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Association between route walkability measures and children’s walking to school 
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ABSTRACT:  Increasing active school trips is a strategy for children’s health. Although route features 
may associate with higher amounts of walking school trips, the majority of previous studies have focused 
on buffer-level characteristics of the built environment. Moreover, the role of children’s interests has not 
been widely examined in previous studies. The present study investigates the associations between the 
route-level features of the built environment, socio-economic, and cognitive characteristics on children’s 
walk to school. A total of 340 questionnaires were distributed among 7-12 year-old pupils across three 
primary schools in a neighbourhood in Tehran. For each route to school the environmental features 
were collected per Pedestrians First (PF) instrument, a tool for measuring walkability. Results reveal 
that number of motorcycles, and distance from home to school are negatively, and non-residential land 
use and proportion of favourable sidewalks are positively related to children’s walk to school. Parental 
worry about children’s walking to school is negatively associated with children’s walk to school. It is 
also found that children’s interest in walking is not significant. Results have important ramifications for 
planning the walk to school programs in the neighbourhood level. Furthermore, findings underscored 
the provision of multi-facet long-term policies such as land use changes and school location patterns 
across the neighbourhood, when preparing master and land use plans, to enhance walking school travels 
for health reasons.
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1.INTRODUCTION
Walking is the most important way of getting about 

and the most feasible way of discovering environmental 
attractions [1]. Research shows that physical activity lowers 
the risk of several common cancers and type-two diabetes 
and also improves fitness and quality of life [2]. 

Previous studies have used various tools such as 
“Pedestrians First” (PF) to measure the built environmental 
features related to the walkability of the neighborhood [3]. 
PF was developed by the Institute for Transportation and 
Development Policy (ITDP) in 2018 to expand the concept 
of walkability into more places than the local neighborhoods 
from the high-income cities around the world where the 
concept has been adopted. It is also claimed that the PF 
incorporates to make the concept of walkability more 
understandable at multiple levels from the city-level to the 
neighborhood-level and the street-level [3]. 

Very few studies thus far have attempted to understand the 
relationship between the walkability measures and children’s 
walking to school. As children tend to walk fixed routes on 
their school journeys, walking behavior on school trips is 
mainly affected by route-level environmental features [4] 
than the features measured on buffer-level (across the area 
where they live or study). The majority of previous studies, 

however, have focused on a buffer around the children’s 
house (e.g., see [3]).

This study aims to investigate the relationship between 
the route-level walkability measures above and beyond the 
demographic and socio-economic variables and parental and 
children’s cognitive characteristics on children’s walking to 
school.

2.METHODS AND MATERIALS
The present study uses data from two different sources. 

The demographic and socio-economic variables and parental 
and children’s cognitive characteristics were collected by 
distributing a questionnaire among 7-12 year-old pupils 
across three primary schools in Tehran. Walkability in 
the route-level was also measured using the PF tools by 
measuring the environmental features during the site surveys. 
The hierarchical binary logistic regression model was carried 
out to examine the association between the explanatory 
variables and the children’s walking to school.
2.1. Questionnaire

A total of 340 questionnaires were distributed among 
2nd, 3rd, 5th and 6th-grade pupils across three schools in a 
neighborhood in district 15 of Tehran (82% return rate). The 
questionnaire included two parts. The first part was completed 
by the parents and the second part was filled out by the pupils. 
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The first part has consisted of questions about the frequent 
mode of travel that the child used on school travels. This 
part also had questions related to the demographic and socio-
economic status of the family, parental worry that the child 
got involved in a road crash when he/she uses each mode of 
traveling to school, and the parental license for the children’s 
independent activities in both real and virtual world. The 
parents were also asked to mark the nearest intersection to 
their home on the map that was attached to the questionnaire. 
The second part of the questionnaire has consisted of 
questions about the child’s interest in any of the travel modes 
for school travels, and also the actualized affordances in the 
real/virtual world where the child lived.
2.2. Built environment measurement

Route-level walkability measures were collected 
objectively using the PF tools. For each school journey, the 
shortest path from home to school was provided from Google 
maps and digitalized in ArcGIS. Each route was further 
divided into several segments for which the built environment 
was more homogeneous. According to the PF instructions, 
12 route-level walkability measures (such as Distance to 
school, Walkways, Crosswalks, Land uses, Small blocks, 
Shade & shelter, etc.) were measured by direct surveys that 
were conducted while walking along the individual routes. 
Altogether a total distance of approximate 180 kilometres 
was walked to complete the site surveys in around one month.
2.3. Statistical analysis

A hierarchical binary logistic regression was carried out 
to examine the association between the explanatory variables 
and the children’s walking to school. Child’s grade, number 
of motorcycles owned by the family, parental exercise in a 
week, child’s Body Mass Index (BMI), distance to school, 
non-residential land uses, walkways, shade & shelter, 
intersections, cellularity in real/virtual world, parents’ worry 
about children’s walking to school and children’s interest in 
walking to school were considered as independent variables. 
Children walking to school (=1) versus not walking to school 
(=0) was used as the dependent variable. Different fit indices 
were used to examine the appropriateness of the hypothesized 
models. The model with the best fit to the data which were 
consisted of predictors that improved the predictive power 
of the model, was selected. To calculate the cellularity, both 
actualized affordances (scored from 0 to 20) and independent 
mobility license (scored from 0 to 20) were combined [5]. 

3.RESULTS AND DISCUSSION
It was revealed that the model significantly predicted the 

outcome variable (Model = 80.979, p-value<.001). The 
number of motorcycles (OR= .181), distance to school (OR= 
.802) and parents’ worry about walking to school (OR= .469) 
were negatively associated with children’s walking to school. 
Non-residential land uses (OR= 3.467) and walkways (OR= 
5.409) were positively related to children’s walking to school.

Results are justifiable with respect to the previous studies 
in the field. For instance, Hatamzadeh et al. showed that the 
distance between 0.25-0.5 miles decreases the probability of 
walking to school by 10.5% and 14.5% for boys and girls, 

respectively, compared to the distance of less than 0.25 miles 
[6]. Since an increase in non-residential land uses may result 
in more accessible destinations and less trip distances, the 
probability of walking will increase as a result of more diverse 
land use. This finding is in accordance with the previous 
findings (e.g., see [6] and [7]). In line with previous studies, 
our study showed a positive relationship between walkways 
and children’s walking to school. For instance, walkway 
coverage has been shown to increase walking rate [9].

4.CONCLUSIONS
Even though the walking distance to school is short, it 

plays a key role in children’s physical and mental health [10]. 
In spite of numerous benefits of children’s physical activity, 
this issue has been neglected in studies in developing countries 
such as Iran [11]. Empirical knowledge of the current study 
provided required evidence for the relevant authorities and 
policy makers directed towards promoting physical activity 
in areas that are similar to the study area.

The findings of the study put a focus on the households 
living far from the schools and owning motorcycles as 
important target groups in the programs aiming at more 
walking to school. The health and environmental benefits 
of walking should be well explained for those target groups 
during the walking campaigns and programs. Since parents’ 
worry about travel modes to school was shown to have an 
important effect on children’s walking to school, the provision 
of safe and secure walking facilities across the school areas 
should be considered by the traffic authorities if the walking 
rate is planned to increase. 

Improving the built environmental features is necessary 
to increase walkability. So, the policy makers should be 
equipped with walkability measurement tools to use them for 
evaluating the quality of walkability features. As it is evident in 
the current study, it is easy to use the PF walkability measures. 
Besides that, results showed a significant association between 
some of the measures and the children’s walking to school. 
Such findings underlined the provision of multi-facet long-
term policies such as land use changes and school allocation 
patterns across the neighborhood when preparing master and 
land use plans to enhance walking school travels for health 
reasons
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تحلیلی بر ارتباط سنجه های قابلیت پیاده روی مسیر با پیاده روی کودکان به مدرسه
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خلاصه: افزایش شیوه های فعال در سفرهای تحصیلی از مهم ترین راهبردهای بهبود سلامت کودکان است. اگرچه مسیر 
پیاده روی و ویژگی های آن نقش مهمی در افزایش پیاده روی دارند، اما بیشتر تحقیقات گذشته بر ویژگی های محیط 
در همسایگی محل زندگی متمرکز بوده است. به  علاوه، اغلب تحقیقات، علاقه کودکان را در تحلیل ها در نظر نگرفته اند. 
هدف از این تحقیق، بررسی ارتباط ویژگی های اجتماعی و اقتصادی خانوار، متغیرهای محیط  مصنوع در مسیر خانه تا 
مدرسه، کمبود آزادی عمل، نگرانی والدین و علاقه کودکان، با انتخاب شیوه پیاده روی در سفر به مدرسه است. داده ها از 
طریق توزیع 340 پرسشنامه در بین کودکان 7 تا 12 ساله در 3 مدرسه ابتدایی در محله ای در منطقه 15 شهر تهران و 
قابلیت پیاده روی مسیر خانه تا مدرسه از طریق پیمایش میدانی تک تک مسیرهای خانه تا مدرسه بر اساس ابزار "عابران 
مقدم ترند" جمع آوری گردید. مدل رگرسیون لجستیک سلسله مراتبی نشان دهنده ارتباط منفی متغیر تعداد موتور 
سیکلت خانوار با پیاده روی کودک به مدرسه بود. از میان متغیرهای محیط  مصنوع، فاصله تا مدرسه رابطه منفی، و درصد 
کاربری های غیرمسکونی و درصد پیاده روهای مطلوب رابطه مثبت با پیاده روی کودک به مدرسه داشت. نگرانی والدین 
نیز ارتباط منفی با پیاده روی به مدرسه نشان داد. ارتباط معنی داری میان علاقه کودک به پیاده روی و پیاده روی وی به 
مدرسه به  دست نیامد. از کاربست های مهم تحقیق می توان به راهبردهایی به منظور طراحی برنامه پیاده روی به مدرسه 
در سطح محله اشاره نمود. ضمن آن که نتایج مؤید ضرورت سیاست گذاری های چندگانه و بلند مدت و همچنین تغییرات 
محیط  مصنوع از طریق جانمایی مدارس و همچنین توجه به تنوع کاربری ها در مطالعات و برنامه ریزی های شهری است.
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1- مقدمه
پیاده روی به  عنوان یک فعالیت مهم بدنی، نه  تنها قدیمی ترین، 
طبیعی ترین و ضروری ترین روش جابجایی انسان به شمار می آید، 
بلکه همچنان مهم ترین امکان مشاهده مکآن ها و کشف جاذبه های 
فعالیت  که  است  داده  نشان  تحقیقات   .]1[ است  محیط  در  نهفته 
از  مختلف  بیماری های  کاهش  در  عمده ای  نقش  می تواند  بدنی 
 .]2[ باشد  داشته  چاقی  و  دوم  نوع  دیابت  سرطآن ها،  برخی  جمله 
آرامش  و  روانی  با سلامت  ارتباط مستقیمی  بدنی  فعالیت  همچنین 
جهانی  بهداشت  سازمان  گزارش  مطابق   .]2[ دارد  ذهنی شهروندان 

در سال 2018 میلادی، حدود 93 درصد از کودکان زیر 15 سال در 
سراسر جهان )1/8 میلیارد کودک(، هر روز هوای بسیار آلوده تنفس 
می کنند. به  علاوه، این سازمان در سال 2016 برآورد کرده که در 
حدود ششصد هزار کودک، تنها در اثر عفونت های حاد تنفسی ناشی 
از هوای آلوده جان خود را از دست داده اند ]3[. همچنین، بر اساس 
گزارش سازمان بهداشت جهانی در سال 2020، میزان اضافه  وزن در 
میان کودکان و نوجوانان 5 تا 19 ساله از مقدار 4 درصد در سال 1975 
به حدود 18 درصد در میان دختران و 19 درصد در میان پسران در 
سال 2016 رسیده و میزان چاقی آن ها از کمتر از 1 درصد در سال 
1975 به حدود 6 درصد در میان دختران و 8 درصد در میان پسران 
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در سال 2016 رسیده است. بنابر گزارش های این سازمان، یکی از 
دلایل اصلی چاقی و اضافه  وزن، کاهش سطح فعالیت های بدنی و 
افزایش فعالیت های کم تحرک است ]4[. در جوامع پیاده  محور که 
قابلیت پیاده روی1 در سطح زیادی است، ساکنین ترجیح می دهند 
که پیاده به فروشگاه ها، رستورآن ها، مدارس، عبادتگاه ها، پارک ها و 

سایر مراکز ضروری سفر کنند ]5[.
علی رغم اینکه افزایش سطح فعالیت بدنی در میان مردم به یکی 
از اهداف مهم بهداشت عمومی تبدیل شده است، اما کماکان میزان 
فعالیت بدنی اغلب شهروندان در هر دو دسته کشورهای توسعه یافته 
و در حال توسعه، پایین و ناکافی است ]6[. ناکارآمدی سیاست های 
شده  باعث  جامعه  در  بدنی  فعالیت  میزان  بردن  بالا  در  محور  فرد 
محیط  پیاده روی  قابلیت  ارتقای  همچون  محیطی  مدل های  به  تا 
بدنی  فعالیت  اینکه  به  توجه  با  همچنین   .]6[ شود  بیشتری  توجه 
و  دوره کودکی  در  فعالیت ها  این  الگوسازی  در  ریشه  بزرگسالی  در 
نوجوانی فرد داشته و کودکان کم تحرک امروز، بزرگسالان کم تحرک 
اهمیت  از  کودکان  بدنی  فعالیت  به  توجه   ،]7[ بود  خواهند  آینده 
ویژه ای برخوردار است که بخشی از این فعالیت می تواند در مسیر 
در  اندکی  تحقیقات  تاکنون  این حال  با  انجام شود.  مدرسه  به  سفر 
به  کودکان  فعال  نقل  زمینه حمل  و  در  توسعه  در حال  کشورهای 

مدرسه انجام شده است ]8[.
در مطالعات گذشته، به اهمیت محیط مصنوع2 )به معنای فضای 
انسان ساختی که افراد در آن زندگی، کار و تفریح می کنند ]9[( در 
شکل دهی رفتارها و عادات سفر توجه شده است. همچنین به قابلیت 
بر  است.  شده  پرداخته  آن  سنجش  ضرورت  و  محلات  پیاده روی 
اساس مفهوم قابلیت پیاده روی محلات )به معنای فراهم بودن فضایی 
برای آسایش و حضور ایمن و فعال عابران  پیاده ]10[(، شهروندان 
محلاتی که میزان تراکم مسکونی در آن محلات بیشتر بوده، اختلاط 
بیشتر  معابر  و  خیابآن ها  پیوستگی  و  بوده  زیاد  آن  در  کاربری ها 
است، از سطح فعالیت بدنی )همچون پیاده روی و دوچرخه  سواری( 
سنجش  برای  گذشته  مطالعات  در   .]11[ هستند  برخوردار  بالاتری 
یکی  که  استفاده شده  گوناگون  ابزارهای  از  پیاده روی  قابلیت  کمّی 
توسط  که  ابزار  این   .]10[ است  مقدم ترند"3  "عابران  ابزار  آن ها  از 

1 Walkability
2 Built Environment (BE)
3 Pedestrians First (PF)

مؤسسه سیاست گذاری حمل  و نقل و توسعه4 در سال 2018 و با 
هدف تسهیل درک و سنجش متغیرهای محیطی اثرگذار بر قابلیت 
و  محله  شهر،  سطح  سه  در  است،  یافته  توسعه  محیط  پیاده  روی 
خیابان به بررسی سنجه های قابلیت پیاده روی می پردازد ]10[. با 
این وجود هنوز مطالعات زیادی بر روی سنجه های پیشنهادی در این 
باید  است.  نگرفته  کودکان صورت  پیاده روی  با  آن ها  ارتباط  و  ابزار 
توجه داشت که رفتار سفر تحصیلی به مدرسه بیش از آن که تحت 
تأثیر متغیرهای محیطی در همسایگی محل زندگی کودک یا مدرسه 
باشد، با متغیرهای محیطی در مسیر سفر روزانه بین خانه و مدرسه 
داده  نشان  مثال  برای   .]12[ است  ارتباط  در  است(  ثابت  غالباً  )که 
شده است که متغیرهای محیط مصنوع در طول مسیر سفر کودکان 
به مدرسه مهم ترین متغیرهای اثرگذار بر پیاده روی کودکان از خانه 
به مدرسه و بالعکس هستند ]12[. در این مطالعه، عوامل مرتبط با 
پیاده روی در سفرهای تحصیلی کودکان دبستانی مورد بررسی قرار 

می گیرد. 

2- پیشینه تحقیق
با توجه به مطالعات انجام گرفته، سفر پیاده به مدرسه با متغیرهای 
مختلفی همچون متغیرهای اجتماعی و اقتصادی، کمبود آزادی عمل، 
نگرانی والدین و همچنین متغیرهای محیط مصنوع و شکل شهر در 
ارتباط است. مطالعات گذشته، عوامل مرتبط با پیاده روی کودکان به 
مدرسه و موانع مربوطه را به  طور عمده در سه گروه زیر دسته بندی 

کرده اند.

2-1- ویژگی های اجتماعی و اقتصادی خانوار
مدرسه،  به  کودکان  سفر  زمینه  در  گذشته  مطالعات  اغلب  در 
و   14[ است  پسران  از  کمتر  مدرسه  به  دختران  پیاده روی  احتمال 
13[. اگرچه، بر اساس نتایج برخی مطالعات، رابطه ای میان جنسیت 
سو   .]15[ است  نشده  یافت  مدرسه  به  آن ها  پیاده روی  و  کودکان 
که،  می کنند  بیان  چنین  را  مشاهده  این  علل  از  یکی  همکاران  و 
تفاوت جنسیت در سنین دبستان آنقدر قابل توجه نیست تا بر نرخ 
پیاده روی کودکان به مدرسه اثرگذار باشد ]15[. نتایج مطالعات نشان 
داده است که افزایش سن کودکان با افزایش استفاده از حمل  و نقل 
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ارتباط  به مدرسه در  )پیاده روی و دوچرخه  سواری( در سفر  فعال 
بالاتر  کسب صلاحیت های  علت  به  عمدتاً  موضوع  این   .]16[ است 
کودک در مواجهه با مخاطرات محیطی با افزایش سن و افزایش دانش، 
مهارت و توانایی های وی در درک و عکس العمل از نظر والدین است. 
افزایش سن کودک باعث تکامل قدرت ادراک وی شده و در نتیجه 
کودک قادر خواهد بود مخاطرات ترافیکی و غیرترافیکی را درک کرده 

و نسبت به آن ها عکس العمل مناسبی نشان دهد ]17[.
گونه  دو  به  که  است  متغیرهایی  جمله  از  خانوار  درآمد  میزان 
افزایش  است.  اثرگذار  خانوار  افراد  بدنی  فعالیت  سطح  بر  متفاوت 
درآمد از یک سو به واسطه افزایش دسترسی به امکانات و تسهیلات 
مناسب تر پیاده روی ممکن است موجب افزایش حمل  و نقل فعال و 
فعالیت بدنی شود. به عنوان مثال، بروکمن و همکاران نشان دادند که 
افزایش درآمد خانوار باعث افزایش فعالیت بدنی افراد می شود ]18[. 
در خانوارهای با درآمد بالاتر، فراهم کردن محیط مناسب برای فعالیت 
بدنی مانند استخرها و سالن های ورزشی به راحتی و بدون مواجهه 
افزایش  باعث  موضوع  این  که  می گیرد  صورت  مالی  مشکلات  با 
خانوار  درآمد  افزایش  دیگر  سوی  از   .]18[ می شود  بدنی  فعالیت 
موجب افزایش رفاه  طلبی و در نتیجه کاهش استفاده از حمل  و نقل 
فعال می گردد ]19[. برای نمونه خانوارهای با درآمد بالاتر راحت تر 
می توانند از عهده مخارج ناشی از وسیله شخصی برآمده و به همین 

علت از شیوه های غیرفعال استفاده بیشتری می کنند ]19[.
مرتبط  متغیرهای  مهم ترین  زمره  در  خانوار  خودروی  مالکیت 
است.  به مدرسه شناسایی شده  انتخاب شیوه سفر کودکان  رفتار  با 
به  گونه ای که افزایش سرانه خودروی خانوار با کاهش میزان استفاده 
از حمل و نقل فعال در سفر به مدرسه مرتبط بوده است ]20[. با این 
وجود، مطالعاتی نیز وجود دارد که حاکی از عدم ارتباط بین سرانه 

خودرو با انتخاب شیوه سفر به مدرسه باشد ]21[.
تحقیقات در مورد تحرک مستقل کودکان و عوامل مرتبط با آن 
نشان داده که افزایش میزان تحرک مستقل کودکان با افزایش فعالیت 
بدنی، تناسب وزنی و همچنین کاهش سبک زندگی کم تحرک آن ها 
میان  مثبت  رابطه  وجود  به  مطالعات  اغلب   .]16[ است  بوده  همراه 
 .]8[ دارد  اشاره  کودکان  فعال  نقل  و  با حمل  والدین  بدنی  فعالیت 
به  طوری  که با افزایش ارتباط والدین با فرزندان تأثیر میزان فعالیت 
بدنی والدین بر میزان حمل و نقل کودکان افزایش خواهد یافت ]22[. 

گروهی از مطالعات که به شاخص توده بدنی توجه داشته اند نیز به 
این نتیجه رسیده اند که با افزایش فعالیت فیزیکی، شاخص توده بدنی 

کودکان کاهش خواهد یافت ]23[.

2-2- محیط مصنوع و شکل شهر
طول  در  هم  و  زندگی  محل  همسایگی  در  هم  مصنوع  محیط 
مسیر سفر کودکان به مدرسه می تواند شیوه حمل و نقل کودکان به 
مدرسه را توضیح دهد ]24[. با این  حال برخی از مطالعات گذشته 
تأکید دارند که متغیرهای شکل شهر در طول مسیر سفر به مدرسه 
مهم ترین اثر را بر رفتار پیاده روی کودکان دارند ]12[. از میان این 
متغیرها، اختلاط کاربری از جمله متغیرهایی است که هم به جهت 
کاهش فاصله سفر و هم به دلیل افزایش دسترسی می تواند موجب 
نیز می تواند  تقاطعات  ]25[. چگالی  گردد  پیاده روی  افزایش سهم 
افزایش  موجب  افزایش دسترسی  و  فاصله سفر  کاهش  دلیل  به  هم 
سهم پیاده روی و دوچرخه  سواری گردد ]26[ و هم به دلیل افزایش 
پیوستگی خیابان ها و به دنبال آن مواجهه بیشتر کودکان با ترافیک 
وسایل نقلیه موتوری موجب افزایش خطر تصادف گردد که این موضوع 
در نهایت موجب کاهش فعالیت بدنی و حمل و نقل فعال گردد ]27[. 
میان  را  معناداری  رابطه  که  دارد  وجود  نیز  تحقیقاتی  حال  این  با 
چگالی تقاطعات و میزان استفاده از حمل و نقل فعال نیافته اند ]28[.

در طراحی محیط با قابلیت زیاد پیاده روی، متغیر پوشش درختان، 
یکی از مهم ترین شاخص ها است ]28[. وجود درخت و سایه آن در 
امتداد پیاده روها باعث افزایش راحتی و آسایش پیاده روی می شود، 
که این موضوع ممکن است افزایش استفاده از شیوه های حمل و نقل 
فعال و مستقل کودکان در سفر به مدرسه و در مقابل، کاهش تمایل 
ایشان به استفاده از شیوه های حمل و نقل غیرفعال را به همراه داشته 
باشد ]29[. از طرف دیگر فاصله زمینی بین خانه و مدرسه از مهم ترین 
متغیرهای محیطی تأثیرگذار بر رفتار انتخاب شیوه سفر کودکان به 
مدرسه است ]7[. برای نمونه نشان داده شده است که حدود 32 درصد 
افرادی که در فاصله کمتر از یک مایل )1/6 کیلومتر( از مدرسه زندگی 
می کنند  استفاده  مدرسه  به  سفر  در  پیاده روی  شیوه  از  می کنند 
با  همچنین   .]30[ می یابد  کاهش  سهم  این  فاصله،  افزایش  با  که 
افزایش سن کودک، فاصله قابل قبول برای پیاده روی افزایش می یابد 
]31[. با توجه به بیشتر مطالعاتی که تاکنون در حوزه های سلامت 
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و برنامه ریزی شهری انجام شده است، وجود تسهیلات پیاده روی از 
به  و  بدنی  فعالیت  میزان  افزایش  باعث  پیاده روها در محلات  جمله 

خصوص پیاده روی می شود ]32[.

2-3- متغیرهای شناختی
بر اساس مطالعات صورت گرفته، رابطه منفی میان نگرانی والدین 
از عدم وجود چراغ های راهنمایی و روشنایی کافی معابر ]33[ و نبود 
و دوچرخه  سواری  پیاده روی  با  مناسب ]34[  گذرگاه های عرضی 
کودکان برقرار است. نگرانی والدین از پیاده روی مستقل کودکان به 
مدرسه و همچنین نگرانی والدین نسبت به ایمنی و امنیت آن ها در 
مسیر مدرسه، اثری منفی بر صدور مجوز پیاده روی به مدرسه دارد 
از شیوه های حمل  استفاده  علت  والدین  تحقیقات،  اغلب  در   .]17[
و نقل غیرفعال برای سفر کودکان به مدرسه را نگرانی از گم شدن، 
در   .]17[ کرده اند  بیان  خودرو  با  کودکان  تصادف  و  شدن  دزدیده 
تحقیقی که متغیر علاقه کودک را نیز در بر داشت، رابطه معناداری 
میان علاقه کودکان به پیاده روی و میزان پیاده روی آنان به مدرسه 

یافت نشد ]35[.
که  است  مهمی  عامل  نیز  محیط  در  کودک  عمل  آزادی  سطح 
ممکن است با فعالیت های کودک در محیط همچون پیاده روی به 
مدرسه ارتباط داشته باشد. عدم اختیار کودک در استفاده از محیط 
امکان  فراوانی )همچون  قابلیت های  اگر محیط مذکور  واقعی، حتی 
را  غیره(  و  تفریح  کاو،  و  کند  و  جو  و  جست  خیز،  و  جست  بازی، 
فعالیت بدنی  انجام  نماید، همچنان مانع مهمی در  به کودک عرضه 
مستقل او است. چرا که در این صورت کودک در خانه محصور شده و 
امکان فعالیت های خارج از خانه را از دست می دهد. در این ارتباط، 
توسط  )که  مستقل  تحرک  مجوز  دو شاخص  با  کودک  عمل  آزادی 
ذهنی  صورت  به   )که  کارایی ها  تحقق  و  می گردد(  صادر  والدین 
توسط کودک درک می گردد( سنجیده می شود ]36[. مجوز تحرک 
مستقل به سخت گیری قوانین و مقررات وضع شده توسط والدین در 
استفاده از قابلیت های محیط توسط کودک دلالت دارد. برخی والدین 
ممکن است قوانین بسیار سخت گیرانه ای برای کودکان در استفاده از 
قابلیت های محیط وضع کرده باشند. به  علاوه درک کودک نسبت به 
قابلیت های محیط پیرامون محل زندگی )محیط چه قابلیت هایی برای 
استفاده توسط وی دارد و این قابلیت ها کجا هستند( با آزادی عمل 

ارتباط است. کیتا در تحقیقات خود نشان داده است که  کودک در 
هر چه درک کارائی های محیط کمتر باشد، تمایل کودکان به تحرک 
در آن محیط نیز کاهش خواهد یافت ]36[. علاوه بر دنیای واقعی، 
آزادی عمل فراوان در دنیای مجازی )عرضه کارایی های جذاب فراوان 
به کودک و صدور مجوز استفاده از این قابلیت ها توسط والدین( نیز 
ممکن است با کاهش فعالیت بدنی کودکان در دنیای واقعی )از جمله 

پیاده روی به مدرسه( مرتبط باشد.

3- هدف و فرضیه ها
با توجه به مزایای فراوان پیاده روی کودکان به مدرسه به عنوان 
با  مرتبط  عوامل  شناخت  مطالعه  این  از  هدف  بدنی،  فعالیت  یک 
با توجه به  پیاده روی در سفرهای تحصیلی کودکان دبستانی است. 
پیشینه تحقیق مرور شده، بررسی عوامل اثرگذار بر پیاده روی کودکان 
به مدرسه به سه دسته کلی از متغیرها شامل ویژگی های اجتماعی 
متغیرهای  و همچنین  مصنوع  محیط  متغیرهای  خانوار،  اقتصادی  و 
سنجه های  میان  ارتباط  مطالعه  این  در  شده اند.  منتهی  شناختی 
قابلیت پیاده روی مسیر سفر کودکان به مدرسه با انتخاب پیاده روی 
به مدرسه بررسی شده است که این سنجه ها بر اساس ابزار معرفی 
شده در روش "عابران مقدم ترند" اندازه گیری شده است. همچنین 
با توجه به ارتباط بین پیاده روی و متغیرهای اجتماعی و اقتصادی 
خانوار و متغیرهای شناختی والدین و کودک، این متغیرها نیز مورد 
بررسی قرار گرفته اند. بر این اساس مدل مفهومی و ارتباط فرض شده 

بین گروه متغیرها در شکل 1 نمایش داده شده است.
اغلب مطالعات گذشته، متغیرهای محیط مصنوع را در همسایگی 
در  که  در صورتی  داده اند.  قرار  بررسی  مورد  کودکان  زندگی  محل 
سفرهای تحصیلی، ویژگی های محیط مصنوع در مسیر سفر کودک 
نظر  به  مدرسه  به  کودک  پیاده روی  در  مهم تری  عامل  مدرسه  به 
می رسد. ضمن آن که سفر به مدرسه به دلیل تکرار فراوان آن، غالباً 
مصنوع  محیط  ویژگی های  بررسی،  این  در  این  رو  از  است.  ثابت 
علاوه  است. به   شده  وارد  مطالعه  در  و  سنجیده  مسیر  سطح  در 
بیشتر مطالعات انجام شده، به متغیرهای مربوط به خانوار و والدین 
پرداخته اند و کمتر به نقش کودکان در انتخاب شیوه حمل و نقل به 
مدرسه توجه نموده اند. لذا در این تحقیق ارتباط علایق کودک نسبت 
انتخاب پیاده روی در سفر به  بر  به شیوه های مختلف حمل و نقل 
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مدرسه نیز در نظر گرفته شده است.

4-مواد و روش تحقیق
اطلاعات مورد نیاز در این تحقیق با استفاده از دو منبع پرسشگری 
و پیمایش میدانی جمع آوری گردید. برای پرسشگری، پرسشنامه ای 
در دو بخش تهیه شد که بخش اول مربوط به والدین و بخش دوم 
داده  پاسخ  والدین  کمک  با  می بایست  که  بود  کودکان  به  مربوط 
شده  داده  نشان  یک  پیوست  در  استفاده  مورد  پرسشنامه  می شد. 
مقابل  در  پیاده روی  شیوه  انتخاب  توضیح  برای  همچنین  است. 
به مدرسه  پیاده روی در سفرهای تحصیلی کودکان  غیر  شیوه های 
از مدل رگرسیون لجستیک دو حالتی سلسله مراتبی استفاده شد. در 

ادامه به جزئیات هر بخش اشاره می شود. 

4-1- پرسشگری
تهران که  این مطالعه، محله ای در منطقه 15 شهر  انجام  برای 
آن  که حدود  گردید  انتخاب  است  شهر  این  جنوبی  مناطق  از  یکی 
در شکل 2 نشان داده شده است. به دلیل واقع شدن بخش هایی از 
این محله در بافت فرسوده و در عین حال نوسازی بخش هایی از آن 
قابل  فراوانی در محیط مصنوع  تنوع  این محله  در  اخیر،  در سالیان 
اقتصادی  و  اجتماعی  ویژگی های  اغلب  که  آن  ضمن  بود.  مشاهده 
این ویژگی ها در  توزیع  از  ساکنین در سطح یک محله، همگون تر 
سطح منطقه است و از این نظر، محدود کردن سطح مطالعه به محله 

 
   مدل مفهومی تحقیق. 1شکل 

Figure 1. Conceptual model framework of the study 
  

 :خانوار یاقتصاد و یاجتماع یهایژگیو
 کودک تیجنس -
 کودک یلیتحص هیپا -
 کودک یبدن توده شاخص -
 خانوار هینقل لهیوس تعداد -
 خانوار درآمد -
 نیوالد یبدن تیفعال -

 

 :مصنوع طیمح یرهایمتغ
 مدرسه تا فاصله -
 یرمسکونیغ یهایکاربر درصد -
 مطلوب یروهاادهیپ درصد -
 درختان پوشش -
  تقاطعات -

 :شناختی یرهایمتغ 
 کودک به مدرسه روینگرانی والدین از پیاده -
 به مدرسه رویعلاقه کودک به پیاده -
 یواقع یایدن در عمل یآزاد -
 یمجاز یایدن در عمل یآزاد -
 

 یروادهیپ یوهیش انتخاب

شکل 1. مدل مفهومی تحقیق 
Fig 1. Conceptual model framework of the study
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باعث می شود که ارتباط مشخص تری بین متغیرهای محیط مصنوع 
با متغیر وابسته )پیاده روی کودکان به مدرسه( شکل گرفته و اثرات 
این متغیرها بر پیاده روی کودکان به مدرسه بهتر نمایان شود. بررسی 
آن  از  حاکی  نیز  مطالعه  مورد  مدارس  دانش آموزان  منزل  موقعیت 
است که بیشتر سفرهای دانش آموزان در داخل محدوده محله قرار 

دارد.
در این مطالعه، برای تعیین حجم نمونه مورد نیاز از رابطه کوکران 
)رابطه )1(( استفاده شد ]37[. در این رابطه z ضریب اطمینان بوده 
نظر  با 1/645 در  برابر  آن  اطمینان 90 درصد، مقدار  فاصله  که در 
واریانس خصوصیت مورد سنجش در جمعیت   𝜎 است.  گرفته شده 
است. این خصوصیت در این مطالعه، پایه تحصیلی دانش آموزان در 
نظر گرفته شد که با توجه به وجود چهار پایه تحصیلی، میزان واریانس 
جامعه 0/66 براورد گردید. مؤلفه d نیز دقت نمونه گیری است که در 

این مطالعه برابر با 0/05 فرض شده است. 

2 2

2 2 2
*

*
Nzn

Nd z
σ
σ

=
+  )1(

 680 با  مدرسه   6 مطالعه  محله  محدوده  در  که  آن  به  توجه  با 
دانش آموز حضور داشتند، حجم نمونه مورد نیاز بر اساس رابطه )1( 
برابر با 278 براورد گردید. علاوه  بر این، بنا به برخی توصیه ها، به 
ازای هر متغیر مستقل وجود حداقل 10 مشاهده توصیه شده  است 
به دست  مشاهده  نمونه 150  اندازه  معیار، حداقل  این  از  که   ]37[
از  کمتر  معمولاً  پرسشنامه  بازگشت  نرخ  اینکه  به  توجه  با  می آید. 
نرخ توزیع پرسشنامه است، تعداد 340 پرسشنامه با استفاده از روش 
نمونه گیری تصادفی توزیع شد که از این تعداد، 278 پرسشنامه به 

طور کامل تکمیل و بازگشت داده شد. 
در  پرسشنامه  گرفت.  انجام  در سال 96  تحقیق  این  پرسشگری 
دو بخش والدین و کودکان طراحی شد. بخش اول شامل سؤالاتی در 
مورد ویژگی های اجتماعی و اقتصادی خانوار، شیوه رایج سفر کودک 
به مدرسه، مجوز فعالیت مستقل و نگرانی والدین نسبت به هر یک از 
شیوه های سفر به مدرسه بود. بخش دوم نیز شامل سؤالاتی در مورد 
میزان  و  کودکان  نظر  از  مدرسه  تا  خانه  مسیر  در  کارایی ها  تحقق 
علاقه ایشان نسبت به هر یک از شیوه های سفر به مدرسه بود. ضمن 

 
  

 و محله مورد مطالعه مدارس شرکت کننده در مطالعه .2 شکل

Figure 2.  Location of the schools in the study area 

 ادیب 
 کلاهدوز 

 زمزم 

شکل 2. مدارس شرکت کننده در مطالعه و محله مورد مطالعه
Fig. 2. Location of the schools in the study area
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آن که از والدین خواسته شد نزدیک ترین تقاطع به محل زندگی خود 
را بر روی نقشه ای که در پرسشنامه قرار داده شده بود علامت بزنند. 
دوم،  تحصیلی  مقاطع  دانش آموزان  بین  پرسشنامه   340 تعداد 
سوم، پنجم و ششم از سه مدرسه دولتی دخترانه )دبستان زمزم شامل 
150 پرسشنامه( و پسرانه )ادیب نیشابوری شامل 110 پرسشنامه و 
شهید کلاهدوز شامل 80 پرسشنامه( واقع در محله ای از منطقه 15 
شهر تهران توزیع شد و از ایشان خواسته شد تا پرسشنامه ها را پس از 
تکمیل و در مدت یک هفته بازگردانند. پایه اول به دلیل احتمال عدم 
درک سؤالات پرسشنامه و پایه چهارم به دلیل قرارگیری در میانه روند 
توسعه ادراکی و استقلال کودکان از پرسشگری حذف شدند. به دلیل 
نزدیکی مدارس این مطالعه به یکدیگر، تفاوت در انتخاب شیوه سفر 
به مدرسه عمدتاً تحت تأثیر تفاوت در ویژگی های محیطی در مسیر 
خانه تا مدرسه بوده و اثر سایر متغیرها به حداقل رسید. به کودکان 
تأکید شد که بخش مربوط به کودکان را در پرسشنامه با کمک والدین 

خود تکمیل نمایند. اولیای مدرسه نیز توجیه شدند تا پیگیری های 
لازم را برای بازگشت پرسشنامه ها انجام دهند. نهایتاً فرم های تکمیل 
شده پس از یک هفته در اختیار محققین قرار گرفت. در مجموع 278 
پرسشنامه صحیح برگشت داده شد )نرخ برگشت 82 درصد( در ادامه 

به بخش های مختلف پرسشنامه اشاره می شود.

4-1-1-پرسشنامه والدین 
داده  توضیح  ادامه  در  که  بود  بخش هایی  شامل  پرسشنامه  این 

می شوند.

الف- شیوه سفر به مدرسه
در  غالباً  آن ها  کودک  که  را  شیوه ای  تا  شد  خواسته  والدین  از 
ارائه  شیوه های  مجموعه  میان  از  می کند  استفاده  مدرسه  به  سفر 
شده )شامل سرویس مدرسه، خودروی شخصی خانواده، موتورسیکلت 

 پژوهش ینمونه مورد یو اقتصاد یاجتماع هاییژگی. و1جدول 
Table 1.  Frequency of responses for the socio-economic characteristics 

 
  

 )درصد( تعداد متغیر )درصد( تعداد متغیر
  تعداد موتور سیکلت خانوار  پاسخ دهنده به پرسشنامه

 061(6/73) صفر 37(6/66) پدر
 006(7/01) یک 096(0/31) مادر

 7(0/0) دو 9(7/7) دیگران
    جنسیت

   076( 9/04) پسر
   006( 0/70) دختر

 1(1) سه و بیشتر  پایه تحصیلی کودک
  تعداد خودروی خانوار 60(67) دوم
 96(7/70) صفر 67(0/67) سوم
 061(6/73) یک 34(0/64) پنجم
 60(6/3) دو 30(7/67) ششم
 0(0/1) سه و بیشتر  والدینفعالیت بدنی 
  درآمد خانوار 36(9/67) کنم ورزش نمی

 06(4/06) تر بسیار پایین 94(7/77) کمتر از یک ساعت
 46(0/70) تر پایین 61(6/60) بین یک تا دو ساعت
 077(7/04) متوسط 67(7/4) بین دو تا سه ساعت
 4(9/6) بالاتر 67(9) بیشتر از سه ساعت

 0(0/1) بسیار بالاتر  

جدول 1. ویژگی های اجتماعی و اقتصادی نمونه موردی پژوهش
Table 1. Frequency of responses for the socio-economic characteristics
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خانواده، دوچرخه  سواری، پیاده روی، اتوبوس شهری، تاکسی، قطار 
شهری و سایر روش ها( انتخاب نمایند. تحلیل پاسخ ها نشان داد که 

پیاده روی سهم نسبتاً بزرگی )حدود 72 درصد( از روش های سفر به 
مدرسه در این محله را شامل می شد و شیوه های غیرپیاده روی سهم 

 . آمار توصیفی سؤالات پرسشنامه2جدول 
Table 2. Descriptive statistics of the sample 

 
 انحراف معیار میانگین 

 667/1 30/1 تعداد خودرو خانوار
 703/1 07/1 تعداد موتورسیکلت خانوار

: 7تر،  : خیلی پایین0درآمد خانوار نسبت به یک خانوار متوسط )
 401/1 79/6 خیلی بالاتر(

 191/0 30/04 شاخص توده بدنی
 409/1 66/6 : خیلی نگران(7: نگران نیستم، 0روی ) نگرانی والدین از پیاده

 041/7 49/0 (61مجوز تحرک مستقل در دنیای واقعی )صفر تا 
 074/7 64/6 (61مجوز تحرک مستقل در دنیای مجازی )صفر تا 

 736/1 07/6 : بسیار علاقمند(7علاقه، : بدون 0روی ) علاقه کودک به پیاده
 007/7 09/4 (61تحقق کارایی در دنیای واقعی )صفر تا 
 147/7 76/4 (61تحقق کارایی در دنیای مجازی )صفر تا 

 
  

جدول 2. آمار توصیفی سؤالات پرسشنامه
Table 2. Descriptive statistics of the sample

 پژوهش ینمونه مورد یو اقتصاد یاجتماع هاییژگی. و1جدول 
Table 1.  Frequency of responses for the socio-economic characteristics 

 
  

 )درصد( تعداد متغیر )درصد( تعداد متغیر
  تعداد موتور سیکلت خانوار  پاسخ دهنده به پرسشنامه

 061(6/73) صفر 37(6/66) پدر
 006(7/01) یک 096(0/31) مادر

 7(0/0) دو 9(7/7) دیگران
    جنسیت

   076( 9/04) پسر
   006( 0/70) دختر

 1(1) سه و بیشتر  پایه تحصیلی کودک
  تعداد خودروی خانوار 60(67) دوم
 96(7/70) صفر 67(0/67) سوم
 061(6/73) یک 34(0/64) پنجم
 60(6/3) دو 30(7/67) ششم
 0(0/1) سه و بیشتر  والدینفعالیت بدنی 
  درآمد خانوار 36(9/67) کنم ورزش نمی

 06(4/06) تر بسیار پایین 94(7/77) کمتر از یک ساعت
 46(0/70) تر پایین 61(6/60) بین یک تا دو ساعت
 077(7/04) متوسط 67(7/4) بین دو تا سه ساعت
 4(9/6) بالاتر 67(9) بیشتر از سه ساعت

 0(0/1) بسیار بالاتر  

جدول 3. سنجه های قابلیت پیاده روی اندازه گیری شده بر اساس ابزار »عابران مقدم ترند«
Table 3. Mean and standard deviation of walkability measures based on the “Pedestrians First” method
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کمتری )حدود 28 درصد( داشت.
ب- ویژگی های اجتماعی و اقتصادی خانوار

پایه تحصیلی کودک،  والدین در مورد  از  این بخش سوالاتی  در 
تعداد خودرو و موتور سیکلت خانوار، قد و وزن کودک، فاصله زمانی 
درک شده برای پیاده روی به مدرسه و میزان فعالیت بدنی والدین 

در هفته پرسیده شد. میانگین قد دانش آموزان 139/71 سانتی متر 
کیلوگرم  کودکان 36/98  وزن  و  سانتی متر(  معیار 12/95  )انحراف 
)انحراف معیار 11/06 کیلوگرم( گزارش گردید. برای سنجش میزان 
با  مقایسه  در  را  خانوار خود  درآمد  تا  والدین خواسته شد  از  درآمد 
متوسط درآمد خانوار مشابه ساکن در شهر تهران در مقیاس لیکرت 

  
 

 
 [35صص   55مستقل ] تحرک  مجوز و  کارایی تحقق  اساس بر  عمل آزادی کمبود درصد  . محاسبه3 شکل

Figure 3. Cellularity as a function of actualized affordances and license for independent mobility [35 
pp.55] 

  

شکل 3. محاسبه درصد کمبود آزادی عمل بر اساس تحقق کارایی و مجوز تحرک مستقل ]55 صص 35[
Fig 3. Cellularity as a function of actualized affordances and license for independent mobility [35 pp.55]

 کودکان در سفر به مدرسه رویادهیمدل انتخاب پ یرهایمتغ یرکارگی. نحوه به4جدول 
Table 4. Variables used in the logit model 

 
  

 تعریف / مقدار نام متغیر نوع متغیر

تبه
ر

 
تی

حال
دو 

ی 
ا

 

های  درصدکاربری
 غیرمسکونی

 صورت )گروه مرجع( : در غیر این 1ام؛ 37: بیشتر از صدک 0

 صورت )گروه مرجع(  : در غیر این1ام؛ 67: بیشتر از صدک 0 روهای مطلوب درصد پیاده
 صورت )گروه مرجع( : در غیر این 1ام؛ 37: بیشتر از صدک 0 پوشش درختان

داد
تع

 

 : سه موتورسیکلت یا بیشتر دارد7: دو موتورسیکلت دارد؛ 6: یک موتورسیکلت دارد؛ 0: ندارد؛ 1 تعداد موتورسیکلت خانوار

تبه
ر

 ای 
 : پایه ششم6پایه پنجم؛ : 7: پایه چهارم؛ 0: پایه سوم؛ 7: پایه دوم؛ 6: پایه اول؛ 0 پایه تحصیلی کودک

: بالاتر از متوسط جامعه؛ 0: متوسط؛ 7تر از متوسط جامعه؛  : پایین6تر از متوسط جامعه؛  : خیلی پایین0 درآمد خانوار
 : خیلی بالاتر از متوسط جامعه7

: بیشتر از سه 7ساعت؛ : دو تا سه 0: یک تا دو ساعت؛ 7: کمتر از یک ساعت؛ 6کنم؛  : ورزش نمی0 فعالیت بدنی والدین
 ساعت

سته
پیو

 

 وزن کودک )کیلوگرم( تقسیم بر مربع قد کودک )متر( شاخص توده بدنی
 متر 011فاصله زمینی خانه تا مدرسه برحسب  فاصله تا مدرسه

 تعداد تقاطعات در طول مسیر سفر کودکان به مدرسه تقاطعات
 دنیای واقعی کمبود آزادی عمل کودک در کمبود آزادی عمل واقعی
 کمبود آزادی عمل کودک در دنیای مجازی کمبود آزادی عمل مجازی

 روی تنها، همراه با دوستان و همراه با والدین میانگین نگرانی والدین از پیاده روی نگرانی والدین از پیاده
 دوستان و همراه با والدینروی تنها، همراه با  میانگین علاقه کودک به پیاده روی علاقه کودکان به پیاده

جدول 4. نحوه به کارگیری متغیرهای مدل انتخاب پیاده روی کودکان در سفر به مدرسه
Table 4. Variables used in the logit model
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نمایند.  اعلام  بالاتر(  خیلی   :5 تا  پایین تر  خیلی   :1( گزینه ای  پنج 
شده  استفاده  نیز  گذشته  مطالعات  در  درآمد  سنجش  روش  چنین 
به  والدین در طول هفته  بدنی  فعالیت  میزان  است ]35[. همچنین 
"یک  یک ساعت"،  از  "کمتر  نمی کنم"،  "ورزش  گزینه های  صورت 
تا دو ساعت"، "دو تا سه ساعت"، "بیش از سه ساعت" پرسیده شد. 
ویژگی های اجتماعی و اقتصادی نمونه مورد مطالعه در جدول 1 ارائه 

شده است.

پ- نگرانی والدین نسبت به تصادف کودکان 
از والدین خواسته شد تا میزان نگرانی خود را نسبت به تصادف 
به  سفر  مختلف  شیوه های  از  یک  هر  از  استفاده  در صورت  کودک 
مدرسه در مقیاس لیکرت پنج گزینه ای )1: نگران نیستم تا 5: خیلی 
نگران( بیان کنند. در نمونه مورد مطالعه متوسط میزان نگرانی در مورد 
شیوه پیاده روی 2/66 )با انحراف معیار 0/82( و در مورد شیوه های 
غیرپیاده روی 2/49 )با انحراف معیار 0/73( به دست آمد. همچنین، 
تحلیل کواریانس نشان داد که پس از کنترل جنسیت کودک، اختلاف 
نگرانی والدین در مورد پیاده روی کودک به مدرسه نسبت به سایر 
شیوه های سفر به مدرسه به  صورت معنی داری بیشتر است )0/024 

.)F= 5/173 و p-value=

ت- مجوز تحرک مستقل در دنیای واقعی
سخت گیری  درجه  به  واقعی  دنیای  در  مستقل  تحرک  مجوز 
والدین در اجرای مقرراتی دلالت دارد که معمولاً برای تحرک مستقل 
کودک در دنیای واقعی وضع می کنند. برای نمونه کیتا در مطالعه ای 
با پرسش از والدین، درجه سخت گیری آن ها را در مورد فعالیت های 
عبور از خیابان اصلی، استفاده از حمل و نقل عمومی، بیرون رفتن بعد 
از تاریک شدن هوا و انجام فعالیت های اوقات فراغت سنجید ]36[. 
در مطالعه حاضر نیز، با بهره گیری از ابزار مورد استفاده توسط کیتا، 
فعالیت های مذکور به والدین ارائه شد و از آنان خواسته شد تا میزان 
رضایت خود را با اجازه دادن به انجام آن فعالیت ها توسط کودک به  
به  لازم  نمایند.  بیان  گزینه ای  پنج  لیکرت  مقیاس  در  مستقل  طور 
ذکر است با توجه به مجاز و رایج بودن خرید منزل توسط کودکان 
در ایران، "خرید مایحتاج منزل به تنهایی" به فعالیت های ارائه شده 
به والدین اضافه شد. پاسخ هر سوال از صفر )کمترین مجوز( تا چهار 

)بیشترین مجوز( ارزش گذاری و مجموع نمرات پنج سوال به صورت 
یک عدد از صفر تا بیست تعیین گردید.

ث- مجوز فعالیت مستقل در دنیای مجازی
مجازی  دنیای  در  فعالیت مستقل  انجام  در  والدین  مجوز  میزان 
با استفاده از ابزار تهیه شده توسط نویسندگان که شامل پنج سؤال 
بود سنجیده شد. این سؤالات شامل سطح کنترل والدین بر میزان و 
نرم افزارهای  از  استفاده  مجازی،  فضای  از  کودک  استفاده  محتوای 
ساعات  تعداد  والدین،  توسط  اینترنت  به  کودکان  دسترسی  کنترل 
روزانه دسترسی کودک به اینترنت، محل استفاده کودک از کامپیوتر 
یا گوشی تلفن همراه و مالکیت کامپیوتر یا تلفن همراه توسط کودک 
بود. پاسخ هر سوال از صفر )کمترین مجوز( تا چهار )بیشترین مجوز( 
ارزش گذاری و مجموع نمرات پنج سوال به صورت یک عدد از صفر 

تا بیست تعیین گردید.

4-1-2- پرسشنامه کودکان
این پرسشنامه شامل بخش های زیر بود.

الف- تمایل کودک نسبت به شیوه های سفر به مدرسه
از کودکان خواسته شد فارغ از شیوه فعلی سفر خود به مدرسه، 
میزان علاقمندی خود را نسبت به استفاده از انواع شیوه های سفر به 
مدرسه در مقیاس لیکرت سه گزینه ای )1: بدون علاقه تا 3: بسیار 
علاقمند( اعلام نمایند. علت به  کارگیری مقیاس سه گزینه ای نسبت 
به پنج گزینه ای، توسعه یافتگی ذهنی کمتر کودکان نسبت به والدین 

در افتراق بین گزینه های پاسخ بود. 

ب- تحقق کارایی در دنیای واقعی
از  استفاده  با  کودک  واقعی  محیط  در  کارایی ها  تحقق  میزان 
پرسشنامه توسعه یافته توسط کیتا سنجیده شد ]38[. بر این اساس 
با  بازی  و  خیز  و  جست  امکان  )مانند  کودکان  جذاب  کارایی های 
دوستان(، در قالب 20 سؤال ارائه گردید تا کودکان با کمک والدین در 
مورد میزان وجود این کارایی ها در مسیر خانه تا مدرسه نظر خود را 
اعلام نمایند. پاسخ ها در مقیاس لیکرت سه گزینه ای از کودکان اخذ 
شد. پاسخ هر سوال از صفر )کم( تا یک )زیاد( ارزش گذاری و مجموع 
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نمرات بیست سوال به صورت یک عدد از صفر تا بیست تعیین گردید.

پ- تحقق کارایی در دنیای مجازی
سنجش تحقق کارایی ها  در دنیای مجازی کودک بر اساس ابزار 
در  متداول  کارایی های  گردید.  انجام  نویسندگان  توسط  شده  تهیه 
محیط مجازی )شامل امکان انجام بازی رایانه ای، امکان جست وجوی 
مطالب دلخواه در اینترنت، امکان تماشای فیلم و کارتون، گفت وگو 
به  رایانه(  با  مطالب درسی  یادگیری  و  فضای مجازی  در  با دوستان 
کودکان ارائه شد و از آن ها خواسته شد مشخص نمایند فضای مجازی 
به آن ها چقدر امکان انجام هر فعالیت را می دهد. پاسخ ها در مقیاس 
لیکرت سه گزینه ای از کودکان اخذ و از صفر )کم( تا چهار )زیاد( 
ارزش گذاری و مجموع نمرات پنج سوال به صورت یک عدد از صفر 

تا بیست تعیین گردید. 
در جدول 2، آمار توصیفی متغیرهای پرسشنامه ارائه شده است.

4-2- پیمایش میدانی
سنجش قابلیت پیاده روی مسیر کودکان در سفر به مدرسه در 
بر اساس موقعیت منزل هر دانش آموز )که والدین قبلا  سال 98 و 
بودند(  زده  علامت  داشت  قرار  پرسشنامه  در  که  نقشه ای  روی  بر 
نسبت به مدرسه انجام گرفت. نزدیک ترین فاصله پیاده روی بین محل 
زندگی هر کودک با مدرسه با استفاده از ابزار Googlemap تعیین 
همگنی  قطعات  به  مسیر  هر  برداشت ها،  دقت  افزایش  برای  گردید. 
تقسیم گردید و این قطعات روی نقشه سیستم اطلاعات جغرافیایی 
از شیوه  از تمامی مسیرها )فارغ  ثبت شدند. تمامی قطعات   (GIS)

سفر کودکان( به صورت پیاده مورد پیمایش قرار گرفت و سنجه های 
هر  مورد  در  مقدم ترند"  "عابران  ابزار  اساس  بر  پیاده روی  قابلیت 
قطعه ثبت شد. بر اساس این ابزار، 12 متغیر محیطی )که در جدول 
مدرسه  به  خانه  از  کودکان  سفر  مسیر  در  شده اند(  داده  توضیح   3

برداشت و سنجیده شدند. 
مطابق جدول 3 واحد اغلب سنجه ها در این ابزار بر حسب درصد 
محاسبه می شود، اما واحد برخی از سنجه ها نیز متفاوت است. برای 
نمونه متغیر ورودی اماکن عمومی )مانند فروشگاه ها و پارکینگ ها( 
به معنی تعداد ورودی های در هر 100 متر از طول مسیر است. متغیر 
پیوستگی به صورت نسبتی از تقاطعات پیاده به تقاطعات سواره برآورد 

می شود. متغیر فاصله بر حسب متر سنجیده و گزارش می گردد. در 
در  پارکینگ ها  ورودی  تعداد  سواره رو،  چگالی  از  منظور  ابزار،  این 
هر 100 متر از طول مسیر سفر است. متغیر تعداد تقاطعات نیز بر 
حسب تعداد تقاطعات در طول مسیر سفر کودکان به مدرسه سنجیده 
در جدول 3  آن ها  برداشت  نحوه  و  ثبت شده  می شود. سنجه های 
نشان داده شده است. به جهت اشتراک زیاد قطعات مورد استفاده در 
مسیرهای اعلام شده، در مجموع 57 قطعه با مجموع طولی در حدود 
180 کیلومتر به مدت یک ماه به صورت پیاده مورد پیمایش و کلیه 
سنجه های توضیح داده شده در جدول 3 در مورد آن ها اندازه گیری 
شد. در نهایت مقادیر سنجه های هر مسیر از طریق میانگین گیری 
وزنی مقادیر این سنجه ها بر اساس طول هر قطعه تعیین گردیدند 
که متوسط مقادیر سنجه ها و انحراف معیار آن ها در جدول 3 نشان 

داده شده است.

4-3- روش تحقیق
آزادی عمل هر کودک در هر دو محیط واقعی و مجازی به تفکیک 
و بر اساس دو عامل تحقق کارایی و مجوز تحرک مستقل در آن محیط  
به  صورت یک  کارایی  تحقق  و  سنجیده شد. مجوز تحرک مستقل 
برای  بود.  تعیین شده  پرسشگری  از طریق  و  بیست  تا  از صفر  عدد 
محاسبه کمبود آزادی عمل کودک از تابع نشان داده شده در شکل 
3 استفاده شد. مطابق این شکل، هر چه میزان تحقق کارایی ها در 
محیط کودک )واقعی یا مجازی( کمتر بوده و مخالفت بیشتری نیز از 
سوی والدین برای تحرک مستقل کودکان اعمال گردد، آزادی عمل 

کودک در آن محیط کمتر خواهد بود.
سلسله  حالتی  دو  لجستیک  رگرسیون  مدل  از  مطالعه  این  در 
مراتبی برای توضیح انتخاب شیوه پیاده روی در مقابل شیوه های غیر 
از پیاده روی در سفرهای تحصیلی کودکان به مدرسه استفاده شده 
است. علت استفاده از روش سلسله مراتبی در مطالعه حاضر، توانایی 
گروه،  یک  متغیرهای  بر  افزون  که  است  بررسی  این  در  روش  این 
اضافه کردن متغیرهای گروه دیگر به چه صورت توانایی توضیح مدل 
را تغییر خواهد داد. متغیرهای مستقل در نظر گرفته شده در گروه 
اجتماعی اقتصادی شامل پایه تحصیلی کودک، تعداد موتور سیکلت 
خانوار، میزان فعالیت بدنی والدین و شاخص توده بدنی کودک؛ در 
گروه محیط مصنوع شامل فاصله تا مدرسه، اختلاط کاربری، درصد 
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پیاده روهای مطلوب، درصد پوشش درختان و تقاطعات؛ و در گروه 
مجازی،  و  واقعی  دنیای  در  عمل  آزادی  شامل  شناختی  متغیرهای 
نگرانی والدین از پیاده روی کودک به مدرسه و همچنین علاقه کودک 

به پیاده روی به مدرسه است ) جدول 4(.
متغیرهای مختلف مطالعه به  خصوص متغیرهای محیط مصنوع 
در مسیر خانه تا مدرسه به شیوه های مختلفی تعریف و در مدل سازی 

به  کار گرفته شدند. بدین  ترتیب مدل های متنوعی بر اساس نوع و 
شیوه استفاده از متغیرها ساخته و پرداخت شدند و در نهایت مدلی که 
برازش بهتری با داده ها داشت انتخاب گردید. تنها متغیرهایی در مدل 
باعث کاهش قدرت توضیح مدل  نهایی ظاهر شدند که حذف آن ها 
می گردید. به  عنوان نمونه از میان دو متغیر تعداد خودروی شخصی 
خانوار و تعداد موتور سیکلت خانوار، متغیر دوم در مدل نهایی ظاهر 

 کودکان به مدرسه رویادهیدر پ کیلجست ونیمدل رگرس جی. نتا5جدول 
 

 نسبت شانس داری معنی آماره والد ضریب متغیرها
 های اجتماعی و اقتصادی ویژگی .0بلوک 

 761/1 097/1 641/0 -741/1 جنسیت کودک
 170/0 409/1 176/1 171/1 پایه تحصیلی کودک

 040/1 111/1 ***09/170 -319/0 تعداد موتور سیکلت خانوار
 343/1 736/1 393/1 -601/1 درآمد خانوار

 660/0 676/1 070/0 670/1 فعالیت بدنی والدین
 116/0 907/1 106/1 116/1 شاخص توده بدنی

**Square (Block)= 20.944-Chi 
**Square (Model)= 20.944-Chi 

Cox & Snell R Square= .093 
Nagelkerke R Square= .135 

 . متغیرهای محیط مصنوع6بلوک 
 111)هر  فاصله تا مدرسه

 416/1 111/1 767/09*** -660/1 متر(

های  درصد کاربری
 063/7 107/1 491/7* 607/0 غیرمسکونی

 019/7 113/1 076/3** 644/0 روهای مطلوب درصد پیاده
 061/6 693/1 143/0 911/1 درصد پوشش درختان

 104/0 637/1 034/1 103/1 تقاطعات
***Square (Block)= 50.200-Chi 
***Square (Model)= 71.144-Chi 

Cox & Snell R Square= .283 
Nagelkerke R Square= .409 

 های شناختی . کمبود آزادی عمل و ویژگی7بلوک 
 991/1 736/1 709/1 -101/1 آزادی عمل در محیط واقعی

آزادی عمل در محیط 
 106/0 073/1 610/1 106/1 مجازی

 069/1 110/1 066/4** -373/1 روی نگرانی والدین از پیاده
 640/0 673/1 667/1 671/1 روی علاقه کودک به پیاده

*Square (Block)= 9.834-Chi 

***Square (Model)= 80.979-Chi 
Cox & Snell R Square= .315 
Nagelkerke R Square= .455 

* p<.05, **p<.01, ***p<.001 

جدول 5. نتایج مدل رگرسیون لجستیک در پیاده روی کودکان به مدرسه
Table 5. Hierarchical binary logistic regression for the children’s walking to school
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گردید. از صدک های مختلف به عنوان یک آستانه برای ساخت متغیر 
دو حالتی )صفر و یک( استفاده شد و مناسب ترین مقدار آستانه بر 
انتخاب گردید. همچنین متغیرهای فاصله خانه  اساس معیار مذکور 
تا مدرسه و تقاطعات به صورت پیوسته در مدل نهایی ظاهر شدند. 
ضمن آن  که فرایند انتخاب متغیرها باعث گردید برخی از متغیرهای 
محیط مصنوع که در جدول 3 نشان داده شده و مقادیر آن ها نیز از 
ظاهر  نهایی  مدل  در  بود  گردیده  جمع آوری  میدانی  پایش  طریق 
در  نهایی  مدل  در  ظاهر شده  متغیرهای  کارگیری  به   نحوه  نشوند. 

جدول 4 ارائه شده است.
شانس1  نسبت  متغیر  هر  برای  مدل،  ضرایب  تخمین  از  پس 
محاسبه و گزارش داده شد. نسبت شانس، احتمال رخداد یک نتیجه 
با وجود یک شرایط خاص، در مقایسه با شانس رخداد همان نتیجه 
یک  که  زمانی   .]39[ است  خاص  شرایط  آن  وجود  عدم  در صورت 
رگرسیون لجستیک محاسبه می شود، ضریب رگرسیونی )βi( برابر با 
افزایش برآورد شده لگاریتم شانس خروجی به ازای هر واحد افزایش 
ضریب  نمایی  تابع  دیگر،  عبارت  به  است.  مستقل  متغیر  مقدار  در 
e β)، نسبت شانس مرتبط با یک واحد افزایش در متغیر 

i( رگرسیونی
مستقل i است ]40[.

برای سنجش برازش کلی مدل در هر دسته از متغیرهای یک بلوک 
و در کل مدل از آزمون های آماری مختلف استفاده شده است. نسبت 
متغیرهای  بدون  و  متغیرها  دارای  مدل  دو  مقایسه  با  درست نمایی 
وارد شده در مدل سازی، قدرت ارتباط بین متغیرهای مستقل با متغیر 
وابسته را نشان می دهد. در این ارتباط، انحراف مدل صفر2 با انحراف 
مدلی با k متغیر مستقل3 مقایسه می شود. درست نمایی مدل صفر 
متغیرهای  که  مشاهداتی  از  با درست نمایی حاصل شده  است  برابر 
مورد  مدل  درست نمایی  نداشته اند.  مدل  نتیجه  بر  اثری  مستقل 
نظر برابر است با درست نمایی به دست آمده از مشاهداتی که تمام 
به  این دو،  متغیرهای مستقل در مدل دیده شده اند. اختلاف میان 
وجود آورنده شاخص خوبی برازش )G(، با آماره x2 با k درجه آزادی 

است که در رابطه )2( و )3( نشان داده شده است ]41[.

2 ( 2 log    )
( 2 log    )
G x likelihood of null model

likelihood of givenmodel
= = − −

−   
)2(

1 Odds Ratio
2 -2 log likelihood of the null model
3 -2 log likelihood of the given model

    2
    

likelihood of thenull modelG log
likelihood of the givenmodel

= −  )3(

هر  سهم  میزان  ارزیابی  برای   )Wj( والد  آماره  از  همچنین 
پیش بینی یا اهمیت ضرایب در مدل مورد نظر استفاده شده است. 
آماره والد، نسبت مربع ضرایب رگرسیونی (βj) به مربع خطای معیار 
ضرایب )SEβj( است. آماره والد توزیعی همانند توزیع کای دو دارد 
که از رابطه )4( قابل محاسبه است. آماره والد با یک توزیع کای دو با 

یک درجه آزادی مقایسه می شود ]39[:

2

2    
j

j
jW

SEβ

β
=  )4(

و  اسنل4  و  کاکس  آماره های  لجستیک،  رگرسیون  مدل  در 
ناگلکرک5 ، میزان تغییرات تبیین شده متغیر وابسته توسط متغیرهای 

مستقل را نشان می دهند ]42[.

5- نتایج
برای  حالتی  دو  سلسله مراتبی  لجستیک  رگرسیون  مدل  نتایج 
داده شده  نشان   5 در جدول  مدرسه  به  پیاده روی کودکان  توضیح 
اقتصادی  و  اجتماعی  متغیرهای  میان  از  جدول،  این  مطابق  است. 
معنی داری  صورت  به  خانوار  سیکلت  موتور  تعداد  افزایش  خانوار، 
را  مدرسه  به  کودک  پیاده روی  شانس   )0/05 داری  معنی  )سطح 
موتور سیکلت،  افزایش هر  ازای  به  به صورتی  که  کاهش می دهد، 
شانس پیاده روی کودک به مدرسه حدود 82 درصد کاهش خواهد 
یافت. همچنین بررسی کلی متغیرها در گروه متغیرهای اجتماعی و 
ضریب  فاقد  مدل  به  نسبت  معنی دار  بهبود  دهنده  نشان  اقتصادی 

است.
و  اسنل  و  کاکس  )آماره های   5 جدول  برازش  خوبی  نتایج 
به  مربوط  متغیرهای  گرفتن  نظر  در  که  می دهد  نشان  ناگلکرک(، 
محیط مصنوع، اضافه بر متغیرهای اجتماعی و اقتصادی، بهبود زیادی 
در برازش مدل ایجاد کرده است. به  گونه ای که با افزودن متغیرهای 
به   0/093 مقدار  از  اسنل  و  کاکس  آماره  مدل،  به  مصنوع  محیط 
یافته  افزایش   0/409 به   0/135 مقدار  از  ناگلکرک  آماره  و   0/283

4 Cox & Snell R Square
5 Nagelkerke R Square
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که نشان دهنده بهبود در توانایی توضیح مدل است. همچنین جدول 
نشان می دهد که بهبود حاصل از افزودن متغیرها در گروه متغیرهای 
افزایش  اثر  از بهبود برازش مدل در  محیط مصنوع در برازش مدل، 
موضوع  این  است.  بیشتر  نیز  کودکان  و  والدین  شناختی  متغیرهای 
بر نقش ویژه متغیرهای محیطی در مقایسه با متغیرهای اجتماعی و 
اقتصادی و همچنین متغیرهای شناختی والدین و کودکان در ارتقای 
توانایی توضیح مدل انتخاب پیاده روی کودکان به مدرسه دلالت دارد.

 ،)2 )بلوک  مصنوع  محیط  متغیرهای  میان  از   5 جدول  مطابق 
به  کودکان  پیاده روی  با  منفی  رابطه  دارای  مدرسه  تا  فاصله  متغیر 
مدرسه است. تحلیل ها نشان داد که به ازای هر واحد )یک صد متر( 
افزایش فاصله تا مدرسه، شانس پیاده روی کودکان به مدرسه حدود 
20 درصد کاهش می یابد. به علاوه، درصد کاربری های غیرمسکونی 
مدرسه  به  کودکان  پیاده روی  با  مطلوب  پیاده روهای  درصد  و 
افزایش درصد  به  طوری که هر واحد  رابطه مستقیم و مثبت دارد. 
هر  و  برابر   3/467 را  پیاده روی  شانس  غیرمسکونی،  کاربری های 
واحد افزایش درصد پیاده روهای مطلوب، شانس پیاده روی کودکان 

به مدرسه را 5/409 برابر افزایش خواهد داد. 
مطابق نتایج نشان داده شده در جدول 5، اضافه کردن متغیرهای 
اقتصادی  اجتماعی  متغیرهای  گروه  به  کودکان  و  والدین  شناختی 
این  اگرچه  می دهد،  جزئی  بهبود  را  مدل  برازش  مصنوع،  محیط  و 
میزان بهبود هنوز معنی دار است )p< 0/05). با این حال در گروه 
و  واقعی  دنیای  در  آزادی عمل کودک  )شامل  این دسته  متغیرهای 
مجازی، نگرانی والدین و علاقه کودک به پیاده روی( نگرانی والدین 
نسبت به پیاده روی کودک به مدرسه با استفاده از پیاده روی کودک 
به مدرسه رابطه منفی دارد، به طوری که به ازای یک واحد افزایش 
در میزان نگرانی والدین، شانس پیاده روی کودکان به مدرسه، حدوداً 
قدری بیش از پنجاه درصد کاهش می یابد. با این حال ارتباط معنی 
داری بین علاقه کودک نسبت به پیاده روی و همچنین آزادی عمل 

در محیط های واقعی و مجازی به دست نیامد.
آماره کای دو مدل نهایی )شامل هر سه گروه متغیر مورد بررسی( 
سطح  در  وابسته  متغیر  توضیح  در  متغیرها  بودن  مؤثر  از  حاکی 
معناداری 0/05 است. مطابق آماره کاکس و اسنل حدود 31/5 درصد 
از تغییرات متغیر وابسته و مطابق آماره ناگلکرک حدود 45/5 درصد 
از تغییرات متغیر وابسته توسط متغیرهای مستقل تبیین شده است. 

6- بحث
افزایش سطح فعالیت های بدنی در دوران کودکی ارتباط زیادی 
در  بلکه  کودکی  دوران  در  تنها  نه  افراد  روانی  و  با سلامت جسمی 
دوران بزرگسالی دارد. لذا ارتقای سطح فعالیت های فیزیکی کودکان 
هدف مهمی در مطالعات و برنامه ریزی های سلامت اجتماعی است. 
اجرای برنامه های توسعه پیاده روی به مدارس نقش مهمی در نیل به 
هدف یاد شده دارد. ضمن آن که توسعه پیاده روی به کاهش تراکم 
ترافیک در شبکه ای از معابر که مدرسه در آن قرار دارد و به تبع آن، 
کاهش آلودگی صدا و هوا کمک می کند. به منظور برنامه ریزی بهتر 
برای توسعه برنامه های پیاده روی به مدرسه، در این مطالعه اثر سه 
گروه متغیر شامل متغیرهای اجتماعی و اقتصادی، متغیرهای محیط 
انتخاب شیوه ی  بر  والدین و کودکان  و متغیرهای شناختی  مصنوع 

پیاده روی به مدرسه مورد بررسی قرار گرفت.
یافته های تحقیق بیان گر آن است که نسبت به گروه متغیرهای 
اجتماعی و اقتصادی و همچنین متغیرهای شناختی والدین و کودکان، 
دارند.  مدل  برازش  بهبود  در  مهم تری  نقش  محیطی  متغیرهای 
نسبت  پیاده روی  شیوه  انتخاب  در  کودکان  رفتار  دیگر،  به  عبارت 
به شیوه غیرپیاده روی به طرز چشمگیری از طریق گروه متغیرهای 
محیط مصنوع قابل توضیح است. به  همین علت، تمرکز ویژه بر این 
برنامه های  موفقیت  در  مهمی  نقش  مدرسه  محدوده  در  متغیرها 

پیاده روی به مدرسه خواهد داشت. 
یافته های مطالعه نشان داد که در گروه متغیرهای محیط مصنوع، 
پیاده روی  با  مرتبط  متغیرهای  مهم ترین  از  مدرسه  تا  خانه  فاصله 
کودکان به مدرسه است. به  طوری که هر یک صد متر افزایش فاصله 
درصد   20 را  مدرسه  به  کودک  پیاده روی  شانس  مدرسه  تا  خانه 
کاهش می دهد. چنین یافته ای با مطالعات گذشته همسو است. برای 
نمونه حاتم زاده و همکاران نشان داده اند که اگر فاصله تا مدرسه بین 
0/25 تا 0/5 مایل )400 تا 800 متر( باشد، احتمال پیاده روی پسران 
به مدرسه 14/8 درصد و احتمال پیاده روی دختران به مدرسه 10/5 
درصد در مقایسه با حالتی که فاصله کمتر از 0/25 مایل )400 متر( 

است، کاهش می یابد ]20[.
نیز  مدرسه  تا  خانه  مسیر  در  غیرمسکونی  کاربری های  سهم 
تحقیق  این  یافته های  که  است  مصنوع  محیط  متغیرهای  دیگر  از 
مدرسه  به  کودک  پیاده روی  با  متغیر  این  مثبت  ارتباط  از  حاکی 
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موجب  عمدتاً  کاربری  تنوع  که  است  دلیل  بدین  موضوع  این  است. 
افزایش دسترسی و کاهش فاصله سفر شده که در نهایت پیاده روی را 
افزایش خواهد داد. مطالعات پیشین به طرز گسترده ای بر اثر اختلاط 
کاربری ها در تشویق شیوه های فعال حمل و نقل از جمله پیاده روی 
از شهرهای  یکی  نمونه در مطالعه ای که در  برای  داشته اند.  تأکید 
با  کاربری،  اختلاط  افزایش  که  کرد  مشخص  بود  شده  انجام  کانادا 
افزایش میزان استفاده از پیاده روی و دوچرخه  سواری ارتباط دارد 

]44 و 43[.
به  علاوه نتایج مطالعه نشان داد که درصد پیاده روهای مطلوب 
با پیاده روی کودکان به  ارتباط مهمی  نیز  تا مدرسه  در مسیر خانه 
است.  گذشته  مطالعات  یافته های  با  همسو  یافته  این  دارد.  مدرسه 
برای نمونه مطالعه  تولید سفر پیاده از خانه در پرتلند آمریکا نشان داد 
که افزایش پوشش پیاده روها با افزایش سفرهای پیاده مرتبط است 
]45[. همچنین مطابق توصیه مؤسسه حمل و نقل و توسعه، سایه بان 
در مسیر پیاده روی نقش مهمی در ارتقای قابلیت پیاده روی داشته 
کافی  سایه  از  باید  معابر  درصد  که حداقل 75  است  توصیه شده  و 
برخوردار باشند. با این  حال سایه گیر بودن معابر در مطالعه حاضر 
این مشاهده  از علل  نداد که  به مدرسه نشان  پیاده روی  با  ارتباطی 
می توان به وجود سایه در اغلب معابر مورد مطالعه و به تبع آن، ناچیز 

بودن واریانس این متغیر اشاره کرد. 
و  کودک  میان جنسیت  ارتباط  عدم  دهنده  نشان  مطالعه  نتایج 
پیاده روی به مدرسه است. این موضوع با توجه به اینکه جنسیت در 
سنین دبستان ممکن است موضوع کم اهمیتی تلقی شود، قابل توضیح 
است. با این حال نتایج بررسی مشخص کرد که موتور سیکلت خانوار 
ارتباط منفی با پیاده روی کودکان در سفر به مدرسه داشت. از طرف 
مدل سازی،  تلاش های  در  خانوار  خودروی  متغیر  کردن  وارد  دیگر، 
قدرت توضیح مدل را تنزل داد و به  همین دلیل از مدل نهایی حذف 
شد. این یافته را می توان با واقع بودن منطقه مطالعه در محدوده طرح 
زوج و فرد در ارتباط دانست. به  گونه ای که استفاده از خودرو در این 
این  رو مطلوبیت استفاده  از  منطقه دارای محدودیت فراوان بوده و 
از موتور سیکلت بیشتر است. از طرف دیگر به دلیل تراکم نسبی در 
شبکه معابر محله مورد مطالعه، زمان سفر موتور سیکلت احتمالا در 
مقایسه با خودروی شخصی کمتر است. لازم به ذکر است که نقش 
موتور سیکلت در الگوی سفرهای پیاده، موضوع مطالعات اندکی در 

کشور بوده و عمده مطالعات گذشته بر نقش مالکیت خودروی شخصی 
خانوار تأکید داشته اند. در این ارتباط، در مطالعه تأثیر عوامل مختلف 
بر پیاده روی افراد با الگوی کاری انعطاف پذیر و ثابت در شهر رشت 
مشخص شد که تعداد موتور سیکلت خانوار با کاهش پیاده روی در 
هر دو گروه کاری مربوط است. به طوری که هر واحد افزایش در تعداد 
موتور سیکلت خانوار، پیاده روی را به میزان 5/4 درصد برای الگوی 
کاری ثابت و 11/15 درصد برای الگوی کاری متغیر کاهش خواهد 

داد ]46[.
به  نسبت  والدین  نگرانی  ارتباط  دهنده  نشان  مطالعه  نتایج 
پیاده روی کودک به مدرسه با عدم انتخاب شیوه پیاده روی به مدرسه 
است. این یافته هم راستا با برخی مطالعات گذشته و مبین این موضوع 
است که میزان نگرانی والدینی که کودکان آن ها به صورت غیرپیاده به 
مدرسه سفر می کنند، بیشتر از نگرانی والدینی است که کودکانشان 
از شیوه پیاده روی استفاده می کرده اند ]47[. با این حال ارتباطی 
به  سفر  برای  شیوه  این  انتخاب  و  پیاده روی  به  کودک  علاقه  بین 
مدرسه به دست نیامد که این موضوع عمدتاً با توجه به انتخاب شیوه 
سفر کودک به مدرسه توسط والدین بر اساس محدودیت های مختلف 
یافته های تحقیق نشان  و فارغ از علایق دوران کودکی است. ضمناً 
داد که ارتباط مهمی بین آزادی عمل کودک در محیط های واقعی 
و مجازی با انتخاب پیاده روی وجود نداشته و کودکان محصورتر در 
دارند،  مجازی  محیط  در  بیشتری  عمل  آزادی  که  کودکانی  یا  خانه 
الزاماً تحرک کمتری نداشته اند. به  خصوص کودکان محصور در خانه 
با  همراهی  در  و  بیشتر  نظارتِ  تحت  احتمالاً  پیاده روی،  در صورت 
والدین به پیاده روی می پردازند. در این ارتباط، بررسی محصور بودن 
کودکان با پیاده روی مستقل کودکان موضوع بررسی های بیشتر در 

تحقیقات آتی خواهد بود. 

7- محدودیت های مطالعه
 )1 شکل  مفهومی  )مدل  مطالعه  این  فرضیه های  آزمون 
خانوار،  اقتصادی  و  اجتماعی  متغیرهای  میان  رابطه  نشان  دهنده 
با  کودکان  و  والدین  شناختی  متغیرهای  و  محیطی  متغیرهای 
این  که  داشت  توجه  باید  حال  این  با  است.  مدرسه  به  پیاده روی 
مطالعه به دلیل محدودیت های اجرایی، متمرکز بر محله مشخصی از 
منطقه 15 شهر تهران بوده و با توجه به تطابق تعداد نمونه مورد نیاز 
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از حداقل تعداد نمونه بر اساس رابطه کوکران، نتایج مطالعه صرفاً در 
محدوده این محله معتبر است. چرا که با تغییر ساختار اجتماعی و 
اقتصادی محلات، ارتباط بین متغیرهای مورد بررسی در این مطالعه 
دستخوش تغییر خواهد شد. تحقیق برقراری ارتباطات حاصل از این 
اقتصادی  و  اجتماعی  ویژگی های  دارای  محلات  مورد  در  مطالعه 
بر  علاوه  که  آن  ضمن  بود.  خواهد  آتی  تحقیقات  موضوع  متفاوت، 
متغیرهای مورد بررسی در این تحقیق، پیاده روی کودکان به مدرسه 
دلیل  به  که  باشد  ارتباط  در  نیز  دیگری  متغیرهای  با  است  ممکن 
محدودیت های موجود، بررسی آن ها در این تحقیق به سادگی میسر 
ایمنی  به  می توان  متغیرها  این  از  نمونه ای  عنوان  به   است.  نبوده 
در مسیر  پیاده روی  تسهیلات  ایمنی  از  والدین  )قضاوت  درک شده 
مدرسه(، ایمنی عینی )تعداد تصادفات رخ داده در بازه زمانی مشخص 
در محله(، امنیت درک شده )قضاوت والدین نسبت به سطح جرم و 
جنایت و خشونت در محله( و امنیت عینی )میزان جرم و جنایت ثبت 
شده در کلانتری محله(، انتخاب شیوه سفر در فصول و شرایط مختلف 
آب و هوایی، محدودیت های شغلی والدین و سایر متغیرهای محیطی، 

اجتماعی و فرهنگی اشاره کرد.

8- نتیجه گیری و پیشنهادها
کشورهای  اغلب  در  کودکان  بدنی  فعالیت های  به  توجه 
از اهمیت فراوانی در توسعه بهداشت و سلامت فردی  توسعه  یافته 
و اجتماعی و همچنین پیشبرد اهداف توسعه پایدار برخوردار است. 
در  در کشورهای  موضوع  این  در حوزه  زیادی  مطالعات  این حال  با 
حال توسعه و از جمله کشورمان انجام نگرفته است. در این ارتباط، 
برنامه ریزی و ترویج پیاده روی به مدرسه در میان دانش آموزان از 
میان  در  پیاده روی  ارتقای  اقدامات  است.  برخوردار  زیادی  اهمیت 
برنامه های  قالب  در  غالباً  یافته،  توسعه   کشورهای  در  کودکان 
توسط  مدرسه  به  ایمن  مسیرهای  یا  مدرسه  به  ایمن  پیاده روی 
مدارس، شهرداری ها و شوراهای شهر برنامه ریزی و اجرا می شود. بر 
همین اساس، یافته های تحقیق حاضر نیز، شواهد لازم را به منظور 
برنامه ریزی مؤثر و سازگار با نیازهای بومی ساکنین در سطح محله 

مورد مطالعه در اختیار مسئولین قرار خواهد داد.
بر  مدرسه  به  پیاده روی  برنامه های  تمرکز  خصوص  به  
دانش آموزانی که کمتر به مدرسه پیاده روی می کنند، اهمیت زیادی 

دارد، تا با اتخاذ مداخلات مربوطه، پیاده روی را در میان این گروه از 
دانش آموزان ترویج کرد. به عنوان نمونه یافته های این تحقیق نشان 
داد که محل زندگی دورتر نسبت به مدرسه و مالکیت موتور سیکلت 
لذا لازم  دارد.  به مدرسه  پیاده روی کودکان  با  ارتباط مهمی  خانوار 
گروه های  عنوان  به  شده  یاد  ویژگی های  دارای  خانواده های  است 
قرار  توجه  مورد  مدرسه  به  پیاده روی  برنامه های  در  اصلی  هدف 
گیرند و مزایای سلامتی و محیط زیستی ناشی از انتخاب شیوه های 
در  علاوه  به   گردد.  بازگو  خانواده ها  از  گروه  این  برای  پیاده روی 
اجرای برنامه های پیاده روی به مدرسه، توجه به نگرانی های والدین 
این  یافته های  نیز ضروری است، چرا که مطابق  و ریشه های آن ها 
در  پیاده روی  شیوه  انتخاب  در  مهمی  مانع  والدین  نگرانی  تحقیق، 
سفرهای تحصیلی کودکان است. در این ارتباط، اصلاح محیط مصنوع 
معابر  پیاده روی  قابلیت  افزایش  طریق  از  مدرسه  به  سفر  مسیر  در 
ضروری است. لذا لازم است طراحان برنامه های پیاده روی به مدرسه 
بهره گیری  با  و  بوده  مجهز  پیاده روی  قابلیت  سنجش  ابزارهای  به 
مستمر از این ابزارها، کیفیت مشخصه های مرتبط با قابلیت پیاده روی 
ابزار  سنجه های  از  استفاده  تجربه  نمایند.  ارزیابی  و  پایش  را  معابر 
"عابران مقدم ترند" که توسط مؤسسه سیاست گذاری حمل و نقل و 
توسعه در سال 2018 توسعه یافته است، حاکی از سهولت استفاده از 
این ابزار است. ضمن آن که در این مطالعه شواهدی مبنی بر ارتباط 
ارائه  مدرسه  به  کودکان  پیاده روی  با  ابزار  این  سنجه های  برخی 
ارتباط پیاده روی  این تحقیق مؤید  یافته های  شد. به  عنوان نمونه 
دلیل  همین  به  است.  مدرسه  تا  خانه  مسیر  در  پیاده روها  درصد  با 
نظارت مستمر بر پیاده روها و اطمینان از پیوستگی و قابلیت استفاده 
از آن ها توسط کودکان در موفقیت برنامه ترویج پیاده روی به مدرسه 
مهم است. ضمن آن که توجه به گذرگاه های بین تقاطعی و همچنین 
تقاطعات و نظارت و پایش مستمر آن ها از نظر امکان استفاده توسط 
کودکان اهمیت فراوانی در موفقیت برنامه ترویج پیاده روی به مدرسه 
دارد. همچنین شناسایی مسیرهای مناسب یا مناسب سازی مسیرهای 
اصلی و راهنمایی والدین در خصوص مسیریابی کودکان در سفر به 
مدرسه، اهمیت فراوانی در کاهش نگرانی والدین و در نتیجه موفقیت 
بر  نظارت  امکان  ایجاد  همچنین  دارد.  مدرسه  به  پیاده روی  برنامه 
کودکان در سفر به مدرسه از طریق همراهی یک فرد بزرگتر با گروهی 

از دانش آموزان، ممکن است منجر به کاهش نگرانی والدین گردد. 
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در بعد بلند مدت و راهبردی، نتایج این تحقیق مبنی بر ارتباط 
مؤید  مدرسه،  به  کودکان  پیاده روی  با  مدرسه  تا  فاصله  بین  منفی 
به  کارگیری سیاست های چندگانه و بلند مدت، همچنین تغییرات 
صورت  به  مدارس  مناسب  ناحیه بندی  و  جانمایی  مانند  محیطی 
اراضی است.  احیای  پراکنده در سطح شهر و پیگیری سیاست های 
وضع چنین سیاست هایی از طریق در نظر گرفتن این اصول در هنگام 
تهیه طرح های جامع و تفصیلی یا بازنگری آن ها قابل پیگیری است. 
آموزشی در مجتمع های  تمرکز خدمات  به  طور مشخص، سیاست 
در  یا  ارزان  دلیل  به  صرفاً  شهر  از  محدودی  نقاط  در  بزرگ  بسیار 
و  کودکان شده  پیاده روی  شانس  کاهش  باعث  زمین،  بودن  اختیار 
این موضوع می تواند با تغییر نگرش های ساکنین نسبت به پیاده روی 
و  افراد  بهداشت  و  سلامت  ساکن،  زندگی  سبک  به  آن ها  تشویق  و 
اجتماع را به خطر اندازد. همچنین با توجه به شواهد به  دست آمده 
در این تحقیق مبنی بر ارتباط بین اختلاط کاربری ها با انتخاب شیوه 
پیاده روی )که همسو با تحقیقات فراوان گذشته است(، لازم است در 
تهیه یا بازنگری طرح های جامع و تفصیلی به اصل اختلاط کاربری ها 

توجه بیشتری داشت.
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