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 چکيده       
نقل برای وباشد. بیشتر مطالعات صورت گرفته در حوزه حملهدف سفر از عوامل موثر بر انتخاب وسیله سفر می

انتخاب وسیله سفر به شناسایی و سهم هر یک از عوامل)سفر و مسافر( پرداخته است. جنبه دیگر این مطالعات 

های قیمتی تقاضا برای انواع وسایط حمل و نقل عمومی است. بدین ترتیب که تغییرات قیمتی در کل برآورد کشش

های حمل و نقل چه تاثیری خواهد داشت. برای این منظور از برآورد معادلات در تقاضا برای هر یک از انواع مد

تقریب خطی های قیمتی بر اساس برگیرنده کلیه محصولات مکمل می توان استفاده کرد. در این مطالعه کشش

برای سفرهای گردشگری برای هر یک از مدهای حمل و نقلی برآورد شده  سیستم پویای تقاضای تقریباً ایده آل

نامه  استفاده شده است. نتایج های مقطعی و پرسشهای سری زمانی از دادهاست. همچنین به جای استفاده از داده

 بلیط بهای درصدی 20 ثیر زیادی بر این میزان تقاضا دارد. علاوه بر این افزایشحاکی از آن است که فصل سال تا

 قطار از استفاده افزایش و درصد 5/3 میزان به اتوبوس نقلیه وسیله از استفاده تقاضای مقدار افزایش سبب هواپیما

 .شد خواهد درصد 2 میزان به

   

 قیمتی و درآمدی، سفر گردشگری، کشش AIDSهدف سفر، تفکیک سفر،  کليدی: هایواژه

 

 

 مقدمه -1
های حمل و نقل عمومی، با برداری از زیرساختمیزان بهره

بینی می های خرد و کلان پیشگیری از دو دسته از مدلبهره

های قیمتی و درآمدی کششعمدتاً کلان  هایمدل. در شود

سهم عوامل موثر بر انتخاب انواع های خرد، در مدلبرآورد و 

های خرد با در استفاده از مدل. پذیردمیوسایط نقلیه انجام 

هدف سفر، چون  یترکیبی از عوامل، های تجربیمدلاستفاده از

سرویس، قابل کیفیت زمان سفر، هزینه سفر، مدت سفر، سطح 

در اعتماد بودن، مشخصات فردی و اجتماعی فرد استفاده کننده 

مشخصات سفر و  ی،در دودسته عواملاین نظر گرفته می شود. 

عوامل کیفی موجود در د. نشومی طبقه بندی مشخصات مسافر

 Dickinson, Robbins et) گرددای منظور میمدل نیز منطقه

al. 2009, Redman, Friman et al. 2013).  به طور

با وجود اهمیت عواملی چون قابل اعتمادبودن سیستم مثال، 

لیکن  ،ه مسافریندهی، احترام بونقل، کیفیت سرویسحمل

و گاهی با  ، مدُهای مختلفها در مناطق مختلفاولویت آن

 Eboli and) متفاوت است نیز های مختلفهدف سفر

Mazzulla 2007). 

ای های خرد در سیستم حمل و نقل جادهعوامل موثر در مدل 

مشخص  مشخصات و سیستم عرضه در زیر بنا و روبنابر اساس 

ها نشانگر پتانسیل ارائه عنوان مثال طول شبکه راهه. بشودمی

طول شبکه نسبت : عبارتند از هااین شاخص. استخدمات 

اصلی و فرعی( به جمعیت کشور، راه بزرگراه، )آزادراه،  هاراه



ها به وسعت کشور، تعداد ناوگان مسافری طول شبکه راه

عمومی به جمعیت کشور، نسبت ناوگان مسافری عمومی به 

ها، کیلومتر جابجا شده به طول شبکه راه –ها، نفر طول شبکه راه

اد کیلومتر جابجا شده به تعداد ناوگان مسافری عمومی، تعد–نفر

مسافر و گردشگر جابجا شده به تعداد ناوگان مسافری عمومی، 

تعداد مسافر و گردشگر جابجا شده به جمعیت کشور، نسبت 

 ها، مسافر و گردشگر جابجا شده به طول شبکه راه

 Gronau and)کیلومتر جابجا شده به جمعیت کشور –نفر 

Kagermeier 2007, Lai and Chen 2011) بررسی .

رفتار مسافران ابزار لازم برای هدایت آنان به استفاده از حمل و 

ن هدایت اثرات اقتصادی مثبت برای افراد نقل عمومی است. ای

های فردی و و هم برای جامعه دارد: از جمله آن کاهش هزینه

.  انتخاب در بین انواع مدُهای (Litman 2011)اجتماعی

های مختلف نیز، یکی دیگر از موضوعات قابل بررسی در مدل

. توسعه بر (Regnerus, Beunen et al. 2007)خرد است

اساس تقاضا در کنار داشتن اطلاعات کافی از رفتار 

ریزی کردن کنندگان، دو عامل مهم در هر چه بهتر برنامهاستفاده

 Gronau and)لی است برای انواع مدُهای حمل و نق

Kagermeier 2007)های . برای این منظور از مدلLogit و

Probit شود. در مواردی که بررسی عوامل موثر بر استفاده می

وسایل حمل و نقلی مختلف به طور هم زمان مطرح انتخاب 

های های چند متغیره مطرح و در صورتی که بین مدلباشد، مدل

ای استفاده مختلف یک نوع وسیله خاص مدنظر باشد، مدل لانه

ها این است که، شود. نکته حائز اهمیت در نتایج بررسیمی

ایر متغیر هدف سفر با توجه به نیازهای مختلف هر سفر، س

 Gössling and Hall)دهدمتغیرها را تحت تاثیر قرار می

های های مورد استفاده در مدل.  علاوه بر این، نوع داده(2006

ی، نیز بر دقت اهای تجمیع شده و یا منطقهخرد، استفاده از داده

 برآورد مدل موثر است.

های کلان است. برخی ها استفاده از مدلدسته دیگر از بررسی 

ها به این قرار می باشد: از تحقیقات به همراه روش و نتایح آن

یامارو و همکارانش به بررسی میزان عرضه توریست از 

کشورهای اروپایی پرداخته است. در این تحقیق کشش قیمتی و 

درآمدی برای سفر از کشورهای اروپایی به کشورهای اروپایی و 

های کشور غیر اروپایی برآورد شده است. در این بین توریست

انگلستان نسبت به سایر کشورهای اروپایی نسبت به قیمت 

 Yamaura and)باشند.تر میحمل و نقل حساس

Thompson 2014) در تحقیقی دیگر کو و همکارانش به.

مقصد کره،  5بررسی هزینه توریست بین المللی ژاپن برای 

 AIDSچین، هنک کنگ، تایوان و تایلند با استفاده از مدل 

ش مخارج اند. نتایج حاکی از آن است که با افزایپرداخته

توریست در ژاپن، سهم بازار تایوان و تایلند کاهش یافته در 

صورتیکه کره با افزایش سهم مواجه می شود. همچنین، برای 

ها قیمت رقابتی برای سفر به کره از اهمیت خاصی ژاپنی

. در تحقیقی اثرات (Kuo, Liu et al. 2014)برخوردار است

دریاف مالیات توسط سازمان هوایی انگلستان بر روی تقاضای 

منطقه بین المللی مورد بررسی قرار گرفته  10توریست برای 

و در   Distributed Lagه از مدل است. این تحقیق با استفاد

ها برآورد نظر گرفتن متغیرهای قیمت، درآمد و مالیات، کشش

اند. نتایج حاکی از آن است که اخذ مالیات اثر منفی بر شده

 Seetaram, Song)مقصد دارد.  5های بیرونی برای مسافرت

et al. 2014)را بر  توریسم  تقاضای ،. ویلیام و همکارانش

 تقریب خطی سیستم پویای تقاضای تقریباً ایده آل اساس مدل 

(DLAIDS)  مورد توجه قرار داده است. ایشان با بررسی بر

کشور نشان  22روی آمار مخارج توریست های انگلیسی به 

 سفر به اکثر مقاصد در اروپای غربی برای  دهد که،می

 Gatt and)استهای انگلیسی در بلندمدت لوکس توریست

Falzon 2014) .شود که در تحقیقات انجام شده ملاحظه می

در دو فرم ( (LAIDS آلسیستم خطی تقاضای تقریباً ایده

قرار گرفته  مورد استفادهایستا و پویا در زمینه تقاضای توریسم 

پویا نسبت به فرم  تصحیح خطای در LAIDS. برتری است

  . (Lee, Jee et al. 2015)های مشابه استمدل

قریباً ایده آل به در این مقاله با استفاده از سیستم پویای ت   

برآورد کشش قیمتی متقاطع در انتخاب وسیله نقلیه با هدف 

گردشگری پرداخته شده است. برای این منظور در قسمت اول 

های آن های تقاضای تقریباً ایده آل و نحوه محاسبه کششمدل

ارایه شده است. در قسمت بعد مدل مورد نظر برای برآورد 

وم مدل ارایه شده برآورد و در کشش تبیین شده و در قسمت س

  انتها نتیجه گیری از آن ارایه شده است.

  

نقل وهای تقاضا برای وسايل حملمدل -2

 عمومی با هدف گردشگری
سیستم معادلات همزمان برای برآورد تائید تغییرات یک متغیر    

 به روی تقاضای کل وسایل حمل و نقل عمومی استفاده 



، بیشتر مطالعات تجربی در زمینه 1954سال شود. تا قبل از می

ای تقاضا و رفتار خانوار به وسیله معادلات تقاضا یک معادله

صورت می گرفت که به تدریج تکامل پیدا کرد، تا اینکه 

ای در کارهای تجربی معادلات تقاضا به صورت تک معادله

مورد استفاده قرار گرفت. اولین سیستم معادلات تقاضا تحت 

 ,Theil)سیستم مخارج خطی توسط استون معرفی گردید عنوان

Chung et al. 1989).  از خصوصیات عمده تجزیه و تحلیل

رفتار مصرفی به وسیله یک سیستم معادلات تقاضا این است که، 

ها و درآمدها را بر روی توان اثرات همزمان تمامی کمیتمی

مصرف تمامی کالاها و خدمات در بودجه خانوار مشاهده نموده 

دی تمامی های قیمتی و درآمو بوسیله آن به برآورد کشش

های عمده مخارج پرداخت. با این وجود امکان بررسی آثار گروه

تغییر قیمت بهای یک وسیله نقلیه عمومی بر روی سایر وسایل 

ها در دو گروه حمل و نقل عمومی وجود دارد. این مدل

معادلات با وجود تابع مطلوبیت و دیگری بدون وجود تابع 

 Mizobuchi and) شوندمطلوبیت مشخص معرفی می

Tanizaki 2014) برخی از مدل سیستم  1. در جدول شماره

 ت.معادلات تقاضا ارائه شده اس

 
 های سيستم معادلات تقاضابرخی از مدل .1جدول 

(Deaton and Muellbauer 1980, Cooper and McLaren 1996, Divisekera 2003) 

 تابع مطلوبيت کلين و روبين
𝑈 = 𝛼1𝑙𝑖𝑚[𝛼1 − 𝛽1] + 𝛼2lim[α2 − β2]

+ α3lim[𝛼3 − 𝛽3] 
𝛼1 + 𝛼2 + 𝛼3 = 1 

𝑋i = βi

αi

pi
[M − ∑ pxβR

x

k=1

] 

 

تابع مطلوبيت غيرمستقيم 

 اديلوگ
𝑙𝑜𝑔 [

𝛼1

𝛼2
] = 𝑙𝑜𝑔 [

𝛼1𝛽1

𝛼2𝛽2
] − [𝛽1, 1]𝑙𝑜𝑔𝑃1 − [𝛽2, 1]𝑙𝑜𝑔𝑃2

+ [𝛽2 − 𝛽1]𝑙𝑜𝑔𝑀 

𝑋i =

∂u∗

∂pi

∂u∗

∂m

 

قیمت هر یک از  iPدرآمد خانوار،  Mحداقل معاش،  3βو  2βو  1βمصرف حداقل از اتوبوس، قطار و هواپیما برای گردشگری،  ضرائب  3αو  2αو  1αکه در آن 

 خدمات ارائه شده است. iXخدمات و 
 

سيستم معادلات تقاضای 

 روتردامر
𝑙𝑜𝑔𝑥𝑖 = 𝜂𝑖𝑙𝑜𝑔𝑍 + ∑ 𝛽𝑖𝑗𝑑𝑙𝑜𝑔𝑃𝑖

𝑚

𝑗=1

 

 ipام و iمقدار مصرف و تقاضا از کالای  iXنشانگر کشش درآمدی است.  iηباشد و ام میjنسبت به قیمت کالای   iهای قیمتی جبران نشده کالایکشش ijβکه در آن 

 درآمد واقعی است. نیزZ  .باشددرآمد مصرف کننده می  Iام وiبیانگر قیمت کالای 

 

 سيستم معادلات تقاضای تريبا  -3

 (AIDSآل)ايده
سیستم تقاضای تقریبا ایده آل اولین بار توسط دیتون و      

نقطه شروع این مدل از  .پایه گذاری شد 1980درسال  مولباور

می  PICLOGیک مجموعه توابع هزینه ای تحت عنوان 

شکل کلی این  .(Deaton and Muellbauer 1980)باشد

 است.  1تابع هزینه به صورت رابطه 

 
(1  ) log 𝑥 𝐶(𝑈, 𝑃) = (1 − 𝑈) log 𝑎(𝑃)

+ 𝑈𝑙𝑜𝑔𝑏(𝑃) 
 

 های موجودطبق تئوری بر .نماینگر مخارج است Cکه در آن 

هزینه و مخارج مصرف کننده تابعی از سطح مطلوبیت و بردار 

و  a(P)ها و بردار قیمت Pسطح مطلوبیت،  Uاست . قیمت

b(P) خصوصیت عمده این  .بیانگر توابعی از سطح قیمت است

تابع آن است که مخارج قابل حصول برای رسیدن به دو سطح 

که البته کلیه کند میحداقل معاش و حداکثر رفاه را برای ما بیان 

نقاط بین این دو سطح را شامل می شود. عبارت کل سیستم 

  است: 2معادلات تقاضای تقریباً ایده آل طبق رابطه 

 
(2) 𝜕λC(U, P)

∂λPi
i = αi + ∑ logPi + βilog [

m

p
]

βij

αij

 



جمع همه سهم  آن است کهشرط اساسی در مورد این سیستم 

دیگری قید همگنی تابع تقاضا است که در نتیجه و ها یک باشد 

 : ( 3)رابطه آن

 
(3) 

∑ α1 = 0    ;    ∑ βij = 0      ;     ∑ βi = 0

x

i=1

x

i=1

𝑥

i=1

 

                                                                      

 ( است:4کشش منحنی تقاضا برابر رابطه )

 
(4  ) 

𝜀ij = −1 +
dlogwi

dlogpi

 

                                                                                                                

شاخص قیمت  tPام،  iای کالای سهم بودجه jWکه در آن 

کل مخارج خانوار  Mام،  iمقدار تقاضا از کالای  Qام،  iکالای

 کشش خود قیمتی است. ijεو 

 : است (5کشش متقاطع قیمتی نیز برابر با رابطه )

 
(5  ) 

𝜀ij = −1 +
Xij

Wi

− βi      ∀i

= 1,2,3, … , x 
 

𝜀ij =
βij

Wi

− βi

wj

wi

     

 

 :است (6کشش درآمدی برابر رابطه )

 
(6  ) 𝑑𝑙𝑜𝑔𝑊𝑖

dlogM
= βi

1

M
.

M

Wi

=
β

Wi

 

  

 

آل با معادلات سيستم تقاضای تقريباً ايده -4

 های ميدانیاستفاده از داده
برآورد معادلات در سیستم معادلات تقریبا ایده ال، با      

های سری زمانی است. لیکن به پیروی از فعالیت استفاده از داده

تحقیقاتی آقایان هوانگ و لین، که تابع تقاضای مواد خوراکی را 

های مقطعی مربوط به اطلاعات اند، استفاده از دادهکردهبرآورد 

 Huang and Lin) میدانی بودجه خانوار نیز، امکان پذیر است

 qهمچنین مقدار تقاضای وسیله حمل و نقل عمومی،  .(2000

برای یک وسیله حمل و نقل عمومی بدون توجه  ، بیانگر تعداد

 .های میدانی می باشددر دادهبه کیفیت و یا مقصد آن 

تقاضا برای حمل و ی مربوط به با فرض مستقل بودن بودجه

ها در سبد هزینه نقل عمومی با هدف گردشگری از سایر بودجه

ای از قیمت های خانوار و مجموعههزینهخانوار، تقاضا تابعی از 

گردد. اما در اطلاعات وسایل حمل و نقل عمومی تعریف می

میدانی قیمت در مدل مبلغی است که هر خانوار برای خرید یک 

های ارزش ،هااین قیمت است. کردهبلیط مشخص پرداخت 

ها، . با استفاده از این قیمتشوندمینهایی یا قیمت واحد معرفی 

های متفاوت برای یک وسیله حمل و نقل علاوه بر داشتن قیمت

عمومی، کیفیت و مسافت طی شده و همچنین ترجیحات 

 نیز، در مدل دخیل است.  متقاضیانی

رای بخش وسایل حمل و تابع مطلوبیت ب اگر فرض شود که،

وسیله عمومی به  2نقل عمومی با دیدگاه گردشگری فقط شامل 

i =1,2 𝑙𝑛𝑈شکل  = ∑ 𝑎𝑖ln (𝜆𝑖𝑞𝑖)𝑖 ،کردن  بیشینهبا  باشد

𝑚به بودجه یعنی  نسبتمطلوبیت  = ∑ 𝜆𝑖𝑝𝑖𝑞𝑖𝑖  ،  تابع

تقاضای هر کدام از وسایل حمل و نقل عمومی به صورت رابطه 

 خواهد بود: 7

 
(7) 𝑞i =

aim

[(a1 + a2)λipi]
 

 

 iV، امiمیانگین بهای بلیط وسیله نقلیه  iPبه طوری که در آن : 

های نهایی که توسط هر کدام از خانوارها برای وسیله ارزش

سفر  شاخص کیفیت  iλو ام پرداخت شده iحمل و نقل عمومی 

. اگر آیددست میه ب ها به میانگین قیمتکه از نسبت ارزش

خانوار از یک وسیله حمل و نقل عمومی با کیفیت انتخاب یک 

های نهایی پرداخت شده آنان بالاتر باشد و یا به عبارتی ارزش

برای آن خانوار بزرگتر از یک است و  iλاز میانگین قیمت باشد، 

 بالعکس. 

دست ه توان از تابع هزینه بتابع تقاضا را می  از رویی دیگر،   

𝐶. در این حالت هزینه دآور = ∑ 𝑝𝑖𝜆𝑖𝑞𝑖𝑖  را نسبت به تابع

𝑙𝑛𝑈مطلوبیت  = ∑ 𝑎𝑖ln (𝜆𝑖𝑞𝑖)𝑖 که به  شود،می مینیمم

 خواهد بود.  8صورت رابطه 

 
(8) 

𝑞i
∗ = (

aipj

ajpi

)

a𝑗

a1+a2

+ λi
−1U

1
Ua1+a2  

                                                                                          

𝐶به  هم به صورت هزینهتابع  و  = ∑ 𝑝𝑖𝜆𝑖𝑞𝑖
∗

𝑖 خواهد بود .

تواند برای ایجاد یک سیستم تقاضا به کار این تابع هزینه که می



های نهایی وسایل حمل و نقل عمومی و رود، تابعی از ارزش

 . استسطح مطلوبیت 

 سیستم معادلات پیشنهاد شده توسط دیتون و مولباور، 

ی بلیط شده و با بکارگیری لم های واحد، جایگزین بهاارزش

 شفرد، صورت جدیدی از سیستم معادلات تقاضای تقریباً 

های خانوار برای هر آید، که در آن سهم هزینهآل بدست میایده

وسیله حمل و نقل عمومی از کل مخارج پرداختی بابت تقاضا 

از وسایل حمل و نقل عمومی با دیدگاه گردشگری، تابعی از 

 9باشد، که در رابطه های خانوار میو هزینه های واحدارزش

 .(Deaton and Muellbauer 1980) ارایه شده است

 

(9) 
𝑤i = αi + ∑ δijLnυj + βi [

m

ν∗] +6
j=1

λiLn(n) + θ1iD1i + θ2iD2i + θ3𝑖D3i  

ام )اتوبوس، مینی بوس، iسهم وسیله نقلیه  𝑤i :که در آن

با فرض  شخصی،( از کل مخارج مصرفی هواپیما، قطار، اتومبیل

∑ wi = 1n
𝑖=1  ،𝜐i نهایی پرداختی توسط هر خانوار،  ارزش

m خارج مصرفی خانوار در یک سال است وکل م 𝜈∗
 شاخص  

 مورد استفاده قرار  vاستون است که بجای شاخص واقعی 

,𝐷3𝑖بعد خانوار و  N  که، گیردمی 𝐷2𝑖, 𝐷1𝑖    نیز به ترتیب

 باشند.متغیرهای مجازی فصول سال می
 

 

 برآورد مدل -5
ای استفاده شده است. برای برآورد مدل از روش پرسشنامه     

 آوری شده است.خانوار جمع 3750های برای این منظور داده

 نتایج برآورد پارامترهای مدل ارایه شده است.  1در جدول 

نتایح حاکی از آن است که از میان کل ضرایب برآورده شده در 

دار معنیآنها  tباشند و مقدار آماره ضریب با معنی می 53مدل 

.باشدمی

های خودی و متقاطع و همچنین میانگین کششاست. همچنین، 

 آمده است. 2کشش درآمدی در جدول 

 

 

 

شده در سيستم معادلات تقاضای وسايل ضرايب برآورد . 1 جدول

 حمل و نقل

نوع 

وسیله 

 نقلیه

 قطار هواپیما بوسمینی اتوبوس
بیل ماتو

 شخصی

𝛼𝑖 5/0- - 43/2- 1367/1- 
9145/3

- 

𝛿𝑖1 0/.1 0/12 -0/003 0/25 -4/42 

𝛿𝑖2 -0/12 -0/13 - 0/057 - 

𝛿𝑖3 -0/19 
-

0/087 
-0/007 0/035 - 

𝛿𝑖4 -0/05 0/08 -2/48 - 0/092 

𝛿𝑖5 0/047 0/01 - -0/012 0/126 

𝛿𝑖6 -

0/042 
- -0/06 -0/074 0/089 

𝛽
𝑖
 -0/04 - - - 0/113 

𝜃𝑖4 3/65 0/23 2/2 2/89 9/39 

𝜃𝑖3 - - -4/1 -2/119 -5/863 

𝜃𝑖2 4/609 0/95 1/658 3/342 11/9 

𝜆1 0/31 - -2/16 0/43 - 

 

 

 های قيمتی خودی و متقاطع و مخارجی کشش. 2 جدول

نوع 

وسیله 

 نقلیه

اتومبیل  قطار هواپیما بوسمینی اتوبوس

 شخصی

/2865 توبوسا

0- 

01265

/0 
00035

/0 
1578/

0 
1844/

0 

بومینی

 س

043/0 067/0- - 0076/
0 

056/0 

/1753 هواپیما
0 

- 04/0- 105/0 1215/
0 

/1197 قطار
0 

- 087/0 097/0 1567/
0 

اتومبیل 

شخص

 ی

245/0 096/0 035/0 226/0 3965/

0- 

161/0 درآمد

- 

134/0- 238/0 - 356/0 

 

 گيرینتيجه-6
قیمتی و متقاطع در استفاده از حمل های کششمقاله در این     

و نقل عمومی با هدف گردشگری ارایه شده است. برای این 

منظور مدلی طراحی و با استفاده از سیستم معادلات تقاضای 

های )بجای داده های مقطعیآل و با استفاده از دادهایده قریباً



سری زمانی( برآورد شده است. نتایج حاکی از آن است که به 

درصدی بهای بلیط هواپیما سبب افزایش  20افزایش طور نمونه 

 5/3مقدار تقاضای استفاده از وسیله نقلیه اتوبوس به میزان 

 درصد خواهد شد. 2ان درصد و افزایش استفاده از قطار به میز

های حمل و سهم هزینهبر اساس اطلاعات جمع آوری شده، 

درصد  2/19ها نقلی برای مسافران گردشگر از کل هزینه

 .باشدمی
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ABSTRACT 

Trip goal is the most important factor for vehicle choosing. A huge number of literatures have 

been allocated for estimating each factor (trip and traveller) share in modal split. Other 

respect is about estimating elasticity. So, how many the demand of each mode will change, if 

the price of one mod change. For this, it is need to considering complementary equation. In 

this paper, it is estimate the price elasticity for each transportation mode by using of Almost 

Ideal Demand System (AIDS). Also, it is implied panel data instead of time series. For data 

gathering it is used questioner. The results show that, seasons have a significant impact on 

this elasticity. Furthermore, if it is increased 20 percent in airplane airfare it will cause 5.3 

percent increase in bus using and 2 percent for railroad.  

 

Keywords: Trip Goal; Trip Allocation; AIDS; Tourism; Price and Revenue Elasticity 


