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ABSTRACT  Article Info 
 

As urban transportation systems become more complex, relying solely 

on engineering indicators to promote active travel is insufficient, and 

travel satisfaction has come to be recognized as a determining 

psychological factor. While the majority of Iranian research studies 

have concentrated on the objective dimensions of the built 

environment, this study, by developing and testing a comprehensive 

conceptual model, simultaneously analyzes the role of the objective 

and perceived environment, attitude, mode choice, and travel 

satisfaction in Urmia City. The methodological innovation of this 

research lies in the employment of a two-step PLS-SEM approach to 

evaluate the feedback pathway from satisfaction to attitudes, thereby 

making it possible to test the causal mechanism of the effect of 

experience on attitudes within a feedback loop framework using cross-

sectional data. The findings indicate that the built environment 

indirectly influences mode choice through the perception of the 

environment and attitudes. Furthermore, the direct effect of mode 

choice on satisfaction is substantially reduced when controlling for 

socio-economic status, suggesting that the reported satisfaction with 

certain modes stems less from the nature of the mode itself than from 

structural constraints and unequal travel opportunities. In contrast, a 

strong satisfaction–attitude feedback pathway was obtained, indicating 

that satisfying travel experiences reinforce positive attitudes and create 

a cycle among experience, attitude, and behavior. The findings indicate 

that the transition to sustainable transportation in the urban context of 

Iran requires simultaneous attention to the perceived quality of the 

environment, the actual travel experience, and the amendment of 

structural constraints. Physical interventions will be effective only if 

they are accompanied by enhancements in the travel experience and 

improvements in users' perceptions. 
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Extended Abstract 
Introduction 

Rapid urbanization has intensified urban 

challenges such as air pollution, traffic 

congestion, and declining physical activity. 

Consequently, policymakers have 

increasingly promoted sustainable mobility 

solutions, among which active travel—

walking and cycling—has gained particular 

attention due to its environmental, health, 

and social benefits. Concepts such as 

pedestrian-oriented cities and the 15-minute 

city emphasize modifying the built 

environment to support active travel. 

Existing literature generally falls into three 

streams: (1) studies examining the direct 

effects of built environment 

characteristics—such as density, land-use 

diversity, connectivity, and access to public 

transport—on travel mode choice; (2) 

studies based on the Theory of Planned 

Behavior that introduce attitudes as 

mediators between environment and 

behavior; and (3) studies focusing on travel 

satisfaction as a post-travel experience 

influencing future attitudes and behaviors. 

Despite attempts to integrate these 

perspectives, many studies rely on linear 

and cross-sectional analyses and are largely 

based on data from developed countries, 

limiting their applicability to developing 

contexts. In Iran, although several studies 

have explored socio-economic factors, 

environmental characteristics, and attitudes 

affecting active travel, the dynamic 

relationships among attitudes, satisfaction, 

and both objective and perceived 

environmental indicators remain 

underexplored, particularly in 

medium-sized cities such as Urmia. 

Therefore, this study investigates how the 

built environment affects travel mode 

choice through travel attitudes and 

experiences. Its novelty lies in integrating 

objective and perceptual environmental 

indicators while conceptualizing travel 

satisfaction within a feedback framework to 

better inform urban design and active travel 

policies. 

 

Methodology 

This study examines the relationships 

among the built environment, travel 

attitudes, socio-economic characteristics, 

and travel satisfaction in Urmia. Research 

variables were grouped into six categories: 

objective built environment, perceived built 

environment, socio-economic 

characteristics, travel attitudes, travel 

characteristics, and travel satisfaction. 

Objective environmental indicators were 

calculated using GIS. The residential 

location of each respondent was mapped 

and a 1000-meter buffer was generated, 

within which indicators such as population 

density, land-use mix, sidewalk density, 

pavement quality, distance to key land uses, 

and bus stop density were measured. 

Perceived environmental indicators and 

attitudes were collected through a five-point 

Likert-scale questionnaire covering factors 

such as safety, visual attractiveness, 

cleanliness, shade, walking comfort, and 

traffic management. Socio-economic 

variables (age, gender, education, income, 

car ownership, household size) and travel 

characteristics (mode, duration, purpose, 

and mode combinations) were also 

recorded. Travel Satisfaction (STS) was 

measured using Ettema’s standardized 

scale, incorporating affective and cognitive 

dimensions. 

Data were collected between April and June 

2025 from residents over 18 years old in 

Urmia. Using Cochran’s formula, a sample 

size of 400 was estimated. Stratified 

systematic random sampling produced 430 

questionnaires, of which 392 valid 

responses were analyzed. Data sources 

included the Urmia Municipality GIS 

database and in-person surveys. A pilot test 

with 30 participants confirmed content 

validity through expert review and 

reliability with Cronbach’s alpha values 

above 0.7. 

Data analysis was conducted using Partial 

Least Squares Structural Equation 

Modeling (PLS-SEM). A two-stage 

approach was applied to model the 

feedback effect: first, latent scores of travel 

satisfaction were extracted; then these 

scores were entered as predictors of travel 

attitudes in the second stage. Descriptive 

analyses were performed in SPSS, and the 

structural model was estimated using 

SmartPLS. 
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Results and Discussion 

The results confirmed the adequacy of the 

measurement model. All indicator loadings 

exceeded 0.7, and Cronbach’s alpha, 

composite reliability, and average variance 

extracted were within acceptable 

thresholds, indicating satisfactory reliability 

and convergent validity. Structural model 

assessment using bootstrapping (5,000 

replications) demonstrated strong predictive 

capability, explaining 57.4% of the variance 

in travel satisfaction, 74.6% in travel mode 

choice, and 75.4% in travel attitudes. 

The findings show that travel mode choice 

is the most influential determinant of travel 

satisfaction, followed by travel attitudes, 

which affect satisfaction both directly and 

indirectly through mode choice. The 

perceived built environment also 

significantly influences satisfaction, with a 

stronger effect than the objective built 

environment. In contrast, objective 

environmental indicators contribute the 

least to explaining satisfaction, suggesting 

that individuals’ perceptions and travel 

experiences play a more decisive role than 

purely physical characteristics. 

Further analysis indicates that the perceived 

built environment has a stronger impact on 

travel attitudes, travel mode choice, and 

travel satisfaction than the objective 

environment. Although the inclusion of 

socio-economic status as a control variable 

reduced the magnitude of these effects, the 

perceived environment remained the 

strongest predictor of travel attitudes. This 

result implies that while perceptions are 

partly shaped by socio-economic 

conditions, the experienced quality of the 

environment continues to exert a substantial 

influence on travel behavior. 

Regarding attitudes, the initial model 

showed that travel attitudes significantly 

influence mode choice and indirectly 

enhance satisfaction. However, this 

relationship weakened considerably after 

controlling for socio-economic factors, 

indicating that part of the observed 

association is attributable to inequalities in 

access to resources and opportunities. 

Individuals with higher socio-economic 

status tend to hold more positive travel 

attitudes and have greater ability to select 

preferred travel options. 

Similarly, the initially strong relationship 

between travel mode choice and satisfaction 

declined when socio-economic and travel 

characteristics were introduced as control 

variables. This suggests that higher 

satisfaction with certain modes is largely 

related to contextual factors such as shorter 

travel time, greater comfort, and better 

accessibility rather than the intrinsic nature 

of the mode itself. 

Finally, the study confirmed a reciprocal 

relationship between travel satisfaction and 

travel attitudes. In the second stage of the 

model, travel satisfaction was introduced as 

an independent variable, and the results 

showed that it positively reinforces travel 

attitudes. This finding highlights a feedback 

mechanism in which positive travel 

experiences shape future attitudes and 

behaviors, creating a reinforcing cycle 

between travel experience, attitudes, and 

travel choices. 

 

Conclusion 

The research findings indicates that travel 

behavior is a dynamic and feedback-driven 

process, not merely a linear one. In this 

model, travel satisfaction is not merely an 

ultimate outcome; rather, by influencing 

subsequent attitudes, it can create a cycle 

that either reinforces or weakens travel 

behaviors. Positive experiences increase the 

likelihood of repeating desirable behaviors 

such as walking, while negative 

experiences reduce it. Therefore, to achieve 

lasting changes in travel behavior, urban 

management must simultaneously 

concentrate on improving the perceived 

quality of the environment and reducing 

structural and social inequalities. 

The study, however, faced several 

limitations: attitudes were surveyed as a 

global construct, and their cognitive, 

affective, and behavioral dimensions were 

not disaggregated; the data were cross-

sectional, thus constraining the ability to 

conclusively establish causal and feedback 

relationships; furthermore, reliance on self-

reported data may introduce subjective bias. 

In addition, the results are limited to the 

urban context of Urmia, and further 

comparative studies are needed to 

generalize them to other cities. 
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Accordingly, it is recommended that in 

urban policy-making, rather than focusing 

solely on technical and physical indicators, 

citizens' perceptions and satisfaction should 

serve as the basis for prioritizing 

interventions. Low-cost yet effective 

improvements should be prioritized such as 

lighting, spatial ordering, and enhancing the 

sense of security. Furthermore, urban 

projects should undergo pre- and post-

implementation evaluations based on user 

satisfaction. Policies should be adapted to 

local socio-economic conditions, and direct 

imitation of foreign models is inadvisable. 
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 واژگان کلیدی:
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 ،از سفر تیرضا
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 ی،سفر یهانگرش
معادلات  سازیمدل

 .یساختار
 

 

سفر  جیترو یبرا یمهندس یهاصرف بر شاخص یاتکا ،یونقل شهرحمل یهاشدن نظام تردهیچیبا پ

. شودیشناخته م کنندهنییتع یشناختعامل روان کیعنوان از سفر به تیاست و رضا یفعال ناکاف

 نیاند، اشده تمرکز داشتهساخته طیمح ینیبر ابعاد ع یرانیا یهاکه بخش عمده پژوهشدرحالی

ها، گرشن ،یو ادراک ینیع طیزمان محنقش همجامع،  یمدل مفهوم کیمطالعه با توسعه و آزمون 

وهش در پژ یشناختروش ی. نوآورکندیم لیتحل هیاز سفر را در شهر اروم تیانتخاب مد و رضا

ها است تا بر نگرش تیرضا یبازخورد ریمس یابیارز یبرا PLS SEMای دومرحله کردیاستفاده از رو

باشد.  ل آزمونقاب یمقطع یهابا داده یچرخه بازخورد کیاثر تجربه بر نگرش در قالب  یسازوکار عل

ها نگرش و طیادراک مح ریو از مس میرمستقیصورت غشده بهساخته طیکه مح دهدینشان م هاافتهی

–یتماعاج تیضعوترل با کن ت،یانتخاب مد بر رضا میاثر مستق ن،ی. همچنگذاردیبر انتخاب مد اثر م

مدها  یشده از برخگزارش تیدهد رضاکه نشان می ابد؛ییکاهش م یریطور چشمگبه ،اقتصادی

بر سفر نابرا یهاو فرصت یساختار یهاتیدر محدود شهیمد باشد، ر تیاز آنکه حاصل ماه شیب

 یهاتجربه دهدید به دست آمد که نشان منگرش قدرتمن - تیرضا یبازخورد ریدارد. در مقابل، مس

 جادیا رنگرش و رفتا تجربه، انیم یاکرده و چرخه تیمطلوب را تقو یهاسفر، نگرش بخشتیرضا

 ازمندین ان،ریا یهردر بافت ش داریونقل پاآن است که گذار به حمل انگریب هاافتهی نیا ندی. برآکندیم

است؛  یساختار یهاتیودو اصلاح محد سفر یتجربه واقع ط،یمح یادراک تیفیزمان به کتوجه هم

اک بود ادربه تجربه سفر و یاثربخش خواهند بود که با ارتقا یتنها در صورت یمداخلات کالبد

 .کاربران همراه شوند

گرش در رفتار سفر ن-تیبازخورد رضا سمیمکان یسازی ساختار(. مدل1405. )رایسم ،یرمضانو  اری، بختیبهرام ؛ومرثی، کیبیحب ؛نی، امیلیخل استناد:

 .19-33(، 2) 14، ریزی شهریهای جغرافیای برنامهپژوهش .هیاروم شواهد تجربی از شهر: یشهر
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 مقدمه
 فعالیت سطح کاهش و ترافیکی، تراکم هوا، آلودگی جمله از های اخیر، رشد شتابان شهرنشینی و پیامدهای آندر دهه

روی و سفر فعال )پیاده پایدار مانند راهکارهای جستجوی به را پژوهشگران و گذارانسیاستشهروندان،  بدنی

 1مدار، رویکردهایی شهر پیادهدر این راستا .( ,2022World Health Organization) است داده سوقسواری( دوچرخه

سواری ایمن، و توزیع متعادل های دوچرخهپسند، شبکهکه با تمرکز بر طراحی پیاده است گرفتهشکل 2ایدقیقه 15و شهر 

 ;Khavarian-Garmsir et al., 2023) کنندها در مقیاس محله، شرایط را برای انتخاب سفر فعال تسهیل میکاربری

Liu et al., 2024) .ای مستقیم برای تحریک و زمینه منزلهبه، تغییرات کالبدی و کارکردی محیط شهری ترتیباینبه

موفقیت اجرای این رویکردها منوط به شناخت جامع و علمی از چگونگی . اما، کندحمایت از رفتارهای سفر فعال عمل می

 است. سفر فعالشده بر رفتار اثرگذاری محیط ساخته

بندی کرد. نخست، توان در سه جریان اصلی دستهونقل و رفتار سفر را میریزی حملالمللی در حوزه برنامهادبیات بین

پردازند و عواملی چون تراکم جمعیت، تنوع کاربری شده بر انتخاب مد سفر میمطالعاتی که به اثر مستقیم محیط ساخته

های کلیدی تغییر رفتار شناسایی عنوان محرکونقل همگانی را بهزمین، پیوستگی شبکه معابر و دسترسی به حمل

 ,Etminani-Ghasrodashti & Ardeshiri, 2015; R. Ewing & Cervero, 2010; Wang & Lin) نداکرده

نظریه  برتکیهگیرند و با عنوان متغیر میانجی در نظر میها و ترجیحات سفری را بههایی که نگرشدوم، پژوهش. (2013

ونقل مثبت یا منفی نسبت به مدهای حمل هایکه نگرش دهندنشان می (Ajzen, 1991) شدهریزیبرنامه رفتار

 Chan et al., 2021; Clark et) شده بر رفتار را توضیح دهندتوانند بخشی مهم از مکانیزم اثرگذاری محیط ساختهمی

al., 2016; De Vos, 2022; McCarthy & Habib, 2018; Rahman & Sciara, 2022; van der Vlugt et 

al., 2022)تنها دارد و آن را نه تأکید 3عنوان ارزیابی پس از تجربهنوظهوری که بر رضایت سفر به . سوم، جریان

 ,.Bergstad et al) کندمحصول انتخاب مد و شرایط فیزیکی، بلکه محرکی برای تغییر نگرش و رفتار آینده تلقی می

2011; De Vos, 2018, 2022; De Vos et al., 2019; W. Dong et al., 2025; Guan et al., 2023; 

O’Hagan, 2025) .شده است که در آن، محیط « حلقه بازخوردی»های ترکیب این سه دیدگاه، منجر به توسعه مدل

طور پویا بر رفتارهای آینده تأثیر گذاشته و این رفتارها نیز بخش سفر، بهها و تجربه رضایتشده از طریق نگرشساخته

با وجود شواهد گسترده درباره  .(De Vos, 2022) تی برداشت افراد از محیط را تغییر دهندها و حمرور نگرشتوانند بهمی

المللی شده بر رفتار سفر، دو محدودیت عمده همچنان در ادبیات بیناثرات مستقیم و غیرمستقیم محیط ساخته

های ها، رضایت سفر و انتخابشده، نگرشتشخیص است. نخست، بسیاری از مطالعات روابط میان محیط ساختهقابل

اند که برای تبیین سازوکارهای پیچیده، چندبعدی و پویا عی و خطی برآورد کردههای مقطبعدی سفر را در قالب مدل

 به دلیلکه  اندشدهگردآوریاز کشورهای اروپایی، آمریکای شمالی و شرق آسیا  عمدتاًهای تجربی کفایت ندارد. دوم، داده

پذیری نتایج جهانی را با ، تعمیمتوسعهدرحالویژه کشورهای به های فرهنگی، نهادی و کالبدی با سایر مناطق،تفاوت

و مانند ایران  توسعهدرحالبرای کشورهای شده  سازیهای بومیمحدودیت مواجه کرده و ضرورت انجام پژوهش

 .تر ساخته استای را پررنگمطالعات مقایسه

بعدی چارچوبی ساده و تک در عمدتاًرغم گستره زمانی نسبتاً طولانی، هنوز پیشینه داخلی رفتار سفر در ایران، علی

 نهیشیپ. اندپرداختههای فردی به مطالعه روابط محیط عینی و ویژگی عمدتاً ها کند و بخش وسیعی از پژوهشحرکت می
                                                           

1. Walkable City 

2. 15-Minute City 

3. post-experience evaluation 
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 کندیحرکت م یبعدساده و تک یدر چارچوب عمدتاًهنوز  ،ینسبتاً طولان یگستره زمان رغمیعل ران،یرفتار سفر در ا یداخل

اول، که  بندیدسته. در اندپرداخته یفرد یهایژگیو و ینیع طیبه مطالعه روابط مح عمدتاًها از پژوهش یعیو بخش وس

 جمعیت شناختی یرهایشده و متغساخته طیمح ینیع یهاداده برتکیهبا  یهمگ دهد،یرا شکل م اتیاز ادب یبخش بزرگ

و  انیبی؛ حب1399؛ چوبدار و همکاران، 1398و همکاران،  یدهند )باغبان حیرا توض یشهر یرفتار سفرها انددهیکوش

و  ی؛ طاهرخان1399و همکاران،  ی؛ غلام1400و همکاران،  ی؛ عباس1393 پور،یو حاج ی؛ عباس1394کرمانشاه، 

و ابعاد  رندیفاصله بگ ینیع طیصرف بر مح تأکید اند ازها تلاش کردهپژوهش یدر گروه دوم، برخ (.1403همکاران، 

؛ محمدپور و همکاران، 1396و همکاران،  ی؛ قدم1398و همکاران،  یکنند )محمد لیرا وارد تحل ینگرش ای یاکادر

و از نظر  برندیبهره م یمعادلات ساختار سازیمدلاست که از  ییها(. گروه سوم شامل معدود پژوهش1402

و  اند. پژوهش زبردستماندهباقیرفتار سفر  کیکلاس یدرون مرزها زین هاآناما  رسند،یم به نظر ترشرفتهیپ یشناسروش

، هانگرشاند که تلاش کرده یآثار رند؛یگیدسته قرار م نی( در ا1400زاده و همکاران ) یافند زی( و ن1399باقرنژاد )

بومی موجود ، ادبیات حالبااین کنند. لیتحل یمعادلات ساختار یهارا در قالب مدل طیادراک مح ای، یسکونت یخودانتخاب

( فقدان تمایز 2ای )نظیر رضایت از سفر(؛ تجربه-پسامند از متغیرهای ( غفلت نظام1رو است: با سه خلأ اساسی روبه

که شالوده ادبیات  1های مبتنی بر بازخورد( غیبت کامل مدل3مند میان کالبد عینی و ادراک ذهنی؛ و مفهومی روش

های داخلی یا در مرزهای اثرگذاری مستقیم کالبد متوقف ، پژوهشدیگربیانهبدهند. جهانیِ دهه اخیر را تشکیل می

 سازیمدلایستا  صورتبهها، در بازسازی نگرش« تجربه سفر»اند یا نگرش را بدون در نظر گرفتن نقش پویای مانده

یک خروجی خطی و ایستا، بلکه در قالب  عنوانبهپژوهش حاضر با هدف پر کردن این شکاف، رفتار سفر را نه  اند.کرده

کند. اتخاذ این رویکرد در ساختار فضایی ناهمگون ارومیه با عادات بندی میادراکی متداوم مفصل–یک چرخه تجربی

های سازی( بدون همسویی با ارزیابیراهشده، ضرورتی دوچندان دارد؛ چراکه اقدامات کالبدی )مانند پیادهسفر تثبیت

 از: اندعبارتوندان، اثربخشی پایداری نخواهد داشت. بر این اساس، دو پرسش محوری این مطالعه شناختی شهر

 گذارد؟ای بر انتخاب شیوه سفر اثر میهای واسطهشده چگونه از مجرای نگرشنخست؛ محیط ساخته 

 کند؟میعدیل یا بازتولید های پیشینی را تای سفر تا چه میزان نگرشجربهت-دوم؛ رضایت پسا 

ر شده با تحلیل تجربی رفتار سفهای عینی و ادراکیِ محیط ساختهسنجه زمانهم آمیزیدرهمنوآوری این پژوهش 

جربه ی کیفیت تگذاری شهری را از تمرکز صرف بر مداخلات فیزیکی، به سمت ارتقانهفته است؛ رویکردی که سیاست

 کند.زیسته سفر هدایت می

 

 پژوهشروش 

استفاده در این پژوهش بر اساس چارچوب نظری مدل مفهومی و مرور سیستماتیک مطالعات پیشین های موردشاخص

های ها، ویژگیاقتصادی افراد، نگرش–های اجتماعیشده، ویژگیانتخاب گردیدند تا ابعاد عینی و ادراکی محیط ساخته

 نیشیشده بر اساس مطالعات پساخته طیمح ینیع یهاشاخصطور جامع پوشش داده شوند. سفر، و رضایت از سفر به

(Dong et al., 2025; Mouratidis et al., 2019گز )ها، مختصات دسته از شاخص نیمحاسبه ا یشدند. برا نشی

شد تا  جادیمحل سکونت افراد ا رامونیپ یمتر 1000بافر  کی. سپس دیثبت گرد نینقشه آنلا یمحل سکونت افراد رو

                                                           

1. Feedback loops 
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 های شکلنمایش در قالب نقشهقابل یاست و خروج ریها به شرح زشاخص ریحوه محاسبه زلازم انجام شود. ن سباتمحا

 شده است.ارائه 1

 سکونی همان ممتری تجمیع و بر مساحت کاربری  1000های سرشماری واقع در بافر تراکم جمعیتی: جمعیت بلوک

 محدوده تقسیم شد تا تراکم واقعی قابل سکونت برآورد گردد.
PD = P / A 

 ی )هکتار( است.مساحت کاربری مسکون Aهای واقع در بافر و جمعیت بلوک Pکه در آن 

 کل مساحت محاسبه ها در محدوده بافر استخراج و نسبت هر کاربری بهاختلاط کاربری زمین: مساحت انواع کاربری

 تبدیل شدند.ها بعد از تنوع کاربریها با استفاده از آنتروپی شانون به شاخصی بیشد. این نسبت
LUMI = − Σ(pi × ln(pi)) / ln(n) 

 های دارای مساحت غیر صفر است.تعداد کاربری nو  iنسبت مساحت کاربری  piکه در آن 

 های واقع در بافر محاسبه و بر مساحت رو، طول کل پیاده راهسازی توپولوژیک شبکه پیادهرو: پس از پاکتراکم پیاده

 بافر تقسیم شد.
SLD = L / B 

 مساحت بافر )کیلومترمربع( است. Bروها )متر( و طول پیاده Lکه در آن 

  کیفیت سطح معابر: امتیاز خام کیفیت روسازی معابر با روشMin–Max تبدیل شد.  5تا  1رد و به مقیاس استاندا

 عنوان شاخص نهایی در نظر گرفته شد.میانگین امتیازات معابر واقع در بافر به
PQI = (X − Xmin) / (Xmax − Xmin) 

 شده هستند.به ترتیب حداقل و حداکثر مقادیر مشاهده Xmaxو  Xminامتیاز خام کیفیت و  Xکه در آن 

 های کلیدی محاسبه و ترین کاربریهای کلیدی: فاصله اقلیدسی محل سکونت تا نزدیکفاصله متوسط تا کاربری

 عنوان شاخص دسترسی فضایی لحاظ شد.ها بهمیانگین آن
ADKD = Σ(di) / k 

 های کلیدی است.تعداد کاربری kفاصله تا هر کاربری و  diکه در آن 

 حت بافر تقسیم شد تا متری شمارش و بر مسا 1000های اتوبوس واقع در بافر تراکم ایستگاه اتوبوس: تعداد ایستگاه

 ها به دست آید.تراکم فضایی ایستگاه
BSD = N / B 

 مساحت بافر )کیلومترمربع( است. Bای اتوبوس و هتعداد ایستگاه Nکه در آن 
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 شده عینی در شهر ارومیههای محیط ساختهنقشه شاخص. 1شکل 

ای گردآوری شدند، درجهای با مقیاس لیکرت پنجها از طریق پرسشنامهشده و نگرشهای ادراکی محیط ساختهشاخص 

 De Vos et al., 2023; Ma & Cao, 2019; Wang)المللی نظیر های معتبر بینهای آن با اقتباس از مقیاسکه آیتم

& Zhou, 2017) دهندگان از کیفیت محیط کالبدی، دسترسی به ذهنی پاسخها برداشت شده بود. این آیتمطراحی

اقتصادی افراد شامل سن، جنس، تحصیلات، –اجتماعی هایخدمات، ایمنی، تمیزی و جذابیت محله را سنجیدند. ویژگی

های سفر اخیر شامل آوری شدند. اطلاعات مربوط به ویژگیدرآمد، وضعیت شغلی و مالکیت خودرو نیز در پرسشنامه جمع

ها، از همان پرسشنامه استخراج مد انتخابی، مدت زمان سفر )دقیقه(، فاصله طی شده )کیلومتر(، هدف سفر و تعداد انتقال

گیری شد، که اندازه Ettema et al. (2011)یافته توسط ( با استفاده از مقیاس توسعهSTSشدند. متغیر رضایت از سفر )

گیرد؛ هر بعُد دارای سه آیتم مشخص بوده ( را در برمیCTS) 2رضایت شناختی( و ATS) 1دو بُعد اصلی رضایت عاطفی

 ATSاز میانگین دو بُعد  STS= بسیار زیاد( سنجیده شد. شاخص کلی  5= بسیار کم،  1ای )درجهو با مقیاس لیکرت پنج

 SPSSافزار یر پرت( در نرمسازی )حذف رکوردهای ناقص و مقادها پس از فرآیند پاکمحاسبه گردید. تمام داده CTSو 

 محاسبه شدند. کدگذاری

 18در شهر ارومیه و بر اساس جامعه آماری کلیه ساکنان بالای  1404این پژوهش در بازه زمانی فروردین تا خرداد 

درصد  5های شهری انجام شد. حجم نمونه با استفاده از فرمول کوکران و با در نظر گرفتن سطح خطای سال محدوده

 نفر تعیین شد. 400د گردید که بر این اساس حجم نمونه برابر با برآور

n = (Z² × p × q) / d² 
n (، ازی)حجم نمونه مورد نZ (، 96/1درصد  95 نانیسطح اطم یبرا نان؛ینرمال متناظر با سطح اطم ری)مقدار متغp 

فرآیند (. 0٫05مجاز؛  یخطا زانی)م d(، p)متمم  q ،(شد گرفته نظر در 0٫5)نسبت برآورد شده صفت در جامعه؛ 

س از پرسشنامه گردآوری شد که پ 430سیستماتیک انجام گرفت. در مجموع -ایگیری به روش تصادفی طبقهنمونه

پرسشنامه معتبر برای تحلیل نهایی مورداستفاده قرار گرفت.  392بررسی، پالایش و حذف موارد ناقص یا ناسازگار، نهایتاً 

شده از سامانه عینی استخراج–های مکانی( داده1صورت ترکیبی از دو منبع اصلی انجام شد: )ها بهگردآوری داده

های ادراکی و ( داده2و ) 1403های کاربری زمین مصوب سال ( شهرداری ارومیه و نقشهGISاطلاعات جغرافیایی )

                                                           

1. Affective Travel Satisfaction 

2. Cognitive Travel Satisfaction 
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دگان. پیش از اجرای پیمایش دهنای حضوری برای سنجش برداشت پاسخهای سفر حاصل از پیمایش پرسشنامهویژگی

ها و زمان تکمیل سنجیده شود. روایی محتوا نفره آزمون شد تا وضوح آیتم 30اصلی، پرسشنامه روی یک نمونه پایلوت 

 α ≥ 0.7ونقل و شهرسازی تأیید گردید و پایایی ابزار با محاسبه آلفای کرونباخ )پرسشنامه با نظر خبرگان حوزه حمل

 ( تضمین شد.هابرای کلیه مقیاس

 بعات جزئیسازی معادلات ساختاری مبتنی بر حداقل مردر این پژوهش، جهت آزمون مدل مفهومی، از روش مدل

(PLS-SEMاستفاده )شده است. انتخاب این رویکرد در مقایسه با روش( های مبتنی بر کوواریانسCB-SEM به دلیل ،)

های پیچیده لتحلیل مد های متوسط و توانایی بالا دردر حجم نمونه ها، کاراییعدم حساسیت به نرمال بودن توزیع داده

بینی ت پیشزیابی قدرهای ترکیبی )بازتابی و تکوینی( صورت گرفت. با توجه به اینکه هدف اصلی پژوهش، ارشامل سازه

های متمایز یژگییکی از و شود.رویکرد ارجح محسوب می PLS-SEMست، ها و تبیین واریانس متغیرهای وابسته اسازه

دین معنا ب( است؛ STS( و رضایت از سفر )TATTها )ای میان نگرشمدل مفهومی حاضر، فرض وجود یک رابطه چرخه

گردد. با توجه به ها برای تصمیمات آتی میروزرسانی نگرشهبتجربه، موجب -عنوان یک ارزیابی پساکه رضایت به

ای استفاده های بازخوردی، از یک رویکرد دومرحلهدر تحلیل مستقیم حلقه PLSهای استاندارد محدودیت فنی الگوریتم

 شد:

 متغیر پنهان  و امتیاز بین(: ابتدا مدل کلی با مسیر اصلی )تأثیر نگرش بر رضایت( اجرا گردیدمرحله اول )مدل پیش

 حفظ شود.ها صورت غیراستاندارد استخراج شد تا واریانس اصلی داده( بهSTSبرای سازه رضایت )

  شدهاستخراجمرحله دوم )تحلیل بازخورد(: در یک مدل مجزا، امتیاز ( رضایتSTS_Scoreبه ) عنوان یک متغیر

ود. این تکنیک سنجیده ش عنوان متغیر وابسته(آشکار مستقل وارد تحلیل شد تا اثر بازگشتی آن بر سازه پنهان نگرش )به

 ود.فراهم نم PLSهای الگوریتم فرضنقض پیشای را بدون امکان آزمون آماری رابطه چرخه

تغیرهای مگر، دو گروه از منظور افزایش دقت برآوردهای علّی و جلوگیری از سوگیری ناشی از متغیرهای مداخلهبه

عنوان متغیرهای کنترل وارد مدل شدند. بر اساس ( بهTCHRهای سفر )( و ویژگیSESاقتصادی )–وضعیت اجتماعی

دهی (، شکلPBEبه دلیل تأثیرگذاری بر ادراک محیطی ) SES(، متغیر De Vos, 2018; Dong, 2024مبانی نظری )

های سفر، پتانسیل ایجاد واقعی گزینه دامنهبه دلیل تعیین  TCHRها، و متغیر ها و محدود کردن انتخاببه نگرش

و  PBE ،TATTزاد )نظیر های درونسازهارا بودند. لذا مسیرهای مستقیم از این متغیرها به دهای کاذب را واریانس

MC تغیرهای ما و بدون بالت ح( ترسیم شد. نهایتاً، جهت اطمینان از عدم تغییرات کاذب در روابط، نتایج مدل در دو

 کنترل مقایسه و پایداری ضرایب تأیید گردید.

 

 محدوده مورد مطالعه

است و یکی  شدهواقعران و در حاشیه غربی دریاچه ارومیه ای شمال غربشهر ارومیه، مرکز استان آذربایجان غربی، در 

شود. جمعیت ارومیه بر اساس آخرین سرشماری رسمی بیش ترین مراکز جمعیتی و اقتصادی منطقه محسوب میاز مهم

نفر در حوزه شهری و حومه است. بافت کالبدی شهر ترکیبی از  میلیونیک بربالغهزار نفر در محدوده شهری و  ۷30از 

های نسبتاً منظم و شبکه شطرنجی های جدید با خیابانهای مختلط و بخشهای باریک و کاربریمرکز تاریخی با خیابان

. (1403 )خلیلی و همکاران، است یافتهگسترشبه سمت شرق و شمال شهر  عمدتاًهای اخیر است که توسعه آن طی دهه

های خطی متکی است، اما فاقد سامانه ریلی یا مسیرهای رانی و تاکسیونقل عمومی ارومیه بر شبکه اتوبوسساختار حمل

سازد، اما در ها دسترسی پیاده را تا حدی ممکن میسواری است. در مرکز شهر، تراکم بالای کاربریرسمی دوچرخه



 25                                      .. . یرفتار سفر شهرنگرش در -تیبازخورد رضا سمیمکان یساختار یسازمدلو همکاران /  یلیخل

موجب افزایش وابستگی به خودروی شخصی شده است. پیوستگی شبکه  های روزمرهمحلات جدید فاصله میان کاربری

است روها از نظر عرض، آسفالت، موانع فیزیکی و ایمنی عابر متفاوت محدود است و کیفیت پیاده پیاده محورمعابر 

(Ghanbari et al., 2026.) 

 

 هایافته

 سازیمدلنتایج ارزیابی عملکرد 

، 1گیریاندازه مدلکیفیت و برای اطمینان از پایایی . ابتدا است شدهانجام بخش دو در مدل ارزیابی پژوهش، این در

دهد که تمامی نشان می 1محاسبه گردید. نتایج جدول  (CR) ها، آلفای کرونباخ و پایایی ترکیبیبارهای عاملی شاخص

قرار دارند؛ بنابراین پایایی مدل ( 60/0تا  90/0در بازه مناسب ) CR و مقادیر آلفای کرونباخ و ۷/0بارهای عاملی بالاتر از 

استفاده شد که باید  AVE ها با سازه(، از معیارشود. همچنین برای بررسی روایی همگرا )ارتباط صحیح شاخصتأیید می

 AVE با داشتن (STS) باشد. این شرط برای تمامی متغیرها برقرار است؛ برای نمونه، متغیر رضایت از سفر 5/0بیشتر از 

برای بررسی روابط بین متغیرها  2ساختاری مدل ارزیابیسپس مدل ساختاری  .وضعیت بسیار مطلوبی دارد ۷8۷/0برابر با 

و  tبار تکرار استفاده شد تا آماره  5000با « استرپینگبوت»ارزیابی شد. برای اطمینان از معنادار بودن مسیرها، از روش 

. در این بخش، علاوه بر اثرات مستقیم و غیرمستقیم، تأثیر متغیرهای کنترلی ( محاسبه شدP-valueسطح معناداری )

دهنده قدرت ( نشان2R، مقادیر ضریب تعیین )5طبق نتایج مندرج در جدول  ( نیز در مدل لحاظ شده است.ایزمینه)

درصد از  6/۷4، (STS)رضایت از سفر  واریانس متغیردرصد از  4/5۷بینی بالای مدل است. مدل توانسته است پیش

( را توضیح دهد. این مقادیر بالا تأیید TATTنگرش به سفر )متغیر درصد از  4/۷5( و MCانتخاب شیوه سفر )متغیر 

 کنند که مدل پژوهش از دقت و قابلیت اطمینان بسیار خوبی برخوردار است.می
 

 گیریاندازهنتایج ارزیابی مدل . 1جدول 
Latent Indicato

r 

Convergent 

Validity 

  Internal Consistency Reliability  

  Loadings Indicator 

Reliability 

AV

E 

Cronbach

’s 

Reliability

ρA 

Composite  

     Alpha  Reliability ρ 

C 

R2 

  
> ۷/0  > 5/0  > 5/0  9/0 – 6/0  9/0 – 6/0  9/0 – 6/0   

  Stage 1  

MC 

AM 862/0  ۷43/0  

۷38/0  823/0  824/0  849/0  
۷46/
0 

PMM 868/0  ۷53/0  

PTM 84۷/0  ۷1۷/0  

OBE 

ADKD ۷4۷/0  525/0  

615/0  84۷/0  8۷۷/0  905/0   

BSD ۷51/0  564/0  

LUMI ۷58/0  616/0  

PD ۷58/0  616/0  

PQI 815/0  664/0  

SLD 819/0  6۷1/0  

PBE 

CLN ۷93/0  629/0  

6۷4/0  903/0  908/0  925/0  
۷65/
0 

PS 889/0  ۷9/0  

SC 825/0  681/0  

TMQ ۷85/0  616/0  

VA 80۷/0  651/0  

                                                           

1. Outer Model 

2. Inner Model 
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WC 822/0  6۷6/0  

SES 

AGE 814/0  663/0  

628/0  881/0  882/0  91/0   

EDU 818/0  669/0  

GEN 808/0  653/0  

HI ۷4/0  548/0  

HS ۷82/0  612/0  

VO ۷9/0  624/0  

STS 
ATS 89/0  803/0  

۷8۷/0  ۷3/0  ۷32/0  881/0  
5۷4/
0 CTS 8۷9/0  ۷۷3/0  

TATT 

PAM 851/0  ۷24/0  

696/0  ۷82/0  ۷84/0  8۷3/0  
۷54/
0 

PTC 824/0  6۷9/0  

TCC 828/0  686/0  

TCHR 

MCB 824/0  6۷9/0  

۷1۷/0  802/0  806/0  884/0   TD 842/0  ۷09/0  

TP 8۷3/0  ۷62/0  

  Stage 2  

TATT 

PAM 854/0  ۷29/0  

696/0  ۷82/0  ۷85/0  8۷3/0  
55۷/
0 

PTC 825/0  681/0  

TCC 823/0  6۷۷/0  

STS-

Score 

STS-

Score 
  ۷8۷/0  ۷30/0  ۷35/0  881/0   

 

 ساختاری سازیمدلنتایج 

که مشاهده  طورهمان. کشدنتایج نهایی حاصل از بهترین برازش مدل مفهومی پژوهش را به تصویر می 2شکل 

 و انتخاب هانگرشفر، سمدل شامل دو مرحله است که در مرحله دوم آن یک حلقه بازخوردی بین رضایت از  شودمی

 شدهمترسیهان های پنستقیم بین متغیررضایت از سفر تبیین شده است. در این شکل مسیرهای م دوبارهشیوه سفر و 

 .است

 
 مراه ضرایب مسیره به ایدومرحلهنتایج بهترین برازش مدل ساختاری . 2شکل 

 

و اثرات  (4شکل )غیرمستقیم کل  مستقیم، و سطح از تأثیرات، شامل اثرات کل، چهارچارچوب تحلیلی بر واکاوی 

دهد که بیشترین نقش در تبیین رضایت از سفر بررسی اثرات کل نشان میمتمرکز است.  (5شکل ) ویژهغیرمستقیم 

ترین عامل در تعیین مقدار رضایت ترین ضریب اثر کل، مهممربوط به متغیر انتخاب شیوه سفر است که با داشتن بزرگ
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ذاری غیرمستقیم گیرد که از طریق مسیرهای مستقیم و همچنین اثرگ، نگرش به سفر قرار میازآنپسشود. محسوب می

گیرد و نشان از مسیر انتخاب شیوه سفر، سهم نسبتاً بزرگی در تبیین رضایت دارد. محیط ادراکی در رتبه سوم قرار می

کند، هرچند دهی به رضایت سفر ایفا میدر شکل توجهیقابلدهد که برداشت ذهنی افراد از محیط پیرامونی نقش می

است. در نهایت، محیط عینی کمترین اثر کل را بر رضایت از سفر دارد و سهم آن میزان این نقش کمی کمتر از نگرش 

نسبت به سایر متغیرها محدودتر است. ترتیب نهایی اثرگذاری کل متغیرها بر رضایت از سفر به این صورت است: ابتدا 

 .محیط ادراکی، و در نهایت محیط عینی ازآنپسانتخاب شیوه سفر، سپس نگرش، 

 

 
 و اثرات کل غیرمستقیم ، مستقیم،اثرات کل سازیمدلنتایج  .4شکل 

 

 
 با و بدون متغیرهای کنترل هایحالتدر  ویژه غیرمستقیممسیرهای  سازیمدلنتایج . 5شکل 

 

 بحث

های ( بیش از آنکه تابع ویژگیMCب شیوه سفر )( و انتخاSTSدهد که رضایت از سفر )نشان می سازیمدلنتایج 

( بر PBEدراکی )امحیط  باشند، محصول ادراک ذهنی افراد هستند. مقایسه آماری حاکی از آن است که اثر کلفیزیکی 

تر از اثر محیط عینی است. همچنین، محیط ادراکی با مراتب قوی( به162/0( و انتخاب شیوه سفر )122/0رضایت )

محیط عینی تأثیر  کهدرحالیاسایی شد، ( شنTATT)نگرش به سفر  بینی کنندهپیشنیرومندترین  عنوانبه 486/0ضریب 

شده توسط فرد، نقش مرکزی را در رفتار سفر ایفا کنند که کیفیت تجربهها تأیید می( داشت. این یافته302/0محدودتری )

ای، ضرایب تأثیر محیط ادراکی ( جهت کنترل اثرات زمینهSESاقتصادی )-کند. با ورود متغیر وضعیت اجتماعیمی

(PBE بر رضایت، انتخاب شیوه و نگرش سفر به ترتیب به )یب این افت ضرا کاهش یافت. 425/0و  141/0، 10۷/0

های اجتماعی متفاوت، های طبقاتی دارد و افراد با جایگاهدهد که بخشی از ادراک محیطی ریشه در تفاوتنشان می

سازی اثرات، ص( و خالSESرل عامل )حتی پس از کنت ، نکته کلیدی اینجاست کهحالبااینبینند. محیط را یکسان نمی

به  زمانهمم توجه است که لزو ماندهباقیتر از واقعیت فیزیکی محیط کنندههای ادراکی بسیار تعیینهمچنان نقش مؤلفه

 سازد.های اجتماعی را در مداخلات شهری برجسته میارتقای کیفیت ذهنی و کاهش شکاف

( با ضریب MCقوی برای انتخاب شیوه سفر ) بینی کنندهپیش( TATTاد که نگرش به سفر )نتایج مدل اولیه نشان د

ها حاکی از ( دارد. این یافتهSTS( بر رضایت از سفر )252/0توجهی )است و از این طریق تأثیر غیرمستقیم قابل 333/0
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، پس از ورود متغیر حالبااین رتقا دهد.تواند مستقیماً رفتار سفر و رضایت را اهای فردی میآن بود که بهبود نگرش

(، اعتبار روابط اولیه دستخوش تغییر اساسی شد. با کنترل اثرات پایگاه اجتماعی، تأثیر SESاقتصادی )-وضعیت اجتماعی

 029/0رسید؛ اثر غیرمستقیم آن بر رضایت نیز به سطح ناچیز  038/0افت کرد و به  شدتبهنگرش بر انتخاب شیوه سفر 

های ساختاری و شده در ابتدا، بازتابی از تفاوتسازد که همبستگی قوی مشاهدهاین تغییر ضرایب آشکار می کاهش یافت.

اقتصادی بالاتر، -دهد که افراد با وضعیت اجتماعیها نشان میدسترسی به منابع بوده است، نه اثر خالص نگرش. تحلیل

تری دارند. تر و رفتارهای سفر مطلوبنگرش مثبت زمانهمبیشتر،  ها و حق انتخاببه دلیل برخورداری از فرصت

تابع موقعیت اجتماعی و امکانات است و نقش مستقل نگرش در غیاب  عمدتاًبنابراین، رضایت و انتخاب شیوه سفر 

بالای تحلیل مسیر مستقیم انتخاب شیوه سفر بر رضایت در مدل اولیه، ضریب  بسترهای حمایتی، بسیار محدود است.

کننده نوع وسیله نقلیه در میزان رضایت است. اما این ضریب با اعمال را نشان داد که حاکی از نقش تعیین ۷58/0

(، شدت این رابطه به SESاقتصادی )-با ورود متغیر وضعیت اجتماعی متغیرهای کنترلی دستخوش تغییرات اساسی شد.

تنزل پیدا کرد.  180/0(، ضریب نهایی به TCHRهای عینی سفر )یکاهش یافت و در مرحله بعد، با افزودن ویژگ 2۷0/0

سازد که رابطه قدرتمند اولیه، تا حد زیادی چهارم مقدار اولیه( آشکار میاین افت شدید و پیاپی )کاهش به کمتر از یک

کند، و تعیین می های طبقاتی که دامنه دسترسی و حق انتخاب افراد راناشی از دو نوع محدودیت بوده است: محدودیت

های عملکردی )شامل زمان، پیچیدگی و زحمت فیزیکی سفر(. در واقع، رضایت بالاتری که برای برخی محدودیت

تر، نبود ، لزوماً ناشی از ماهیت آن وسیله نیست، بلکه بازتابی از شرایط سفر بهتر )زمان کوتاهشدهثبتهای سفر شیوه

 برای اقشار با پایگاه اجتماعی بالاتر فراهم است. عمدتاًکه انتقال، راحتی بیشتر( است؛ شرایطی 

فته هنمقدار سازه  نظور،در مرحله دوم مدل، اثر بازگشتی رضایت از سفر بر نگرش به سفر ارزیابی شد. برای این م

 قرار فادهمورداستعنوان متغیر ورودی در مدل دوم بود، به شدهاستخراجکه در مرحله اول مدل  (STS-Score) رضایت

ای گونهگذارد، بهطور معناداری بر نگرش اثر میمثبت و به ۷60/0با ضریب  STS - TATT گرفت. نتایج نشان داد مسیر

ازگشتی را ک چرخه بوجود ی یادومرحلهکه افزایش در میزان رضایت با بهبود متناسب نگرش همراه است. بنابراین، مدل 

د و ساختار توضیح ده شده در مرحله اول قادر است تغییرات نگرش را در مرحله دومت حاصلکند که در آن رضایتأیید می

در شهر ارومیه نشان  تحلیل رفتار سفر هاییافته .کندهای بعدی را تثبیت میبازخور مثبت بین تجربه سفر و نگرش

بلکه  یفیت آسفالت ارزیابی شود،د عرض معابر یا کهای فیزیکی مانندهد کیفیت سفر نباید فقط بر اساس شاخصمی

ای دارد. ادراک فردی از امنیت، انسجام فضایی و احساس کنترل بر کنندهها نقش تعیینبرداشت شهروندان از این ویژگی

های کالبدی چگونه بر نگرش و رفتار کاربران تأثیر سازد که ویژگیکند و مشخص میمحیط مانند یک فیلتر عمل می

گیرد، این تصویر به نگرش یمکه ابتدا تصویر ذهنی شکل  ترتیباینبهد تأثیرگذاری نیز مستقیم نیست، گذارند. فرآینمی

هایی که تنها بر تغییرات کنند. بنابراین سیاستها انتخاب شیوه سفر را هدایت میشود و در نهایت نگرشتبدیل می

یر رفتاری پایدار گیرند، احتمالاً در ایجاد تغیرا نادیده میشناختی و ادراکی های روانکنند و جنبهفیزیکی فضا تمرکز می

-ر اقتصادینابراب دهد و سطحاین فرایند ادراکی در فضای اجتماعی و اقتصادی رخ می این، علاوه بر ناکام خواهند بود.

دهند. جایگاه طبقاتی تأثیر مهمی های فرد را محدود یا گسترش میها، دامنه گزینهگیری نگرشاجتماعی پیش از شکل

شود، در واقع پاسخ به عنوان انتخاب آزاد تعبیر میبه ازآنچهونقل دارد و بسیاری های حملدسترس بودن گزینهبر قابل

کیفیت،  های اجتماعی به تجربه سفر بااد است. در نتیجه، دسترسی متفاوت گروهعی افراجتما-های اقتصادیمحدودیت

ازش با دهنده رضایت ذاتی از آن نباشد، بلکه اغلب بازتاب سشود انتخاب یک وسیله نقلیه الزاماً نشانباعث می

 ها باشد.محدودیت
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  گیرینتیجه

دهد. پاسخ می ده ارتقادگیرنستا، به یک فرآیند پویا، چرخشی و یااین پژوهش مدل رفتار سفر را از یک نگاه خطی و ای

ل و عامل فعا های پژوهش روشن ساخت که رضایت از سفر تنها یک خروجی پایانی و منفعل نیست، بلکه یکبه پرسش

و نگرش او را  گرددازمیبیستم بازخوردی است. زمانی که فرد تجربه مثبتی از سفر داشته باشد، این رضایت مستقیماً به س

طلوب )مانند مای بسازند که رفتارهای توانند چرخههای خوشایند میکند. این یعنی تجربهتر میبرای سفرهای بعدی مثبت

شود. لذا مدل ار میریب نگرش و توقف رفتخودکار تقویت کنند. در مقابل، تجربه منفی باعث تخ صورتبهروی( را پیاده

 طوربهه ی کنند کایی طراحد برای تحقق تغییرات بلندمدت، مدیران شهری باید سازوکارهکننهایی پژوهش پیشنهاد می

های برابریکاهش نا ودراکی محیط بهبود کیفیت ا زمانهمپیوسته بازخوردهای مثبت تولید کند؛ هدفی که تنها با ترکیب 

ها، شده، نگرشهای میان محیط ساختهرابطه سازیمدلاین پژوهش باوجود تلاش برای  .ساختاری محقق خواهد شد

در  هانگرشآنکه  . اولدهدهایی است که دقت تفسیر نتایج را کاهش میانتخاب شیوه سفر و رضایت، دارای محدودیت

 دلیل بهفتاری( بعدی آن )شناختی، عاطفی، رگرفته شد و تفکیک نظری سه در نظرصورت یک سازه کلی به این مطالعه

د و قطعی هستنم مورداستفادههای دوم آنکه داده. پذیر نشدجم نمونه و جلوگیری از پیچیدگی مدل امکانمحدودیت ح

 بلندمدتالعات نیاز به طراحی مط و کنندطور قطعی اثبات نمیبنابراین علیت بازخوردی میان رضایت و تغییر نگرش را به

های ذهنی را گیرییت احتمال سودرباره ادراک، نگرش و رضا خود اظهاریهای آنکه متکی بودن به داده سوم .وجود دارد

در  .تواند اعتبار نتایج را ارتقا دهدهای حسگر مییا داده GPS ها با منابع عینی ماننددهد و ترکیب این دادهافزایش می

میان طبیقی طالعات تها نیازمند مبه دیگر شهر هاآنمختص بستر شهری ارومیه است و تعمیم  این تحقیق هانهایت، یافته

 .است شهری

 دیبا ،یرانپروژه عم هر یاز اجرا شیپشود که با توجه به برتری اثر محیط ادراکی نسبت به محیط عینی، پیشنهاد می 

 یتینارضا زانیاس مبر اس دیبودجه با صیتخص تیوشوند. اول یی( شناسایسردرگم ،یزا و آزاردهنده )ناامننقاط استرس

و  یورپردازنذار )مانند اما اثرگ نهیهزمدت، اصلاحات کممثل عرض معبر. در کوتاه یفن یهامردم باشد، نه صرفاً شاخص

 ( مقدم هستند.نظم دهی

 یاصل اریعم دیبا« عدقبل و ب» یظرسنجن جی. نتاالزامی شودها تمام طرح یبرا یبردارپس از بهره یابینظام ارز یاجرا 

 کی عنوانبه دیهد، بادا کاهش کاربران ر تیکامل باشد اما رضا یاز نظر فن یااگر پروژه یتوقف طرح باشد. حت ایادامه 

 .ودش یاصلاح تلق ازمندیو ن شکست خوردپروژه 

 یبوم یاجتماع و یاقتصاد طیبا شرا هااستیس دیبا افته،یتوسعه یشهرها آلدهیا یهااز مدل یبردارنسخه جایبه 

 یجراااشد، نه بن متمرکز مسافرا یفعل یتیو کاهش نارضا یبر حل مشکلات واقع دیبا یگذارداده شوند. هدف قیتطب

 ندارند. یکه با بافت شهر همخوان ییالگوها

 طع با رخورد قابشامل  نیحذف شوند. ا یو بصر یکیزیموانع ف دیباشد، با یواقع نهیگز کی یروادهیپ نکهیا یبرا

 ازگردد.تردد روان ب تیو سواره است تا قابل ادهینقاط تداخل پ یسازمنیو ا روهاادهیپارک خودرو در پ

 متوقف شود.  دیاشد، باماده نبآ( وستهیامن و پ ری)مس رساختیکه ز یتا زمان یآموزش یهانیو کمپ غاتیتبل یبرا نهیهز

نخواهد  یاومت منفمق ای یتفاوتیجز ب یاجهیدر تضاد باشد، نت یغاتیتبل یهاامی( با پریتجربه روزمره مردم )نبود مس یوقت

 داشت.

  ونقل عمومی ندارند )برخلاف محلات مرفه که که ساکنان آن انتخاب دیگری جز حمل کم برخورداردر محلات
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هدف نباید  ،به عبارتی .گر هستند(، مداخلات باید ماهیت جبرانی داشته باشند تا شکاف عدالت فضایی کاهش یابدانتخاب

کاهش زمان انتظار و افزایش کیفیت سرپناه  باشد مانند،صرفاً جابجایی مسافر باشد، بلکه هدف ارتقای کرامت مسافر 

 .هاایستگاه

 

 حامی مالی
 .این مقاله حامی مالی نداشته است

 

 سهم نویسندگان در پژوهش
و  هالیها، تحلپردازش داده ش متن،مراحل پژوهش، شامل نگار یتمام یاست. و( یلیخل نیاول )ام سندهینو یمقاله برگرفته از رساله دکتر نیا

متن مقاله، و  ومسئله  انیبلاح اص ،یمدل مفهوم نی( در تدویاصل ی)استاد راهنما یبیحب ومرثیرا انجام داده است. دکتر ک جیاستخراج نتا
مشاور( در  )استاد یانرمض رایدوم( و دکتر سم ی)استاد راهنما یبهرام اریاند. دکتر بختها مشارکت داشتهنقشه دیو تول GIS ندیفرآ نینهمچ
 اند.مقاله نقش داشته یینها ینینظارت بر روند پژوهش و بازب ،یعلم تیهدا

 

 تضاد منافع
 قاله ندارند.م نیانتشار ا ایو  یسندگیبا نو رابطه در یتضاد منافع گونهیچکه ه دارندیم اعلام سندگانینو

 

 و تشکر ریتقد
 .نمایندیم یدانرساندند، تشکر و قدر یاریپژوهش به ما  نیکسانی که در انجام ااز همه سندگانینو
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