مقدار 2(،  و  شهری، مقدار 1 
اطلاعات دریافتی راننده از مسیر )برای اطلاعات کم، مقدار 1 و 
 ،DB سال،  به  راننده  سن   ،DA  ،)2 مقدار  زیاد،  اطلاعات  برای 
میزان سابقه راننده به سال و DE سطح تحصیلات راننده )سطح 
زیر دیپلم مقدار 1، سطح دیپلم مقدار 2 و سطح فوق دیپلم مقدار 

3( را نشان می‌دهند.

)2(

)3(
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5- نتیجه گیری

با توجه به نتایج حاصل از تحلیل و مدل‌های پیشنهاد شده، 
نتایج حاصل از این پژوهش به صورت بندهای زیر ارائه می‌گردد:

مانور  و  عکس‌العمل  زمان  برای  میانگین  مقدار  	.1
راه  حالت   4 در  اتوبوس  رانندگان  برای   ،TT خط،  تغییر 
شهری  برون  راه   ،RL مسیر،  کم  اطلاعات  با  شهری  برون 
کم  اطلاعات  با  شهری  خیابان   ،RH مسیر،  زیاد  اطلاعات  با 
به   ،UH مسیر،  زیاد  اطلاعات  با  شهری  خیابان  و   UL مسیر، 
است. بوده  ثانیه   17/58 و   16/76  ،15/40  ،14/56 ترتیب، 

برای   ،TT خط،  تغییر  مانور  و  عکس‌العمل  زمان  	.2
رانندگان اتوبوس شرکت کننده در این پژوهش بیشتر از مقادیر 
خودرو  رانندگان   ،TT خط،  تغییر  مانور  و  عکس‌العمل  زمان 
آمده است. نامه آشتو 2001 بدست  آیین  ارائه شده در  سواری 

زمان  مقدار   ،U شهری،  خیابان  در  	.3
اتوبوس،  رانندگان   ،TT خط،  تغییر  مانور  و  عکس‌العمل 
است.  آمده  بدست   ،R شهری،  برون  راه  از  بیشتر 

زمان  مسیر،  از  راننده  دریافتی  اطلاعات  افزایش  با  	.4
عکس‌لعمل و مانور تغییر خط، TT، راننده اتوبوس افزایش یافته است. 
ولی با توجه به اینکه ارزش احتمال بدست آمده بیش از 5 درصد بوده 
است، با احتمال زیاد این تاثیر ناشی از شانس بوده و واقعی نیست.

مانور  و  عکس‌العمل  زمان   ،DA راننده،  سن  افزایش  	.5
راننده  همچنین  می-دهد.  افزایش  را  راننده   ،TT خط،  تغییر 
خود  از  سریعتری  و  بهتر  مانور  بیشتر،   ،DB رانندگی،  سابقه  با 
نشان داده است. راننده با تحصیلات، DE، بیشتر، درک بهتری از 
محیط اطراف خود نشان داده و سریعتر تصمیم گیری کرده است.

با توجه به ضریب متغیر سرعت، S، در مدل ارائه شده در  	.6
رابطه 2، راننده در سرعت بالا سریعتر عکس‌العمل نشان داده است.
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