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گسترش های جدید  گی های محیطی  تحلیل تأثیر ویژ
شهری بر رفتار سفرهای با مقصد مشخص و بدون 

مقصد مشخص
)مطالعه موردی: 5 محله در شمال شهر اصفهان(
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چکیده

کشــور مــا، بــه دلیــل افزایــش نرخ شهرنشــینی، دائمــاً به مســاحت شــهرها افزوده  در دهه هــای اخیــر در 

گســترش های جدید شــهری براســاس طرح های توســعه شــهری شــکل  گرچه بســیاری از  شده اســت. ا

کنش و ارتباط ویژگی های محیطی و رفتار سفر غفلت  گرفته اند، اما به نظر می رسد در طرح  ریزی آنها، از 

شــده اســت. از این رو، هدف تحقیق حاضر، تحلیل تأثیر ویژگی های درک  شــده از محیط ساخته  شده بر 

گســترش های جدید شــهر اصفهان می باشــد. ایــن مقاله، بین دو نوع ســفر با مقصد  رفتــار ســفر افراد در 

مشــخص و ســفر بدون مقصد مشــخص تفاوت قائل شده است تا از ســوگیری نتایج اجتناب شود. برای 

که توسط 6۴8 فرد در  جمع  آوری داده های تحقیق از یک پرسشنامه خود پاسخ ده استفاده شده است 

گردیده انــد. برای تحلیل داده های مذکور، از روش رگرســیون  5 محلــه جدید در شــمال اصفهان تکمیل 

کنترل ویژگی های  که با  منفی دو جمله ای اســتفاده شــده اســت. نتایج تحلیل داده ها نشــان می دهد 

اجتماعی- اقتصادی و متغیرهای نگرش به سفر، برخی از ویژگی های محیطی از جمله مجاورت، قابلیت 

دسترســی، امنیت و جذابیت های پیاده روی/ دوچرخه ســواری بر فراوانی سفرهای پیاده و سواره در هر 

دو نوع سفر با مقصد مشخص و بدون مقصد مشخص تأثیر معنی داری می گذارند.

واژه های کلیدی
 محیــط ســاخته شــده، رفتــار ســفر، ســفرهای بــدون مقصد مشــخص، ســفرهای با مقصد مشــخص، 

رگرسیون منفی دوجمله ای.
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مقدمه

ح موضوع؛ »رابطه محیط ساخته شده و رفتار سفر«  طر
کنده رویــی،  بــه دنبــال چالش هــای مهــم امــروزی از جملــه پرا
ازدحــام، وابســتگی به نفت، تغییــرات اقلیمی و غیره، شــمار زیادی 
از مطالعات به بحث درباره روابط محیط ســاخته شــده و رفتار سفر 
پرداخته انــد۱. اصطلاح محیط ســاخته شــده در ایــن مطالعات، به 
محیط هــای ساخته شــده توســط انســان در مقیاس هــای مختلف 
از محلــه تــا شــهر اطــلاق شــده اســت و در مطالعــات مختلــف نیــز با 
شــاخص های متنوعــی مفهوم ســازی شــده اســت. بــرای اولیــن بار 
کم، تنــوع و طراحی )تحت  کلمــن )۱۹۹7(، ســه متغیر ترا کا ســرورو و 
گرفتند.  عنوان 3Ds ( را برای ســنجش محیط ســاخته شــده در نظر 
ســپس محققان بعدی نیز متغیرهای دیگری از جمله دسترسی در 
کردند.  مقصد و دسترســی بــه حمل و نقل عمومی را به آنهــا اضافه 
عــلاوه بــر ایــن، برخــی از مطالعات نیــز از ویژگی های عینی اســتفاده 
کنین را به عنــوان  نکــرده بلکــه ویژگی هــای درک شــده توســط ســا
متغیرهــای ســنجش محیــط ســاخته شــده مدنظــر قــرار داده انــد. 
هــدف اصلــی ایــن مطالعــات، تدویــن سیاســت های برنامه ریــزی 
کاهش  کاربــری زمین و طراحی شــهری بــوده تا اســتفاده از اتومبیل 
یابد و پیاده روی و دوچرخه ســواری تشــویق شــود. بســیاری از این 
کاربری های مختلط و  کم،  مطالعات نشان می دهند که توسعه مترا
طراحی پیاده مدار، تولید یا فراوانی سفر را کاسته و استفاده از حمل 
و نقــل عمومــی، پیــاده روی و دوچرخــه ســواری را تشــویق می کنــد 
کــه بــه مقایســه محــلات  )Ewing and Cervero, 2010(. مطالعاتــی 
کنین  کــه ســا ســنتی و حومــه ای پرداخته انــد نیــز نشــان می دهنــد 
گزینــه  محــلات ســنتی در مقایســه بــا محــلات حومــه ای، بیشــتر از 
Cer-  ( گزینه اتومبیل شخصی استفاده می کنند پیاده روی و کمتر از 
vero and Duncan, 2003; Coa et al., 2009 a(. همچنیــن برخــی از 
که علاوه بر متغیرهای محیط ســاخته  این مطالعات نیز دریافته اند 
شــده، عوامل دیگــری همچــون ویژگی هــای اجتماعی-اقتصادی، 
نگرش هــا/ ترجیهــات فــردی، خــود برگزینــی2 محــل ســکونت نیــز 
کاربــری زمیــن و  کــه در روابــط علــت و معلولــی بیــن  وجــود داشــته 

.)Handy et al., 2005; Naess, 2006(رفتــار ســفر مشــارکت دارنــد
تحقیــق حاضــر نیــز در همیــن زمینه و بــا دو هدف اساســی انجام 
گرفته است. اول، این تحقیق تلاش دارد ارتباط بین محیط ساخته 
شده و رفتار سفر را در چند نمونه از توسعه های جدید شهر اصفهان 
به صورت تجربی آزمایش کند. علیرغم مطالعات فراوان در کشورهای 
مختلــف، در ایــران و بخصــوص اصفهان مطالعات محــدودی روابط 
محیــط ســاخته شــده گســترش های جدیــد را به صــورت یکپارچه با 
کرده اند )مانند عباسی و حاجی پور،  کاوی  رفتارهای متفاوت سفر وا
کــه در  Etminani and Ardeshiri, 2015 ;۱۳۹۳(. ایــن در حالــی اســت 
گســترش  اصفهان با افزایش نرخ شهرنشــینی، مســاحت شــهر دائماً 
یافتــه و توســعه های جدیــدی پیرامــون هســته های قدیمی تر شــهر 
که بر  گرفته است. به نظر می رسد در بسیاری از  این توسعه ها  شکل 
گرفته، کنش بین محیط  اساس طرح از پیش اندیشیده شده شکل 
گرفتــه نشــده اســت. دوم، اغلــب  ساخته شــده و رفتــار ســفر، درنظــر 
مطالعات با در نظر گرفتن سفر به عنوان یک »تقاضای مشتق۳« شده، 
به بررســی تأثیر محیط ســاخته شــده بر  روی ســفرهای سودمندگرا۴ 
پرداخته اند و از سفرهای بدون مقصد مشخص یا سفر به خاطر خود 
سفر5 )مانند گشت و گذار( غفلت ورزیده اند. در حالی که ممکن است 
تأثیر محیط ســاخته شــده بر دو نوع ســفر به طور معناداری متفاوت 
باشد. لذا در این مقاله به منظور تحلیل روش مند رابطه محیط ساخته 
شــده و رفتار ســفر، ابتدا از دیدگاه نظــری انگیزش های مختلف برای 
کاوی شــده است و سپس نقش محیط ساخته شده در رفتار  ســفر وا
هر دو نوع سفر استدلال شده است. در ادامه نیز تلاش شده است با 
گردآوری داده های مورد نیاز در پنج محله جدید در شمال اصفهان و 
با استفاده از مدل های رگرسیون منفی دو جمله ای به صورت تجربی 
کاوی شود و به این سؤالات اساسی پاسخ داده شود:  رابطه مذکور وا
۱( ویژگی هــای محیــط ســاخته شــده چگونه بر هــر دو نوع ســفر تأثیر 
می گــذارد؟ نقش ویژگی هــای اجتماعی-اقتصادی و نگــرش افراد در 
توضیح این دو نوع رفتار ســفر چگونه می باشــد؟ ۳( چه متغیرهایی 

می تواند جانشینی این دو نوع رفتار سفر را با همدیگر تشویق کند؟

1. مروری بر ادبیات تحقیق

عمومــاً تئــوری تقاضای ســفر پایــه نظری مطالعاتی بوده اســت 
کرده اند  کاوی  که روابط بین رفتار ســفر و ســاختار فضایی شهر را وا
که افراد برای  )Van wee, 2011(. ایــن تئــوری چنین فرض می کند 
رســیدن بــه یــک مقصــد مشــخص یا شــرکت در یــک فعالیت ســفر 
می کنند نه به خاطر خود سفر)Handy et al., 2002(. بر اساس این 
که افراد تحت یک انتخاب  کرن6)200۱( معتقدند  تئوری، بورانت و 
گزینه های مختلــف می گیرند. در واقع  عقلانی، تصمیم به ســفر بــا 
افراد براســاس محدودیت های بودجه ای، به نحوی تعداد سفرها 

که هزینه های خود از جمله  گزینه را انتخاب می کنند  به وسیله هر 
کاهش دهند. از آنجایی  که  هزینه هــای مــادی و زمان را به حداقل 
گی های محیط ســاخته شده بر روی هزینه سفر )از طریق تأثیر  ویژ
بر مســافت میانگین ســفر و سرعت میانگین ســفر و غیره( تأثیرگذار 
گزینه  مــی باشــد، لذا از ایــن طریق می تواند تولید ســفر و انتخــاب 
کاملًا صادق  ســفر را تحت تأثیر قرار دهد. اما این تئوری در صورتی 
کــه رســیدن بــه فعالیت هــا در مقاصــد مختلــف، انگیــزه  می باشــد 
اصلی ســفر باشــد در نتیجه برای همه انواع ســفرها مانند قدم زنی 
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کامــل صحیــح نمی باشــد. از این  رو اخیــراً تئــوری تقاضای  به طــور 
ســفر با چالش هایی مواجه شــده اســت؛ زیرا تفاوت بین سفرهای 
کــه خــود ســفر مقصــود بــوده را در نظــر  ســودمندگرا و ســفرهایی 
که  نمی گیرد )Coa et al., 2006( و به سادگی آن دسته از سفرهایی 
گذار و تفریح صورت می گیرد را نادیده می انگارد. گشت و  به منظور 
قبل از تبیین رابطه محیط ساخته شده و رفتار سفر، به منظور 
کــه انگیزه های اصلی  درک بهتر  رفتارهای ســفر بســیار مهم اســت 
کاوی و تبییــن شــود. در ایــن بــاره، بــا  افــراد بــرای انجــام ســفر، وا
مــروری بــر تئوری هــای انگیــزش در روان شناســی )تئــوری سلســله 
مراتــب نیازهــای انســانی مازلــو، تئــوری خودتعیین گــری7 و غیره(، 
دو نوع انگیزه اصلی برای ســفر مشــخص شــده اســت: انگیزه های 
انگیزه هــای  و  )وســیله ای۹، ســودمندگرا۱0، عملکــردی۱۱(  بیرونــی8 
درونی۱2)باطنــی۱۳، لــذت جویانــه۱۴، تجربــی۱5(. انگیزه های درونی 
ملهــم از علاقــه و لــذت بــردن از خــود آن فعالیــت می باشــد؛ بدین 
کــه هــدف از انجــام یــک فعالیــت خــود آن عمل می باشــد.  معنــی 
برعکــس، در انگیــزه بیرونــی، عامــل محــرک بیــرون از خــود عمــل 
که یک عمل صرفاً وســیله ای برای رسیدن  می باشــد؛ بدین معنی 
 Mokhtarian et al., 2015; Ryan &( بــه مقاصــد دیگــر می باشــد
کــه یــک ســفر  Deci, 2001(. در اینجــا ایــن نکتــه قابــل ذکــر اســت 
کامــل دارای انگیزه درونی یا بیرونی نمی باشــد  معمــولًا به صــورت 
که  گفت  کــدام نیز مشــکل اســت امــا می تــوان  و تعییــن ســهم هــر 
ســفرهای ســودمندگرا، عمدتــاً باانگیزه هــای بیرونــی و ســفرهایی 
کــه خود ســفر مقصود بــوده با انگیزه هــای درونی انجــام می گیرند.
محیــط  بیــن  رابطــه  زیــادی  مطالعــات  اخیــر،  دهه هــای  در 
کرده انــد  کاوی  ساخته شــده و ســفرهای ســودمندگرا را بحــث و وا
 Cervero and Kockelman 1997; Zhang, 2004; Cao et )ماننــد 
al., 2009a; Lee et al., 2014; Etminani Ghasrodashti and Ar-

کــه خود ســفر مقصــود بوده،  deshiri, 2015( در حالی کــه ســفرهایی 
کمتر مورد توجه قرار گرفته اند. هرچند در سال های اخیر، کم و بیش 
مطالعاتی نیز به این دســته از سفرها توجه نشان داده اند. در واقع، 
که چرا افراد سفرهای بدون مقصد مشخص  در پاسخ به این سؤال 
و  و مختاریــان۱6)۱۹۹8، ۱۳6-۱۳7(  انجــام می دهنــد، ســالمون  را 
اوری و مختاریــان۱7)2005، ۱00-۹۹( چندیــن دلیل مفهومی را بیان 
که نشــان می دهد تصمیم افراد برای این دســته از سفرها،  می کنند 
عمدتاً متأثر از شــخصیت، سبک زندگی و نگرش های شخصی افراد 
می باشد )برای مثال، ماجراجویی، کنجکاوی، ورزش و غیره(. برای 
که انگیزه هــای مؤثــر )لذت بردن و  مثــال، اســتگ۱8)2005( دریافــت 
تحریک احساســات بوسیله رانندگی( و انگیزه های سمبلیک )خود 
ابــرازی، پرســتیژ و غیــره(، ســهم فزاینــده و معنــی  داری در توضیــح 

کاری دارد. استفاده از اتومبیل در سفرهای روزانه 
حــال با توجــه به انگیزش های متفاوت برای ســفر، این ســؤال 
که نقش محیط ســاخته شده در توضیح  ح می شــود  اساســی مطر
این دو نوع سفر چگونه تبیین می شود. برای سفرهای سودمندگرا 
با تکیه بر تئوری تقاضای سفر، نقش محیط ساخته شده از طریق 
تأثیرگذاری بر هزینه های عمومی ســفر توضیح داده شد. در ارتباط 
کــو، مختاریــان و  کــه خــود ســفر مقصــود می باشــد؛  بــا ســفرهایی 

هنــدی2009b(۱۹( تأثیر محیط ســاخته شــده را بر ســفرهای بدون 
گونــه تصــور می کننــد. اول، به دلیــل آنکه  مقصــد مشــخص بــه دو 
افــراد پیــاده یــا دوچرخه ســوار می تواننــد محیــط اطــراف خــود را 
کنند، یک محله جذاب و امن  ببینند، بشنوند، ببویند و احساس 
بــا پیاده روهــا و مســیرهای ممتــد دوچرخــه می تواند یــک محیط 
مقصــد  بــدون  پیاده روی/دوچرخه ســواری های  بــرای  جــذاب 
کنــد. ایــن موضــوع در برخــی از مطالعــات قبلــی  مشــخص ایجــاد 
تائیــد شــده اســت. هنــدی )۱۹۹6( بــر پایــه تحلیل هــای توصیفی 
کتورهای محیط  کــه برخــی از فا گرفته اســت  و همبســتگی نتیجــه 
گزینــه پیــاده روی بــه  ســاخته شــده، نقــش مهم تــری در انتخــاب 
یــک مقصــد مشــخص نســبت بــه انتخــاب پیــاده روی به منظــور 
گیلز-کورتــی و دونــوان20)2002( دریافته انــد  گــذار دارنــد.  گشــت و 
گی هــای محــلات آنها  کــه ویژ کننــد  گــر پاســخگویان احســاس  کــه ا
جــذاب، امن، جالــب و حمایت کننده پیاده روی اســت با احتمال 
کــو، هنــدی و مختاریــان2۱)2006(  بیشــتری پیــاده روی می کننــد. 
گی هــای درک شــده افــراد از محلــه ماننــد  کــه ویژ نشــان داده انــد 
کــم و وجود افــراد در  وجــود پیــاده رو امــن، ســایه فــراوان، ترافیک 
ســطح خیابــان، بــا فراوانی ســفرها بــا هــدف قدم زنــی22 در ارتباط 
می باشــد. محققــان مذکــور در مطالعــه دیگــری در ســال 200۹ نیــز 
کــه تولید ســفرهای بدون مقصد، متأثــر از نگرش افراد  دریافته انــد 
گی هــای محیــط ســکونت نیــز با اهمیت می باشــند.  اســت امــا ویژ
کوچه های  کز تجاری، عدم سکونت در  به طور ویژه، مجاورت با مرا
یــا  پیــاده روی  زیباشــناختی می توانــد  کیفیت هــای  و  بســت  بــن 
 Coa et al.,( دوچرخه سواری بدون مقصد مشخص را تشویق   کند
که هم  گرفته اند  کــو و مختاریــان )2006( نتیجــه  2009b(. هنــدی، 
کیفیت هــای اجتماعی محیط بر  کیفیت های زیباشــناختی و هــم 
ســفرهای قدم زنی تأثیر می گذارند. تأثیر دیگر محیط ساخته شــده 
گر افرادی نیاز یا تمایل به سفرهایی بدون  که ا نیز بدین گونه است 
کیفیت محلات سکونت می تواند  مقصد مشــخص داشته باشــند، 
گزینــه انتخابی جهــت ارضای تمایل آنها داشــته  تأثیراتــی بــر روی 
باشــد. به طــور ویــژه، ۱( یــک محلــه پیاده مــدار، افرادی بــا ترجیح 
بیشــتر به پیاده روی یا دوچرخه ســواری نســبت به رانندگی را قادر 
گزینه مورد علاقه خود  کــه تمایل درونی خود را از طریــق  می ســازد 
کــه رانندگــی را ترجیــح  پاســخ دهنــد. 2( همچنیــن بــرای افــرادی 
می دهند، یک محله پیاده مدار ممکن اســت ســفرهای ســواره ی 
بــدون مقصــد را بــه جانشــینی بــا ســفرهای پیــاده بــدون مقصــد 
کنــد. بدین ترتیــب محیط ســاخته می تواند هــم بر تولید  تشــویق 
گزینه ســفرهای بدون  ســفرهای بــدون مقصــد مشــخص و هم بــر 

.)Coa et al., 2009b( مقصد مشخص تأثیرگذار باشد
در نهایت در این مطالعه بین سفرهای سودمندگرا و سفرهایی 
کــه خود ســفر مقصــود بوده، تفاوت قائل شــده اســت تا از ریســک 
کم یا بیش از حد نقش محیط ســاخته در توضیح  بالقوه در برآورد 
رفتــار ســفر اجتناب شــود. همچنیــن »مقصد مشــخص« به عنوان 
گرفته شــده اســت. به  شــاخصی برای شناســایی نوع ســفر در نظر 
عبارت دیگر، در ســفرهای ســودمندگرا، افراد برای رســیدن به یک 
کــه مقصود خود  مقصد مشــخص ســفر می کننــد اما در ســفرهایی 
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ســفر بوده اســت، افــراد هنگام خــروج از خانه مقصد مشــخصی در 
ذهــن ندارنــد. لــذا بر همین اســاس در ایــن مقاله به این دســته از 
ســفرها، اصطلاحات ســفر با مقصد مشــخص و ســفر بدون مقصد 

مشخص اطلاق می شود.

2. روش شناسی پژوهش

که  در ایــن پژوهــش، واحــد تحلیل یکــی از افراد خانوارهــا بوده 
به صورت تصادفی در تکمیل پرسشــنامه شــرکت می نماید. با این 
روش هــم توزیــع نمونــه مؤثــر بوده زیــرا از هــر خانوار فقــط یک نفر 
گی هــای مؤثر در ســطح خانوار بر  انتخــاب می شــود و هــم تأثیــر ویژ
گرفته  رفتار فردی سفر مانند تعداد اعضای خانوار به خوبی در نظر 
می شــود. عــلاوه بر ایــن، در این مطالعه برای ســنجش متغیرهای 
گی هــای عینی اســتفاده نشــده بلکه  محیــط ســاخته شــده، از ویژ
کنین مــد نظــر بوده اســت. لذا  گی هــای درک شــده توســط ســا ویژ
بــرای افزایــش جامعــه آمــاری، 5 محلــه جدیــد در شــمال  صرفــاً 
کثر تجانس به عنوان قلمرو مکانی پژوهش  اصفهان بر اســاس حدا
انتخاب شــده اســت. جمعیت محلات انتخابی بالغ بر ۱27۴0 نفر 
و تعــداد خانوارهــای آنهــا حــدود ۳0۴0 خانوار می باشــد. بر همین 
کــه بــا توجــه بــه تعداد  گردیــده  اســاس، 6۴8 پرسشــنامه تکمیــل 
خ پاســخ دهی 22 درصد می باشــد. این پرسشنامه ها  خانوارها، نر
با روش تخصیص متناســب و بر اساس تعداد خانوارها در محله ها 
کوچک  تریــن محله، 85 پرسشــنامه  توزیــع شــده اند بطوریکــه در 
ایــن  آنهــا ۱75پرسشــنامه تکمیــل شــده اســت.  و در بزرگ تریــن 
خ در چنین  خ پاســخ دهی نســبتاً مناســب می باشــد زیــرا این نــر نر
کــه تمــام جامعــه را مدنظر قــرار داده، معمــولًا ۱0- پیمایش هایــی 
۴0 درصــد می باشــد )Sommer and Sommer, 1997, 220(. پــس 
از جمــع آوری داده هــا، از آزمــون مقایســه میانگین هــا بــرای تأییــد 

گزینه های مختلف سفر استفاده شده است.  اختلاف بین فراوانی 
ســپس بــرای تحلیــل روابــط محیط ســاخته شــده و رفتار ســفر، از 
مدل هــای رگرســیون منفی دوجمله ای اســتفاده شــده اســت. در 

بخش های بعدی به تفصیل ابعاد مذکور توضیح داده می شود.

2-1- محدوده های مطالعاتی و پیمایش
در ایــن تحقیــق پــس از مطالعــه توســعه های جدیــد در شــهر 
کتور اصلی  اصفهــان، 5 محلــه در شــمال این شــهر بر اســاس ۳ فا
به عنــوان نمونه هــای موردی انتخاب شــده اســت: در ابتدا زمان 
کدام از آنهــا مدنظر بوده اســت. از حیث این  ســاخت و بافــت هر 
معیــار، همــه محــلات دارای الگویــی منظــم از معابــر بــوده و در 
گرفته اند. دومین عامل مورد نظر،  دوره های اخیر توســعه شــکل 
کــدام از محــلات نســبت بــه مرکــز شــهر و همچنیــن  موقعیــت هــر 
قابلیت دسترســی آنها به مرکز شــهر می باشــد. از آنجایی که نحوه 
کــدام از محــلات بــه مناطق مرکزی شــهر  دسترســی و فاصلــه هــر 
می توانــد بــر رفتــار ســفر تأثیرگــذار باشــد، لذا تلاش شــده اســت تا 
کز  کــه در موقعیت نســبتاً یکســانی از مرا محلاتــی  انتخاب شــوند 
اصلــی شــهر قــرار دارند )نقشــه ۱ و 2(. آخرین عامل نیــز در ارتباط 
زیــرا  می باشــد.  کنین  ســا اجتماعی- اقتصــادی  گی هــای  ویژ بــا 
گی هــای فــردی و خانــواری، از عمده تریــن تعیین  کننده هــای  ویژ
که تا حــد امکان  رفتــار ســفر می باشــند. بنابرایــن ضــروری اســت 
کنین محــلات در ســطح  گی هــای اجتماعــی- اقتصــادی ســا ویژ

.)Handy,1996( میانگین شــهر یا منطقه قرار داشته باشد
بــا  تحقیــق  داده هــای  مناســب،  محــلات  انتخــاب  از  پــس 
اســتفاده از یک پرسشــنامه خودپاســخده جمع آوری شده است. 
کــو و همــکاران  ایــن پرسشــنامه در مطالعــات مختلفــی از جملــه 
که پس از تطبیق  گرفته اســت  )2009b؛2009a( مورد اســتفاده قرار 
گرفتــه شــده اســت.  بــا شــرایط ایــران، در ایــن مطالعــه نیــز بــکار 

نقشه 1- موقعیت محدوده مورد مطاله در شهر اصفهان.
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.نقشه 2- ساخت اصلی )بلوک ها و شبکه معابر( 5 محله مورد مطالعه در شمال شهر اصفهان

پرسشنامه مذکور دارای ۴ بخش اصلی بوده است. در بخش اول، 
گی های محیط ساخته شــده پرســش شده است.  درک افراد از ویژ
گزینه هایی به منظور ســنجش نگرش افراد به  در بخــش بعدی آن 
سفر و موضوعات وابسته بیان شده است. زیرا نگرش افراد به سفر 
می توانــد به عنــوان یــک متغیر مداخله گر، رفتار ســفر افــراد را تحت 
گی های اجتماعی- اقتصادی  تأثیر قرار دهد. در بخش سوم نیز ویژ
کنتــرل مــورد ســؤال  افــراد به عنــوان دســته دیگــری از متغیرهــای 
واقع شده است. در نهایت نیز فراوانی سفر افراد با مقصد مشخص 
و بدون مقصد مشــخص اندازه گیری شــده است. در بخش بعدی 
پــردازش ســؤالات پرسشــنامه و اســتخراج متغیرهــای  چگونگــی 

تحقیق تبیین شده است.

2-2- متغیرهای تحقیق
در این پژوهش، چهار متغیر وابسته شامل فراوانی سفر با مقصد 
مشــخص و بدون مقصد مشــخص به وســیله اتومبیل و پیاده روی 
می باشــند. برای اندازه گیری فراوانی ســفر باهدف مشــخص، ابتدا 
کوتــاه مرتبط  کــه غالبــاً با ســفرهای غیــرکاری و  6 مقصــد یــا هدف 
بوده مشــخص شده است سپس پاسخ دهندگان، تعداد سفرهای 
پیاده و با اتومبیل خود را به هر یک از مقاصد تعیین شــده در یک 

گزینه ای بیان  ماه معمولی و با آب و هوای خوب در یک مقیاس 6 
نموده اند. همچنین آنها فراوانی ســفرهای بدون مقصد مشخص 
گزینه در  خــود را در ســطح محلــه و پیرامون آن را نیز به وســیله هــر 

مقیاسی مشابه بیان نموده اند.
متغیرهای توضیحی شــامل ســه دســته متغیرهای درک شــده 
از محیــط، متغیرهــای نگــرش بــه ســفر و متغیرهــای اجتماعــی-
گــزاره در ارتباط   اقتصــادی می باشــد. در پرسشــنامه تحقیــق، 2۴ 
کنین  ســا از  و  شــده  ح  مطــر محــلات  گی هــای  ویژ مهم تریــن  بــا 
گــزاره در یک مقیاس  خواسته شــده تــا نظــر خود را در ارتبــاط با هر 
که تعداد  کم تا خیلی زیاد« ابراز نمایند. از آنجا  5 ارزشی از »خیلی 
گزاره هــا زیاد بــوده و بیــن آنها نیز همبســتگی وجود داشــته و  ایــن 
از طــرف دیگــر هیچ کــدام از آنهــا به تنهایــی یــک عامــل یــا متغیــر 
گرفته  کار  پایــه ای محســوب نمی شــوند، روش تحلیــل عاملــی بــه 
گزاره هــا خلاصــه و عامل بندی شــده و خصیصه هــای زیر  شــده تــا 
گزاره هــا در 5 عامل خلاصه  گردد. ســرانجام  بنایــی آنهــا نیز تعیین 
گردیده انــد: مجــاورت، امنیــت، جذابیت هــای پیاده/دوچرخــه، 
قابلیــت دسترســی، تعامــلات اجتماعــی )جــدول ۱(. بــرای انــدازه 
گیــری متغیرهــای نگرش به ســفر نیز، پاســخ دهندگان نگرش خود 
کاملًا موافقم  گزینه ای از »کاملًا مخالفــم )۱( تا  را در یــک مقیــاس 5 

گسترش های جدید شهری بر رفتار سفرهای با  گی های محیطی  تحلیل تأثیر ویژ
مقصد مشخص و بدون مقصد مشخص
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ح شــده بیــان نموده انــد. هماننــد  گــزاره مطر )5(« در رابطــه بــا 26 
متغیرهای درک شــده و به دلایلی مشــابه آن، روش تحلیل عاملی 
گرفته شــده  گزاره ها نیز بکار  به منظــور اســتخراج ابعاد پایــه ای این 
که در جدول2 آمده است، 5 عامل مشخص شده  است. همانطور 
عبارت انــد از: طرفــداری از دوچرخه، طرفــداری از اتوبوس و هوای 
ک، وابستگی به اتومبیل، کاهش دادن سفرها و امنیت اتومبیل. پا
دســته دیگر نیــز متغیرهــای اجتماعــی- اقتصادی می باشــند. 
که این متغیرهــا می توانند بر  بســیاری از مطالعــات نشــان داده اند 
رفتار سفر تأثیر معنی  داری داشته باشند. جنسیت، سن، وضعیت 
اشــتغال، تعداد اعضــای خانوار، وضعیت ســواد، وضعیــت درآمد، 
مالکیت اتومبیل و مسکن و غیره مهم ترین متغیرهای اجتماعی- 

اقتصادی تحقیق حاضر می باشند.

گزاره ها و بار عاملی آنهاعامل ها

مجاورت
فاصله  در  )تجاری(  خرید  مغازه های   ،)0.۴7۳( نقلیه  وسایل  حرکت  جهت  مناسب  عرض  با  معابر   ،)0.722( پارک ها  و  باز  فضاهای  به  نزدیکی 
و  اصلی  خیابان های  در  حاشیه  ای  پارک  امکان    ،)0.7۳7( اجتماعی  کز  مرا و  استخر  مثل  مطلوب  کاربری  دیگر  با  مجاورت  پیاده روی)0.57۳(، 

کز یا بازارهای خرید منطقه  ای )0.5۹۳( مقصد سفر )0.7۱8(، دسترسی آسان به مرا

امنیت
از خیابان ها )0.7۹۳(، نورپردازی  آرام و بدون سر و صدا )0.72(، امنیت هنگام عبور  کم ماشین در خیابان های محله  )0.6۴۹(، محله  ترافیک 
مناسب خیابان ها در شب)0.7۳۴(، محله امن برای پیاده روی)0.6۹۹(، محله امن برای بچه ها هنگام بازی  کردن در بیرون از خانه)0.۴86(، سطح 

پایین جرم و جنایت در سطح محله)0.۱67(،  سرعت پایین ماشین ها در خیابان های محله )0.۱5۹(

جاذبیت های 
پیاده/دوچرخه

کنار خیابان )0.755(، وجود پیاده رو در سطح محله)0.8۱2(، مسیرهای مناسب  نما و منظر زیبای محله)0.55۹(، درختان و سایه مناسب در 
برای دوچرخه سواری)0.576(

دسترسی آسان به خیابان اصلی )0.562(، خدمات خوب حمل و نقل عمومی )بخصوص اتوبوس()0.667(،  قابلیت دسترسی
دسترسی آسان به مرکز شهر)0.67۴(

تعاملات 
اجتماعی

خیابان های پرجنب و جوش و سرزنده )0.657(، سطح بالای تعاملات و برخوردهای اجتماعی بین مردم)0.587(، 
تعداد زیاد مردم در بیرون و پیرامون محله )0.7۴8(

گزاره ها و بارهای عاملی 

طرفدار 
دوچرخه

کنم )0.58۹(، من ترجیح  که ممکن باشد پیاده روی  من دوچرخه سواری را دوست دارم )0.76۴(،  من ترجیح می دهم به جای رانندگی، تا جایی 
گاهی  کنم )0.772(، من از پیاده روی لذت می برم )0.۴۹5(، دوچرخه سواری  که ممکن باشد دوچرخه سواری  می  دهم به جای رانندگی، تا جایی 

اوقات برای من آسان  تر از رانندگی است )0.8۱2(

طرفدار اتوبوس
ک  و هوای پا

که ممکن باشد از اتوبوس به جای رانندگی استفاده  گاهی اوقات برای من آسان  تر از رانندگی است )0.568(، من ترجیح می دهم هر جایی  پیاده روی 
گاهی اوقات  کیفیت هوا مشکل عمده  ی این منطقه می باشد )0.۴۳2(، سفر با اتوبوس  کنم  )0.78۳(، من سفر با اتوبوس را دوست  دارم )0.5۳5(، 

کنم )0.7۳( کیفیت هوا رانندگی  ام را محدود  کمک به  برای من آسان  تر از رانندگی است )0.65۴(، من تلاش می کنم به منظور 

وابسته به
 اتومبیل

کمترین هزینه انجام می  دهم  )0.6۳۳-(، من به اتومبیل  کار را با  من دوست دارم حداقل یک اتومبیل داشته باشم )0.572(، من سفر به محل 
کار بدون اتومبیل پردردسر و مشکل است )0.6۴7(، خانواده من پول زیادی  کارهایم را انجام دهم )0.682(، رفتن به محل  نیازدارم تا بتوانم خیلی از 

برای مالکیت و رانندگی با اتومبیل  های مان می  پردازد )0.556(، من از رانندگی لذت می  برم )0.۱۳۱(

کاهش دادن
 سفرها

گذار است )0.725(، من غالباً از تلفن یا اینترنت به منظور اجتناب از سفر استفاده  قیمت سوخت )بنزین( بر نحوه و تعداد سفرهای روزانه من تأثیر 
کنم )0.566(، برای من تنها هدف از سفر، رسیدن به یک  کمتر خیلی خوب سفرهایم را مدیریت  می کنم )0.70۱(، من می توانم بدون خودرو یا یکی 
کمترین تعداد سفر را داشته باشم )0.7۴۱(، من هنگام خرید، معمولًا ترجیح  کنم تا  مقصد است )0.5(، من ترجیح می دهم مقاصدم را سازماندهی 

می دهم به نزدیک ترین مغازه ممکن بروم )0.67۹(

با امنیت اتومبیل با  سفر  عموماً   ،)0.77۹( می باشد  دوچرخه سواری  از  امن  تر  اتومبیل  با  سفر  عموماً   ،)0.68۳( می باشد  پیاده روی  از  امن  تر  اتومبیل  با  سفر  عموماً 
اتومبیل امن  تر از حمل و نقل همگانی می باشد )0.۳۴۱(

گی های  3- تحلیل و یافته ها: اثر معنی دار ویژ
محیطی

3-1- تحلیل مقایسه ای: سواره گرایی و پیاده مداری
جدول۳، میانگین فراوانی هر دو نوع ســفر- ســفرهایی با هدف 
مشــخص و ســفرهای بــدون هــدف مشــخص- را نشــان می دهــد. 
برای فراوانی سفرهایی با هدف مشخص، میانگین سفر با اتومبیل 
می باشــد.   )۱۱.۹۴( پیــاده  ســفرهای  میانگیــن  از  بیشــتر   )۱8.06(
در حالیکــه برای ســفرهای بدون هدف مشــخص، میانگین فراوانی 
ســفرهای پیاده )2.05( بیشتر از سفر با اتومبیل )۱.55( می باشد. بر 
پایــه آزمون مقایســه میانگین ها )آزمون tزوجــی(، اختلاف میانگین 
فراوانــی ســفرهای با مقصــد مشــخص و همچنین ســفرهای بدون 

کلیدی بارگذاری شده در عامل های درک شده از محلات مورد مطالعه. جدول1- متغیرهای 

کلیدی بارگذاری شده در عامل های نگرش افراد به سفر. جدول 2- متغیرهای 
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۱۱.۹۴ ۱( فراوانی سفر پیاده با هدف مشخص

۱8.06 2( فراوانی سفر با اتومبیل باهدف مشخص

0.000 *)P-value( 2 متغیر 1 در برابر متغیر

۳( فراوانی سفر پیاده بدون هدف مشخص      2.05

۱.55 ۴( فراوانی سفر با اتومبیل بدون هدف مشخص

0.027 *)P-value( 4 متغیر 3 در برابر متغیر

یافته هــا  ایــن  معنــی دار می باشــد.  بــا همدیگــر  مقصــد مشــخص 
که ویژگی های محیط ســاخته شــده ممکن اســت  نشــان می دهــد 
پیش بینی  کننــده مناســبی بــرای هــر دو نوع ســفر باشــد. قابــل ذکر 
است، این آزمون مقایسه، دلایل این اختلافات میانگین را توضیح 
گرچه سفرهای مورد نظر  نمی دهد. ذکر این نکته بسیار مهم است ا
گزینه در مقیاس محله بوده و قابلیت جانشینی دارد  بوسیله هر دو 
اما در اینجا هدف، مقایســه صرف این دو نوع ســفر نمی باشــد بلکه 
کیــد بر اختلاف این دو نوع ســفر می باشــد زیرا  هــدف از مقایســه، تأ
ترکیــب آنها می تواند منجر به ســوگیری نتایــج مربوط به پیش  بینی 
رفتار ســفر  شود. در قســمت بعدی تحلیل، چگونگی ارتباط عوامل 

مورد مطالعه با فراوانی هر دو نوع سفر بررسی می شود.

3-2- تحلیل چند متغیره
بــرای تحلیل ارتباط عوامل محیط ســاخته شــده، نگرش افراد 
گی هــای اجتماعــی- اقتصــادی بــا فراوانــی ســفر بــا  بــه ســفر و ویژ
مقصد مشــخص و فراوانی ســفر بدون مقصد مشــخص، از تکنیک 
کنــون در  رگرســیون منفــی دو جملــه ای اســتفاده شــده اســت. تا
مطالعات فراوانی از تکنیک رگرسیون خطی برای تحلیل رفتار سفر 
 Frank & Pivo, 1995; Krizek,( اســتفاده شــده اســت)برای مثال

.)2003; Aditjandra et al., 2012
اســتفاده از رگرســیون خطــی دارای پیــش فرض هایــی اســت 
کــه مهم تریــن آنهــا فــرض نرمــال بــودن توزیــع مقــدار باقیمانده ها 
می باشــد در حالی که غالباً توزیع فراوانی ســفر به شــدت چولگی به 
چپ دارد. از این رو، توزیع داده ها به صورت بســیار زیادی از فرض 
نرمال بودن داده ها انحراف دارد. در این شرایط، تکنیک تحلیلی 
بــرای مدل  کــردن فراوانــی ســفر  ابــزار مناســبی  رگرســیون خطــی، 
نمی باشــد. در عوض، به دلیل آنکه فراوانی ســفرها همیشــه اعداد 
صحیح غیرمنفی می باشــند، رگرســیون پوآســون و رگرسیون منفی 
کــردن داده ها  دوجملــه ای روش هــای بالقوه مناســب بــرای مدل 
می باشــند )Coa et al., 2006(. در ایــن مطالعــه نیــز هــر دو توزیــع 
فراوانی ســفر با مقصد مشــخص و بدون مقصد مشــخص به شدت 
به سمت چپ چولگی دارد و در مقایسه مدل منفی دوجمله ای و 
که برای  خ درست نمایی2۳ نشان می دهد  مدل پوآسون، آزمون نر
هــر دو نوع ســفر، مدل منفی دو جمله ای به طــور معناداری بهتر از 

مدل پوآسون است.

3-2-1- تحلیل فراوانی سفرها با مقصد مشخص
دو مدل معنی دار برای فراوانی دو نوع سفر با مقصد مشخص- 
فراوانی سفر پیاده و فراوانی سفر با اتومبیل- در جدول۴ ارائه شده 
است. شاخص Pseudo-R2 یک شاخص انطباق2۴ بوده و بین صفر 
لت بر  و یک متغیر اســت. همچنین مقدار بالاتر این شــاخص، دلا
گفت؛ این  انطباق بهتر مدل دارد. بیشتر به صورت حسی می توان 
که با استفاده از یک  شاخص، نرخی از اطلاعات تخمین زده است 
مدل کامل در مقایسه با یک مدل با مقادیر ثابت25 حاصل می شود. 
گرفتن متغیرهای  که با بکار  بنابراین این شاخص اطلاعات اضافی 
.)Shay et al., 2006( توضیحی به دســت می آید را تخمین می زند

مقدار این شــاخص برای فراوانی سفر با اتومبیل و فراوانی سفر 
پیــاده بــه ترتیب 0.0۴8 و 0.0565 می باشــد. بر این اســاس، مقدار 
Pseudo-R2 برای فراوانی سفر پیاده مقداری بیشتر می باشد. این 

که پیمایش به صورت مؤثرتــری عامل هایی را بکار  نشــان می دهــد 
که فراوانی سفرهای پیاده را بیشتر از فراوانی سفر با اتومبیل  گرفته 

توضیح می دهد.
گی هــای اجتماعی-  کنتــرل متغیرهــای نگرش به ســفر و ویژ بــا 
اقتصــادی، دو متغیــر از محیــط ســاخته شــده بــا فراوانــی ســفر بــا 
اتومبیل و سه متغیر نیز با فراوانی سفر پیاده به صورت معنی داری 
کــه مقــدار نمایــی ضریــب   -IRR 26در ارتبــاط می باشــد. شــاخص
گر عامل امنیت و قابلیت  که ا همبستگی27 می باشد- بیان می کند 
دسترســی یــک واحــد )در مقیاس رتبــه ای( افزایش یابــد به ترتیب 
فراوانی سفر با اتومبیل 22.2 درصد و ۱7.۱ درصد افزایش می یابد. 
گر عامل مجاورت یک  همچنین برای فراوانی ســفرهای پیاده نیز ا
واحد ترتیبی افزایش یابد، فراوانی سفر پیاده 87.۴ درصد افزایش 
می یابــد. بــا توجــه بــه ضریــب همبســتگی ایــن عامــل مهم تریــن 
تأثیــر مشــاهده شــده بــر روی فراوانی ســفر پیــاده را دارد. عــلاوه بر 
ایــن عامــل، وجــود عامل هایــی مرتبــط بــا جذابیت هــای پیــاده/

دوچرخه ســواری و قابلیــت دسترســی نیز بــا فراوانی ســفر پیاده در 
ارتبــاط معنــی دار می باشــند. خروجــی تحلیــل شــاخص ها عمدتــاً 
کلیــدی و بینش هایــی بــرای سیاست ســازی پیشــنهاد  پیام هــای 
که بــه دلیل محدودیت شــاخص ها و  کرد  می کننــد امــا بایــد توجه 
غیرخطــی بــودن ارتبــاط موضوعات، همــه جوانــب پدیده ها قابل 
دســتیابی نمی باشــد لــذا نباید بــر یافته هــای تحقیق بیــش از حد 
براســاس  ایــن حــال،  بــا   .)Wong, 2006, 106-118( کــرد اغــراق 
کــه سیاســت هایی همچــون  گفــت  خروجی هــای مــدل می تــوان 
کاربری هــا در ســطح محلــه و بازنگــری ضوابــط توســعه  اختــلاط 
شــهری به منظــور توزیــع مغازه هــای خریــد در فاصله پیــاده روی و 
کنین بــه مغازه های خریــد هفتگی  افزایــش قابلیت دسترســی ســا
و ماهانــه از طــرق مختلــف از جملــه ارتقــای وضعیت حمــل و نقل 
کنــد. تنوع و  عمومــی می توانــد فراوانی ســفرهای پیاده را تشــویق 
کاربری هــا از مهم تریــن معیارهــای  کاهــش فاصلــه بیــن  کــم بــا  ترا
که در مطالعات مختلفی به آنها اشــاره  مؤثر بر رفتار ســفر می باشــد 
شــده اســت. عباســی و حاجی پور )۱۳۹۳( نشــان دادنــد؛ اختلاط 
کــم بــا طول ســفر ارتبــاط معنــی داری دارنــد. علاوه  کاربری هــا و ترا
کــم تمایل، به پیــاده روی و دوچرخه ســواری  بــر ایــن بــا افزایش ترا *بر پایه آزمون t  نمونه های جفت شده

گزینه های مختلف در هر دو نوع سفر. جدول3- مقایسه میانگین فراوانی های سفر با 

گسترش های جدید شهری بر رفتار سفرهای با  گی های محیطی  تحلیل تأثیر ویژ
مقصد مشخص و بدون مقصد مشخص



66
نشریه هنرهای زیبا - معماری و شهرسازی  دوره 20  شماره۳  پاییز ۱۳۹۴

افزایــش می یابــد. اطمینانی و ســلطانی )۱۳۹2( نیز بیــان می کنند 
کار، خریــد و تفریــح،  کــه بــا افزایــش محــل ســکونت افــراد از محــل 
تعــداد ســفرهای روزانــه بــا خودروهای شــخصی افزایــش می یابد. 
نیــز دسترســی  در مطالعــه دیگــری ســلطانی و همــکاران )۱۳۹۱( 
کاهــش ســفر در  بــه خدمــات متنــوع در ســطوح محلــی موجــب 
مسافت های طولانی می شود. همچنین اطمینانی قصرالدشتی و 
اردشــیری )20۱5( نیز در مطالعــه دیگری، توزیع فضایی فعالیت ها 
را مهم ترین متغیر محیط ســاخته شــده برشمرده  اند. علاوه بر این 
کیفیت های طراحی محله مانند  سیاست ها، ســرمایه  گذاری روی 
نمــا و منظر محله و زیرســاخت های پیاده روی و دوچرخه ســواری 
کنار سیاســت های افزایش امنیت از جمله آرام  ســازی ترافیک،  در 
کاهش سفر با  نورپردازی مناسب در شب و غیره می تواند منجر به 

اتومبیل شخصی و یا افزایش سفرهای پیاده شود.
گفت؛  کنترل به طــور خلاصه می توان  در ارتبــاط با متغیرهای 
کاهــش  دادن ســفرها و امنیــت اتومبیــل بــا فراوانی ســفر پیاده به 
ترتیــب به صــورت مثبــت و منفی در ارتبــاط معنی  دار می باشــند. 

همچنیــن افزایــش یــک واحدی )در مقیــاس ترتیبــی( در افزایش 
کاهش ۳۱.۳ درصدی  کاهش  دادن ســفرها، سبب  عامل نگرشــی 
گــی اجتماعی - فراوانــی ســفر بــا اتومبیــل می باشــد. چندیــن ویژ
 اقتصادی نیز در تولید سفرها با مقصد مشخص نقش معنی داری 
دارند. در حالی که تنها متغیر درآمد با فراوانی سفر پیاده به صورت 
معنی  داری در ارتباط می باشــد، 5 متغیر با تولید ســفر با اتومبیل 
در ارتبــاط معنــی  داری می باشــند. متغیــر ســن اثــر منفــی نســبتاً 
ضعیفــی بــا فراوانی ســفرها با اتومبیــل دارد. این موضــوع ممکن 
اســت ناشــی از محدودیت هــای حرکتی و یــا نگرانی هــای امنیتی 
 )2009a کو و دیگر همکاران )2006؛ که با مطالعاتی از جمله  باشد 
ســازگار می باشد. عدم اشــتغال نیز به صورت منفی با فراوانی سفر 
بــا اتومبیــل در ارتباط می باشــد. با توجــه به ضریب همبســتگی، 
می باشــد.  تأثیرگــذاری  حیــث  از  متغیــر  مهم تریــن  گــی  ویژ ایــن 
گواهینامه و درآمد نیــز به طور مثبتی  تعــداد اتومبیــل، دارا بــودن 
روابطــی  دارنــد.  معنــی دار  ارتبــاط  اتومبیــل  بــا  ســفر  فراوانــی  بــا 
کــه متعــارف و قابــل انتظــار می باشــند. نکتــه قابــل توجــه اینکــه 

متغیرها
سفر پیادهسفر با اتومبیل

Coef.IRRP>|z|Coef.IRRP>|z|

Constant۳.5060.000-0.۱650.867

عوامل درک شده محیط

0.628۱.87۴0.000مجاورت

0.25۱0.7780.0۳۹-امنیت

0.6۱0۱.8۴00.000جذابیت های پیاده/دوچرخه

0.۱870.82۹0.0۳00.2۴8۱.28۱0.0۳0-قابلیت دسترسی

عوامل نگرش به سفر

0.۳760.6870.00۴0.۳77۱.۴570.027-کاهش دادن سفرها

0.۳200.7260.0۱۱-امنیت اتومبیل

گی های اجتماعی-اقتصادی ویژ

0.0220.۹780.00۴-سن

0.7780.۴5۹0.000-عدم اشتغال

0.22۳۱.2۴۹0.006تعداد اتومبیل

گواهینامه 0.۳82۱.۴650.08۹دارا بودن 

0.۱۱0۱.۱۱60.0۱60.۱۹8۱.2۱۹0.00۱درآمد

Summary statistics

Number of obs6۴86۴8

Pseudo R20.0۴80.0565

Likelihood-ratio test of 
alpha=0

chibar2 )01( = 467.93 Prob>=chibar2 = 0.000 chibar2 )01( = 540.40 Prob>=chibar2 = 0.000

جدول 4- مدل های رگرسیون منفی دوجمله ای برای سفرهای با مقصد مشخص.
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گزینه ای(،  افزایش یــک واحدی درآمد )در یک مقیاس ترتیبی 7 
ســبب افزایــش تولیــد هــر دو نــوع ســفر- ســفر بــا اتومبیــل و ســفر 
پیــاده- بــه ترتیب بــه میــزان ۱۱.6 درصد و 2۱.۹ درصد می شــود.

همچنیــن بــا توجه به جــدول ۴، متغیرهای قابلیت دسترســی 
کاهش دادن ســفرها دارای اثر جانشــینی می باشند بدین معنی  و 
کــه در دو جهــت مخالــف بــر دو نــوع ســفر بــا مقصد مشــخص تأثیر 
می گذارند. با توجه به ضرایب همبســتگی، اثر قابلیت دسترسی بر 
تولید سفرهای پیاده بیشتر از سفر با اتومبیل می باشد. عامل نگرش 
بــه ســفر نیز تقریبــاً به مقدار برابــری و به صورت مثبت با ســفرهای 
پیاده و به صورت منفی با ســفر با اتومبیل دارای ارتباط می باشــد.

3-2-2- تحلیل فراوانی سفرها بدون مقصد مشخص
هماننــد بخــش قبل، مدل هــای چند متغیره به منظور بررســی 
گی هــای محــلات روی فراوانــی دو نــوع ســفر بــا مقصــد  تأثیــر ویژ
گی هــای اجتماعی-  کنترل متغیرهای نگرشــی و ویژ نامشــخص با 
 )Pseudo R2( اقتصادی ارائه شــده اســت. میزان شــاخص انطباق
بــرای مــدل ســفر بــا اتومبیــل 0.۱0۱ و ســفر پیــاده 0.۱۳8 می باشــد. 
میزان این شــاخص در مدل های ســفر بدون مقصد مشــخصی در 

ذهن بیشتر از هر دو مدل سفر با مقصد مشخص می باشد.

بــر اســاس آنچــه در بخــش ادبیــات تحقیــق بیان شــد، بــه نظر 
تأثیــر  تحــت  غالبــاً  مشــخص  مقصــد  بــدون  ســفرهای  می رســد 
گی هــای شــخصیتی و غیرمحیطی می باشــد. امــا خروجی های  ویژ
کــه دو عامــل مجــاورت و قابلیــت  مــدل جــدول5 نشــان می دهــد 
دسترســی بــا فراوانی ســفر بــا اتومبیل رابطــه معنی دار و معکوســی 
دارنــد. همچنیــن افزایــش امنیت به انــدازه یک واحــد )در مقیاس 
ترتیبــی( نیــز منجــر بــه افزایــش 57.5 درصــدی ســفرهای پیــاده 
گــذار( می گــردد. عامــل  گشــت و  بــدون مقصــد مشــخص )ماننــد 
و  بــاز  فضــای  بــه  نزدیکــی  همچــون  شــاخص هایی  بــا  مجــاورت 
در  خریــد  مغازه هــای  ورزشــی،  و  تفریحــی  کاربری هــای  پارک هــا، 
فاصلــه پیــاده روی و دسترســی بــه بازارهــای هفتگــی در مقیــاس 
کــه سیاســت  منطقــه ای مرتبــط می باشــد. ایــن نشــان می دهــد 
کاربری ها و افزایش تنوع آنها در تشــویق ســفرهای پیاده  اختــلاط 
در هر دو نوع ســفر تأثیر معنی داری دارد. عامل قابلیت دسترســی 
کلــی بــا دسترســی آســان بــه خدمــات حمــل و نقل  نیــز به صــورت 
عمومی و سهولت دسترسی به مرکز شهر اشاره دارد. عامل امنیت 
که به نوعی با ایمنی افراد و تداخل  نیز به شاخص هایی اشاره دارد 
کمتر آنها با ترافیک سواره مرتبط بوده و همچنین احساس امنیت 
کنین هنگام عبــور و مرور و بازی بچه ها را نیــز مدنظر قرار دارد.  ســا

 متغیرها
 

سفر پیادهسفر با اتومبیل

Coef.IRRP>|z|Coef.IRRP>|z|

Constant۱.۳8۱0.2۱۱-۴.۳0۹0.002

عوامل درک شده محیط

0.۳۱۴0.7۳00.076-مجاورت

0.۴5۴۱.5750.06۹امنیت

0.۴۱۴0.66۱0.002-قابلیت دسترسی

عوامل نگرش به سفر

0.۳۳۹0.7۱20.0270.۴۹۹۱.6۴80.0۱۹-طرفدار دوچرخه

ک 0.۴۹7۱.6۴۴0.0۳۱طرفدار اتوبوس و هوای پا

0.۴۴۳0.6۴20.0۴۳-امنیت اتومبیل

گی های اجتماعی-اقتصادی ویژ

0.02۴0.۹760.0۳5-0.0۳۴0.۹660.002-سن

0.5050.60۴0.02۹0.۴۹7۱.6۴۳0.0۹2-عدم اشتغال

0.۱7۹0.8۳60.052-تعداد اعضای خانواده

گواهینامه 0.78۱0.۴580.0۴8-دارا بودن 

0.۱۱0۱.۱۱60.0020.۱70۱.۱850.0۳۹درآمد

Summary statistics

سفر پیادهسفر با اتومبیل 

 Number of obs6۴86۴8

 Pseudo R20.۱0060.۱۳76

Likelihood-ratio test of alpha=0chibar2 )01( = 22.31 Prob>=chibar2 = 0.000chibar2 )01( = 37.18 Prob>=chibar2 = 0.000

جدول 5- مدل های رگرسیون منفی دوجمله ای برای سفرهای بدون مقصد مشخص.

گسترش های جدید شهری بر رفتار سفرهای با  گی های محیطی  تحلیل تأثیر ویژ
مقصد مشخص و بدون مقصد مشخص
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 در پــی چالش هــای اخیــر، برنامه  ریــزان شــهری و حمــل و نقــل 
کاســته و ســفرهای پیاده  کرده  اند از فراوانی ســفر با اتومبیل  تــلاش 
کنند. ســفرها بر اســاس نوع انگیزه افراد می توانند به دو  را تشــویق 
که خود سفر مقصود بوده  دســته سفرهای ســودمندگرا و سفرهایی 
تقســیم بندی شــوند. بــر ایــن اســاس، در این مقاله ســفر بــا مقصد 
گرفته  مشــخص و سفر بدون مقصد مشــخصی در ذهن مد نظر قرار 
کــه بــه ترتیــب مصداق هایی از ســفرهای مذکــور می باشــند. تئوری 
تقاضای سفر، چگونگی ارتباط محیط ساخته شده را با رفتار سفر با 
مقصد مشــخص توضیح می دهد در حالی که ممکن است سفرهای 
بدون مقصد متأثر از شخصیت، سبک زندگی و یا نگرش افراد باشند 
اما محیط ســاخته شــده نیز می تواند تولید ســفرهای بدون مقصد 
کند  کاهش و ســفرهای پیاده بدون مقصد را تشــویق  بــا اتومبیل را 
گر افراد ابتدا تمایل به سفر بدون مقصد داشته باشند و بعد  بویژه ا
کنند. در این مطالعه، رفتار دو نوع ســفر  گزینه ســفر را انتخاب  از آن 
گانه در توسعه های  بدون مقصد و با مقصد مشخص به صورت جدا
جدیــد مطالعه شــده اســت تــا از ســوگیری احتمالــی نتایج ناشــی از 

ترکیب هر دو نوع سفر اجتناب شود.
از محیــط  گی هــای درک شــده  ویژ ارتبــاط  بررســی  به منظــور 
ســاخته شــده با فراوانی ســفر، ۴ مدل مرتبط به متغیرهای رفتار 
گردیده اســت. مقایســه نتایج این مدل ها، بینش ها و  ســفر بیان 

زوایای جالبی را در ارتباط با رفتار ســفر روشــن می سازد.
اول اینکه، در چهار مدل ارائه شده، اثر مشارکتی همه متغیرها 
دیده می شــود زیرا حداقل یکی از متغیرهای مربوط به ســه دسته 
از متغیرهــای توضیح دهنده رفتار ســفر در مدل ها حضور دارد. در 
ایــن مدل ها، به جــز فراوانی ســفر پیاده با مقصد مشــخص، تعداد 
متغیرهای اجتماعی- اقتصادی معنی دار حاضر در مدل ها بیشتر 
از سایر متغیرها می باشد. متغیر سن و عدم اشتغال در سه مدل و 

متغیــر درآمد در چهار مدل حضور دارند. بر اســاس نتایج، افزایش 
کاهــش فراوانــی هر دو نوع ســفر بــدون مقصد مشــخص و  ســن بــا 
کاهــش فراوانی ســفر با اتومبیل به مقصد مشــخصی در  همچنیــن 
ارتباط می باشــد. متغیر درآمد نیز به صورت مثبتی با فراوانی چهار 

نوع سفر در ارتباط معنی دار می باشد.
کنتــرل متغیرهــای اجتماعــی- اقتصــادی و نگــرش  بــا  دوم، 
به ســفر، به جــز عامــل تعاملات اجتماعــی، عامل هــای مجاورت، 
قابلیــت  و  پیاده روی/دوچرخه ســواری  جذابیت هــای  امنیــت، 
گردیده انــد. بــرای  دسترســی حداقــل در یکــی از مدل هــا ظاهــر 
گی های  فراوانی سفر با مقصد مشخص متغیرهای بیشتری از ویژ
محلات ظاهر گردیده است. بر اساس این نتایج، برنامه ریزان باید 
کم آنها، پر  کاربری ها، افزایــش ترا سیاســت هایی همچون ترکیب 
کــردن زمین های خالی، آرام ســازی ترافیــک در خیابان ها، ایجاد 
احســاس امنیت، ســرمایه گذاری در زیرســاخت های پیاده روی/ 
کیفیت هــای  ارتقــای  عمومــی،  حمل  و نقــل  و  دوچرخه ســواری 
طراحــی و ســیمای محلــه و غیــره را در توســعه های جدیــد ترویج 

و استفاده نمایند.
که با  ســوم، برخی از عوامل، اثر جانشــینی داشــته بدین معنی 
تأثیرگذاری در دو جهت مخالف در دو مدل ظاهر می شــوند. برای 
ســفرهایی بــا مقصــد مشــخص، عامــل قابلیــت دسترســی و عامل 
کاهــش دادن ســفرها به صــورت مثبــت بــا فراوانی ســفر با  نگرشــی 
اتومبیــل و به صــورت منفــی بــا فراوانی ســفرهای پیــاده در ارتباط 
می باشــد. برای ســفرهای بــدون مقصد مشــخص، عامــل طرفدار 
دوچرخــه به صــورت منفــی با فراوانی ســفر بــا اتومبیــل و به صورت 
مثبــت بــا فراوانــی ســفر پیــاده در ارتباط می باشــد. بنابرایــن برای 
کاهــش ســفرهای موتــوری توجــه بــه سیاســت های تبلیغی جهت 

تغییر نگرش افراد نیز می تواند مؤثر می باشد.

نتیجه

در بخش قبل به برخی سیاســت های مرتبط با این عامل ها اشاره 
کمتری  شــد. در مقایســه با سفرهای با مقصد مشــخص مطالعات 
گرفته است.  در ارتباط با ســفرهای بدون مقصد مشــخص صورت 
بــا ایــن حال ایــن نتایج در مطالعات دیگری نیز تأیید شــده اســت 

.)Handy, 1996; Coa et al., 2006; 2009b مانند(
 نکتــه دیگــر اینکــه در خروجــی مدل هــای فراوانــی ســفرهای 
بــدون مقصد مشــخص نســبت به ســفرهای بــا مقصد مشــخص، 
گی های  تعــداد بیشــتری از متغیرهــای نگــرش افــراد بــه ســفر و ویژ
که با توجه به  اجتماعی- اقتصادی به صورت معنی دار ظاهر شده 
انگیزش هــای متفاوت آنها قابل انتظار بوده اســت. در یک نتیجه 
کــه تمایــل بیشــتری بــه اســتفاده از دوچرخــه و  منطقــی، افــرادی 
کمتری با اتومبیل و سفرهای  پیاده روی داشــته باشند، سفرهای 
کرد. همچنین عوامل طرفداری از  پیاده بیشتری را تولید خواهند 
اتوبوس و امنیت اتومبیل نیز به ترتیب اثر مثبت و منفی بر فراوانی 

سفر پیاده بدون مقصد مشخصی در ذهن دارند.

در ارتباط با ویژگی های اجتماعی- اقتصادی، سن، عدم اشتغال 
و درآمد در هر دو مدل ظاهر گردیده اند. افزایش یک سال سن سبب 
کاهش ۳.۴ درصد تولید سفر با اتومبیل و 2.۴ درصد سفرهای پیاده 
کاهش نیز می تواند ناشی از محدودیت های فیزیکی  می گردد.  این 
که ممکن  کاهش امنیت باشد. عدم اشتغال  ناشی از افزایش سن و 
است با عدم مالکیت اتومبیل همراه باشد نیز به صورت منفی با سفر 
با اتومبیل و به صورت مثبت با ســفرهای پیاده در ارتباط می باشد. 
گشت  عدم اشتغال می تواند وقت بیشتری را در اختیار افراد جهت 
گذار قرار دهد. همانند مدل های سفر با مقصد مشخص، افزایش  و 
درآمــد نیــز با فراوانی ســفر بــا اتومبیل و فراوانی ســفر پیــاده بصورت 
گواهینامــه نیــز  مثبتــی در ارتبــاط معنــی دار می باشــد. دارا بــودن 
کاهش ســفرهای پیاده بدون مقصد باشد.  می تواند مشــوقی برای 
کاهــش ۱6.۴ درصدی فراوانی  افزایــش یک نفر به اعضــای خانوار با 
ســفر بــا اتومبیل می شــود. بــا افزایش تعــداد اعضای خانــوار ممکن 

کاهش یابد. است دسترسی افراد به اتومبیل 
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