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ABSTRACT: The walk-oriented pattern is an alternative travel pattern for daily trips; that a person 
walks more than her/his regular pattern. In order to examine the tendency to fulfill this pattern, it is 
necessary to examine the role of different types of barriers on pedestrian walking. This study intends 
to address the role of personal barriers which avoid people to walk more in their daily work trips. The 
studied barriers include laziness/tend to wake up late, physical/health problems, not interested in more 
walking, the importance of neat appearance at workplace and not feeling good about being seen on the 
streets. For this purpose, a sample of 432 employees living in the city of Rasht, Iran has been used. 
The studied variables are classified into three categories: socio-economic, travel and environmental 
characteristics. Five ordered logit models have been calibrated to investigate the importance of personal 
barriers including 11 variables of socio-economic characteristics, 6 variables of travel characteristics and 
5 variables of environmental characteristics. The results show that while the effect of socio-economic 
characteristics on each of the personal barriers studied is different, the contribution of these characteristics 
on each of the five barriers: laziness/tend to wake up late, physical and health problems, not interested 
in more walking, the importance of neat appearance at work and not feeling good about being seen on 
streets are 41, 30, 13, 7 and 8 percent, respectively. Furthermore, the background variable of having at 
least 5 minutes daily walking in non-work trips of socio-economic characteristics, the total travel time 
variable of travel characteristics and the variable of walkability index of environmental characteristics 
are effective in tendency to walk more. 
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1- Introduction
Nowadays, walking is an important issue for sustainability 

in transportation planning. While this issue is approached 
from several points of view including walkability [1, 2], 
walking accessibility [3, 4], and walking behavior [5], few 
studies have investigated the barriers and problems affecting 
walking. The review of these studies shows that the lack 
of information about the barriers and limitations of people 
for walking causes the results of the intended measures to 
increase citizens’ desire to walk, to be different from the 
expectations of transportation planners. In other words, in 
order to try to increase walking, it is necessary to identify 
and remove the barriers to walk that citizens face. On this 
basis, it is important to identify various factors that cause 
a phenomenon to be perceived as a barrier for walking. 
Therefore, the problem identified in this article is the lack of 
awareness of the importance and effectiveness of the factors 
that lead to the formation of walking barrier. Investigations 
carried out in recent studies indicate the existence of various 
barriers for people to walk. In these studies, personal barriers, 
travel-related barriers, and weather-related barriers are 

recognized as the most important barriers [6-8].
Based on this, identifying the effect of various factors on 

personal barriers in the willingness of citizens of an Iranian 
city to walk can be treated as an innovation. Hence, this study 
analyzes personal barriers in the willingness of Rasht citizens 
to walk on daily work trips. Personal barriers are considered 
an important factor in reluctance to walk more, and by 
identifying it, you can achieve a proper planning to encourage 
people to follow the walk-oriented pattern. The walk-oriented 
pattern is an alternative travel pattern for daily trips; so that 
a person walks more than her/his daily travel pattern [9]. 
Therefore, the role of barriers related to the person, such as 
laziness/desire to wake up late, physical/health problems, 
not liking to walk more, the importance of appearing neat at 
work and not feeling good about being seen on the street are 
important (Figure 1).

2- Methodology
The data used in this study were collected through a 

research questionnaire to investigate the tendency of citizens 
to walk on daily trips in 2014 [10].
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The pedestrian barrier variables are recorded as ordinal 
variables with a five-point Likert scale. Therefore, an ordered 
fitting method should be used to model it. In this study, 
the ordered logit choice model is used to understand the 
importance of each of the personal barriers in avoiding the 
walk-oriented pattern.

To calibrate ordered choice models, as the options have 
an ordinal relationship, the dependent variable, y, can be 
considered as a variable that takes the values   of00,1,..,m in 
order. A basic hypothesis of ordered choice models is the 
hypothesis of parallel fit. In fact, the hypothesis of parallel 
fitting means that in a series of binary fitting, the coefficients 
of descriptive variables are equal [11]. However, if this 
hypothesis is rejected, generalized ordinal logit models should 
be used. According to Brant’s method, by applying the Wald 
test, the validity of the parallel fit hypothesis is examined for 
the significant variables that appeared in the model. In this 
situation, the null hypothesis of the Wald test shows that the 
coefficients in these models are the same [12]. 

3- Results and Discussion 
As expected, more of the significant variables are 

related to socio-economic characteristics. In the barrier 
of laziness/desire to wake up late, most socio-economic 
and environmental characteristics are effective and travel 
characteristics are not significant for this barrier. In physical/
health problems, socio-economic characteristics and, then, 
travel characteristics are more effective but environmental 
characteristics are not significant. All three socio-economic, 
travel-related and environmental characteristics are effective 
in the barrier of not being interested in walking more and the 
importance of appearance in the workplace. In the barrier 
of not feeling good about being seen on the street, more 
variables have become significant, which include socio-
economic characteristics, environmental characteristics, and 
travel characteristics in order of number. In total, in these 
five models, 11 variables of socio-economic characteristics, 
6 variables of travel characteristics and 5 variables of 

environmental characteristics are significant. Among the 
most significant variables of socio-economic characteristics, 
one can see the experience of at least 5 minutes of walking per 
day in non-work trips. Also, in the barriers studied, the total 
duration of the trip is one of the most important characteristics 
of the trip, which in most of the barriers including physical/
health problems, not being interested in walking more, the 
importance of appearing neat at work, and not feeling good 
about being seen on the street appeared with a positive sign. 
It is indicating that as the total travel time increases, the 
importance of barriers related to the individual to do more 
walking increases. One of the environmental features is also 
the walkability in the area of   residence that appeared in the 
barrier of laziness/tend to wake up late, the barrier of not being 
interested in walking more and the importance of appearance 
in the workplace. The negative sign of this variable indicates 
that in areas with higher levels of walkability, the mentioned 
barriers are decreased. 

According to the coefficient of walkability in the area of   
residence in the model of the barrier of not being interested in 
walking more, it was found that higher levels of walkability 
results in decrease in the probability of the importance of this 
barrier. As walkability is a function of diversity, population 
density, network design, and access to destinations, it could 
increase the desire and interest of people to walk. Therefore, 
in order to increase the share of pedestrians, attention should 
be paid to the development of pedestrian infrastructures 
through the index of walkability.

4- Conclusion
Today, various studies have investigated the factors 

affecting the willingness to walk, and in total, three categories 
of factors including socio-economic characteristics, travel-
related characteristics, and environmental characteristics 
have been introduced. The main purpose of this study is 
to investigate the role of obstacles related to the person, 
including laziness/wanting to wake up late, physical and 
movement problems, not liking to walk more, the importance 
of appearing neat at work and not feeling good about being 
seen on the street. This study explores the importance of 
walkability as well as a number of socio-economic and travel-
related variables in developing walking for transportation.
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Figure 1. Distribution of importance levels of walking barriers. 
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تحلیل موانع فردی در تمایل شهروندان رشت به پیاده روی در سفرهای کاری روزانه
زینب اعتمادی نائینی، میقات حبیبیان*

دانشکده مهندسی عمران و محیط زیست، دانشگاه صنعتی امیرکبیر، تهران، ایران . 

خلاصه: الگوی پیاده مدار، یک الگوی سفر جایگزین برای سفرهای روزانه است؛ به طوری که فرد در آن پیاده روی بیشتری انجام 
می دهد. از این رو، در راستاي بررسي تمایل افراد به الگوی پیاده مدار، ضرورت دارد که اهمیت موانع پیاده روی فعلي شهروندان نیز 
بررسي شود. این مطالعه قصد دارد به بررسی نقش پنج مانع مرتبط با فرد در عدم تمایل به پیاده روی بیشتر در سفرهای کاری روزانه 
شهروندان بپردازد. موانع مرتبط با فرد مورد بررسی در این مطالعه شامل تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب، مشکلات جسمی و 
حرکتی، علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر، مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار و احساس خوب نداشتن از دیده شدن در 
خیابان می باشد. به همین منظور، از یک نمونه شامل 432 نفر از شاغلین ساکن در شهر رشت استفاده شده است. بر اساس اهداف این 
مطالعه، متغیرهای استخراج شده از مجموعه داده مورد مطالعه را مي توان در سه دسته ویژگی های اقتصادی-اجتماعی، ویژگی های سفر 
و ویژگی های محیطی طبقه بندی کرد. در این مطالعه برای بررسی اهمیت موانع پیاده روی به ساخت پنج مدل لوجیت ترتیبی پرداخته 
شده که در مجموع 11 متغیر از ویژگی های اقتصادی-اجتماعی، 6 متغیر از ویژگی  های سفر و 5 متغیر از ویژگی های محیطی در این 
مدل ها معنادار شده اند. نتایج نشان می دهد که اولا تاثیر ویژگی های اقتصادی-اجتماعی بر هر یک از موانع فردی مورد مطالعه متفاوت 
است و ثانیا، سهم این ویژگی ها بر هر یک از پنج مانع تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب، مشکلات جسمی و حرکتی، علاقه 
نداشتن به پیاده روی بیشتر، مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار و احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان به ترتیب 41، 
30، 13، 7 و 8 درصد است. همچنین، متغیر تجربه حداقل 5 دقیقه پیاده روی روزانه در سفرهای غیرشغلی از ویژگی های اقتصادی-
اجتماعی، متغیر کل مدت  زمان سفر از ویژگی های سفر و متغیر شاخص قابلیت پیاده روی از ویژگی های محیطی حایز اهمیت هستند.
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مقدمه-  
با پدید آمدن چالش های زیست محیطی منطقه ای و جهانی، پرداختن به 
برنامه ریزی برای توسعه پایدار در دهه های اخیر ضرورت پیدا کرده که پیرو 
آن حمل  و نقل پایدار شکل گرفته است. یکی از رویکرد های حمل  و نقل 
پایدار، تشویق به استفاده شهروندان از شیوه های حمل  و نقل غیرموتوری1 
مانند پیاده روی است. شیوه ی سفر پیاده روی نقش اساسی در حرکت جوامع 

به سوی حمل  و نقل پایدار دارد ]1[.
عدم  نقل،  حمل  و  شیوه  ارزان ترین  همچون  مزایایی  دارای  پیاده روی 
استفاده از منابع انرژی تجدید ناپذیر، کمترین اشغال فضای شهری، سلامتی، 
نشاط و شادابی است. علاوه بر آن، گسترش استفاده از شیوه سفر پیاده روی 

1  Non-motorized Transportation

در سفرهای روزانه مي تواند به طور محسوسي در کاهش تراکم ترافیک و 
آلودگي های زیست محیطی مانند آلودگي  هوا و آلودگي  صوتي اثرگذار باشد.

از طرفی، پیاده روی یکي از شیوه های حمل  و نقل فعال2 است که به نیرو 
و فعالیت بدن نیاز دارند. انجام سفرها به شیوه پیاده روی، باعث افزایش میزان 
فعالیت جسماني است که برای سلامتي افراد توصیه می شود. مطالعات نشان 
داده اند که پیاده روی به طور منظم، سلامت جسمي و رواني افراد را بهبود 
پیاده روی شهروندان  میزان  افزایش  برای  رو، تلاش  این   از   .]2[ مي بخشد 
مي تواند علاوه بر مزایای مورد اشاره در برنامه ریزی حمل  و نقل، یک سیاست 

مهم در راستای ارتقای سلامت جامعه باشد.
 هر چند مطالعات زیادی در حوزه پیاده روی انجام شده است، مطالعات 
اندکی به بررسی موانع و مشکلات اثرگذار بر پیاده روی پرداخته اند. بررسی 

2  Active Transportation
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این مطالعات نشان می دهد که عدم اطلاع از موانع و محدودیت های افراد 
برای پیاده روی باعث می گردد تا نتایج اقدامات مورد نظر برای ایجاد تمایل به 
افزایش پیاده روی شهروندان، متفاوت با انتظار برنامه ریزان حمل  و نقل گردد. 
به عبارت دیگر، به منظور تلاش برای افزایش پیاده روی، لازم است موانع 
پیاده روی آنچنان که شهروندان با آن مواجه هستند شناسایی و مرتفع گردد. 
به عنوان  پدیده  باعث درک یک  مبنا شناسایی عوامل مختلفی که  این  بر 
مسئله  بنابراین،  است.  اهمیت  حایز  بسیار  می گردد،  پیاده روی  برای  مانعی 
شناسایی شده در این مقاله عدم آگاهی از اهمیت و میزان اثرگذاری عواملی 
است که منجر به شکل گیری موانعی برای پیاده روی می گردد. بررسی های 
انجام شده در مطالعات اخیر، بیانگر وجود موانع مختلفی برای پیاده روی افراد 
با  با سفر و موانع مرتبط  این مطالعات موانع فردی، موانع مرتبط  است. در 
اثرگذار شناخته شده اند ]5-3[. بر این  آب  و هوا به عنوان مهم ترین موانع 
پیاده روی  به  بر موانع فردی در تمایل  اثر عوامل مختلف  اساس، شناسایی 
اهمیت  نوآوری حایز  عنوان  به  ایران می تواند  از شهرهای  یکی  شهروندان 
باشد. از این رو، این مطالعه به تحلیل موانع فردی در تمایل شهروندان رشت 
با فرد یکی  پیاده روی در سفرهای کاری روزانه می پردازد. موانع مرتبط  به 
بیشتر محسوب می شود که  پیاده روی  به  از مهم ترین موارد در عدم تمایل 
با شناسایي آن مي توان به برنامه ریزی مناسبي برای تشویق افراد به پیروی 
از الگوی پیاده مدار دست یافت. الگوی پیاده مدار، یک الگوی سفر جایگزین 
برای سفرهای روزانه است؛ به  طوری که فرد در آن پیاده روی بیشتری نسبت 
به الگوی روزانه سفر خود انجام  دهد. از این رو، نقش موانع مرتبط با فرد از 
جمله تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب، مشکلات جسمی و حرکتی، 
علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر، مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل 

کار و احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان حایز اهمیت هستند.
نماینده  شده  جمع آوري  نمونه  می گردد  فرض   مطالعه  این  انجام  در 
مناسبی از شاغلان شهر رشت است. همچنین الگوي پیاده مدار اظهار شده 
فرد  صورتی  که  در  دیگر،  بیان  به  است.  بوده  تحقق  قابل  فرد  هر  توسط 
بخواهد یک برنامه جایگزین براي سفرهای روزانه خود انتخاب نماید که در 
آن پیاده روي بیشتری انجام دهد، این الگو را انتخاب خواهد نمود. همچنین 
است:  زیر  سوال  دو  قالب  در  فرضیه هایی  بررسی  دنبال  به  حاضر  مطالعه 
و  سفر  ویژگی های  اقتصادی-اجتماعی،  ویژگی های  اثرگذاری  نحوه  الف، 
ویژگی های  آیا  و  است؟  چگونه  فردی  موانع  انواع  بر  محیطی  ویژگی های 
اقتصادی-اجتماعی مهم ترین نقش را در هر یک از انواع موانع فردی دارند؟

پیشینه تحقیق-  
تمایل  در  بازدارنده  عواملی  عنوان  به  متعددی  موانع  اخیر  در سال های 
شهروندان به پیاده روی شناخته شده اند، به طوری که مطالعاتی متمرکز بر 
این موانع صورت گرفته است. کلارک و اسکات1 موانع درک شده برای افراد 
را به نه دسته موانع مرتبط با دسترسی، نگرانی های ظاهری )احساس خوب 
واسطه عرق  به  آراستگی ظاهری  و عدم  خیابان  در  دیده شدن  از  نداشتن 
و  جسمی  مشکلات  روز،  طول  در  کافی  فعالیت  پیاده روی(،  از  پس  کردن 
حرکتی، سطح امنیت پایین در محله، کیفیت نامناسب پیاده رو، وقت نداشتن، 
 .]5[ کردند  دسته بندی  ترافیک  پایین  ایمنی  و  پیاده روی  به  نداشتن  علاقه 
در این میان موانع فردی شامل تنبلی، نگرانی های ظاهری )احساس خوب 
واسطه عرق  به  آراستگی ظاهری  و عدم  خیابان  در  دیده شدن  از  نداشتن 
به  نداشتن  علاقه  حرکتی،  و  جسمی  مشکلات  پیاده روی(،  از  پس  کردن 
تنبلی  الیاس  مطالعه  در  است.  بوده  برخوردار  ویژه ای  جایگاه  از  پیاده روی 
از   .]6[ است  گردیده  بیان  شهروندان  پیاده روی  برای  مانع  یک  عنوان  به 
سوی دیگر، مشکلات جسمی و حرکتی در مطالعات فراوانی به عنوان مانع 
پیاده روی مورد بررسی قرار گرفته است ]8، 7، 5 و 4[. به طور مثال مطالعه 
کلارک و اسکات به بررسی موانع درک شده مرتبط با پیاده روی بر روی 179 
بزرگسال که به طور تصادفی از سنین 18 تا 92 سال در شهر همیلتون، کانادا 
شاخص  از  که  کسانی  می دهد  نشان  نتایج  است.  پرداخته  شده،  جمع آوری 
توده ی بدنی بالاتری برخوردارند، بیشتر در معرض خطرهای بیماری مانند 
آسم، دیابت نوع دو و بیماری های قلبی قرار دارند. از جمله اندازه گیری مداوم 
شاخص توده ی بدنی در این مطالعات، شواهدی وجود دارد که نشان می دهد 
افراد با شاخص توده ی بدنی بالاتر به دلیل مشکلات جسمی، موانع مختلفی 
در   ]5[ می کنند  تجربه  پایین تر  بدنی   توده ی  شاخص  با  افراد  به  نسبت  را 
در کشور  بزرگسالان  روی  بر  که  نیز  ریچارد  و  وودکاکس  استفانی  مطالعه 
انجام شد، موانع سلامتی شخصی یا مشکل در راه رفتن به عنوان  آمریکا 
بیشتر، مهم  پیاده روی  به  نداشتن  ]7[. علاقه  اعلام گردید  پیاده روی  موانع 
دیده  از  نداشتن  احساس خوب  و  کار  در محل  آراستگی ظاهر شدن  بودن 
شدن در خیابان نیز در مطالعات متعددی مورد بحث قرار گرفته است ]8، 6 
و 5[. مطالعات گذشته نشان می دهد که برخی از افراد به طور کلی علاقه ای 
به انجام پیاده روی ندارند و این امر در مطالعه ]5[ نیز مورد توجه قرار گرفته 
است. از سوی دیگر، گروه دیگری از افراد نداشتن آراستگی ظاهری در مقصد 
عنوانی  به  را  است  عنوان شده  تعریق  به علت  غالبا  پیاده روی که  به علت 
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مانعی برای انجام پیاده روی می شمارند ]8[. مطالعات گذشته نشان می دهد 
این موانع از دید شهروندان متفاوت بوده و دو مانع مستقل از یکدیگرند. به 
بیان دیگر، فردی که به دلیل عرق کردن آراستگی ظاهری خود را پس از 
پیاده روی از دست می دهد و به طبع آن تمایل به حضور در محل کار با آن 
وضعیت ظاهری را ندارد با فردی که کلا علاقه به پیاده روی ندارد می توانند 
کاملا متفاوت باشند. البته ممکن است که فردی نیز هر دو مورد را به عنوان 
مانع پیاده روی عنوان نماید که طبیعتا اثر آن در هر دو مدل دیده شده است. 
با  مرتبط  موانع  بر  اثرگذار  عامل  مطالعات گذشته، سه دسته  اساس  بر 
فرد در پیاده روی معرفی می گردد که شامل ویژگی های اقتصادی-اجتماعی، 
به  ادامه  در   .]3 و   4  ،9[ می شود  محیطی  ویژگی های  و  سفر  ویژگی های 
بررسی هر کدام از این عوامل پرداخته شده و نتایج مطالعات دیگر در این 

زمینه نیز گزارش می شود.
ویژگی ها  این  است.  اقتصادی-اجتماعی  ویژگی های  شامل  اول  دسته 
بخش  این  در  می شود.  او  اقتصادی-اجتماعی  مشخصات  و  فرد  به  مربوط 
متغیرهای فراوانی وجود دارند که امکان معناداری آن ها در ارتباط با موانع 
عوامل  جنسیت،  سن،  شامل  موارد  این  مهم ترین  می باشد.  ممکن  موجود 
جسمی، کمبود وقت، درآمد، مالکیت وسیله نقلیه، عوامل فرهنگی و عوامل 
نظری می شود. سن و جنسیت از متغیرهایی هستند که در مطالعات مختلف 
نتایج جالب توجهی را نشان داده اند.  و برحسب شرایط در نظر گرفته شده 
کلارک و اسکات دریافتند که جوانان در مقایسه با افراد میانسال با دو مانع 
هستند.  روبه رو  پیاده روی  میزان  بودن  کافی  و  مقاصد  پنداشتن  دور  خیلی 
همچنین دریافتند شهروندان سالخورده نیز با پنج مانع برای پیاده روی همراه 
حد،  از  بیش  ترافیک  شب،  در  ضعیف  روشنایی  دارای  خیابان های  هستند: 
و  رزاقی   .]5[ پیاده روی  به  تمایل  عدم  و  بودن  تنها  گذرگاه های خطرناک، 
با عابران  همکاران نیز در مطالعه خود به بررسی موانع و مشکلات مرتبط 
پیاده سالمند پرداختند. آنان به طور کیفی نشان دادند که، مسائل و مشکلات 
اجتماعی  احترام  خیابان(،  و  پیاده  عابر  پل  راهنما،  )چراغ  محیط  با  مرتبط 
 .]10[ هستند  طرح  قابل  اصلی  موضوع  سه  به  عنوان  جسمانی  سلامت  و 
حاتم زاده و همکاران در مطالعه ای در شهر رشت به این نتیجه رسیدند که 
برای زنان موانع کمتری برای پیاده روی وجود دارد که دو دلیل ممکن است 
برای حاضر  پیاده روی فرصتی  به  زنان نسبت  پندار  اینکه  اول  باشد.  داشته 
بودن در اجتماع است. دوم اینکه دسترسی به خودرو برای زنان در منازل با 
محدودیت بیشتری روبرو است و از این رو زنان بیشتر از مردان پیاده روی 
می کنند ]11[. همچنین، نتایج مطالعه دیگري از آن ها مشخص نمود که در 

]12[. هفت  پیاده روي می کنند  از دختران  بیشتر  پسران  سفرهاي تحصیلی 
بالقوه برای پیاده روی زنان شامل: روشنایی ضعیف خیابان ها در شب،  مانع 
نداشتن احساس امنیت در شب، عدم رعایت سرعت مجاز توسط رانندگان، 
گرمای هوا و عرق کردن، عدم تمایل به قرارگیری در معرض تابش آفتاب، 
مورد  در  نگرانی   .]5[ است  مسیرها  بودن  کننده  و کسل  مقاصد  بودن  دور 
پیاده روی در شب به دلیل ضعف روشنایی و سایر نگرانی های ایمنی و امنیتی 
گروه  محتمل ترین  زنان  زیرا   ،]13-16[ است  زنان  برای  مشترک  مانعی 

جمعیت قربانی جرم هستند ]15[.
توسط  فیزیکی  فعالیت های  انجام  از  شدن  منع  جسمانی،  آسیب های 
پزشک، وجود برخی مشکلات بدنی، مشکلات قلبی- عروقی و انجام برخی 
جراحی ها نیز از جمله مواردی می باشد که توسط عابران  پیاده به  عنوان موانع 
پیاده روی ذکر می شود ]3[. متغیر کمبود وقت، درآمد و مالکیت وسیله  نقلیه 
دیده شده اند  افراد  بیشتر  پیاده روی  موانع  عنوان  به  بالایی  اثرگذاری  با  نیز 
]4[. کاش و مک دونالد1 مهم ترین عامل در بین موانع را نداشتن زمان یا 
این موضوع  نقلیه شخصی  یافتند؛ که دارندگان وسیله  افراد  پرمشغله بودن 
را با اهمیت بالاتری نسبت به کاربران همگانی ذکر می کنند و عابران  پیاده 
نسبت به گروه های دیگر کمتر از مشغله زیاد شکایت دارند ]4[. یوسفی نژادی 
و سوری هم در مطالعه ای عدم داشتن زمان کافی را یکی از موانع پیاده روی 
اعلام کردند ]3[. حاتم زاده و همکاران به این نتیجه رسیدند که بهتر بودن 
وضعیت اقتصادی اثر منفی بر رفتار پیاده روی دارد و در واقع به عنوان مانعی 
برای پیاده روی شناخته می شود ]11[. فلاح  زواره و همکاران نیز به این نتیجه 
رسیدند که در خانواده های با درآمد بالا، احتمال پیاده روی کودک به مدرسه 
کاهش می یابد ]17[. حاتم زاده و همکاران طی پژوهشی به این نتیجه رسیدند 
که مالکیت وسیله نقلیه بر میزان پیاده روی اثر منفی دارد ]11[. فلاح  زواره و 
همکاران از مقایسه موانع پیاده روی کودکان در رفت  و  آمد روزانه به مدارس 
در دو کشور ایران و چین دریافتند که در نمونه ایرانی، در حالی که مالکیت 
اتومبیل خانگی وجود داشته باشد، احتمال پیاده روی کودک به مدرسه کاهش 

می یابد ]17[. 
حالت  پندار  هستند.  دیدگاه ها  و  پنداری  موارد  شامل  نظری  عوامل 
پیچیده اي از احساسات، امیال، عقاید، تعصبات و تمایلاتی است که می تواند 
نیز  دیدگاه  از  مقصود   .]18[ باشد  اثرگذار  سفر  رفتار  در  فرد  تصمیمات  در 
گمانه ها یا برآوردهاي فرد از سطوح ویژگی هاي یک گزینه است ]19[. این 
افراد  رفتار  در  موثری  قابل  شکل  به  می توانند  یکدیگر  کنار  در  عامل  دو 
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تغییراتی ایجاد نمایند ]17، 11، 8، 5-3[. عوامل فرهنگی مانند عدم توجه و 
احترام به قشر آسیب پذیر )کودکان، بانوان، سالمندان، معلولین، زنان باردار، 
نابینایان(، نبود فرهنگ پیاده مداری، راحت نبودن بانوان و رعایت نکردن حق 
تقدم عابران از مسائل و موانع فرهنگی عنوان شده در مطالعه یوسفی نژادی و 

سوری می باشد ]3[ که به عنوان موانع پیاده روی شمرده می شوند.
بین  در  اثرگذار  عامل  مهم ترین  است.  سفر  ویژگی های  دوم،  دسته 
ویژگی هاي سفر بر رفتار پیاده روي مسافت و مدت  زمان سفر شناخته شده 
است. کلسی1 و همکاران در مطالعه ای در نیوجرسی دریافتند که افرادی که 
پیاده روی می کنند  را طولانی تر تخمین می زنند کمتر  زمان و مسافت سفر 
سفر  مسافت  افزایش  با  نیز  همکاران  و  حاتم زاده  مطالعه  اساس  بر   .]20[
احتمال انتخاب پیاده روي به عنوان شیوه سفر و مدت  زمان پیاده روي در طول 
سفر کاهش می یابد ]21[. در مطالعات زیادی به مسافت پیاده روی پرداخته 
پیاده  با تمرکز بر سفرهاي  شده است ]25-22[. به عنوان مثال مطالعه ای 
شهروندان آمریکایي، نشان می دهد که بیشترین مسافت پیاده طي شده پس 
به سفرهاي شغلي، تحصیلي، خرید  متعلق  ترتیب  به  تفریحي،  از سفرهاي 
می دهد  نشان  مذکور  مطالعه  البته  است.  غذایي  وعده  صرف  براي  سفر  و 
است  تحصیلي  سفرهاي  از  کمتر  شغلي  سفرهاي  در  پیاده روي  زمان  که 
مختلف  اهداف  در  پیاده روي  متفاوت  سرعت هاي  دهنده  نشان   احتمالًا  که 
سفر )مثلًا سرعت بیشتر در سفرهاي شغلي( است ]26[. در شهر رشت نیز 
بعد  پیاده  نشان می دهد که مدت  زمان سفرهای تحصیلی  مطالعه ای ]27[ 
ظهرها  از  بعد  معمولا  که  چرا  می باشد.  بیشتر  به صبح ها  نسبت  ظهرها  از 
دانش آموزان و دانشجویان به علت داشتن زمان کافی برای پیمودن مسیر به 
صورت پیاده، سفرهای پیاده طولانی تری را انجام می دهند. از سوی دیگر، 
در ساعات اولیه صبح، کاربری های حاشیه پیاده روها فعال نیستند که می تواند 
عاملی برای کاهش مدت  زمان سفرهای پیاده دانش آموزان و دانشجویان در 

صبح باشد.
به  زیادی  مطالعات  می شود.  محیطی  ویژگی های  شامل  سوم  دسته 
پرداخته اند.  پیاده روی  موانع  عنوان  به  متغیرها  دسته  این  تأثیر  بررسی 
مهم ترین این موارد شامل ویژگی های محیط ساخته شده و عوامل اقلیمی 
چهار  که  دریافته اند  اخیر  بررسی های  در  همکاران  و  براونسون2  می باشد. 
مرتبط  پیاده روی  با  توجهی  قابل  به طور  که  از محیط ساخته شده  ویژگی 

1 Kelcie 
2  Brownson

وجود  و  خیابان ها5  اتصال  زمین4،  کاربری  تنوع  جمعیت3،  تراکم  است؛ 
با  شده  ساخته  محیط  نقل،  و  حمل   مطالعات  در   .]28[ می باشد  پیاده رو6 
قابلیت  شاخص  می شود.  اندازه گیری  پیاده روی7  قابلیت  شاخص  از  استفاده 
از  ترکیبی  که   ،]29[ گردید  پیشنهاد  همکاران  و  فرانک8  توسط  پیاده روی 
مساحت  نسبت  و  خیابان ها  اتصال  زمین،  کاربری  اختلاط  جمعیت،  تراکم 
خرده فروشی9 است ]32-29[. شاخص قابلیت پیاده روی نشان می دهد که 
چگونه محله های مختلف شهر می توانند بر پیاده روی تأثیرگذار باشند ]33[. 
فرانک و همکاران نشان دادند که تنوع کاربري ها بیشترین سهم در مقدار 
شاخص قابلیت پیاده روي در توصیف میزان دقایق پیاده روي افراد دارد ]34[. 
تعریف شاخص  با  در شهر رشت، حبیبیان و حسین زاده  در مطالعه دیگري 
قابلیت پیاده روي بر مبناي اهداف سفر مختلف نشان دادند که رابطه شاخص 
جمعیت،  تراکم  )شامل  شده  ساخته  محیط  مختلف  مؤلفه هاي  با  پیاده روي 
اتصال شبکه، تنوع کاربري ها و دسترسی به مقاصد در این مطالعه( براي هر 
یک از هدف هاي سفر خرید، تحصیل و کاري شکل متفاوتی اما با الگوی 
مشابه پیدا کرده است ]33[. برجیسیان و حبیبیان در مطالعه ای پس از معرفی 
ترافیکی شهر  نواحی  براي  آن  اندازه گیري  به  مقاصد  به  دسترسی  شاخص 
رشت بر مبناي دو رویکرد مدل جاذبه و تابع مطلوبیت پرداختند. در مطالعه 
فوق نشان داده شد دسترسی یک ناحیه تابعی از مسافت سفر بین این ناحیه 
مطلوبیت  تابع  در  این،  بر  علاوه  است.  مقصد(  عنوان  )به  ناحیه ها  دیگر  و 
انتروپی،  شاخص  ساکن،  جمعیت  تراکم  مانند  دیگري  متغیرهاي  شده  ذکر 
شاخص تعادل اشتغال و جمعیت، معیار اتصال کمان هاي شبکه بر متغیر و 
معیار قلمرو پیاده روي در ناحیه مقصد معنادار شدند. همچنین، این محققین 
نشان دادند که رابطه بین دسترس پذیري مقاصد براي یک ناحیه مشخص 
و مسافت سفر بر اساس مدل جاذبه مطابق با رابطه )1( است. در این رابطه 
Oj میزان فرصت هاي موجود در ناحیه )j شامل مساحت مجموع کاربري هاي 

غیرمسکونی در ناحیه j(، Cij هزینه سفر )مسافت سفر( بین ناحیه i و ناحیه 
j است که بر اساس تابع f در رابطه قرار می گیرد و O برابر کل فرصت ها 
ترافیکی(  منطقه  در کل  کاربری های غیرمسکونی  )شامل مساحت مجموع 

می باشد ]35[.
 

3  Population density
4  Land use mix
5  Street connectivity
6  Sidewalk availability
7  Walkability Index
8  Frank
9  Retail floor area ratio
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قلمرو پیاده روي براي یک مکان مشخص عبارتست از نسبت مساحت 
با شعاع معادل.  از طریق شبکه خیابانی به مساحت دایره ای  قابل دستیابی 
در  پیاده روي  قابلیت  شاخص هاي  روي  مطالعه اي  در  همکاران  و  گوري 
طراحی عابر پیاده محور معابر نشان دادند براي بررسی اتصال شبکه استفاده 
تنها از یک معیار کفایت نمی کند و باید از چندین معیار مختلف استفاده نمود 
]36[. آنان همچنین با نام بردن از معیار قلمرو پیاده روي به عنوان یکی از 
مهم ترین شاخص هاي معنادار شده در تعیین قابلیت پیاده روي، بیان کردند 
که افزایش مقدار معیار قلمرو پیاده روي به طور شدیدي در ارتباط با کاهش 
تعداد بن بست ها و طول بلوک هاي ساختمانی است که در نهایت منجر به 

ارتقاي پیاده محوري معابر می گردد.
پیاده روها، کف سازی  سایر ویژگی های محیط ساخته شده مانند اشغال 
شیب  و  مسیرها  در  سطوح  اختلاف  و  ناهمواری  غیراستاندارد،  و  نامناسب 
پیاده روها، زیبایی شناسی یک محله، فاصله  از  نامناسب، عبور موتورسیکلت 
پیاده روی شناخته شده اند ]40-37، 20 و 3[.  نیز به عنوان موانع  تا مقصد 
تجاوز به حقوق عابران پیاده در پیاده روها، رفت  و آمد زیاد و سریع خودروها 
در مناطق مسکونی از جمله موارد مربوط به ایمنی است که ایمنی عابران 
پیاده را تهدید و از انجام پیاده روی منع می کند ]46-41 و 3[. عدم روشنایی 
کافی معابر، عدم امنیت زیرگذرها و وجود مناطق تاریک و خلوت نیز از جمله 
موارد امنیتی است که در مطالعات متعددی مشخص شده اند ]47، 41، 20، 4 
و 3[. از عوامل اقلیمی نیز می توان به تابش آفتاب، وزش باد، بارش باران و 
برف اشاره کرد ]48، 41 و 3[. در نتیجه بر اساس دیدگاه بسیاری از محققین 
در مطالعات انجام شده، مشخص می شود که ویژگی های محیط ساخته شده 

و عوامل اقلیمی اثرگذاری بالایی در درک موانع برای پیاده روی افراد دارند.

روش تحقیق- 3
مهم ترین مسئله پس از تعریف الگوي پیاده مدار بررسی این مسئله است 
افراد برای  تا چه حد بر روی  پیاده روی،  که اهمیت موانع درک شده برای 
به دیر  تنبلی/ میل  این پرسشنامه موانع  اثر می گذارد. در  الگو  این  انتخاب 
بیدار شدن از خواب، مشکلات جسمی و حرکتی، علاقه نداشتن به پیاده روی 
بیشتر، مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار و احساس خوب نداشتن 
از دیده شدن در خیابان به عنوان موانع مرتبط با فرد برای پیاده روی مشخص 

که  است  آن  مطالعه  این  هدف  شد،  اشاره  مقدمه  در  که  همانطور  گردید. 
به بررسی نقش موانع مرتبط با فرد در عدم تمایل پیاده روی حمل  و نقلي 

شهروندان بپردازد.
داده هایي که در این مطالعه استفاده مي شوند، از طریق یک پرسش نامه 
روزانه  در سفرهای  پیاده روی شهروندان  به  تمایل  بررسي  تحقیقاتي جهت 
چهار  از  استفاده  مورد  پرسشنامه   .]49[ شده اند  جمع آوری   1394 سال  در 
بخش تشکیل شده است. بخش اول اطلاعات تورهای کاري بوده که شامل 
ویژگی هاي الگوي سفرهاي کاري روزانه افراد می شود. در این پرسش نامه 
از افراد خواسته شد تا اطلاعات تورهاي کاري خود در روز گذشته را گزارش 
کنند. در این تحقیق، یک تور کاري خانه مبنا مد نظر بوده است که از خانه 
شروع شده و به خانه نیز ختم مي شود. به عبارتي دیگر، مجموعه سفرهاي 
از خانه تا محل کار و از محل کار تا خانه، یک تور کاري را شکل مي دهند. 
اطلاعات مورد نظر شامل زمان آغاز و پایان هر سفر )ساعت و دقیقه(، شیوه 
انجام هر سفر )شیوه حمل و نقل(، هزینه هر سفر و هدف هر سفر است. 
کاري  تورهاي  در  افراد  پیاده روي  میزان  حاضر،  مطالعه  در  که  آنجایی  از 
حائز اهمیت بود، از افراد خواسته شد تا تمامي پیاده روي هاي خود از جمله 
پیاده روي به منظور دسترسي به سایر شیوه هاي حمل  و نقل )مانند تاکسي( 
پیاده روي  توسعه  و سیاست هاي  موانع  دوم،  بخش  در  کنند.  گزارش  نیز  را 
با  ارزیابی قرار گرفته است. بخش سوم، دیدگاه ها و پندارهاي مرتبط  مورد 
نیز ویژگی هاي  است. بخش چهارم  قرار گرفته  افراد مورد سوال  پیاده روي 
اقتصادي-اجتماعی را شامل می شود. علاوه بر این ها، ویژگی هاي محیطی 
ناحیه محل سکونت و محل کار فرد بر اساس موقعیت هاي مکانی بیان شده 

توسط افراد و ناحیه مربوط به آن موقعیت مکانی محاسبه شده است.
لیکرت  مقیاس  با  ترتیبي1  متغیر  به صورت یک  پیاده روی  موانع  متغیر 
از روش های  باید  این رو برای مدل سازی آن  از  پنج تایي2 ثبت شده است؛ 
برای  ترتیبی3  لوجیت  به مدل  این مطالعه،  استفاده شود. در  ترتیبي  برازش 
انتخاب  عدم  در  پیاده روی  فرد  با  مرتبط  موانع  از  یک  هر  اهمیت  شناخت 

الگوی پیاده مدار پرداخته مي شود.
انتخاب موجود باشد، ممکن است  از دو گزینه برای  هنگامی که بیش 
گزینه ها دارای ارتباط ترتیبي باشند. در این صورت متغیر وابسته در مدل سازی، 
y، را مي توان به صورت متغیری که مقادیر m,….,1,0 را به طور ترتیبی 
اختیار مي کند، در نظر گرفت. یک فرضیه اساسي مدل های انتخاب ترتیبي، 

1  Ordinal Variable
2  Five Point Likert Scale
3  Ordered Logit Model
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فرضیه برازش موازی است. در حقیقت، فرضیه برازش موازی به این معني 
است که در تمامی این برازش های دوگانه، ضرایب متغیرهای توصیفي با هم 
برابر هستند ]29[ و در صورتی که این فرضیه رد شود باید از مدل های لوجیت 
ترتیبی تعمیم یافته1 استفاده نمود. در روشي که برنت2 ارائه کرده است، با به 
کار بردن آزمون والد3 برقرار بودن فرضیه برازش موازی در مورد متغیرهاي 
معنادار شده در مدل بررسي مي شود. در این شرایط، فرضیه صفر آزمون والد، 
صحت یکسان بودن ضرایب در این مدل ها را نشان می دهد ]30[. به همین 
منظور قبل از شروع به برآورد مدل های لوجیت لازم است تا این فرضیه از 

طریق آزمون والد مورد بررسی قرار گیرد. 
در این شرایط هر کدام از سطوح متغیر وابسته با حفظ ترتیب، نمایانگر 
یکي از گزینه های موجود هستند. همانند مدل های انتخاب دوگانه، ایده اصلي 
مدل های انتخاب ترتیبي این است که برای فرد انتخاب  کننده، i، یک متغیر 
پیوسته نهان  وجود دارد که بر اساس پاسخ های ترتیبي مشاهده شده است 
]52[. این متغیر نهان، به صورت ترکیب خطي از چند متغیر مستقل و یک 
بخش مشاهده نشده فرض مي شود. بازه ∞- تا ∞ که متغیر نهان در آن قرار 
مي گیرد، به وسیله چند آستانه، μ، به ناحیه هایي تقسیم مي شود که هر کدام 

معرف یکي از سطوح ترتیبي متغیر وابسته هستند. 
مقیاس  در  را  مي دهد  ترجیح  که  گزینه ا ی  کننده  انتخاب   شخص 
*  متغیر نهان مشاهده نشده است و  متغیر 

iy m,….,1,0 اعلام می کند. 
مشاهده شده متناظر آن است. طبق رابطه )2( متغیر وابسته و متغیر نهان، 
بر اساس قرار گرفتن متغیر نهان در هر کدام از ناحیه ها، به یکدیگر مربوط 

مي شوند ]53[.
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در این مدل احتمال انتخاب هر گزینه با احتمال قرار گرفتن متغیر نهان 
در ناحیه مربوط به آن گزینه برابر است. رابطه )3( احتمال انتخاب هر گزینه 

1  Generalized Ordered Logit Models
2  Brant
3  Wald Test

را نشان مي دهند. در این روابط، j نشانگر یک سطح دلخواه از متغیر وابسته 
و m نشانگر بالاترین سطح ترتیبي این متغیر است ]52[.
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تابع F در این روابط، تابع توزیع تجمعي بخش خطای مشاهده مطلوبیت 
، می باشد. رابطه )4( تابع F مدل لوجیت، با فرض توزیع گامبل  

 

چند متغیر مستقل و یک بخش مشاهده نشده    این متغیر نهان، به صورت ترکیب خطی از  . [52]  ترتیبی مشاهده شده است  یهاپاسخ
شود که هر کدام معرف هایی تقسیم می، به ناحیهμ  آستانه،  چند  وسیله  به  گیرد،می  قرار   آن   در   نهان   متغیر  که  ∞  تا   - ∞شود. بازه  فرض می

 یکی از سطوح ترتیبی متغیر وابسته هستند. 
*  .کندیاعلام م  m,….,1,0دهد را در مقیاس  که ترجیح می  یاکننده گزینه  شخص انتخاب 

iy  متغیر نهان مشاهده نشده است و
𝑦𝑦𝑖𝑖    وابسته و متغیر نهان، بر اساس قرار گرفتن متغیر نهان در هر کدام از    ریمتغ(  2)متغیر مشاهده شده متناظر آن است. طبق رابطه

 . [53] شوندمی طها، به یکدیگر مربوناحیه
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احتمال ( 3رابطه )در این مدل احتمال انتخاب هر گزینه با احتمال قرار گرفتن متغیر نهان در ناحیه مربوط به آن گزینه برابر است. 

نشانگر بالاترین سطح ترتیبی این   mنشانگر یک سطح دلخواه از متغیر وابسته و    jدهند. در این روابط،  انتخاب هر گزینه را نشان می 
 .[52] متغیر است
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مدل لوجیت، با فرض    Fتابع  (  4)  . رابطهباشدی، م𝜀𝜀ها،  مشاهده مطلوبیت گزینه   ی تجمعی بخش خطادر این روابط، تابع توزیع    Fتابع  
. دهدیرا نشان م(  3)طبق رابطه    𝜀𝜀  یبا فرض توزیع گامبل برا  تیبی،تابع مدل لوجیت تر  (5). رابطه  دهدیرا نشان م  𝜀𝜀  یتوزیع گامبل  برا

 . [50] وابسته ترتیبی است، تعداد سطوح متغیر mرابطه  نیدر ا
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تابع توزیع لجستیک    رابطه،    نی. در ا[52]  شودینوشته م(  6)  نمایی به صورت رابطه ها، تابع درستمحاسبه ضرایب و آستانه   ی برا

  یها، ترکیبµ  یهاآستانه  ای  𝛽𝛽ضرایب    یا ندارد و بدون در نظر گرفتن محدودیت برانمایی جواب یکتاین تابع درست  یسازباشد. بهینهمی
ها محدود شود یا این  نمایی برسند. بنابراین، باید یکی از آستانهتوانند به مقدار بیشینه تابع درستها میو آستانه  ضرایباز این    یشماربی

 .[52] گرفته شودکه مقدار ثابت در مدل برابر صفر در نظر 
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 مطالعه موردی-4

  ترین ترین و پرجمعیت. این شهر بزرگ انجام شده استایران و مرکز استان گیلان    ییکی از کلانشهرها  مطالعه در شهر رشت،این  
نفر در این شهر ساکن هستند   هزار  680  ، جمعیت1395رسمی در سال    یرشمارس   خزر است. بر اساس  یشهر در سه استان حاشیه دریا

گزینه ها، 
 را نشان می دهد. رابطه )5( تابع مدل لوجیت ترتیبي، با فرض توزیع 

 

چند متغیر مستقل و یک بخش مشاهده نشده    این متغیر نهان، به صورت ترکیب خطی از  . [52]  ترتیبی مشاهده شده است  یهاپاسخ
شود که هر کدام معرف هایی تقسیم می، به ناحیهμ  آستانه،  چند  وسیله  به  گیرد،می  قرار   آن   در   نهان   متغیر  که  ∞  تا   - ∞شود. بازه  فرض می

 یکی از سطوح ترتیبی متغیر وابسته هستند. 
*  .کندیاعلام م  m,….,1,0دهد را در مقیاس  که ترجیح می  یاکننده گزینه  شخص انتخاب 

iy  متغیر نهان مشاهده نشده است و
𝑦𝑦𝑖𝑖    وابسته و متغیر نهان، بر اساس قرار گرفتن متغیر نهان در هر کدام از    ریمتغ(  2)متغیر مشاهده شده متناظر آن است. طبق رابطه

 . [53] شوندمی طها، به یکدیگر مربوناحیه
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احتمال ( 3رابطه )در این مدل احتمال انتخاب هر گزینه با احتمال قرار گرفتن متغیر نهان در ناحیه مربوط به آن گزینه برابر است. 

نشانگر بالاترین سطح ترتیبی این   mنشانگر یک سطح دلخواه از متغیر وابسته و    jدهند. در این روابط،  انتخاب هر گزینه را نشان می 
 .[52] متغیر است
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مدل لوجیت، با فرض    Fتابع  (  4)  . رابطهباشدی، م𝜀𝜀ها،  مشاهده مطلوبیت گزینه   ی تجمعی بخش خطادر این روابط، تابع توزیع    Fتابع  
. دهدیرا نشان م(  3)طبق رابطه    𝜀𝜀  یبا فرض توزیع گامبل برا  تیبی،تابع مدل لوجیت تر  (5). رابطه  دهدیرا نشان م  𝜀𝜀  یتوزیع گامبل  برا
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تابع توزیع لجستیک    رابطه،    نی. در ا[52]  شودینوشته م(  6)  نمایی به صورت رابطه ها، تابع درستمحاسبه ضرایب و آستانه   ی برا

  یها، ترکیبµ  یهاآستانه  ای  𝛽𝛽ضرایب    یا ندارد و بدون در نظر گرفتن محدودیت برانمایی جواب یکتاین تابع درست  یسازباشد. بهینهمی
ها محدود شود یا این  نمایی برسند. بنابراین، باید یکی از آستانهتوانند به مقدار بیشینه تابع درستها میو آستانه  ضرایباز این    یشماربی
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 مطالعه موردی-4

  ترین ترین و پرجمعیت. این شهر بزرگ انجام شده استایران و مرکز استان گیلان    ییکی از کلانشهرها  مطالعه در شهر رشت،این  
نفر در این شهر ساکن هستند   هزار  680  ، جمعیت1395رسمی در سال    یرشمارس   خزر است. بر اساس  یشهر در سه استان حاشیه دریا

برای 
تعداد   ،m رابطه  این  در  می دهد.  نشان  را   )3( رابطه   طبق 

 

چند متغیر مستقل و یک بخش مشاهده نشده    این متغیر نهان، به صورت ترکیب خطی از  . [52]  ترتیبی مشاهده شده است  یهاپاسخ
شود که هر کدام معرف هایی تقسیم می، به ناحیهμ  آستانه،  چند  وسیله  به  گیرد،می  قرار   آن   در   نهان   متغیر  که  ∞  تا   - ∞شود. بازه  فرض می

 یکی از سطوح ترتیبی متغیر وابسته هستند. 
*  .کندیاعلام م  m,….,1,0دهد را در مقیاس  که ترجیح می  یاکننده گزینه  شخص انتخاب 

iy  متغیر نهان مشاهده نشده است و
𝑦𝑦𝑖𝑖    وابسته و متغیر نهان، بر اساس قرار گرفتن متغیر نهان در هر کدام از    ریمتغ(  2)متغیر مشاهده شده متناظر آن است. طبق رابطه

 . [53] شوندمی طها، به یکدیگر مربوناحیه
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احتمال ( 3رابطه )در این مدل احتمال انتخاب هر گزینه با احتمال قرار گرفتن متغیر نهان در ناحیه مربوط به آن گزینه برابر است. 

نشانگر بالاترین سطح ترتیبی این   mنشانگر یک سطح دلخواه از متغیر وابسته و    jدهند. در این روابط،  انتخاب هر گزینه را نشان می 
 .[52] متغیر است
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مدل لوجیت، با فرض    Fتابع  (  4)  . رابطهباشدی، م𝜀𝜀ها،  مشاهده مطلوبیت گزینه   ی تجمعی بخش خطادر این روابط، تابع توزیع    Fتابع  
. دهدیرا نشان م(  3)طبق رابطه    𝜀𝜀  یبا فرض توزیع گامبل برا  تیبی،تابع مدل لوجیت تر  (5). رابطه  دهدیرا نشان م  𝜀𝜀  یتوزیع گامبل  برا
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تابع توزیع لجستیک    رابطه،    نی. در ا[52]  شودینوشته م(  6)  نمایی به صورت رابطه ها، تابع درستمحاسبه ضرایب و آستانه   ی برا

  یها، ترکیبµ  یهاآستانه  ای  𝛽𝛽ضرایب    یا ندارد و بدون در نظر گرفتن محدودیت برانمایی جواب یکتاین تابع درست  یسازباشد. بهینهمی
ها محدود شود یا این  نمایی برسند. بنابراین، باید یکی از آستانهتوانند به مقدار بیشینه تابع درستها میو آستانه  ضرایباز این    یشماربی
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 مطالعه موردی-4

  ترین ترین و پرجمعیت. این شهر بزرگ انجام شده استایران و مرکز استان گیلان    ییکی از کلانشهرها  مطالعه در شهر رشت،این  
نفر در این شهر ساکن هستند   هزار  680  ، جمعیت1395رسمی در سال    یرشمارس   خزر است. بر اساس  یشهر در سه استان حاشیه دریا

برای  گامبل 
سطوح متغیر وابسته ترتیبي است ]50[.
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برای محاسبه ضرایب و آستانه ها، تابع درست نمایي به صورت رابطه )6( 
مي باشد.  لجستیک  توزیع  تابع   

 

چند متغیر مستقل و یک بخش مشاهده نشده    این متغیر نهان، به صورت ترکیب خطی از  . [52]  ترتیبی مشاهده شده است  یهاپاسخ
شود که هر کدام معرف هایی تقسیم می، به ناحیهμ  آستانه،  چند  وسیله  به  گیرد،می  قرار   آن   در   نهان   متغیر  که  ∞  تا   - ∞شود. بازه  فرض می

 یکی از سطوح ترتیبی متغیر وابسته هستند. 
*  .کندیاعلام م  m,….,1,0دهد را در مقیاس  که ترجیح می  یاکننده گزینه  شخص انتخاب 

iy  متغیر نهان مشاهده نشده است و
𝑦𝑦𝑖𝑖    وابسته و متغیر نهان، بر اساس قرار گرفتن متغیر نهان در هر کدام از    ریمتغ(  2)متغیر مشاهده شده متناظر آن است. طبق رابطه
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  ترین ترین و پرجمعیت. این شهر بزرگ انجام شده استایران و مرکز استان گیلان    ییکی از کلانشهرها  مطالعه در شهر رشت،این  
نفر در این شهر ساکن هستند   هزار  680  ، جمعیت1395رسمی در سال    یرشمارس   خزر است. بر اساس  یشهر در سه استان حاشیه دریا

رابطه،  این  در   .]52[ می شود  نوشته 
بدون در نظر گرفتن  ندارد و  یکتا  تابع درست نمایي جواب  این  بهینه سازی 
 یا آستانه های µ، ترکیب های بي شماری از این 

 

چند متغیر مستقل و یک بخش مشاهده نشده    این متغیر نهان، به صورت ترکیب خطی از  . [52]  ترتیبی مشاهده شده است  یهاپاسخ
شود که هر کدام معرف هایی تقسیم می، به ناحیهμ  آستانه،  چند  وسیله  به  گیرد،می  قرار   آن   در   نهان   متغیر  که  ∞  تا   - ∞شود. بازه  فرض می

 یکی از سطوح ترتیبی متغیر وابسته هستند. 
*  .کندیاعلام م  m,….,1,0دهد را در مقیاس  که ترجیح می  یاکننده گزینه  شخص انتخاب 

iy  متغیر نهان مشاهده نشده است و
𝑦𝑦𝑖𝑖    وابسته و متغیر نهان، بر اساس قرار گرفتن متغیر نهان در هر کدام از    ریمتغ(  2)متغیر مشاهده شده متناظر آن است. طبق رابطه
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احتمال ( 3رابطه )در این مدل احتمال انتخاب هر گزینه با احتمال قرار گرفتن متغیر نهان در ناحیه مربوط به آن گزینه برابر است. 

نشانگر بالاترین سطح ترتیبی این   mنشانگر یک سطح دلخواه از متغیر وابسته و    jدهند. در این روابط،  انتخاب هر گزینه را نشان می 
 .[52] متغیر است

(3) 
 

1Pr( ) ( ) ( )i j i j iy j F X F X   −= = − − − 

مدل لوجیت، با فرض    Fتابع  (  4)  . رابطهباشدی، م𝜀𝜀ها،  مشاهده مطلوبیت گزینه   ی تجمعی بخش خطادر این روابط، تابع توزیع    Fتابع  
. دهدیرا نشان م(  3)طبق رابطه    𝜀𝜀  یبا فرض توزیع گامبل برا  تیبی،تابع مدل لوجیت تر  (5). رابطه  دهدیرا نشان م  𝜀𝜀  یتوزیع گامبل  برا

 . [50] وابسته ترتیبی است، تعداد سطوح متغیر mرابطه  نیدر ا

(4) 
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تابع توزیع لجستیک    رابطه،    نی. در ا[52]  شودینوشته م(  6)  نمایی به صورت رابطه ها، تابع درستمحاسبه ضرایب و آستانه   ی برا

  یها، ترکیبµ  یهاآستانه  ای  𝛽𝛽ضرایب    یا ندارد و بدون در نظر گرفتن محدودیت برانمایی جواب یکتاین تابع درست  یسازباشد. بهینهمی
ها محدود شود یا این  نمایی برسند. بنابراین، باید یکی از آستانهتوانند به مقدار بیشینه تابع درستها میو آستانه  ضرایباز این    یشماربی

 .[52] گرفته شودکه مقدار ثابت در مدل برابر صفر در نظر 

(6) 1 1 1
1 0

ln ln( ), ( ), ( )
n m

ij ij ij ij j i ij j i
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 مطالعه موردی-4

  ترین ترین و پرجمعیت. این شهر بزرگ انجام شده استایران و مرکز استان گیلان    ییکی از کلانشهرها  مطالعه در شهر رشت،این  
نفر در این شهر ساکن هستند   هزار  680  ، جمعیت1395رسمی در سال    یرشمارس   خزر است. بر اساس  یشهر در سه استان حاشیه دریا

محدودیت برای ضرایب 
برسند.  درست نمایي  تابع  بیشینه  مقدار  به  مي توانند  آستانه ها  و  ضرایب 
بنابراین، باید یکي از آستانه ها محدود شود یا این که مقدار ثابت در مدل برابر 

صفر در نظر گرفته شود ]52[.
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مطالعه موردی- 4
استان  ایران و مرکز  از کلانشهرهای  این مطالعه در شهر رشت، یکي 
گیلان انجام شده است. این شهر بزرگ ترین و پرجمعیت ترین شهر در سه 
استان حاشیه دریای خزر است. بر اساس سرشماری رسمي در سال 1395، 
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جمعیت 680 هزار نفر در این شهر ساکن هستند و مساحت آن 180 کیلومتر 
مربع است ]54[. در این بخش به معرفی داده های گرد آوری شده و متغیرهای 

بررسی شده در مدل نهایی پرداخته شده است.
این  در  که  داده هایي  شد،  اشاره  تحقیق  روش  بخش  در  که  همانطور 
مطالعه استفاده مي شوند، از طریق یک پرسش نامه تحقیقاتي جهت بررسي 
تمایل به پیاده روی شهروندان در سفرهای روزانه در سال 1394 جمع آوری 
شده اند ]49[. جدول 1 متغیرهاي وابسته استفاده شده در فرآیند مدل سازي و 
نام گذاري آن ها را نشان می دهد. همچنین مطابق با فصل مروري بر مطالعات 
دسته  سه  در  فوق  مدل هاي  برازش  فرآیند  در  مستقل  متغیرهاي  پیشین، 
اقتصادی-اجتماعی،  ویژگی های  شامل  دسته  سه  این  می شوند.  طبقه بندي 
ویژگی های سفرهاي کاري روزانه و ویژگی های محیطی می شود. قابل ذکر 
است که تعداد 68 متغیر مستقل در فرآیند مدل سازی مورد بررسی قرار گرفته 
است اما با توجه به محدودیت تعداد صفحات مقاله نشریه از بیان متغیرهای 
معنادار نشده در مدل سازی پرهیز شده است. متغیرهاي مستقل معنادار شده و 
نحوه نام گذاري آن ها در جدول 2 ارائه شده است. منظور از پیاده روي ایده آل 
مدت زمان پیاده روي است که یک فرد براي خود مناسب و مطلوب ارزیابی 
به طور  و  است  نظری  متغیر  متغیر یک  این  می کند. ملاحظه می گردد که 

خاص به دیدگاه افراد بستگی دارد.
اصلي  معابر  حاشیه  کاربري هاي  مطالعه،  این  در  آمارگیري  محل هاي 
شهر انتخاب شده اند. از جمله دلایل براي ملاک قرار دادن معابر اصلي شهر 

فعالیت هاي  رشت،  شهر  شهرسازی  جامع  مطالعات  اساس  بر  که  بوده  آن 
داراي عملکردهاي شهري بنا بر ضرورت، عمدتاً در حول معابر اصلي شهر 
طراحی  پرسشنامه  در  نیاز  مورد  اطلاعات  این  رو،  از   .]55[ شده اند  مستقر 
شده در یک بازه چهار هفته اي در اردیبهشت و خرداد 1394 در خیابان هاي 
اصلی شهر رشت مطابق با شکل 1 جمع آوري شده است ]49[. از آن جا که 
اطلاعات سفرهاي شغلي افراد در روز کاري قبل از آمارگیری مورد بررسي 
انجام  پنجشنبه  الي  یکشنبه  روزهاي  در  مصاحبه ها  تمامی  می گرفت،  قرار 
گردیده است. یکي از مهم ترین دلایل انتخاب روز کاري قبل از آمارگیری، 
امکان یادآوري بهتر الگوي سفرهاي روز گذشته توسط افراد و ارائه اطلاعات 
دقیق تر از جزئیات تمامی سفرهای یک روز کاري و عوامل مؤثر بر انتخاب 
بالاي  سن  که  افرادي  تنها  همچنین،  است.  بوده  نقل  حمل  و  شیوه ه هاي 
18 سال داشته و محل سکونت و کار آن ها داخل شهر رشت بوده، امکان 
پاسخگویی به پرسشنامه را داشته اند. سپس با حذف داده هاي داراي خطا و 
اعمال روش هاي مربوط به پاکسازي داده ها )شناسایی و جایگزینی داده هاي 
گمشده و پرت( تعداد 432 پرسشنامه براي استفاده در مرحله مدل سازي باقی 

ماند ]49[.
اقتصادي- اجتماعی در جدول 3 گزارش شده  مهم ترین مشخصه هاي 
است. تعداد کل افراد مورد بررسي در این جدول 432 نفر است. مقایسه سهم 
گروه هاي مختلف در نمونه نهایي در این مطالعه با جامعه شاغلین در مطالعات 
جامع حمل  و نقل و ترافیک رشت در سال 1386 نشان مي دهد که سهم ها 

جدول  . متغیرهاي وابسته استفاده شده در فرآیند مدل سازي

Table 1. dependent variables used in the modeling process 
 سازيمدل  ندیوابسته استفاده شده در فرآ رهايیمتغ. 1جدول 

Table 1. dependent variables used in the modeling process  
 

 متغیر  توضیح نوع نماد مانع
مرتبط با 

 فرد 
B_Lazy مدار يادهپ  یدر عدم انتخاب الگو "شدن از خواب  يدارب یربه د  يلم / یتنبل "مانع اهميتميزان   ایرتبه

 ( زیاد خيلی= 5و   زیاد= 4، معمولی=  3= کم، 2،  کم خيلی= 1)

 B_Body در عدم انتخاب   "و ....(  یقلب  ی، ناراحتی)چاق ی و حرکت ی مشکلات جسم"ت مانع  يميزان اهم ایرتبه
 (زیاد خيلی= 5و   زیاد= 4، معمولی= 3= کم،  2،  کم خيلی= 1مدار ) پياده الگوی

 B_NInt یدر عدم انتخاب الگو  "يردر مس يشترب رویيادهعلاقه نداشتن به پ"ت مانع  يميزان اهم ایرتبه  
 (زیاد خيلی= 5و  زیاد= 4،  معمولی= 3= کم،  2، کم خيلی= 1مدار )يادهپ

 B_Ext در عدم   "ظاهر شدن در محل کار )عرق کردن( یمهم بودن آراستگ "ت مانع  يميزان اهم ایرتبه
 (زیاد خيلی= 5و  زیاد = 4، معمولی= 3= کم،  2،  کم خيلی= 1مدار ) يادهپ یانتخاب الگو 

 B_Visible یدر عدم انتخاب الگو "ابان يده شدن در خیاحساس خوب نداشتن از د"ت مانع  يميزان اهم ایرتبه  
 (زیاد خيلی= 5و  زیاد= 4،  معمولی= 3= کم،  2، کم خيلی= 1مدار )يادهپ
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جدول  . متغیرهاي مستقل معنادار شده در فرآیند مدل سازي

Table 2. independent variables that are significant in the process of modeling 
 سازيمدل  ندیدر فرآ معنادار شده  مستقل رهايیمتغ. 2جدول 

Table 2. independent variables that are significant in the process of modeling  
 

 توضیح متغیر  نوع نماد
 اجتماعی-اقتصاديهاي ویژگی

Fixed_Job  در غير این صورت( 0= بلی، 1ثابت )بندی داشتن شغل با زمان ساختگی = 
Occt_U1  در غير این صورت(0= بلی،  1سال )  1سابقه شغلی کمتر از  ساختگی = 
Occt_O5  در غير این صورت( 0= بلی، 1سال ) 5سابقه شغلی بيشتر از   ساختگی = 

ENV_OPP ایرتبه 
فرصتی برای کمک به  روی در مسير رفتن به محل کار و بازگشت به منزل نظرم پياده به

= کاملا 5= موافقم و 4= نظری ندارم،  3= مخالفم،  2= کاملا مخالفم،  1زیست است )محيط
 موافقم(.

PERF_OPP ایرتبه 
روی در مسير رفتن به محل کار و بازگشت به منزل در افزایش کارائی من در  نظرم پياده به

= کاملا  5= موافقم و 4= نظری ندارم،  3مخالفم، = 2= کاملا مخالفم، 1محل کار موثر است )
 موافقم(.

WT_Perc ایرتبه 
آل  روی روزانه فرد )در رفتن به محل کار و بازگشت به منزل( به مقدار ایدهنسبت کل زمان پياده

 = خيلی بيشتر( 5= بيشتر و  4= کافی، 3= کمتر، 2= خيلی کمتر، 1)
W_EALL  در غير این صورت( 0= بلی، 1) روی کل مسير )منزل تا محل کار(پيادهداشتن تجربه  ساختگی = 

W_5M1  ساختگی 
= بلی،  1دقيقه )  5روی در سفرهای غيرشغلی به ميزان حداقل بيش از یک بار در روز انجام پياده

 = در غير این صورت(0
 هاي سفر ویژگی

Peak_Hour  در غير این صورت( 0= بلی،  1ترافيک صبحگاهی )انجام سفرهای کاری در ساعت اوج  ساختگی = 
Mode_TWV  در غير این صورت( 0= بلی، 1شيوه انجام سفرهای کاری روزانه: وسایل نقليه دوچرخ )  ساختگی = 

T_Time کل زمان سفر صرف شده در سفرهای کاری روزانه عددی 
 هاي محیطیویژگی

WI_H ناحيه محل سکونت روی در شاخص قابليت پياده عددی 
PCA_H روی در ناحيه محل سکونت معيار قلمرو پياده عددی 
Acc_W دسترسی ناحيه ترافيکی در ناحيه محل کار عددی 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

به یکدیگر بسیار نزدیک هستند و از این رو مي توان نمونه مورد مطالعه را، 
نماینده قابل قبولی براي جامعه هدف در این مطالعه دانست ]54[. لازم به 
ذکر است پس از مطالعات جامع حمل  و نقل و ترافیک رشت در سال 1386، 
مطالعات دیگری از این دست در شهر رشت انجام نگرفته و اطلاعاتی موجود 

نبوده است.
مجموعه  از  شده  استخراج  متغیرهای  مطالعه،  این  اهداف  اساس  بر 
اقتصادی-اجتماعی،  داده مورد مطالعه را مي توان در سه دسته ویژگی های 
مطالعه  این  در  کرد.  طبقه بندی  محیطی  ویژگی های  و  سفر  ویژگی های 
ویژگی های  و  سفر  ویژگی های  اقتصادی-اجتماعی،  ویژگی های  اطلاعات 

حداکثر  که  متغیرهایی  شناسایی  از  پس  که  است  بوده  اختیار  در  محیطی 
مدل سازی  در  متغیرها  این  از  بوده اند،  معنادار  درصد   10 اهمیت  سطح  در 
استفاده شده است. انتخاب پارامترهای مدل بر اساس حداکثر سطح اهمیت 
10 درصد، علایم مطابق با شهود و بیشترین خوبی برازش ممکن انجام شده 

است.
به دلیل وجود متغیرهاي رتبه اي )از جمله، خود متغیر وابسته( در مسئلۀ 
هرگاه  کلی  طور  به  است.  شده  انجام  اسپیرمن  همبستگی  آزمون  حاضر، 
حداقل یکی از دو متغیر پیوسته نباشند استفاده از ضریب همبستگی اسپیرمن 

توصیه شده است ]56[.
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 ی ریآمارگ یهامعابر اصلي شهر رشت و محل. 1شکل 

Figure 1. The main roads of Rasht city and the survey locations  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل  . معابر اصلي شهر رشت و محل های آمارگیری

Fig. 1. The main roads of Rasht city and the survey locations 

جدول 3. آمار توصیفی مشخصه هاي اقتصادي-اجتماعی در نمونه مورد بررسی

Table 3. Descriptive statistics of socio-economic characteristics in the studied sample

 

 مورد بررسی  نمونه در اجتماعی-اقتصادي  هايمشخصه آمار توصیفی . 3جدول 

Table 3. Descriptive statistics of socio-economic characteristics in the studied sample 
 

 تعداد در نمونه توضیح متغیر  متغیر 
 ی نسب ی فراوان

نمونه مطالعات  نمونه مورد بررسی
 نقل و جامع حمل

 0/82 7/81 353 مرد جنسیت 
 9/17 2/18 79 زن

 سن

 3/17 6/26 115 سال  29تا  18بين 
 0/34 8/36 159 سال  39تا  30بين 
 2/27 5/24 106 سال  49تا  40بين 
 0/16 1/10 44 سال  59تا  50بين 

 3/5 8/1 8 سال 60بالاتر از 

 * 4/25 110 مجرد وضعیت تأهل
 * 5/74 322 متأهل

 0/33 0/40 180 غيردانشگاهی )دیپلم و کمتر(  وضعیت تحصیلات
 0/67 9/59 252 دانشگاهی )فوق دیپلم و بالاتر( 

 تعداد اعضاي خانوار

 5/19 0/12 52 نفر یا کمتر  2
 7/35 4/32 140 نفر 3
 8/33 8/35 155 نفر 4
 1/11 4/16 71 نفر 5
 6/3 2/3 14 نفر 6

 تعداد شاغلین در خانوار
 * 0/34 147 نفر 1
 * 7/49 215 نفر 2

 * 2/16 70 نفر یا بيشتر  3
 *عدم دسترسی به اطلاعات
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انتخاب  عدم  در  فرد  با  مرتبط  موانع  اهمیت  سطوح  توزیع   2 شکل   
الگوی پیاده مدار که توسط افراد در داده های ثبت شده موجود هستند را نشان 
می دهد. موانع پیاده روی در مقیاس لیکرت پنج تایي )1= خیلی  کم، 2= کم، 
3= معمولی، 4= زیاد و 5= خیلی زیاد( اندازه گیری شده اند. همانطور که در 
شکل 2 پیداست تعداد زیادی از افراد اهمیت “خیلی زیاد” را برای مانع مهم 
بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار برای عدم انتخاب الگوی پیاده مدار 

اعلام کرده اند. از سوی دیگر، اهمیت مانع مشکلات جسمی و حرکتی و مانع 
احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان به ترتیب برای عدم انتخاب 

این الگو برای تعداد زیادی از افراد “خیلی کم” بوده است.
در جدول 4 مشخصه هاي الگوي سفرهاي کاري روزانه اعضاي نمونه  

نشان داده شده است.

 
 یروادهیموانع پ تیسطوح اهم عیتوز. 2شکل 

Figure 2. Distribution of importance levels of walking barriers 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل  . توزیع سطوح اهمیت موانع پیاده روی

Fig. 2. Distribution of importance levels of walking barriers

جدول 4. مشخصه هاي الگوي سفرهاي کاري روزانه اعضاي نمونه 

Table 4. Daily work trip patterns of the sample members

 

 هاي الگوي سفرهاي کاري روزانه اعضاي نمونهمشخصه . 4جدول 

Table 4. Daily work trip patterns of the sample members 
 

  اعضايکل  مشخصه
 نمونه 

 نمونه با اعضاي
 کاري دو تور  کاري تور  یک

 210 222 432 کل  فراوانی 
 84/ 20 53/ 10 20/68 قه(یمتوسط زمان سفر کل )دق

 60/43 24/ 40 31/ 40 قه(یروي )دقادهیزمان پ متوسط مدت
 39/ 05 96/63 51/ 58 روي در الگوي سفر روزانه )درصد( اده یقه پیدق 5تجربه حداقل  ینسب ی فراوان

 4/ 29 66/7 02/6 ده در الگوي سفر روزانه )درصد( یچیره سفر پیداشتن زنج ینسب ی فراوان
 11 5/ 50 8/ 20 لومتر( یمتوسط مسافت سفر )ک
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به جهت اولویت بندی موانع مرتبط با فرد از روش میانگین وزنی استفاده 
افراد  برای  موانع  این  اهمیت  اولویت بندی   ،3 شکل  با  مطابق  است.  شده 
به ترتیب مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار، علاقه نداشتن به 
پیاده روی بیشتر در مسیر، تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب، مشکلات 
جسمی و حرکتی و احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان می باشد.

در این مطالعه شش پندار مرتبط با پیاده روي در مسیر رفت و برگشت به 
محل کار مورد بررسی قرار گرفته که شامل مواردي چون اثرگذاري پیاده روي 
اجتماعی،  برخوردهاي  و  معاشرت  جسمانی،  آمادگی  افزایش  و  بر سلامتی 
صرفه جویی اقتصادي، افزایش نشاط و کیفیت زندگی، بهبود محیط زیست و 
ارتقاي کارائی فرد در محل کار می شود. نتایج پاسخ افراد در مقیاس پنج تایی 
لیکرت در شکل 4 ارائه شده است. همانطور که در شکل نیز مشخص است، 
با پیاده روی، پندار اثرگذاری  در بین موارد ذکر شده برای پندارهای مرتبط 
مورد  نمونه  برای  جسمانی  آمادگی  افزایش  و  سلامتی  روی  بر  پیاده روی 
مطالعه با درصد بالایی “خیلی زیاد” نشان داده شده است. به عبارت دیگر، 
بالایی  اهمیت  از  نمونه  افراد  بین  در  جسمانی  آمادگی  افرایش  و  سلامتی 

برخودار است.

نتایج- 5
افراد  پیاده روي  موانع  موثرترین  از  یکی  مي تواند  فرد  با  مرتبط  موانع 
باشد. این موانع شامل پنج مانع تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب، مانع 
مهم  بیشتر،  پیاده روی  به  نداشتن  مانع علاقه  و حرکتی،  مشکلات جسمی 
بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار و احساس خوب نداشتن از دیده شدن 
در خیابان می باشد. جدول 5 نتایج مدل هاي لوجیت ترتیبی براي موانع مرتبط 
با فرد را نشان می دهد. قابل ذکر است که انجام آزمون والد روی ضرایب به 
دست آمده حکایت از برقراری فرضیه برازش موازی و در نتیجه کفایت مدل 

لوجیت ترتیبی داشته است. 
-مانع تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب

در این مدل چهار متغیر معنادار شده است. افرادی که سابقه شغلی کمتر 
از یک سال )Occt_U1( دارند آشنایی کمتری نسبت به شرایط کاری خود 
دارند و احتمالا سخت تر از سایرین بتوانند برنامه های کاری خود را با سایر 
فعالیت های روزانه تلفیق کنند. علاوه بر این5 تغییرات برنامه کاری غیرقابل 
انتظار می رود  رو  این  از  است.  افرادی محتمل تر  برای چنین  نیز  پیش بینی 
این افراد کمتر از سایرین بتوانند با زود بیدار شدن از خواب زمانی را برای 

پیاده روی تا محل کار برای خود تخصیص دهند.

 
  یروادهیموانع پ بندی اهمیتاولویت. 3شکل 

Figure 3. Prioritizing the importance of walking barriers 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 3. اولویت بندی اهمیت موانع پیاده روی 

Fig. 3. Prioritizing the importance of walking barriers
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به  رفتن  مسیر  در  پیاده روی  که  افرادی  که  می دهد  نشان  مدل  نتایج 
می شمارند  موثر  خود  کارائی  افزایش  در  را  منزل  به  بازگشت  و  کار  محل 
میل  یا  تنبلی  مانع  سایرین  به  نسبت  بیشتری  احتمال  با   ،)PERF_OPP(
به دیر بیدار شدن از خواب را به عنوان مانعی برای پیاده روی تلقی می کنند. 
از آنجا که این نتیجه تا حدی دور از انتظار به نظر رسید، تحلیل دقیق تری 
برای شناسایی این افراد صورت گرفت که حاکی از بیشتر بودن مسافت سفر 
این افراد در سفرهای کاری روزانه نسبت به سایرین بود1. هر چند می توان 
گفت که این افراد به علت پیمایش مسافت بیشتر، مدت زمان بیشتری را در 
سفرهای روزانه صرف نموده و به تبع آن زمان کمتری برای استراحت نسبت 
به سایر افراد مورد مطالعه دارند و از این  رو، احتمال بیشتری وجود دارد که 

 همبستگی این متغیر با کل مسافت سفر پیموده شده در سفرهاي کاري روزانه برابر با  1
.08 /0 و با سطح اهمیت 10 درصد به دست آمده است

این افراد، در مقایسه با سایرین، تنبلی یا میل به دیر بیدار شدن از خواب را 
به عنوان مانعی برای پیاده روی بپندارند، اما به نظر می رسد باید با نمونه های 

بزرگ تری در خصوص بررسی این متغیر اقدام نمود.  
با   )WI_H( سکونت  محل  ناحیه  در  پیاده روي  قابلیت  شاخص  متغیر 
شاخص  مقدار  چه  هر  که  باشد  موضوع  این  بیانگر  می تواند  منفی  علامت 
محل  اطراف  محیط  باشد،  بزرگ تر  سکونت  محل  ناحیه  پیاده روی  قابلیت 
سکونت فرد براي پیاده روي مناسب تر بوده و از این  رو، انتظار می رود تمایل 
یابد. بر  افزایش  به سایرین  این مناطق نسبت  افراد ساکن در  پیاده روي  به 
این اساس می توان انتظار داشت که افراد ساکن در چنین مناطقی، با احتمال 
برای  به عنوان مانعی  را  از خواب  بیدار شدن  به دیر  یا میل  تنبلی  کمتری 

پیاده روی بیشتر قلمداد کنند.
با   )PCA_H( سکونت  محل  ناحیه  در  پیاده روي  قلمرو  معیار  متغیر 

 
 کرتیل اس یدر مق رویادهیپندارهای افراد نسبت به پ يبررس. 4 شکل

Figure 4. People's opinions toward walking on a Likert scale 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 4. بررسی پندارهاي افراد نسبت به پیاده روي در مقیاس لیکرت

Fig. 4. People's opinions toward walking on a Likert scale
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علامت مثبت معنادار شده است. بدین معنا که با افزایش قلمرو پیاده روی یا 
کاهش موانع فیزیکی پیاده روی )ساختمان ها، دیوارها و بزرگراه ها( در ناحیه 
به عنوان یک  از خواب  بیدار شدن  به دیر  تنبلی/میل  افراد،  محل سکونت 
مانع فردی جلوه می کند. به نظر می رسد این امر به علت وقوع این نواحی 
در ناحیه های حومه ای شهر می باشد که پیاده روی به عنوان یک گزینه قابل 
اتکا برای افراد به علت فاصله زیاد چندان متصور نیست. همبستگی معکوس 
متغیر قلمرو پیاده روی با متغیر دسترسی به سایر نواحی شهر، این امر را تایید 

می کند1.  
و  قلبی  ناراحتی  )چاقی،  و حرکتی  -مانع مشکلات جسمی 

)....
در این مدل پنج متغیر معنادار شده است. متغیر داشتن شغل با زمان بندي 
ثابت )Fixed_Job( با علامت منفی نشان  دهنده این است که افرادی که در 
زندگی خود برنامه شغلی مشخصی دارند و خود را ملزم به انجام کار در ساعت 
مقرر می دانند، کمتر از سایرین موانعی مانند مشکلات جسمی و حرکتی را 
در انجام پیاده روی بیشتر، تاثیرگذار می دانند. به نظر می رسد اشتغال افراد با 
پاره  مشاغل  در  محدودیت هایشان  به  توجه  با  حرکتی  و  مشکلات جسمی 

 وقت بیشتر باشد که چنین نتیجه ای حاصل شده است.
متغیر سابقه شغلی بیشتر از پنج سال )Occt_O5( با علامت مثبت در 
افرادی که سابقه شغلی  بدین معنی است که  این  معنادار شده است.  مدل 
بیشتر از 5 سال دارند و احتمالا در رده های سنی بالاتری هستند، ممکن است 
باشند.  داشته  جوان تر  افراد  به  نسبت  بیشتری  حرکتی  و  مشکلات جسمی 
بنابراین، مشکلات جسمی و حرکتی برای آن ها به طور جدی تری یک مانع 

برای پیاده روی بیشتر محسوب می شود.
افرادی که بیش از یک بار در روز در سفرهاي غیرکاری به میزان حداقل 
به  پیاده روی  برای  کمتری  تمایل   )5M1_W( می کنند  پیاده روي  دقیقه   5
محل کار نشان می دهند که احتمالا به دلیل انرژی و زمان صرف شده برای 
پیاده روی در سفرهای غیرکاری باشد. مدل به دست آمده نشان می دهد که 
غیرکاری  سفرهای  در  دقیقه   5 از  بیش  که  افرادی  مطالعه  مورد  نمونه  در 
مانعی  را  حرکتی  و  جسمی  مشکلات  سایرین  از  بیش  می کنند،  پیاده روی 
برای پیاده روی در سفرهای کاری می دانند. به نظر می رسد شلوغی پیاده روها 
در ساعت اوج و تنش های مرتبط با به موقع رسیدن به محل کار منجر به 
تمایل این افراد به پیاده روی در سفرهای خرید، تفریح و حتی پیاده روی به 
قصد سلامتی می گردد. یک بررسی دقیق تر نشان می دهد که این افراد غالبا 

 همبستگی این متغیر با دسترسی در ناحیه محل سکونت برابر با 12 /0 - و با سطح  1
.اهمیت 5 درصد به دست آمده است

از شاخص توده ی بدنی بالاتری در نمونه مورد مطالعه نیز برخوردار بوده اند2. 
با توجه به مطالعات گذشته، شواهدی وجود دارد که نشان می دهد افراد با 
شاخص توده ی بدنی بالاتر موانع بیشتری نسبت به افراد با شاخص توده ی 
بدنی  پایین تر تجربه می کنند و بنابراین، مشکلات جسمی و حرکتی می تواند 
به عنوان مانعی برای پیاده روی بیشتر برایشان تلقی گردد. با این وصف لزوم 

انجام مطالعات بیشتر روی این مقوله به چشم می خورد.
Mode_( متغیر شیوه انجام سفرهاي کاري روزانه با وسایل نقلیه دوچرخ

سفرهای  که  افرادی  که  است  این  نشان  دهنده  مثبت  علامت  با   )TWV

کاری روزانه خود را با این وسایل  نقلیه که شامل دوچرخه و موتور سیکلت 
می شود انجام می دهند، معمولا در مبدا سوار وسیله نقلیه خود می شوند و در 
مقصد نیز از آن پیاده می شوند. استفاده مکرر از این وسیله نقلیه باعث می شود 
به آن داشته  این شیوه سفر عادت کنند و وابستگی زیادی  به  افراد  این  تا 
موضوع  این  می یابد.  کاهش  آن ها  در  پیاده روی  به  تمایل  بنابراین  باشند. 
می تواند دلیلی باشد تا مشکلات جسمی و حرکتی را به عنوان مانعی برای 

پیاده روی بدانند.
 )T_Time( متغیر کل زمان سفر صرف شده در سفرهاي کاري روزانه
با علامت مثبت معنادار شده است. این بدین معناست که هر چه کل مدت 
 زمان سفر در الگوی سفرهای کاری روزانه افزایش می یابد، خستگی ناشی 
از طولانی بودن زمان سفر و کار باعث می شود که مشکلات جسمی بیشتر 
خودشان را نشان دهند و از تمایل افراد برای انجام پیاده روی بیشتر کاسته 
شود. همین موضوع باعث می شود که این ویژگی سفر در اظهار مشکلات 

جسمی به عنوان مانعی برای پیاده روی اثرگذار باشد.
-مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر در مسیر

در این مدل پنج متغیر معنادار شده است. ظاهر شدن ضریب نسبت کل 
زمان پیاده روي روزانه فرد )در رفتن به محل کار و بازگشت به منزل( به مقدار 
ایده آل )WT_Perc( با علامت مثبت در مدل نشان  دهنده این است که هر 
چه افراد نسبت به مقدار ایده آل شان بیشتر پیاده روی می کنند، باعث می شود 
از تمایل به پیاده روی آن ها کاسته شود و علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر 

را مانع تلقی کنند.
افرادی که بیش از یک بار در روز در سفرهاي غیرکاری به میزان حداقل 
5 دقیقه پیاده روي می کنند )5M1_W( کمتر از سایرین علاقه به پیاده روی 
احتمالا خستگی و زمان اختصاص  این دیدگاه  بیشتر نشان می دهند. دلیل 

داده شده برای انجام پیاده وری در سفرهای غیرکاری است. 

 همبستگی این متغیر با شاخص توده ی بدنی برابر با 13 /0 و با سطح اهمیت 5 درصد  2
.به دست آمده است
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Peak_( متغیر انجام سفرهاي کاري در ساعت اوج ترافیک صبحگاهی
Hour( با علامت مثبت نشان  دهنده این است که افرادی که در ساعت اوج 

ترافیک صبحگاهی به محل کار خود می روند، علاقه ای به پیاده روی بیشتر 
نشان نمی دهند. به نظر می رسد که شلوغی و ترافیک موجود در ساعت اوج 
صبحگاهی ممکن است باعث ایجاد نگرانی هایی ناشی از عدم تامین ایمنی 
به علت تجاوز خودروها به حقوق عابران پیاده در تردد از گذرگاه های عرضی 
و پیاده روها شود و در نتیجه افراد تمایلی به پیاده روی تا محل کار نداشته 

باشند و آن را مانعی برای پیاده روی تلقی کنند.

علامت مثبت متغیر کل زمان سفر صرف شده در سفرهاي کاري روزانه 
)T_Time( به این معنی است که با افزایش زمان سفر و خستگی ناشی از 
انجام امور کاری روزانه، از تمایل به پیاده روی بیشتر کاسته شود و میزان عدم 

علاقه افراد به پیاده روی هم افزایش می یابد که قابل انتظار است.
با   )WI_H( سکونت  محل  ناحیه  در  پیاده روي  قابلیت  شاخص  متغیر 
علامت منفی بیانگر این موضوع است که هر چه مقدار این شاخص بزرگتر 
و  بوده  مهیا  پیاده روي  براي  بیشتر  فرد  سکونت  محل  اطراف  محیط  باشد 
دیگر  عبارت  به  یابد.  افزایش  می تواند  افراد  پیاده روي  به  تمایل  نتیجه  در 

جدول 5. مدل های لوجیت ترتیبی نهایی مرتبط با موانع مرتبط با فرد

Table 5. Final ordinal logit models of personal barriers

 

 

 رد موانع مرتبط با فمرتبط با  یینها لوجیت ترتیبی هايمدل . 5جدول 

Table 5. Final ordinal logit models of personal barriers 
 

 مانع
 B_Lazy B_Body B_NInt B_Ext B_Visible متغیر 

 378/2 *** 606/0 **    مقدار ثابت
 اجتماعی-اقتصاديهاي ویژگی

Fixed_Job  *** 333/1 -    
Occt_U1 *** 793/0     
Occt_O5  * 331/0    

ENV_OPP     *** 245/0 - 
PERF_OPP ** 156 /0     

WT_Perc   * 174/0   
W_EALL    ** 432/0  
W_5M1  *** 688 /0 *** 614 /0 ** 515/0 *** 857/0 

 هاي سفر ویژگی
Mode_TWV  * 617 /0    
Peak_Hour   * 374/0   

T_Time  *** 010/0 *** 011/0 *** 011/0 *** 011/0 
 هاي محیطیویژگی

WI_H * 056 /0-  *** 111/0 - ** 082/0 -  
PCA_H *** 069 /2     
Acc_W     *** 527/52- 

M0 0 0 0 0 0 
M1 ***925/0 ***801/0 ***582/0 ***273/0 ***172/1 
M2 ***936/1 ***505/1 772/1 ***173/1 ***727/2 
M3 ***234/3 ***829/2 ***971/2 ***626/2 ***096/4 

مشاهدات تعداد   345 345 345 345 345 
یی تابع درستنما تمیلگار  32 /540- 56/505- 79 /522- 89 /494- 16/489- 

 326/41 203/30 464/39 920/62 469/16 مقدار مربع کاي 
 2ρ 027/0 089/0 058/0 108/0 119/0آماره 
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تلقی  بیشتر  پیاده روی  برای  مانعی  نداشتن  علاقه  شاخص،  این  افزایش  با 
نمی گردد.

-مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار 
افرادی که  ثابت معنادار شده است.  بر  این مدل چهار متغیر علاوه  در 
تجربه پیاده روی کل مسیر را داشته اند )W_EALL( بیش از سایرین با اینکه 
آراستگی ظاهر شدن در محل کار مانعی برای پیاده روی است موافق هستند. 
به نظر می رسد تجربه پیاده روی در کل مسیر باعث می شود تا این افراد با 
دقت بیشتری در این خصوص اظهار نظر کنند و آن را مانعی برای پیاده روی 

بیشتر بپندارند.
افرادی که بیش از یک بار در روز در سفرهاي غیرکاری به میزان حداقل 
5 دقیقه پیاده روي می کنند با احتمال بیشتری )5M1_W( آراستگی در ظاهر 
دلیل  شاید  می پندارند.  بیشتر  پیاده روی  برای  مانعی  را  کار  محل  در  شدن 
این موضوع این باشد که این افراد ترجیح می دهند پیاده روی را در فضایی 
دهند. همین  انجام  غیررسمی  لباس  با   ... و  پارک  مانند  پیاده روی  مختص 
موضوع باعث می شود که عدم تناسب ظاهری آن ها برای حضور در محل 

کار موضوعی برای عدم تمایل به پیاده روی بیشتر تلقی گردد.
معنادار شدن ضریب کل زمان سفر صرف شده در سفرهاي کاري روزانه 
)T_Time( با علامت مثبت حاکی از این موضوع است که هر چه کل زمان 
سفر افزایش می یابد، بر میزان پیاده روی افزوده شده و خستگی بیشتری برای 
فرد عارض می شود. این امر باعث می شود تا آراستگی ظاهری افراد کمتر 
شود و بر این اساس تمایل این افراد برای پیاده روی به علت آراستگی ظاهر 

شدن در محل کار نسبت به سایرین کمتر است. 
محل  ناحیه  در  پیاده روي  قابلیت  شاخص  متغیر  ضریب  شدن  معنادار 
سکونت )WI_H( با علامت منفی می تواند بیانگر این موضوع باشد که با 
کاهش این شاخص محیط اطراف محل سکونت فرد براي پیاده روي مناسبت 
کمتری داشته و بر این اساس نگرانی افراد از بابت عدم آراستگی ظاهرشان 

در محل کار به علت مشکلات محیط پیاده روی افزایش می یابد.

-مانع احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان
افرادی که  ثابت معنادار شده است.  بر  این مدل چهار متغیر علاوه  در 
پیاده روی در مسیر رفتن به محل کار و بازگشت به منزل را فرصتي براي 
حمایت از محیط  زیست می پندارند )ENV_OPP( طبیعتا دید مثبتی نسبت 
به پیاده روی دارند. این افراد کمتر از سایرین احساس نامطلوب از دیده شدن 
در خیابان داشته و چه بسا در راستای ترویج دیدگاه خود تمایل به هر چه 

اساس ضریب  این  بر  و  باشند  داشته  پیاده روی  در حالت  دیده شدن  بیشتر 
منفی این متغیر حاکی از اهمیت تمایل به حمایت از محیط  زیست در کم 

اهمیت شدن مانع دیده شدن در خیابان است.
افرادی که بیش از یک بار در روز در سفرهاي غیرکاری مانند سفرهای 
احتمالا   )5M1_W( می کنند  پیاده روي  دقیقه   5 حداقل  میزان  به  تفریح 
ترجیح می دهند پیاده روی را در فضایی مختص پیاده روی مانند پارک با لباس 
ورزشی و... انجام دهند و از دیده شدن در خیابان احساس خوشایندی نداشته 
باشند. همین موضوع باعث می شود دیده شدن در خیابان را به عنوان مانعی 

برای پیاده روی بیشتر تلقی کنند. 
روزانه  کاري  سفرهاي  در  شده  صرف  سفر  زمان  کل  متغیر  ضریب 
)T_Time( با علامت مثبت معنادار شده است. این یعنی هر چه زمان سفر 
کل افزایش  می یابد، احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان به عنوان 
موضوعی  چنین  توجیه  در  می شود.  محسوب  بیشتر  پیاده روی  برای  مانعی 
مدت  افزایش  با  خیابان  در  افراد  میزان ساعات حضور  می  توان گفت چون 
زمان سفر بیشتر می شود، طبعا حس نامطلوب این افراد نیز از زیاد دیده شدن 
پیاده روی  به  تمایل  می شود  باعث  موضوع  همین  و  شده  بیشتر  خیابان  در 

بیشتر کاهش یابد.
به طور کلی هر چه مقدار متغیر دسترسی ناحیه بزرگ تر باشد به این معنا 
است که کاربری های نواحی اطراف برای افراد واقع در آن ناحیه در دسترس تر 
کار  محل  ناحیه  در  ترافیکی  ناحیه  دسترسی  متغیر  منفی  علامت  هستند. 
)Acc_W( نیز نشان  دهنده این موضوع است که به دلیل در دسترس بودن 
فرصت هاي بیشتر، پیاده روی در ناحیه محل کار متداول تر بوده و از این رو، 
احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان به عنوان مانعی برای پیاده روی 
به شمار نمی آید. به طور کلی به نظر می رسد هر چه شرایط پیاده روی مهیاتر 

و این امر متداول تر باشد اهمیت این مانع کمرنگ تر می شود.

کاربرد مدل- 6
مدل های ارائه شده در این مطالعه مي توانند در سیاست گذاری های تشویق 
شهروندان شهر رشت به پیاده روی بیشتر، مورد استفاده برنامه ریزان حمل  و 
نقل قرار گیرند. در این بخش نمونه اي از کاربرد مدل ها برای شناسایي تاثیر 
متغیر توصیفي حاضر در آن ها  بر موانع پیاده روی درک شده و رفتار پیاده روی 
نشان داده شده است. در ادامه، با توجه به معنادار شدن متغیر شاخص قابلیت 
پیاده روی در ناحیه محل سکونت در مدل مانع علاقه نداشتن به پیاده روی 

بیشتر، به بررسی آن پرداخته خواهد شد. 
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شکل 5 تاثیر تغییرات شاخص قابلیت پیاده روی در ناحیه محل سکونت 
در  بیشتر  پیاده روی  به  نداشتن  علاقه  مانع  اهمیت  گرفتن  قرار  احتمال  بر 
هر کدام از سطوح پنج گانه )خیلي کم، کم، معمولی، زیاد و خیلي زیاد( را 
در شرایطي که سایر متغیرهای حاضر در مدل در مقدار میانگین خود قرار 
دارند، نشان مي دهد. برای به دست آوردن این نمودار از رابطه )5( استفاده 
شده است. چنان که ملاحظه می گردد، با افزایش شاخص قابلیت پیاده روی، 
احتمال قرار گرفتن اهمیت مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر در سطوح 
“خیلی کم” و “ کم” سیر صعودی و در سطوح “زیاد” و “خیلی زیاد” سیر 
تاثیر  مطالعه،  مورد  نمونه  میانگین  برای  این شکل  به  توجه  با  دارد.  نزولی 
شاخص قابلیت پیاده روی در بازه مقادیر 5- تا 10 به این صورت است که 
اهمیت مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر تا حدود 4- در سطح “خیلی 
زیاد”، بین 4- تا 2- در سطح “زیاد”، از 2- تا 6 در سطح “معمولی” و پس 
از آن در سطح “خیلی کم” قرار می گیرد. در نتیجه، با افزایش این شاخص 

اهمیت مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر، کاهش می یابد. 

سهم ویژگی های اقتصادی-اجتماعی در تحلیل موانع فردی - 7
تحلیل  در  اقتصادی-اجتماعی  ویژگی های  به  مربوط  متغیرهاي  سهم 
موانع فردی، نسبت به کل متغیرهاي تأثیرگذار بر این امر نیز در این مقاله 
مورد بررسي قرار گرفته است. در این مقاله از روش ارائه شده، بر مقدار تابع 
درست نمایي براي بررسي سهم متغیرهاي مربوط به ویژگی های اقتصادی-

سهم  می توان  روش  این  مبناي  بر   .]57[ است  شده  استفاده  اجتماعی 
متغیرهای ویژگی های اقتصادی-اجتماعی و گستره اثر آن ها را به دست آورد. 
به این منظور از دو روش انتخاب رو به جلو 1 و حذف رو به عقب 2 به منظور 
شناسایي این گستره استفاده شده است. اثر متغیرهاي مربوط به ویژگی های 
اقتصادی-اجتماعی، در روش انتخاب رو به جلو از طریق بررسي تفاوت مقدار 
شاخص خوبي برازش مدل سهم بازار و مدل سهم بازار به همراه این متغیرها 
بررسي مي شود، حال آن که این اثر در روش انتخاب رو به عقب از طریق 

1  Forward Inclusion
2  Backward Exclusion

 
 محل سکونت  هیدر ناح یروادهیپ تیشاخص قابل ی به ازا شتریب یرواده یسطوح مانع علاقه نداشتن به پ راتتغیی. 5شکل 

Figure 5. The barrier of not being interested in walking more versus the walkability index in the 
area of residence 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 5. تغییرات سطوح مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر به ازای شاخص قابلیت پیاده روی در ناحیه محل سکونت

Fig. 5. The barrier of not being interested in walking more versus the walkability index in the area of residence
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بررسي تفاوت مقدار شاخص خوبي برازش مدل نهایي و مدل نهایي بدون 
متغیرهاي مربوط به سیاست ها انجام مي گیرد. در حالت کلي انتظار مي رود، 
روش حذف رو به عقب و روش انتخاب رو به جلو، دو حد این گستره را تامین 
کند ]58[. نتایج این روش در جدول 6 ملاحظه مي شود. در ردیف هاي 1 و 2 
 Market( ρ² به ترتیب شاخص هاي کلي خوبي برازش براي مدل سهم بازار
Share( و مدل نهایي  ρ² )ارائه شده در جدول 5( ملاحظه می شود. در ردیف 

سوم مدل شامل متغیرهاي ویژگی های اقتصادی-اجتماعی به تنهایي حاصل 
از رویکرد انتخاب رو به جلو FW(  ρ²( دیده مي شود. در ردیف چهارم مدل 
حاصل از رویکرد حذف رو به عقب بدون متغیرهاي ویژگی های اقتصادی-

برازش  خوبي  شاخص  بهبود  میزان  مي شود.  ملاحظه   )BW(   ρ²اجتماعی
متغیرهاي ویژگی های اقتصادی-اجتماعی معني دار، بر اساس روش حذف رو 
به عقب، در سطر پنجم و اعداد متناظر آن بر مبناي روش انتخاب رو به جلو، 
در سطر ششم نشان داده شده است. سهم متغیرهاي اقتصادی-اجتماعی در 
مدل ها را مي توان از نسبت بهبود شاخص خوبي برازش ناشي از متغیرهاي 
کرد. سطرهاي  برازش محاسبه  کلي خوبي  به شاخص  اقتصادی-اجتماعی 
اقتصادی-اجتماعی  با نشان دادن سهم متغیرهاي  هفتم و هشتم جدول 6 
بر اساس روش هاي حذف رو به عقب و انتخاب رو به جلو، گستره مورد نظر 
را نشان مي دهد و سطر نهم متوسط حدود به دست آمده از این دو روش را 

نشان می دهد.

مطابق سطر نهم جدول 6، ویژگی های اقتصادی-اجتماعی اهمیت دار 
مانع  به میزان حدود 41 درصد در  تأثیري  به طور متوسط  نهایي،  در مدل 
مانع  به میزان حدود 30 درصد در  از خواب،  بیدار شدن  به دیر  تنبلی/میل 
مشکلات جسمی و حرکتی، به میزان حدود 13 درصد در مانع علاقه نداشتن 
بودن  مانع مهم  در  میزان حدود 7 درصد  به  در مسیر،  بیشتر  پیاده روی  به 
مانع  در  درصد   8 حدود  تأثیري  نیز  و  کار  محل  در  شدن  ظاهر  آراستگی 
احساس خوب نداشتن از دیده شدن در خیابان دارند. این نتیجه نشان مي دهد 
که اولا تاثیر ویژگی های اقتصادی-اجتماعی بر هر یک از موانع فردی مورد 
در  ریشه  که  موانعی  بر  ویژگی ها  این  سهم  ثانیا،  و  است  متفاوت  مطالعه 
مانع  و  از خواب  بیدار شدن  دیر  به  تنبلی/میل  )مانع  دارند  فرد  خصوصیات 

مشکلات جسمی و حرکتی( به مراتب بیشتر از سایر موانع فردی است.

جمع بندی و پیشنهادات- 8
پیاده روی به عنوان راه حلي کم هزینه و پایدار برای مقابله با مشکلات 
ناشي از استفاده از شیوه های حمل  و نقل موتوری پیشنهاد شده است. از این 
مي تواند  در شهروندان  پیاده روی  به  تمایل  میزان  افزایش  برای  تلاش  رو، 
این  به  باشد.  شهر  نقل  حمل  و  برنامه ریزان  اصلي  سیاست های  از  یکي 
منظور شناسایي اهمیت موانع پیاده روی به ویژه موانع مرتبط با فرد بر رفتار 

پیاده روی، حایز اهمیت است.

جدول 6. سهم متغیرهاي ویژگی های اقتصادی-اجتماعی در مدل هاي موانع فردی پیاده روی

Table 6. The contribution of socio-economic characteristics to walking personal barriers

 

 

 ي روادهیپ ي فرد موانعهاي در مدل  اجتماعی-اقتصادي  يهای ژگی سهم متغیرهاي و. 6جدول 
Table 6. The contribution of socio-economic characteristics to walking personal barriers 

 
 B_Lazy B_Body B_NInt B_Ext B_Visible شاخص ردیف

1 2ρ 027/0 089/0 058/0 108/0 119/0 

2 Market share
2 ρ 010/0 033/0 025/0 082/0 089/0 

3 FW
2 ρ 016/0 061/0 027/0 088/0 090/0 

4 BW
2 ρ 011/0 063/0 045/0 098/0 101/0 

5 Market share
2 ρ -FW

2 ρ FW=
2 ρΔ 006/0 028/0 002/0 006/0 001/0 

6 BW
2 ρ -2ρ BW=

2 ρΔ 016/0 026/0 013/0 01 /0 018/0 

7 1bound (percent) BW 25 /59 21 /29 41 /22 55 /5 12 /15 

8 2bound (percent) FW 22 /22 46/31 44 /3 25 /9 84 /0 
9 Avg BW & FW 73 /40 33 /30 92 /12 40 /7 98 /7 

1: (Δρ2 
BW/ ρ2)*100 , 2: (Δρ2 

FW/ ρ2)*100 
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امروزه مطالعات مختلفی به بررسی عوامل موثر بر تمایل به پیاده روي 
اقتصادی- ویژگی های  شامل  عامل  دسته  سه  مجموع  در  که  پرداخته اند 

اجتماعی، مرتبط با سفر و ویژگی های محیطی معرفی گردیده اند. هدف اصلي 
این مطالعه، بررسي نقش موانع مرتبط با فرد شامل تنبلی/ میل به دیر بیدار 
پیاده روی  به  نداشتن  علاقه  حرکتی،  و  جسمی  مشکلات  خواب،  از  شدن 
بیشتر، مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار و احساس خوب نداشتن 
از دیده شدن در خیابان در عدم تمایل به پیاده روی حمل  و نقلی شهروندان 
برنامه ریزان  شناخته شود،  بیشتر  پیاده روی  برای  موانع  اهمیت  وقتی  است. 

می توانند در جهت بهبود یا رفع موانع تلاش کنند. 
همانطور که انتظار می رود، از بین متغیرهای معنادار شده تعداد بیشتری 
مربوط به ویژگی های اقتصادی-اجتماعی می شود. در مانع تنبلی/ میل به دیر 
بیدار شدن از خواب بیشتر ویژگی های اقتصادی-اجتماعی و محیطی اثرگذار 
بوده و برای این مانع ویژگی های سفر معنادار نشده است. در مانع مشکلات 
جسمی و حرکتی ابتدا ویژگی های اقتصادی-اجتماعی و سپس ویژگی های 
سفر تاثیرگذاری بیشتری دارند. برای این مانع ویژگی های محیطی معنادار 
نشده است. در مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر و مهم بودن آراستگی 
ظاهر شدن در محل کار هر سه ویژگی اقتصادی-اجتماعی، مرتبط با سفر 
و محیطی تاثیرگذار می باشند. در مانع احساس خوب نداشتن از دیده شدن 
تعداد  ترتیب  به  که  است  شده  معنادار  بیشتری  متغیرهای  تعداد  خیابان  در 
ویژگی های  و  محیطی  ویژگی های  اقتصادی-اجتماعی،  ویژگی های  شامل 
سفر می شود. در مجموع در این پنج مدل، 11 متغیر ویژگی های اقتصادی-

اجتماعی، 6 متغیر ویژگی های سفر و 5 متغیر ویژگی های محیطی معنادار 
اقتصادی- ویژگی های  از  شده  معنادار  متغیرهای  مهم ترین  از  است.  شده 

روز در سفرهای  در  پیاده روی  دقیقه  تجربه حداقل 5  به  اجتماعی می توان 
غیرشغلی اشاره کرد. همچنین در موانع مورد مطالعه، کل مدت  زمان سفر از 
مهم ترین ویژگی های سفر می باشد که در اکثر موانع مانند مشکلات جسمی 
و حرکتی، علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر، مهم بودن آراستگی ظاهر شدن 
با علامت  خیابان  در  دیده شدن  از  نداشتن  احساس خوب  و  کار  در محل 
مثبت معنادار شده است که نشان دهنده این است که هر چه کل زمان سفر 
افزایش یابد، اهمیت موانع مرتبط با فرد برای انجام پیاده روی بیشتر، زیادتر 
می گردد. از ویژگی های محیطی نیز شاخص قابلیت پیاده روی در ناحیه محل 
سکونت در مانع تنبلی/ میل به دیر بیدار شدن از خواب، مانع علاقه نداشتن 
به پیاده روی بیشتر و مانع مهم بودن آراستگی ظاهر شدن در محل کار حایز 
اهمیت می باشد. علامت منفی این متغیر نشان دهنده این است که با افزایش 

این شاخص، اهمیت این موانع برای انجام پیاده روی بیشتر کاهش می یابد.
با توجه به بررسی متغیر شاخص قابلیت پیاده روی در ناحیه محل سکونت 
در مدل مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر، مشخص گردید با افزایش 
پیاده روی  به  نداشتن  مانع علاقه  اهمیت  گرفتن  قرار  احتمال  این شاخص، 
بیشتر در سطح “خیلی کم” قرار می گیرد. به عبارت دیگر، هر چه این شاخص 
تراکم  کاربري ها،  تنوع  لحاظ  از  پیاده روی  برای  محیط  چون  گردد،  زیادتر 
جمعیت، اتصال شبکه و دسترسی به مقاصد مهیاتر است، باعث می شود حتی 
تمایل و علاقه در افراد برای پیاده روی افزایش یابد. بنابراین، براي افزایش 
سهم پیاده روي برای مانع علاقه نداشتن به پیاده روی بیشتر باید به توسعه 

زیرساخت هاي پیاده روي و افزایش شاخص قابلیت پیاده روی توجه نمود.
با توجه به فرضیات و نتایج به دست آمده در این مطالعه، پیشنهادات زیر 

جهت مطالعات آینده قابل طرح است.
در این مطالعه تاکید بر اهمیت موانع در پیاده روی، شناسایی دسته ای از 
موانع که مرتبط با درک افراد از ویژگی های خود در پیاده روی است و بررسی 
عوامل اثرگذار و نحوه اثرگذاری آن ها بر درک این موانع در یک نمونه واقعی 
مدنظر بوده است. با این وصف، به علت تغییرات مکرر در الگوی سفرهای 
شهروندان در دوره شیوع ویروس کرونا از اطلاعات گردآوری شده قبل از این 
دوره استفاده گردیده است. از آنجایی که رفتار شهروندان به مرور زمان و پس 
از مهار شیوع این ویروس می تواند تغییراتی داشته باشد، پیشنهاد می گردد 
تا در آینده از روش ارائه شده با گردآوری اطلاعات جدیدتری استفاده گردد. 
همچنین، به کارگیری این روش در شهرهای دیگر نیز قابل توصیه است تا 
بینش عمیق تری نسبت به اهمیت و نقش متغیرهای اقتصادی-اجتماعی و 

ویژگی های شبکه حاصل گردد. 
با توجه به ماهیت گسسته و ترتیبی متغیر وابسته استفاده از مدل لوجیت 
ترتیبی در این مطالعه مورد توجه قرار گرفت. به عبارت دیگر، علت انتخاب 
مدل لوجیت ترتیبی به این دلیل می باشد که اهمیت موانع پیاده روی در عدم 
تا  )از طیف خیلی کم  پنج تایي  لیکرت  مقیاس  در  پیاده مدار  الگوی  انتخاب 
خیلی زیاد( اندازه گیری شده است. از سوی دیگر، سهولت و استفاده مکرر و 
متداول از مدل لوجیت ترتیبی در مطالعات مشابه ]61-59[ به عنوان دلیل 
دیگری در به کارگیری آن در پژوهش حاضر قابل طرح است. با این حال، 
پیشنهاد می شود در مطالعات آتی در صورت دستیابی به اطلاعات بیشتری 
مانند ساختار خطای گزینه ها، مدل های پیچیده تری مانند پروبیت ترتیبی نیز 

بررسی گردد.
گرفته  نظر  در  تفاوتی  و حرکتی  بین مشکلات جسمی  مطالعه  این  در 



نشریه مهندسی عمران امیرکبیر، دوره 55، شماره 2، سال 1402، صفحه 359 تا 388

377

و  بیشتر  بررسی  به جهت  آینده  مطالعات  در  می گردد  پیشنهاد  است.  نشده 
میزان تاثیرگذاری هر یک از آن به تفکیک مورد بررسی قرار گیرند.

حداقل  انجام  سکونت،  محل  در  پیاده روی  قلمرو  متغیر  سه  تفسیر  در 
افزایش  بر  پیاده روی  اثر  پیاده روی روزانه در سفرهای غیرکاری و  5 دقیقه 
کارایی شغل ملاحظه گردید که نمونه مورد مطالعه تحت اثرات متقابلی از 
ویژگی های فاصله محل سکونت و شاخص توده بدنی نیز بوده است. بر این 
مبنا، می توان برای بررسی دقیق تر، اثر این متغیرها روی نمونه ای بزرگ تر را 
نیز تحلیل نمود. پیشنهاد می گردد تا در مطالعات آینده نمونه های بزرگ تری 

از شهروندان مدنظر قرار گیرد تا اثر اصلی این متغیرها نیز استخراج گردد. 

قدردانی
نویسنده دوم در  بر اساس مطالعه ای که توسط  این پژوهش  اطلاعات 
دانشگاه صنعتی امیرکبیر تعریف گردیده، به دست آمده است. بر این اساس، 

مولفین از تلاش های آقای دکتر یاسر حاتم زاده قدردانی می نمایند.
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