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 چکیده

حور در م خودروشهرنشینی لجام گسیخته و  ناشی از زیست محیطی و سلامتهای نسبت به هزینه هابا افزایش آگاهی

تراتژی اسبه عنوان  های انسان محوررا بر آن داشت تا در جستجوی استراتژی ریزان شهریبرنامه ،بیش از دو دهه گذشته

 همراه بهکه  هستندهای جایگزین یکی از آن استراتژی رویمحلات قابل پیاده. برای توسعه شهرها باشندجایگزین 

نقش  ،حاضر تحقیق راستادر این  .ندپدیدار شد و غیره شهر فشرده ،رویکردهای نظری جدید توسعه مانند رشد هوشمند

ررسی کرده ببا استفاده از مدلسازی عامل بنیان را روی افراد برای رفتن به محل کار رفتار پیاده برمحله محیط کالبدی 

ایمنی، زیبایی محیطی و تراکم اشتغال به  .گردیدانتخاب  به عنوان مورد مطالعهشهر آمل  مرکزی . یکی از محلاتاست

ای، مشاهدات های مورد نیاز از طریق اطلاعات کتابخانهدادهعنوان متغیرهای محیط کالبدی مدنظر گرفته شده است. 

 نتایج حاکی از آن است. گردیدبرای ساخت مدل از نرم افزار انی لاجیک استفاده  بدست آمد وهای تمرکز محقق و گروه

گرایش ربروی ندارد و تعامل انسان با محیط بیشترین تاثیر را  گرایش افراد به پیاده برانسان با انسان هیچ تاثیری  تعاملکه 

نتایج نشان داد در محلات مرکزی شهر افزایش تراکم اشتغال هیچ تاثیری روی و میزان سفرهای پیاده دارد.  افراد به پیاده

وی افراد برای ررفتار پیاده با تواند رابطه مستقیمیحالیست که کاهش تراکم اشتغال میروی ندارد این در  در رفتار پیاده

طور قابل به دتوانسطح ایمنی و زیبایی مسیرهای محله می ارتقااین تحقیق نشان داد  رفتن به محل کارشان داشته باشد.

 گذار باشد.تاثیر  رویبه پیاده گرایش از تغییرات تراکم اشتغال برتوجهی بیش

 ، آمل.محور، مدلسازی عامل بنیان، انی لاجیک، محیط کالبدیشهر پیادهها: کلید واژه
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 مقدمه. 1

ها ( آن2010، 1بانک جهانیگیرند )درصد از سطح زمین را در بر می 8/0در حالیکه نواحی شهری کمتر از 

درصد از جمعیت جهان که در آنها زندگی  00که بر بیش از  کنندمنتشر میدرصد کربن را در هوا  88تقریباً 

 00( حدود 2012. طبق گزارش سازمان بهداشت جهانی )(2020، 2)لیانگ و گنگ کنند تأثیر منفی می گذاردمی

لیو )دب آن سازمان مطابقت ندارد یهای کیفیت هواکنند که با دستورالعملدرصد از مردم، هوایی را تنفس می

میلیون مرگ  2.4آلودگی هوا ناشی از ذرات ریز باعث  4"بار جهانی بیماری". بر اساس مطالعه (1220، 3اچ او

. عوامل زیادی می توانند بر کیفیت هوای شهرها تأثیر (2021)بانک جهانی،  شده است 2010زودرس در سال 

)حمیدی و و تحولات زیست محیطی  (2008، 0تروایتا)س ایبگذارند، از جمله انتشار گازهای گلخانه

فرآیندی که  -است "شهرنشینی"های غیر قابل اغماض ترین محرکاما بی شک یکی از مهم (2021همکاران، 

؛ شکوهی، 2020)لیانگ و گنگ، دهد اندازه، ساختار و رشد شهرها را در پاسخ به انفجار جمعیت تغییر می

ا ب آلودگی هوا از مشکلات فراگیر دیگری که شهرنشینی لجام گیسخته. به موازات (1300پور، خادمی، زمانی

ترین تحرکی مهم. کم(2013، 2)مالیک، ویلت و هو تحرکی استآورد کمبوجود می خودروایجاد وابستگی به 

چاقی به همراه خود  (.2010)دبلیو اچ او،  های غیر واگیر مانند چاقی استگیری اپیدمی بیماریعامل در شکل

 های روانیو بیماری (2018حسین، و  8)ورما، دیابت (2012و همکاران،  8)ژیانگ هایی مانند فشار خونیماریب

به بعد تقریبا سه برابر شده است. در سال  3041شود. چاقی در جهان از سال را منجر می (2000، 0)کپلمن

میلیون  200داشتند و از این تعداد بیش از سال و بالاتر، اضافه وزن  18میلیارد بزرگسال،  1.0، بیش از 1300

)دبلیو اچ  ها چاق هستنددرصد آن 13درصد از بزرگسالان اضافه وزن دارند و  30نفر چاق بودند. این یعنی 

کنند های جهانی بهداشت و ملل متحد الگوهای رشد شهری که زندگی فعال را ترویج میسازمان (.2021او، 

 (. 2010؛ دبلیو اچ او، 2011، 10)سازمان ملل متحد کنندرزه با آن معرفی میبه عنوان راهکاری برای مبا

ویه ری بیهای زیست محیطی و سلامت ناشی از توسعهبا افزایش آگاهی نسبت به هزینه 2000از اوایل دهه 

های انسان محور برای محور شهرها متخصصین شهری را بر آن داشت تا در جستجوی استراتژی خودروو 

را افزایش تا از این طریق تحرک ساکنین  (11،2020والدیویا و آسگویینلازا -)دوالدراما، لوکو توسعه شهرها باشند
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، توسعه (2000، 12)یه، ماندپه و میر هایی مانند رشد هوشمند. استراتژیهنددرا کاهش استفاده از وسایل نقلیه  و

)دیلمن  ، شهر فشرده(1302وشنی، رهنما و افشاری، ؛ ر1302، رهنما، خاکپور، ربانی ابوالفضلی)13محله سنتی

 هااز آن جمله هستند. همه این (2021و همکاران،  10گریدو-گریلس) ایدقیقه 10ایده شهر و  (2004، 14و وگنر

برای حداقل کردن نیاز سفر با ( 12BEدر محیط کالبدی ) تغییرات حداقل در یک زمینه اشتراک داشته و آن

ها با اهداف مختلفی سفر است. (2022و همکاران،  18)آلام و حداکثر کردن سفرهای پیاده در شهرها خودرو

، 18)یانگ و همکاران گیردصورت می غیرهمانند رفتن به محل کار، تفریح، دیدار دوستان و آشنایان، خرید و 

 دهددرصد از حجم سفرهای شهری را سفر از خانه به محل کار تشکیل می 80 تقریبا. از این میان (2011

روی به نفع افزایش انتخاب حالت پیاده (BE)های . بنابراین تغییر در ویژگی(2021، 10)نوس، دا سیلوا و آرادو

ناشی های محیطی ( حجم بزرگی از آلودگی1های حمل و نقل برای رفتن به محل کار )در مقابل سایر حالت

گیری با کاهش تردد وسیله نقلیه افزایش ها را به طرز چشم( ایمنی خیابان2کند )را کم می خودروی از استفاده

 .دهد( چاقی و بیماری های ناشی از آن را کاهش می4کند )( زندگی فعال را ترویج می3دهد )می

؛ 2021، 20فیلومنا و ورستجن ،)ماننداست انجام شده  رویپیادهبر  BEنقش تحقیقات مختلفی برای یافتن 

افرادی که در  (، در شهر سیاتل، نشان داد2010و همکاران ) 22هانگ مطالعه .(2021، 21هانگ، کینم و باری

ری کنند در مقایسه با سایر افراد سفرهای پیاده بیشتمحلات با تراکم مسکونی و تراکم شغلی بالاتر زندگی می

به طور  24ای در شهر ژیامن( در مطالعه2020و همکاران ) 23درحالیکه ژیائو (2010)هانگ و همکاران،  را دارند

ژیائو، ) دور از انتظاری دریافتند تراکم جمعیت و تراکم اشتغال هیچ تاثیر قابل توجهی بر راه رفتن ساکنان ندارد

ز تراکم شغلی و جمعیتی بالایی برخوردار است با توجه به اینکه شهر ژیامن ا هابه نظر آن .(2020و همکاران، 

بنابراین تفاوت تراکم شغلی و جمعیتی در محلات مختلف این شهر رابطه مثبت و معناداری با گرایش افراد به 

های ( نشان دادند که ارتباط مثبتی بین مجاورت مکان2021) دااکند. نوس، دا سیلوا و آرروی ایجاد نمیپیاده

ه ویژه زمانی کروی به عنوان یک حالت حمل و نقل وجود دارد، بهو انتخاب پیاده های فعالیتمکانسکونت و 

ادعا کردند  (2008آلفونزو و همکاران ) در حالیکه (2021)نوس، داسیلوا و آرادا،  ها ترکیب شوندبا تراکم تقاطع

همچنین نتایج مطالعه  و (2008، و همکاران زو)آلفوند نشوها منجر به کاهش ایمنی پیاده میافزایش تراکم تقاطع
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 BEمسیر را ویژگی موثر  گی( در شهر هشتگرد نیز عدم وجود تقاطع و پیوست2013پور )بحرینی و خسروی

( در دو شهر میناپولیس و 2018) 20مطالعات وانگ و کائو. ندنشان دادروی در افزایش گرایش افراد به پیاده

وی افراد رو بر گرایش به پیاده کندرا کمتر میروی مسافت پیاده ،تراکم اشتغالنشان داد افزایش  22سنت پول

های مطالعه . یافته(2018)وانگ و کائو،  گذاردای شهر تاثیر بیشتری نسبت به مناطق مرکزی میدر مناطق حومه

 برای مختلفگنجاندن موانع  حاکی از آن است در شهر لندن و پاریس (2021) 28فلومینا، مانلی، ورستجن

بر گرایش  تواند تاثیر مثبتیمی بردندها بهره میکه از فضاهای زیبایی مانند آب نما ییهاافراد در خیابان نپراکند

به طور کلی با مرور مطالعات مشخص شد،  .(2021، فلومینا، مانلی، ورستجن) روی بگذاردافراد به پیاده

ای اتوبوس، هجمعیتی، تراکم اشتغال، تراکم تقاطع، تراکم ایستگاهمعیارهایی مانند، کاربری ترکیبی، تراکم 

اما در مکان  .موثر باشندروی گرایش افراد به پیاده برتوانند میزیبایی  و نزدیکی کار و سکونت،  ایمنی محله

وان تها متفاوت بوده است که شاید علت این موضوع را بهای مختلف تاثیرگذار بودن و میزان تاثیرگذاری آن

رف کنند و از طهای متفاوت فرهنگی، اقتصادی و عواملی که توسعه آن شهرها را هدایت میاز طرفی به ویژگی

 دیگر به موقعیت قرار گیری آن محله در شهر نسبت داد.

 . اکثریت تحقیقات موجودهای مختلفی استفاده شده استروی از روشبر رفتار پیاده BEبرای بررسی نقش  

های آماری ناتوانی در نشان دادن پویایی مجموعه روابط محدودیت مهم مدل استفاده کردند. آماری هایاز روش

از این  .باشد، افراد با محیط میبا یکدیگر حاکم در جامعه شامل، چرخه بازخوردها و تعاملات پویای بین افراد

اجتماعی و جغرافیایی در  یهاسیستمهای توانایی نشان دادن پویایی با( 28ABMبنیان )جهت مدلسازی عامل 

 یبرا تواندیاست که م 20الگوریتمی سازیمدل کی ABM. ه استدو دهه اخیر رشد قابل توجهی پیدا کرد

)یانگ و  ردیمورد استفاده قرار گ ستمیبه درک عملکرد س یابیبه منظور دست و تعاملات رفتارها یسازهیشب

 باشدهای مدلسازی مانند سیستم پویا از پایین به بالا میبر خلاف سایر روش ABM .(2011همکاران، 

درک رفتار افراد جامعه به  ایبنابراین زمانی که هدف مطالعه(. 2013، 30)ارسنجانی، هلبریچ و دنورونهاواز

های تری نسبت به سایر روشتواند گزینه بسیار مناسبهای بالادستی باشد میسازی سیاستواسطه پیاده

  باشد.مدلسازی 

دارای  حلاتمرکزی شهر شاید بیش از مابقی م روی در محلاتبر رفتار پیاده BEهای بررسی نقش ویژگی

یگر تر از ساکنین دهای مورد نیاز برای ساکنین به مراتب در دسترسکاربری در محلات مرکزیاهمیت باشند. 

بار ترافیکی مرکز شهر کاسته و این  محوری محلات مرکزی شهر ازباشد. از سوی دیگر پیادهمحلات شهر می

علاوه  شود. این نقاطکند که موجب توسعه نقاط سرزنده شهری میمراکز را به مناطقی با ازدحام پیاده تبدیل می

                                                            
25 Wang 
26 Minneapolis and St. Paul 
27 Filomena, Manley & Verstegen 
28 Agent Based Modeling 
29 computational 
30 Helbich & de Noronha 



 

 

یز های متنوع اقتصادی نتواند فرصتبر افزایش سطح تعاملات اجتماعی و کاهش آلودگی زیست محیطی می

 BEای هتحقیق حاضر به دنبال ارزیابی تاثیر ویژگیر بوجود آورد. از اینرو برای ساکنین این محلات و کل شه

برای باشد. می ABMروی برای رفتن به محل کار با استفاده از بر گرایش افراد به پیاده در مناطق مرکزی شهر

 .گرفته استنمونه محله اسپه کلا به عنوان یکی از محلات پر جمعیت و مرکزی شهر آمل مورد بررسی قرار 

برابر شده است، مساحت ساخته شده این  1/2 آن 1300تا  1322های در فاصله سالآمل در حالیکه جمعیت 

 04/2030پهنه کشاورزی این شهر از  1300تا  1380های برابر رشد داشته است و تنها در فاصله سال 8/2شهر 

روند رو به  (.1308رحمتی و شاهرخی فر، کاهش پیدا کرده است )طهماسبی مقدم، قائد  03/3008هکتار به 

ه با توسعه باشد در نتیجمیو وابستگی به خودرو های کشاورزی نتیجه نگاه رشد به بیرون تخریب زمین فزونی

 رود از عواقب رشد لجام گسیخته شهر پیشگیری شود.شهر آمل انتظار می محورهای پیادهظرفیت

 متدلوژی. 2

 ندی استبجمعیتی و رفتار سفر ساکنین قابل دسته، تحقیق در سه دسته جغرافیاییاطلاعات مورد نیاز این 

 آوری اطلاعات جغرافیایی از روش اسنادی و مشاهده استفاده شده است. برای تهیه نقشهبرای جمع. (1)شکل 

و برای تهیه نقشه کاربری از طرح جامع در دست تهیه شهر آمل استفاده شده است.  31OSMها از سایت راه

ا هها کنترل شد. اطلاعات جمعیتی به روش اسنادی و از طریق آمارنامهی راههمچنین با بازدید از محل نقشه

نی و اسنادی آوری شده است. برای استخراج رفتار سفر ساکنین از روش میداجمع (1308مرکز آمار ایران، )

های مختلف فرهنگی، خانواده از طیف 30های تمرکز که شامل استفاده شده است. برای این منظور با گروه

بازاری، دانشگاهی و ادرای بودند مصاحبه انجام شد و برخی از اطلاعات نیز از طریق آمارنامه در این بخش 

 تهیه شده است. 

مدسازی عامل بنیان استفاده شده است. در این بخش نرم افزار انی  برای تحلیل اطلاعات نیز در این تحقیق از

باشد. در پایان نتایج بدست سال می 10گام زمانی مدل ما روز و بازه زمانی مدل . انتخاب شده است  32لاجیک

 آمده مورد بحث و جمع بندی قرار گرفته است.

                                                            
31 OpenStreetMap 
32 AnyLogic 



 

 

 

 فرآیند روش شناسی تحقیق:  1شکل 

 مدلسازی عامل بنیانفرآیند عملیاتی . 1. 2

 آنعریف نماید بنابراین ت سازیشبیه محیط کالبدیبا توجه به اینکه مدل مدنظر بنا دارد رفتار پیاده را در یک 

بعد از تعریف محیط  (.2تواند به عنوان اولین گام در نظر گرفته شود )شکل با خصوصیات مکانی لازم می

و  33)شیفلتد نگیرها با یکدیگر در قدم بعدی قرار میمل آنکالبدی، تعریف عامل و رفتارشان و نحوه تعا

های ورودی ساخت مدل های محیط کالبدی، عامل و فعل و انفعالات تعریف شده داده. ویژگی(2014شیفلت، 

سازد. از اینرو بعد از این مرحله نیاز است تا کنند و مدل را برای آزمایشات مختلف مهیا میرا ایجاد می

گام  نهایت در ای که به آن منظور مدل ساخته شده است تعریف شوند. درمختلفی برای حل مسالهسناریوهای 

 .گیردقرار می ، اعتبار مدل مورد بررسیها استخراج شوندقبل از اینکه یافته تحت عنوان اجرا آخر

 

 : فرآیند عملیاتی مدلسازی عامل بنیان2شکل 

 تعریف محیط کالبدی. 2. 2

                                                            
33 Shiflet 



 

 

های مقیاس مرکز که عمده فعالیت( 3)شکل است شهر آمل  محدوده مرکزی مطالعه بخشی ازمحدوده مورد 

متر، جمعیت آن معادل  4438هکتار، محیط آن  1/00مستقر شده است. مساحت محدوده   شهر در پیرامون آن

سلسله مراتب های ( نقشه4در شکل ) باشد.نفر در هکتار می 200هجده هزار نفر و تراکم جمعیت آن معادل 

های سکونتگاهی توزیع فضایی محدودههای نشان داده شده است. های محدود و چگونگی توزیع کاربریراه

های خصوصی و عمومی در نواحی های کار در بخش. عمده محدودهباشدمینسبتا به صورت یکنواخت 

نده های پراکها به صورت لکهمانده آنهای شریانی و بزرگراهی قرار گرفته است و باقیای و در جوار راهحاشیه

 در داخل محدوده قرار دارند.

 

 موقعیت محدوده مورد مطالعه -3شکل 



 

 

 

نحوه توزیع محل  -b؛ OpenStreetMapها در محدوده مورد مطالعه برگرفته ازسلسله مراتب راه -a:  4شکل 

 (1300سکونت و کار در محدوده مورد مطالعه )مهندسین مشاور مازند طرح، 

 تعریف عامل. 3. 2

 های عمومیویژگی

های در نظر گرفته شده است. ویژگی به عنوان عامل  در این مدل افراد شاغل و ساکن در محدوده مورد مطالعه

( قابل مشاهده است. محل کار افراد در دو بخش عمومی و خصوصی 3ها در جدول )کلی جمعیت شناختی عامل

نماینده نقطه به عنوان  23محل کار افراد در بخش خصوصی و  نماینده عنوان نقطه به 101اند. تفکیک شده

نقطه که تقریبا به ازای  101( در محدوده توزیع شدند. همچنین 4)شکل  bمحل کار بخش عمومی طبق نقشه 

به طور ها ای از محل زندگی افراد به نرم افزار داده شده است. عاملنقطه به عنوان نماینده 4تا  2هر بلوک 

کنند ها در محدوده مورد مطالعه زندگی میهمه عامل. های سکونتگاهی توزیع شدندیکنواخت در بین محدوده

 ها در داخل محدوده و مابقی در خارج از محدوده قرار دارد.درصد از آن 30اما محل کار 



 

 

 هاویژگی عامل -1جدول 

 مقادیر ویژگی های جمعیت

 زن و مرد با احتمال برابر جنس

 (1308)سن فعالیت( )مرکز آمار ایران،  24-10 سن

، فرض SES، بالاترین عدد نشان دهنده بالاترین 0تا  1عدد صحیح رنج  (34SESوضعیت اقتصادی اجتماعی )

 مشابه می باشند. SESشده است اعضا یک خانواده دارای 

4درصد جمعیت  0 - < 𝑆𝐸𝑆 ≤ 5 

3درصد از جمعیت  20 - < 𝑆𝐸𝑆 ≤ 4 

2درصد از جمعیت  20 - < 𝑆𝐸𝑆 ≤ 3 

1درصد از جمعیت  10 - < 𝑆𝐸𝑆 ≤ 2 

0درصد از جمعیت  0 - < 𝑆𝐸𝑆 ≤ 1 

دوست دارد که می تواند در پیاده روی دیگری تاثیر بگذارد،  8تا  3هر فرد  دوستان

 10برابر قرار دارند و به احتمال  SESدر  دوستان اودرصد  00به احتمال 

 ها SESدرصد در سایر 

 هر فرد به طور رندوم به یک خانواده نسبت داده می شود. خانواده

 فرض شده است )میانگین بعد خانوار در مازندران( 3 بعد خانوار

 نفر  12200 جمعیت شاغل

 20-20درصد،  3/0سال:  24 -20درصد از کل جمعیت،  0/8سال:  10-10 جمعیت شاغل به تفکیک گروه های سنی

درصد،  4/12سال:  30 -30درصد،  3/10سال:  34 -30درصد،  3/13سال: 

 0/8سال:  04 -00درصد،  3/10سال:  40 -40درصد،  2/10سال: 44 -40

درصد )مرکز آمار  0/4سال:  24 -20درصد،  8/2سال:  00 -00درصد، 

 (1308ایران، 

 (1308)مرکز آمار ایران،  2/03 مالکیت خودرو

 بخش خصوصی بخش عمومی، گوناگونی اشتغال

 0/4 میزان اشتغال در بخش عمومی

 1/00 میزان اشتغال در بخش خصوصی

 14 -8:30 ساعات کاری در بخش عمومی 

درصد از شاغلین  07ساعات کاری بخش خصوصی )

 این بخش(

0- 12:30 

12-21 

 37ساعات کاری ساعات کاری بخش خصوصی )

 درصد از شاغلین این بخش(

8- 18 

35روی )توانایی پیاده 
bA)  بالاترین مقدار بیشترین مسافتی که یک فرد می تواند پیاده 1تا  0مقدار بین ،

 روی کند را نشان می دهد.

                                                            
34 Social Economic Status 
35 Ability 



 

 

36روی )گرایش به پیاده
tA)  نشان دهنده بیشترین احتمالی است که   ، بالاترین مقدار1تا  0مقدار بین

 پیاده روی کند. یک فرد می خواهد

 رویسرعت پیاده

 

 (1300متر بر ثانیه )آیین نامه طراحی معابر شهری،  2/1تا  0/0بین 

یانگ و ) Triangular (min=1600, max=2000, mode=1800) روی برای رفتن به محل کارحداکثر فاصله پیاده

 (2011همکاران، 

 از کمتر او خانه فرد و محل کار نیکنند. اگر فاصله بیهمه افراد شاغل هر روز به محل کار خود سفر م

به طور  یروادهیپ یبرا میتصمسپس ( باشد 1)رابطه  روی برای یک یک فرد مشخصحداکثر فاصله پیاده

تا  10شود. توانایی پیاده روی بین سن ظر گرفته میدر ن( 3 )رابطه Atگرایش به پیاده روی تصادفی برابر با 

 . (2)رابطه  یابدکاهش می سالگی به بعد به صورت خطی 38ثابت فرض شده است اما از سن  38
 (2011)یانگ و همکاران، روی برای یک یک فرد ، (: حداکثر فاصله پیاده1رابطه )

حداکثر فاصله  ×( 2)رابطه   (Ab(= توانایی فرد )Daروی برای یک یک فرد مشخص )حداکثر فاصله پیاده

 روی برای رفتن به محل کارپیاده

 (2011)یانگ و همکاران، (: توانایی پیاده روی هر فرد، 2رابطه )

𝐴𝑏 = 𝑈4(0,1) ∗ (
𝑀𝑖𝑛 (|137 − 𝐴𝑔𝑒|, 100)

100
) 

وی جامعه در ربا ثابت در نظر گرفتن توزیع سنی جمعیت و اندازه جمعیت بنابراین میانگین کل توانایی پیاده

آیند باشد. در شروع فرروی در طول زمان پویا مییادهزمانی مدلسازی تغییری نخواهد کرد. اما گرایش به پ بازه

با توجه و شود اختصاص داده می (3براساس رابطه ) به طور رندوم 1تا  0مدلسازی به هر فرد یک عدد بین 

 کند.کند این مقدار تغییر میطور روزانه دریافت میبه بازخوردهای مختلف که به

 (2011)یانگ و همکاران، روی که به هر عامل نسبت داده می شود، پیاده(: مقدار اولیه گرایش به 3رابطه )

روی()گرایش به پیاده At= 𝑈3(0,1) 

 الگوی رفتاری عامل

( مشخص شده است که در مجموع الگوی رفتاری 0گیری در شکل )وضعیت عامل در طی مراحل تصمیم

ها افزار تعریف شده است. مستطیلنرمکند. این شکل نمودار وضعیت نام دارد که در عامل را مشخص می

گیری که فرد در طی روز برای رفت و برگشت از خانه به محل کار  در آن قرار هایی از تصمیموضعیت حالت

                                                            
36 Attitude 



 

 

ی دهد. هر انتقال با شرایطها نحوه انتقال از یک حالت به حالت دیگر را نشان میدهد و فلشگیرد را نشان میمی

 طریق منوی نرم افزار قابل تنظیم هست یا از طریق کد نویسی به زبان جاوا.شود که از انجام می

 

 : نمودار وضعیت عامل 4شکل 

 تعریف فعل و انفعالات .4. 2

را  کند بازخوردهاییاش، شبکه دوستانش و محیطی که از آن عبور میفعل و انفعالات روزانه هر فرد با خانواده

ه روز شدن مقدار گرایش ببازخوردها منجربه بهگذارد. روی تاثیر میپیادهدهند که بر گرایش فرد به شکل می

ها به چه میزان در روز بعد برای رفتن به محل کار خود گرایش کند آنشود که مشخص میروی هر فرد میپیاده

 خواهند داشت. این بازخوردها در سه دسته زیر مشخص شدند.

 دوستاناز طریق خانواده و  ( 1بازخورد 

شود. ( به روز می4روی هر فرد از خانواده اش از طریق رابطه )الف( خانواده: بازخورد گرایش به پیاده-ا

P1 ،P2 اعضای یک خانواده هستند و ، 𝐴𝑡
′(𝑃1)  بازخورد معرف( گرایش به پیاده روی فردP1 )

 باشد.می

 (2011)یانگ و همکاران، (: بازخورد گرایش به پیاده روی از طریق خانواده، 4رابطه )

𝐴𝑡
′(𝑃1) = (1 − 𝛼) ∗ 𝐴𝑡(𝑃1) + 𝑎𝐴𝑡(𝑃2) + 𝑎𝐴𝑡(𝑃3) 



 

 

𝐴𝑡
′(𝑃2) = (1 − 𝑎) ∗ 𝐴𝑡(𝑃2) + 𝑎𝐴𝑡(𝑃1) + 𝑎𝐴𝑡(𝑃3) 

( مقدار گرایش به پیاده روی هر فرد را بر اثر میانگین بازخوردی که از دوستانش 0ب( دوستان: رابطه )-ا

𝐴𝑡کند. گیرد به روز میمی
′(𝑃) بازخورد معرف ( گرایش به پیاده روی فردP و )𝐴𝑡(𝐹)  میانگین گرایش به

 ( می باشد.Fپیاده روی شبکه دوستانش )

 (2011)یانگ و همکاران، روی از طریق دوستان، (: بازخورد گرایش به پیاده0رابطه )

𝐴𝑡
′(𝑃) = (1 − 𝑎) ∗ 𝐴𝑡(𝑃) + 𝑎𝐴𝑡(𝐹) 

 (Ieمحیطی) (2بازخورد 

( نحوه 2محیط استفاده شده است که در رابطه ) 38و زیبایی 38ویژگی ایمنیبرای محاسبه بازخورد محیطی از دو 

 محاسبه آن مشخص شده است. 

 ( 2011)یانگ و همکاران، (: نحوه محاسبه بازخورد محیطی، 2رابطه )

𝐼𝑒 =
(𝑆 + 𝑈(−0.5, +0.5))

𝑆̅
∗  

(𝐴 + 𝑈(−0.5, +0.5)

�̅�
 

برای رفتن به محل کار خود حداقل از دو نوع ( در نرم افزار، فرض شده است هر فرد 2برای استفاده از رابطه )

کند. ( مشخص شده است عبور می2های محدوده )شکل مسیر از انواع مسیرها که در نقشه سلسله مراتب راه

برابر با میانگین مقادیر  𝑆̅برابر با کمترین مقدار ایمنی در دو مسیر طی شده توسط عامل است.  Sدر این رابطه 

برابر با میانگین  �̅�برابر با میانگین مقادیر زیبایی در دو مسیر طی شده می باشد.  Aایمنی کل مسیر است. 

مقادیر زیبایی در کل مسیر است. احتمال انتخاب هر مسیر توسط عامل برابر با درصد فراوانی آن مسیر در وضع 

رای ایمنی از یک تا (. به هر مسیر امتیازی هم برای زیبایی و هم ب2موجود در نظر گرفته شده است )جدول 

 هدددهد و امتیاز شش سطح بالا را نشان میشش اختصاص داده شده است. امتیاز یک سطح پایین را نشان می

 . های تمرکز()با توجه به مشاهدات میدانی و مصاحبه با گروه

 فراوانی مسیر و مقدار ایمنی و زیبایی نسبت داده شده به هر مسیر _2جدول 

های سلسله مراتب راه 

 محدوده

 یمنیامتیاز ا امتیاز زیبایی فراوانی

 5 . 1.1. 39کوچه

 2 2 65156 40راه محلی

                                                            
37 Safe 
38 Aesthetic 
39 Alley or Driveway 
40 Residential Road 



 

 

 215 5 1.5. 41راهایی با نوع نا معین

 . . 5166. 42جمع و پخش کننده

 5 5 1106. 43شریانی

 5 5 9120 44بزرگراه

 روی در طول روز میزان کل پیاده (3بازخورد 

دارد باشد  رویکند کمتر از حداکثر مسافتی که توانایی پیادهیک روز طی میهر چقدر مسافتی که فرد در طی 

ت روی در روز بعد اثر مثبآن فرد در طی روز احساس خستگی کمتری دارد بنابراین بر گرایش او به پیاده

نایی توا Abحداکثر مسافت پیاده روی،  Da. در این رابطه (8)رابطه  خواهد گذاشت و بالعکس آن تاثیر منفی

 دهند. را نشان می طول مسیر طی شده به صورت پیاده dهر فرد و 

 (.2011یانگ و همکاران، )(: نحوه محاسبه مقدار بازخورد میزان کل پیاده روی در روز عامل، 8رابطه )

𝐼𝑡 = 𝑀𝑖𝑛(1,
𝐴𝑏𝐷𝑎

𝑑
) 

 :3تا  2جمع بندی بازخوردهای 

روی هر عامل را طبق رابطه زیر بروز رسانی گرایش به پیاده، 3تا  2در نهایت در پایان هر روز بازخوردهای 

 کند.می

 .(2011یانگ و همکاران، )، 3و  2(: نحوه محاسبه گرایش به پیاده روی تحت تاثیر بازخوردها 8رابطه )

𝐴𝑡
′ =  𝐴𝑡 ∗ (1 − 𝑎 + 𝑎𝐼�̅�) ∗ (1 − 𝑎 + 𝑎𝐼�̅�) 

 تعریف سناریو .5. 2

باشد. رفتن به محل کار می روی برایو گرایش به پیاده BEتمرکز تحقیق حاضر بر یافتن ارتباط بین تغییرات 

و تراکم  نشان داده می شود Ieکه با یمنی زیبایی و ا( با توجه به ویژگی های 4طبق رابطه ) BE در این تحقیق

 .( ایجاد شدند2و براساس آن سناریوهای طبق شکل ) در نظر گرفته شده است اشتغال

                                                            
41 Unknown Line Type 
42 Collector Road 
43 Arterial Road 
44 State Highway 



 

 

 
  BEتغییر سناریوهای  -2شکل 

 مدلاعتبار  .6. 2

)به عنوان  عامل یدر مورد رفتارهااسنادی معتبر  یاعتبار مدل از داده هادر این مطالعه سعی شده است برای 

و تراکم محل سکونت در منطقه مورد مطالعه( و اطلاعات جمع  عیخودرو در منطقه، توز تیمثال، نرخ مالک

همچنین روابط تعریف شده  استفاده شود.طریق مصاحبه با گروه های تمرکز و مشاهدات محقق شده از  یآور

 قیاز طر در مدل مانند مکان یابی سکونت و محل کار، ساعت حرکت و بازگشت از محل کار و سایر روابط

که حاکی از کارکرد درست روابط در حین  مورد بررسی قرار گرفتاجرا  نیالعه مدل در حمط و یمنطق یابیرد

محدوده مورد  با هدف رفتن به محل کار در با توجه به اینکه داده هایی از رفتار سفر .باشداجرای مدل می

قدرت  و ه نشده استمطالعه یا بطور کلی از ایران در سری های زمانی مختلف موجود نبود بنابراین مدل کالیبر

 .بینی مدل مورد ارزیابی قرار نگرفتپیش

 ها. یافته3

در ست. ا شده بررسی مبتنی بر تغییر روندهای موجود مبتنی بر روندهای موجود و های مدل در دو بخشیافته

 دهد.محور افقی زمان را به روز و محور عمودی مقدار هدف هر نمودار را نشان می نمودارهای استخراج شده

 مبتنی بر روندهای موجود. 1. 3



 

 

در  باشدمی 1تا  0روی افراد که شاخصی بین گرایش به پیادهمیانگین  مشخص شد، مدل جاری شدنبعد از 

که بازخوردهایی که گویای این است این شیب  .(8)شکل  باشددارای یک شیب نزولی میکل دوره زمانی 

ای کنند بازخوردهروی به محل کار دریافت میطول زمان برای پیاده افراد از محیط، خانواده و شبکه دوستان در

در پایان دوره ده ساله مدل  20/0به  در ابتدای جاری شدن مدل 20/0باشند بطوریکه مقدار آن از مثبتی نمی

 .کاهش پیدا کرده است

  

 میانگین گرایش به پیاده روی در روند موجود -8شکل 

 روی افراد جامعه تحت تاثیر کدام بازخوردبیشترین سهم در کاهش گرایش به پیادهبرای اینکه مشخص شود 

باشد یک به یک بازخوردها مورد بررسی قرار گرفتند. در ابتدا اثر همه بازخوردها جز بازخورد خانواده در می

رایش یب نمودار گمدل نادیده گرفته شدند. نتیجه نشان داد بازخورد خانواده منجر به نزولی یا صعودی شدن ش

روی در کل دوره زمانی مدلسازی ثابت باقی شود و تقریبا همان مقدار اولیه گرایش به پیادهروی نمیبه پیاده

 (. 8شکل ماند )می

 



 

 

 میانگین گرایش به پیاده روی تحت تاثیر بازخورد خانواده در روند موجود -8شکل 

بعد از بررسی تاثیر بازخورد خانواده بر گرایش افراد به پیاده روی تاثیر بازخورد شبکه دوستان مورد بررسی 

ن نیز تاثیر قابل شبکه دوستا نبنابرایقرار گرفت. نتایج این بررسی نیز مشابه تاثیر بازخورد خانواده بوده است. 

وجهی تعامل انسان با انسان تاثیر قابل تدر حقیقت  .اندشتهروی جامعه نداگرایش به پیاده توجه و محسوسی بر

ست. تبلیغ روی اتعامل انسان به انسان نوعی تبلیغ زبانی پیاده در حقیقت روی ندارد.بر گرایش افراد به پیاده

ط ر استنباتوان اینطوتواند موثر واقع شود که محصول نیز از کیفیت لازم برخوردار باشد. بنابراین میزمانی می

واند برای تشود بنابراین تبلیغ زبانی نمیروی مناسب ارزیابی نمیکرد شهر )محصول( توسط ساکنین برای پیاده

 روی موثر واقع شود. پیاده

بررسی تاثیر بازخورد محیطی بر گرایش افراد به پیاده روی نتایج کاملا متفاوتی را نسبت به بازخورد خانواده و 

( که نماینگر Ieدهد با توجه به اینکه مقدار شاخص )( نشان می0) شکلمانطور که شبکه دوستان داشته است. ه

روی بنابراین اثر آن بر گرایش به پیاده .شده است 1بازخورد محیطی است در کل دروره زمانی کوچکتر از 

 ( و منجر به نزولی شدن آن در کل دوره زمانی مدل شده است. 8)با توجه به رابطه  باشدمیمنفی 

 

 (Ieمیانگین گرایش به پیاده روی تحت تاثیر بازخورد محیطی ) -9شکل 

 مبتنی بر تغییر روندهای موجود .2. 3

 :1سناریو 

به بالاتر از  Ieو افزایش شاخص ( 4محله )شکل محل اشتغال جدید در سه گره کانونی  10با اضافه نمودن 

روی ( شاهد آن هستیم که مقدار گرایش به پیاده2 یک با تغییر توزیع امتیازات مربوط به ایمنی مسیرها )جدول

. این موضوع نشان دهنده آن است در پایان زمان (10)شکل  رسیده است 8/0به بالاتر از  20/0به مرور زمان از 



 

 

روی یادهای باشد که توانایی پکمتر از حداکثر فاصله ار فردک فاصله محل زندگی تا محلدر صورتی که ارزیابی 

رود درحالیکه این احتمال در بازه زمانی ابتدای مدل این فاصله را پیاده می درصد 80او به احتمال بیش از  ،ددار

 دهد از مجموع سفرهای صورت گرفته به محل کار در روز( نشان می11) شکلدرصد بوده است.  20برابر با 

رسد درصد می 0در میانه بازه زمانی مدل این مقدار با رشد اندکی به  و درصد سفرها پیاده بوده است 4اول 

 کند.در حالیکه در پایان زمان مدل رشد دو برابری را تجربه می

 

 

 1میانگین گرایش به پیاده روی در سناریو  -10شکل 

 

 

 1حالت های مختلف حمل و نقل مبتنی بر سناریومیزان سفرهای انجام شده در هرکدام از  -11شکل 

 :2سناریو 

محل اشتغال جدید در  10)و افزایش تراکم اشتغال )کمتر از یک طبق وضع موجود(  Ieبا ثابت نگه داشتن 

( تغییری نکرده 8شکل موجود ) روند ( در مقایسه با12شکل مشخص شد گرایش افراد به پیاده روی )محله( 

مدل با توجه به اینکه گرایش به پیاده روی حداکثر بوده است بیشترین سفر پیاده شکل است. اما در شروع 

سفر  032به  800گرفته است و در ادامه با نزولی شدن گرایش به پیاده روی در میانه زمانی مدل سفر پیاده از 

توان گفت تراکم اشتغال می روند موجودکه در مقایسه با  (13 شکل) سفر رسیده است 402و در زمان پایانی به 



 

 

روی گذاشته است. این موضوع حاکی از آن است در مناطقی مانند محدوده تاثیر افزایشی اندکی بر احتمال پیاده

باشد با توجه به توزیع نسبتا یکنواخت برخی فعالیت ها در داخل مورد مطالعه که همجوار مرکز شهر می

عروف شهر، بیمارستان دولتی( و توزیع بیشماری از فعالیت ها های مها و کافهمحدوده )حتی برخی رستوران

ها رسانده است که افزایش محل های اشتغال آن را به حدی از اشباع در جذب فعالیت ،در پیرامون محدوده

 گذارد.میروی افراد تاثیر قابل توجهی نه در گرایش نه در احتمال پیاده

 

 2در سناریو میانگین گرایش به پیاده روی  -12شکل 

 

 

 2میزان سفرهای انجام شده در هرکدام از حالت های مختلف حمل و نقل مبتنی بر سناریو -13شکل 

 :3سناریو 

هیچ  های اشتغال از داخل محدودهبا حذف محل روی افرادمشخص شد گرایش به پیاده 3با اجرای سناریو

اما میزان سفرهای پیاده کاهش پیدا کرده است ( خواهد بود 8شکل موجود ) روندکند و مشابه تغییری نمی

سفر بوده است که در میانه بازه زمانی مدل با بیش از  404(. سفرهای پیاده در ابتدای مدل برابر با 14شکل )

سفر رسیده است. به عبارت  282سفر و در روز پایانی مدل با شیب کاهشی کمتر به  282درصد افت به  20

رایش افراد بر میزان گ ییو این حقیقت آشکار شد که کم شدن تراکم اشتغال هیچ تاثیردیگر با اجرای این سنار



 

 

کاهش  2به پیاده روی ندارد و فقط بر احتمال پیاده رفتن به محل کار تاثیر گذار است. بنابراین برخلاف سناریو 

 تراکم اشتغال تاثیر قابل توجهی بر سفرهای پیاده گذاشته است.

 

 5سفرهای انجام شده در هرکدام از حالت های مختلف حمل و نقل مبتنی بر سناریومیزان  -..شکل 

 : 4سناریو 

. با وجود حذف شده است (10)شکل  یکروی در این سناریو مشابه سناریو گرایش به پیادهمیانگین وضعیت 

هستیم تعداد سفرهای های اشتغال در داخل محدوده اما همچنان با افزایش زیبایی و ایمنی محیط شاهد آن مکان

. با توجه به اینکه مناطق (12)شکل  یابدسفر در پایان مدل افزایش می 1002در شروع مدل به  404پیاده از 

پیرامونی محدوده مملو از محل های اشتغال می باشد بنابراین با حذف محل اشتغال در داخل محدوده در این 

. این موضوع نشان دهنده آن است محل های اشتغال استمشاهده نشده سناریو روند کاهشی سفرهای پیاده 

روی برای افراد منطقه قرار دارند که در صورت تغییر زیبایی و زیادی در فاصله ای کمتر از حداکثر فاصله پیاده

ایمنی محیط میل عمومی برای پیاده روی بیشتر خواهد شد و از این طریق احتمال پیاده روی در منطقه افزایش 

 افت. خواهد ی

 

 



 

 

 4میزان سفرهای انجام شده در هرکدام از حالت های مختلف حمل و نقل مبتنی بر سناریو -10شکل 

روی در محلات مرکزی شهر زیبایی و ایمنی است نه دهد پیشران ترویچ پیادهمقایسه چهار سناریو نشان می

 ،مراکز عمده فعالیتی قرار دارندافزایش مراکز اشتغال. با توجه به این که محلات مرکزی شهر در مجاورت 

. اردها وجود دروی برای آنای نسبتا نزدیک و قابل پیادههای شغلی بسیار زیاد و متنوعی در فاصلهفرصت

ذاشته است. روی نگبنابراین اضافه شدن چند واحد محل اشتغال جدید تاثیر چندانی در تصمیم ساکنین به پیاده

نجر باشند که مها میلیل قدمت بالا دارای فرسودگی قابل توجهی در دسترسیداما در مقابل محلات مرکزی به

ها با توجه به شلوغی مرکز شهر عمدتا به شود. همچنین این راهها میبه کاهش کیفیت بصری و زیبایی آن

ین نابراشود. بها میگیرند که منجر به کاهش سطح ایمنی آنهای عبوری نیز مورد استفاده قرار میعنوان راه

تواند منجر به کاهش استفاده از خودرو و افزایش افزایش زیبایی و ایمنی محیط کالبدی محلات مرکزی شهر می

 روی و زندگی فعال شهروندان شود.پیاده

  بحث. 4

گرایش افراد  ربای تعاملات انسان با محیط تاثیر عمده ،باشند نشان دادندهایی که مبتنی بر روند موجود مییافته

روی دارند و در عین حال تعاملات انسان با انسان )خانواده و شبکه دوستان( تقریبا تاثیری بر گرایش به پیاده

 (2021؛ هانگ، کینم و باری، 2021 ،)فیلومنا و ورستجن ندارند. مطالعات بسیاری مانند افراد بر پیاده روی

ی که ابررسی کردیم مطالعهتا جایی که ما . کنندروی را تایید میپیادهافراد به  و گرایش محیطدار رابطه معنی

ز این حیث اروی منتشر کرده باشد وجود ندارد. گرایش افراد با پیاده برانسان با انسان  تاثیر تعاملنتایجی از 

 تواند باشد.این مطالعه در این زمینه نوآورانه بوده و مطلعی برای تحقیقات بیشتر آینده می

تاثیر تراکم اشتغال بر سفرهای پیاده در مطالعات مختلف نتایجی  دهدمقایسه مطالعات صورت گرفته نشان می

ای نشان داد کم یا زیاد کردن تراکم اشتغال هیچ تاثیری بر سفرهای متفاوتی با خود به همراه داشته است. مطالعه

شخص شده است کم کردن تراکم اشتغال تاثیر منفی یا در مطالعه حاضر م (2020)ژیائو و همکاران،  پیاده ندارد

رسد ه نظر میب گذارد در حالیکه افزایش تراکم اشتغال هیچ تاثیری در سفرهای پیاده ندارد.بر سفرهای پیاده می

ا در هباشد با توجه به توزیع نسبتا یکنواخت برخی فعالیتدر محدوده مورد مطالعه که همجوار مرکز شهر می

ا همحدوده و توزیع بیشماری از فعالیت ها در پیرامون محدوده، آن را به حدی از اشباع در جذب فعالیتداخل 

های اشتغال جدید تاثیر قابل توجهی نه در گرایش نه در میزان سفرهای پیاده رسانده است که تعریف محل

ر طود کردن تراکم اشتغال بههمچنین مطالعات بسیاری نشان دادند که هم کم و هم زیا .نداشته استافراد 

. بنابراین (2012؛ کائو و فان، 2008)چنگ، گنگ و پاسول،  مستقیم و معناداری بر سفرهای پیاده اثر گذار هستند

رسد استانداردی بین جمعیت ساکن و تراکم شاغل بایستی وجود داشته باشد که با ازدیاد تراکم به نظر می



 

 

شود و یا با کاهش تراکم اشتغال در یک یری بر سفرهای پیاده  مشاهده نمیاشتغال فراتر از آن استاندارد تاث

حقیقت  شود. درهای مختلف تا حد استاندارد نیز تاثیری بر سفرهای پیاده دیده نمیمحدوده متراکم از فعالیت

اکنون یف کند. تمحور را تعرها برای طراحی یک محله پیادهای از تراکم فعالیتتواند آستانهاین استاندارد می

دهد وجود ندارد بنابراین ای که این آستانه را تعریف کرده باشد تا جایی که جستجوی ما نشان میمطالعه

حول محور را در آینده متهای پیادهریزی و طراحی محلهتواند به طرز چشمگیری برنامهپرداختن به این مساله می

 کند.

زیبایی و ایمنی محله بیش از تراکم اشتغال بر سفرهای پیاده تاثیر گذار است. مطالعه  این مطالعه نشان داده است

نشان داد افزایش تراکم اشتغال در  در دو شهر میناپولیس و سنت پائول ایالات متحده (2018وانگ و کائو )

طالعه این مطالعه و م گذارد. با مقایسه نتایجمناطق مرکزی بر سفرهای پیاده تاثیر میای بیش از مناطق حومه

با توجه به قرارگیری محدوده این مطالعه در منطقه مرکزی شهر و وجود که اینطور استنباط کرد حاضر می توان 

زیبایی و در  تغییرنسبت تغییرات تراکم اشتغال به  ،های مختلف در داخل و پیرامون آنمیزان بالایی از فعالیت

 باشد.گذار نمیبر سفرهای پیاده تاثیرایمنی محدوده 

 نتیجه گیری. 5

 در ABMروی برای رفتن به محل کار با استفاده از بر گرایش افراد به پیاده BE نقشارزیابی این مطالعه بر 

سه مولفه تراکم اشتغال، زیبایی و ایمنی  BEبرای بررسی  .است بودهشهر آمل متمرکز  یکی از محلات مرکزی

در دو دسته مبتنی روندهای موجود و مبتنی بر تغییر روندهای موجود  هایافته. شده استرا در نظر گرفته 

 تفکیک شدند.

بازخوردهای محیطی بیش از بازخوردهای خانواده و شبکه دوستان بر گرایش روندهای موجود نشان دادند 

با مقدار دهد را نشان می زیبایی و ایمنی محیطیکه باز خورد  Ieروی موثر هستند. شاخص افراد به پیاده

 .برسددر انتهای مدل  2/0در ابتدای مدل به  20/0روی از گرایش به پیاده یانگینمکوچکتر از یک موجب شده 

اند که وسیله نقلیه شخصی نداشتهافرادی  BEبا توجه به کیفیت پایین همچنین مطالعه روند موجود نشان داد، 

روی از سفرهای روزانه در شکسته شده است و سهم پیادهها برای عدم استفاده از تاکسی به مرور مقاومت آن

 پایان زمان مدل بیشتر به نفع استفاده از تاکسی تاحدی کاهش یافته است.

د با مشخص ش اولسناریو  با توجه به چهار سناریو بدست آمدند درهای مبتنی بر تغییر روند موجود یافته

روی افراد به به بالاتر از یک مقدار گرایش به پیاده Ieهای اشتغال جدید و افزایش شاخص اضافه شدن محل

وان تبا مقایسه نتایج این سناریو با سناریو دو می. در پایان مدل رسیده است 8/0به  20/0چشمگیری از  رزط

روی تحت تاثیر افزایش اشتغال نبوده است. چراکه در سناریو دو که افزایش میزان گرایش افراد به پیاده دریافت



 

 

در مقدار اولیه خود نگه داشته شد اما تغییر در  Ieاکم اشتغال مانند سناریو یک افزایش پیدا کرد و شاخص تر

شد کاهش تراکم اشتغال برخلاف در سناریو سوم مشخص روی مشاهده نشده است. گرایش افراد به پیاده

-به پیاده وضعیت میانگین گرایش گذارد.روی و سفرهای پیاده میافزایش آن تاثیر مستقیمی بر گرایش به پیاده

های اشتغال در داخل محدوده و افزایش مشابه سناریو یک شده است. با حذف مکان روی در سناریو چهارم

سفر  1002در شروع مدل به  404زیبایی و ایمنی محیط در این سناریو شاهد آن بودیم تعداد سفرهای پیاده از 

ل ایج این سناریو تایید نهایی بود بر تاثیر بیشتر زیبایی و ایمنی محیط در مقابیافت که نتدر پایان مدل افزایش 

 تاثیر تراکم اشتغال بر گرایش افراد برای پیاده رفتن به محل کارشان.

 باشد:های این تحقیق پیشنهادات زیر مطرح میبا توجه به یافته

اول به سمت بهبود کیفت ایمنی و محور برای محلات مرکزی شهر در اولویت های توسعه پیادهطرح -

 زیبایی مسیر سوق داده شوند.

ایی هدر اولوبت بعدی افزایش تراکم اشتغال جهت نزدیک شدن فاصله محل زندگی و کار با سیاست -

 .شودمانند کاربری ترکیبی پیشنهاد می
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