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ABSTRACT  Article Info 
 

In recent years, due to the increasing growth of the population of 

cities and the increase in the rate of car ownership, the 

dependence of citizens on private cars has intensified, which 
causes congestion and overwhelming traffic in urban centers, 

and most importantly, it causes an increase in environmental 

pollutants. environment in cities and as a result has become a 
threat to the health of citizens. The current research is practical 

in terms of purpose. In order to investigate and evaluate the 

impact of various factors on the dependence of citizens on cars, a 
questionnaire was designed and the information obtained from 

the questionnaires was analyzed and evaluated by SPSS 

software. Then, by using binomial tests, Pearson correlation and 

linear regression test, the findings have been analyzed step by 
step. The statistical population of this research includes the 

residents of Rasht, where each family owns at least one car. In 

this research, a total of 405 questionnaires were completed 
online by residents of Rasht. According to the obtained results, 

the "corona pandemic" index with an average of 3.94 has the 

highest average among the indexes, and after that, the 

"communication and correctness" index is in the second place 
with an average of 3.64. However, the index of "public 

transportation" with an average of 2.49 has the lowest average 

among all indicators. Finally, the results of this research showed 
that the three indicators of corona pandemic, environmental 

attitude and health of citizens, and lifestyle and tendencies have 

the greatest effect on citizens' dependence on cars. 
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Extended Abstract 
Introduction 
In recent years, due to the increasing 

growth of the population of cities and the 

increase in the rate of car ownership, the 
dependence of citizens on private cars has 

intensified, which causes congestion and 

overwhelming traffic in urban centers, and 
most importantly, it causes an increase in 

environmental pollutants. environment in 

cities and as a result has become a threat to 
the health of citizens. On the other hand, 

the COVID-19 pandemic and social 

distancing in order to prevent this disease 

have had many social and economic 
consequences that have brought about a 

change in lifestyle and even urban 

structures, including in the field of urban 
transportation. He pointed out that the 

increasing dependence on the car in 

contrast to the less use of the public 
transportation system has caused urban 

planners and management to face a serious 

challenge in recent years. Environmental, 

social and economic trends also follow, 
which have faced urban policy makers with 

a serious challenge in solving this problem. 

 
Methodology 
The current research is applied in terms of 
purpose and according to the method of 

answering research questions and the 

method of answering is descriptive-

quantitative. In order to investigate and 
evaluate the impact of various factors on 

citizens' dependence on cars, a 

questionnaire with a 5-level Likert scale 
was designed and data was collected using 

this method. The information obtained from 

the questionnaires was analysed and 
evaluated by SPSS software. Then, by 

using binomial tests, Pearson correlation 

and linear regression test, the findings have 

been analysed step by step. The statistical 
population of this research includes the 

residents of Rasht, where each family owns 

at least one car. In this research, in order to 
increase the confidence factor, a total of 

405 questionnaires were completed online 

by the residents of Rasht, and then the 
questionnaire link was deactivated. 

 

 

Results and discussion 
According to the obtained results, the 

"corona pandemic" index with an average 

of 3.94 has the highest average among the 

indexes, and after that, the "communication 
and correctness" index is in the second 

place with an average of 3.64. And at the 

end, the index of "public transportation" has 
the lowest average among all indices, with 

an average of 2.49. On the other hand, the 

items "increasing the use of private cars 
during the Corona era" with an average of 

4.29 and "decreasing the desire to use 

public transportation during the Corona 

pandemic" with an average of 4.10, 
respectively, have the highest average in 

among other subjects. Finally, according to 

the test of the regression results, the 
"corona pandemic" index has had the 

greatest impact on the dependence of 

citizens on personal cars in such a way that 
with a correlation coefficient of 0.387, it 

alone accounted for 14.8% of the variance 

share of the "dependence on cars" index. 

predict Also, in the seventh model, where 
all the effective indicators are included in 

the model, the model has a correlation 

coefficient of 0.629, which shows the high 
correlation of these factors and dependence 

on automobile citizens; It was able to form 

38.5% of the share of variance of the 

variable "Dependence on the car". 
 

Conclusion 

According to the results obtained from the 
average indicators, "Corona Pandemic" has 

the highest average, which shows the 

importance of the issue of Corona disease 
and its impact on all aspects of people's 

lives. Also, on the other hand, the two 

indices "suitable environment for walking 

and cycling" and "public transportation" 
respectively have the lowest average among 

the indices, which shows the lack of 

attention of the city officials of Rasht to the 
issue of the city. It is without a car, which 

has led to the dissatisfaction of citizens due 

to the lack of a suitable platform for 
walking and cycling in the city, as well as 

the inefficiency of the public transportation 

system of this city. In this regard, according 

to the correlation between indicators, the 
indicators of "suitable environment for 



walking and cycling" and "public 
transportation" have the highest correlation 

among all research indicators, which shows 

the importance of paying more attention. 

According to these two indicators in the 
city of Rasht. In the continuation of the 

results of this research, based on the step-

by-step regression test, the "corona 
pandemic" index is able to predict 14.8% of 

the variance share of the "car dependence" 

index. Therefore, with the emergence of 
this emerging phenomenon and its spread 

throughout the world, cities have faced new 

challenges that have never existed before, 

and one of these challenges is less use of 
public transportation during the outbreak of 

this disease and relying on Most of the 

citizens have a personal car for their health 
and their families. In the next step, the 

"environmental attitude and health of 

citizens" index has had the greatest effect 
on citizens' reliance on private cars. Based 

on this, it is possible to take an important 

step towards this goal by building culture in 

the society and increasing the 
environmental sensitivities of citizens and 

increasing people's awareness of 

environmental trends and the negative 
impact of using private cars on the health of 

citizens. In the next stage, the index of 

"Citizens' Lifestyle and Desires" has had 

the greatest impact on the citizens' use of 
private cars. In line with this, it is possible 

to change the citizens' lifestyles by taking 

advantage of collective communication 
spaces and appropriate culture in order to 

correct incorrect social patterns and an 

attitude in citizens can lead the society to 
less use of private cars. In the fourth stage 

of this modeling, we see the impact of 

"laws restricting car traffic" on the use of 

personal cars, which can be used to prevent 
more cars from moving around the city and 

downtown by applying physical 

restrictions. In the following, among the 
demographic and descriptive indicators of 

citizens, the indicators of "number of cars 

in each household" and "marital status" 
have an effect on the use of private cars by 

more and more citizens. In the last stage, 

the index of "public transportation" has an 

undeniable effect on the state of citizens' 
dependence on private cars, and finally, all 

the mentioned indicators together have been 
able to explain 38.5% of the variance of the 

dependence on cars among citizens. slow, 

which is a very significant amount, and 

paying attention to these indicators and 
improving the quality level of each of them 

can play a significant role in changing the 

pattern of citizens' use of private cars. 
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 تینرخ مالک شیشهرها و به طبع آن افزا تیجمع ندهیبا توجه به رشد فزا ریاخ یهادر سال
امر موجب  نیاست که هم افتهی دیتشد یشخص یشهروندان به خودرو یخودرو، وابستگ
 یهاندهیآلا شیتر، موجب افزاو از همه مهم یآور در مراکز شهرسرسام کیازدحام و تراف

شهروندان شده  یسلامت یبرا دیتهد کیبه  لیتبد جهیدرنتدر شهرها و  یطیمحستیز
عوامل  ریتأث یابیو ارز ی. جهت بررسباشدیم یاست. پژوهش حاضر ازلحاظ هدف کاربرد

و اطلاعات  دیگرد یطراح یاشهروندان به خودرو، پرسشنامه یمختلف بر وابستگ
قرار گرفت.  یابیو ارز لیمورد تحل SPSSافزار ها توسط نرمآمده از پرسشنامهدستبه

 یخط ونیو آزمون رگرس رسونیپ یهمبستگ ،یادوجمله یهاآزمون سپس با استفاده از
پژوهش شامل  نیا یشده است. جامعه آمارپرداخته هاافتهی لیوتحلهیگام به تجزبهگام

پژوهش  نیاست. در ا باشند،یم یخودرو کیرشت که هر خانواده حداقل صاحب  نیساکن
. با توجه به دیگرد لیتکم نیصورت آنلارشت، به نیپرسشنامه توسط ساکن 405مجموعاً 

 نیرا در ب نیانگیم نیبالاتر 94/3 نیانگیبا م "کرونا یپاندم"شده شاخص حاصل جینتا
با کسب  "یارتباط و دسترس"ازآن شاخص ها به خود اختصاص داده است و پسشاخص

 نیانگیبا کسب م "یونقل عمومحمل"شاخص  امادوم قرار دارد  گاهی، در جا64/3 نیانگیم
 تیها به خود اختصاص داده است. درنهاشاخص یتمام نیرا در ب نیانگیم نیترنیی، پا49/2
 یطیمحستیکرونا، نگرش ز یسه شاخص پاندم بیپژوهش نشان داد که به ترت نیا جینتا

به  یرا بر وابستگ یاثرگذار نیشتریب لاتیو تما یشهروندان و سبک زندگ یو سلامت

 .روندان دارندشه یخودرو

 یخودروشهروندان به  یوابستگ زانیعوامل موثر بر م یابیارز 1402) .میمر ،گلپورو ، عارفه یلشکر کتای ؛، آرمانیدیحم ؛اکبری، علپور یسالار استناد:
 .63-78(، 3) 11، ریزی شهریهای جغرافیای برنامهپژوهش. : شهر رشتیمورد مطالعه یشخص
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 مقدمه
 2010مرتبط با انرژی در سال  CO2درصد از کل انتشار  23در تغییرات اقلیمی دخیل است و  شدتبه ونقلحملبخش 

. امروزه وابستگی به اتومبیل شخصی به چالش اساسی در ) ,2020Mattioli et al :1(را به خود اختصاص داده است 

قرن خودرو توصیف  عنوانبهقرن بیستم را  احتمالاًدر آینده مورخان  روازاینرسیدن به توسعه پایدار بدل شده است 

مالکیت و استفاده از خودرو . ),.2007:18Gärling & Stegکه در طی آن حدود یک بیلیون خودرو تولید شدند ) کنندیم

 ویژهبهرشد مالکیت و استفاده از خودرو  میزانطی چند دهه گذشته در بیشتر کشورهای جهان در حال افزایش بوده است. 

موضوعات مهم و موثر در مبحث  ازجمله. (Buehler et al, 2017:4)بسیار سریع بوده است  توسعهدرحالدر کشورهای 

نشان  خوبیبه. مطالعات باشندمیخودروهای جدید  قیمتمالکیت خودرو، اثرات افزایش درآمد، قیمت بنزین و همچنین 

 شودمی هاخانوادهمنجر به افزایش احتمال مالکیت یک و یا حتی چندین خودرو در  درنهایتکه افزایش درآمد  اندداده

(Holmgren., 2013: 101)اما از طرفی دیگر فشار آوردیمروی شخصی، راحتی را فراهم د. اگرچه استفاده از خو ،

 کندیم ، کیفیت هوا و سلامت انسان واردونقلحمل هاییرساختزدر انرژی،  جوییصرفهرا بر اهداف  ایسابقهبی

(Yang et al, 2017: 127) به آلودگی هوا و کمبود فضای  توانیماز اثرات وابستگی به اتومبیل شخصی  کهطوریبه؛

افیکی، آلودگی صوتی، از بین رفتن منظر شهرها، گرم شدن جهان، ترکمافزایش ترا (Huang, 2011: 34) پارکینگ

همچنین از و ( Woodcock et al., 2007:1078)و افزایش طول سفرها  نشینیحومهتمرکززدایی از شهرها، افزایش 

به افزایش تراکم، مشکلات سلامتی مرتبط با کمبود تحرک  جامعه وابسته به خودروعوارض جانبی مرتبط با یک 

نیازمند انتقال به  ونقلحمل روازاین (. Ochieng & Jama, 2015: 143) اشاره نمود فیزیکی، حوادث و نابودی محیط

این امر منجر . (Moradi & Vagnani, 2018: 232است )به خودروهای شخصی  ترکمسیستمی پایدارتر با وابستگی 

های مختلف در جهت حذف یا که کارایی و موفقیت بالقوه سیاست شدهدر مورد برخی اقدامات سیاسی  یشنهادهاییپبه 

کاهش مشکلات ترافیکی در مناطق شهری تا حد زیادی به نحوه واکنش مردم به بستگی دارد. در این زمینه فقدان 

. (Gärling et al.,2002:59) قرارگرفته است موردتوجههای اخیر مهم است که در سال مسئلهپذیرش عمومی یک 

عمومی است. با توجه به این  ونقلحملاستفاده از ماشین در واقع دارای مزایای فردی زیادی در مقایسه با  کهازآنجایی

، این بدان معنا نیست که حالبااینبت کند. با ماشین رقا تواندیم سختیبهعمومی  ونقلحمل رسدیممنافع فردی، به نظر 

روی شخصی کرد. چرا که ممکن است مردم این دخو جایبهعمومی  ونقلحملمردم را ترغیب به استفاده از  توانینم

 محیطی و کیفیت زندگی شهری انتخاب کنند هایکیفیت، برای حفاظت از مثالعنوانبهکار را به دلیل منافع جمعی، 

(Linda, 2003: 33) .اند، اما ایجاد تغییرات موثر برای کاهش وابستگی برخی تغییرات در حال حاضر رخ داده حالبااین

حائز اهمیت است که مقامات و اساس  بر همین .(Marletto,2013: 2)رسد به خودرو هنوز دشوار به نظر می

های اجتماعی و رفتاری در استفاده از خودرو داشته باشند تا اقدامات سیاستی موثر ای به انگیزهتوجه ویژه گذارانسیاست

 ,.Ochieng& Jama)قرار گیرد  موردتوجه ونقلحملهای پایدار برای رسیدن به تغییر رفتاری از استفاده خودرو به حالت

2015: 149). 

 شهرهایکلاناخیر همچون سایر  هایسالدر این میان شهر رشت به علت جمعیت زیاد و تراکم بالای جمعیتی، در 

اصلی  هایچالشایران با مشکلات ترافیکی فراوانی روبرو شده است که حل معضل ترافیکی این شهر به یکی از 

عوامل موثر بر استفاده شهروندان از خودرو  نتریمهماست. به همین منظور شناسایی  شدهتبدیلمدیریت شهری رشت 

 یهاپژوهش. در ادامه تعدادی از باشدمیشخصی اولین گام از کاهش وابستگی شهروندان به خودروی شخصی 

به بررسی عوامل موثر بر وابستگی به خودرو  یامقاله( در 2015ورما )است.  قرارگرفته موردبررسیدر این زمینه  شدهانجام
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این مقاله بر مطالعه سوابق مالکیت خودرو در هند با توجه  چنینهمپرداخت.  هاآندر هند و اقدامات سیاستی برای کنترل 

وام به عوامل نگرشی، عامل ایمنی، زمان و عوامل محیطی تمرکز دارد. نتایج نشان داده است که نرخ سود پایین در مورد 

همکاران . یانگ و داشته استهای مالی آسان( نقش مهمی در رشد مالکیت خودرو میان جوانان در هند ماشین )طرح

( در پژوهشی به بررسی مالکیت اتومبیل و توسعه شهری در شهرهای چین پرداختند. نتایج نشان داد رشد مالکیت 2017)

های شهری دارد. همچنین به این نتیجه رسیدند مدیریت محیط توجهی بر استفاده از فضای شهری وقابل تأثیرخودرو 

ها در سطح ملی مثبت با سرانه درآمد سالیانه، مساحت جاده، تراکم جمعیت شهری و تعداد تاکسی طوربهمالکیت خودرو 

ی به اتومبیل الگوهای کاربری زمین بر روی مالکیت و وابستگ تأثیرمطالعه  ( در پژوهشی به2005سلطانی ). ارتباط دارد

همچون تراکم  جنوبی استرالیا پرداخت. نتایج نشان داد که متغیرهای مربوط به شکل شهر شهرهایکلاندر یکی از 

به  ایمقاله ( در2019همکاران ). لویس و باشدمیمعناداری با مالکیت اتومبیل در ارتباط  معکوس و طوربهمسکونی 

و وابستگی  نشینیحومهسانفرانسیسکو و چگونگی وابستگی اتومبیل در آن پرداختند و با توجه به اینکه  هایمحلهبررسی 

مواجه است، به این نتیجه دست یافتند که سیستم محله پیاده محور، یکی از  ایعمدهخودرو در این محلات با مشکلات 

وری اقتصادی، سلامت های غیر خودرو، پایداری، بهرهلتروی و دیگر حابرای افزایش پیاده تواندیمهایی است که ایده

 پژوهش در( 2023) همکاران و گونزالو-وگا .جسمی و زیست پذیری برای محلات طراحی شود و مثمر ثمر واقع شود

 طول در شهری مناطق در ونقلحمل هایشیوه میان در اصلی برنده عنوانبه شخصی دادند خودروی نشان خود

 کاهش یا عمومی ونقلحمل وسایل از استفاده هنگام در سرایت از ترس. است شدهشناخته COVID-19 گیریهمه

 تأثیر کار این. است شده اتومبیل به نسبت شهروندان سفر عادات در تغییراتی ایجاد باعث احتمالاً هاجاده ازدحام

 با اروپا، شهری بافت در خودرو از استفاده و خودرو مالکیت سطوح با رابطه در افراد ترجیحات و عادات بر را گیریهمه

 .کندمی بررسی کند،می ایفا شهری تحرک و فردی شناسیجمعیت-اجتماعی الگوهای توسط که نقشی بر ویژه تمرکز

 خودرو از استفاده افزایش باعث عامل این درنتیجه که است داده قرار تأثیر تحت را شهروندان سفر عادات کرونا پاندمی

خود  پژوهش در( 2014) همکاران و دونالد چنانچه .است شده اقتصادی و اجتماعی مختلف هایگروه میان در شخصی

 عوامل ترینمهم و کردند آزمایش ونقلحمل حالت انتخاب حوزه در را شدهریزیبرنامه رفتار یافتهتوسعه تئوری مدل یک

این  اییافته. کردند شناسایی کار محل به وآمدرفت برای را عمومی ونقلحمل وسایل از استفاده یا رانندگی بر مؤثر

 شود،نمی تعیین شده درک رفتاری کنترل اما شود،می تعیین عادت و قصد با ماشین از استفاده که داد نشان پژوهش

 که داد نشان همچنین وتحلیلتجزیه. است قرارگرفته قصد تأثیر تحت صرفاً عمومی ونقلحمل از استفاده کهدرحالی

 و قصد بر هاآن تأثیر طریق از غیرمستقیم طوربه را ونقلحمل حالت دو هر از استفاده ذهنی هنجار نگرش، متغیرهای

 .دادند قرار تأثیر تحت عادت

پرداختن به پیشین،  هایپژوهشاضر با حبا توجه به بررسی تحقیقات پیشین در این زمینه، وجه تمایز پژوهش 

اجتماعی و غیرملموس بر وابستگی شهروندان به خودرو شخصی،  هایزمینهو  عواملفیزیکی و کالبدی در کنار  هایجنبه

ی این پژوهش بر وابستگی هاشاخصهر یک از  تأثیرگذاری میزانو هدف از این پژوهش سنجش  باشدمیدر شهر رشت 

عامل  تأثیرگذارترینو  ترینمهمدرصدد یافتن . به همین منظور در این پژوهش باشدمیبه خودروی شخصی شهروندان 

تا بتوان از این طریق وابستگی به خودرو در این شهر  باشیممیشهر رشت،  شهروندانموثر بر وابستگی به خودرو در میان 

 .در میان شهروندان را کاهش داد
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 مبانی نظری

 1989نیومن و کنورثی در سال  توسطبهاصطلاح وابستگی به خودرو یا همان وابستگی به اتومبیل شخصی اولین بار 

اما  کنندمینرم  وپنجهدستاکثر شهرهای جهان امروزه با مشکل خودرو  .) ,2014McIntosh et al :95(مطرح شد 

اما برخی دیگر کمتر  اندیافتهدستمدار شدن به نتایج مطلوبی  شدن و پیاده ترترانزیتیاینکه چرا برخی از شهرها در مسیر 

، ونقلحمل ریزیبرنامهاست که شامل حاکمیت شهری، اقتصاد،  ایپیچیده، موضوع یابندمیبه این مهم دست 

مه . بنابراین اکثر برنا) ,2014Næss :1525( شودمیشهری و سایر عوامل مانند منافع اختصاصی خودرو  ریزیبرنامه

و مختلط برای  ترمتراکم هایکاربریبهتر و  ونقلحمل هایسیستمبیشتر،  رویپیادهریزان با چالشی برای ارائه قابلیت 

. رشد ناوگان جهانی خودروهای سبک ) ,2016Newman et al :430(مواجه هستند  ترزندگیایجاد بافت شهری قابل 

میلیارد  1و حتی از اوایل قرن گذشته سرعت خود را افزایش داده است و از مرز  دهدنمیاز کاهش را نشان  اینشانههیچ 

وابستگی اتومبیل و اثرات ناشی از آن یک پدیده جدید . ) ,2020Mattioli et al :3(عبور کرده است  2010در دهه 

. اندقرارگرفته موردبررسیاعی و علوم اجتم ونقلحملیک موضوع تحقیقاتی گسترده در زمینه  عنوانبهنیستند؛ این مسئله 

 ونقلحملترین حالت ترین و سریعشود که در آن خودرو راحتوضعیتی درک می عنوانبه، وابستگی خودرو طورکلیبه

ناشی از کاهش تدریجی ذخایر نفت  محیطیزیستو مشکلات  هانگرانی. امروزه (Martens, 2016: 17)است 

و ابهامات فراوانی نیز در  سؤالاتدر شهرها ایجاد کرده است اما از سویی دیگر  تردیدهای جدیدی در مورد نقش خودرو

ی ونقلحمل. چنین سیستم )2010Baumvol et al, -Motte :606(اجتماعی خودرو بر شهرها وجود دارد  تأثیرمورد 

و به  زیستمحیطازدحام ترافیک، آلودگی  ازجملهو اجتماعی  محیطیزیستمشکلات  منجر بهمبتنی بر اتومبیل شخصی، 

که این مشکلات، شناسایی مواردی را که  (Zhang et al, 2020:1)خطر انداختن مسائل بهداشت عمومی خواهد شد 

کاهش اتومبیل محوری و  روازاین. (Smit, 2019: 2) نمایدیمضروری  شودیمموجب کاهش وابستگی به اتومبیل 

و اطمینان از زیست پذیری شهری از اهمیت بالاتری  زیستمحیطنقلیه موتوری، برای حفظ وابستگی کمتر به وسایل 

سنتی با  یهامحلهافرادی که در  انددادهنشان  ونقلحمل. مطالعات (Paijmans & Pojani, 2021:824)برخوردار است 

پراکنده  یهامحلهر از افراد ساکن در ، بیشتکنندیمو اختلاط کاربری )مسکونی و تجاری( زندگی  تراکم مسکونی بالاتر

یک روش  عنوانبه. دوچرخه (Lewis & del Valle.,2019:12) کنندیمشرکت  سواریدوچرخهو  رویپیادهدر 

 توانمیکه  (Wiersma.,2016:35)جایگزین برای اتومبیل در مناطق شهری و مناطق مرکزی شهرها است  ونقلحمل

کرد. همچنین یک شرط فضایی ضروری برای  تسهیلاین امر را  سواریدوچرخهبرای  امنهای ها به مکانبا تبدیل جاده

های ای در تقابل با استفاده از خودرو شخصی، یک ارتباط ریلی و حضور فعالیتعمومی منطقه ونقلحملرونق استفاده از 

 یهابرنامهکه  گویندیم. طرفداران دوچرخه (Wiersma et al.,2021: 1316)ها است خدماتی در نزدیکی ایستگاه

شامل بهبود  سواریدوچرخههای ریزی حرکت پایدار باشد. مزایای برنامهتواند عنصر مهمی از برنامهمی سواریدوچرخه

محیط  ازآنجاکهو راحتی، کاهش زمان سفر و هزینه، و تجربه سفر بهتر است.  ونقلحملسلامت، افزایش انتخاب 

خودروهای  سادگیبهها کند، بعید است خانوادهشده در بیشتر شهرها، مالکیت خودرو را به یک ضرورت تبدیل میساخته

تقاضا برای  کنندهتعیینعوامل  ترینمهم. مالکیت خودرو یکی از ) ,2021Basu & Ferreira :121(خود را رها کنند 

عمومی خوب  ونقلحملاگر استدلال کنیم که دسترسی به  رسدمیمنطقی به نظر  حالبااین باشدمیعمومی  ونقلحمل

 دهدمیکاهش  توجهیقابلعمومی( نیاز و تقاضا برای مالکیت خودرو را تا حد  ونقلحمل)یعنی هزینه پایین استفاده از 

(Holmgren, 2020: 1) . کرد بهتری دارد، بلکه به عمل تنهانهبه خودروی شخصی، خودرو  مندعلاقهبرای شهروندان

 (Linda,2003:27).نیز است یشناختروانفرهنگی و  یهاارزشنمایانگر  هاآن، برای نفساعتمادبهدلیل نماد آزادی و 
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و اطمینان از  زیستمحیطبه وسایل نقلیه موتوری، برای حفظ  ازحدبیشزیرا کاهش وابستگی به اتومبیل یعنی وابستگی 

. یکی از عواملی که (Paijmans & Pojani, 2021: 824)زیست پذیری شهری از اهمیت بالاتری برخوردار است 

نیاز کاهش استفاده از خودرو، بررسی این . پیشباشدمیمانعی قوی برای تغییر رفتار سفر است عادت استفاده از خودرو 

باید قطع  دست آید. بنابراین استفاده از خودرو بر اساس صرف عادت است که چگونه این کاهش ممکن است به مسئله

 Eriksson)آگاهانه انجام شود و کاربر باید برای کاهش استفاده از خودرو، انگیزه داشته باشد  شود و انتخاب حالت سفر

2008:11et al.,) یا رفتار  ای ممکن است نگرش، قصد، عادت وکه تغییرات زمینه اندداده. در واقع، چندین مطالعه نشان

 .(Matthies et al, 2006: 104)قرار دهد  تحت تأثیرسفر را 

ها و کاهش اتلاف زمین و استفاده از اختلاط بیشتر منجر به کاهش متوسط فاصله سفر و توزیع پراکنده فعالیت

ونقل از طریق توسعه شود. از سوی دیگر افزایش دسترسی به حملناپذیر سفر و انسجام اجتماعی میمشکلات اجتناب

 هاییکاربربندی عمومی را دارد. همچنین خوشه ونقلحملونقل محور قابلیت افزایش سهم سفرهای ناشی از حمل

 قطعاً کند. این توسعه عمومی کمک می ونقلحملفروشی به تشویق سفرهای پیاده و مختلف مانند خرید، دفاتر و خرده

انواع  روازاین. (Soltani & Allan, 2006: 133)را کاهش دهد  تواند سطح مالکیت خودرو و استفاده از اتومبیلمی

های کاهش استفاده از خودرو را . طرحشده استگرفتهمختلفی از مداخلات سیاسی برای کاهش وابستگی خودرو به کار 

. مداخلات ساختاری شامل (Fujii et al, 2001: 797)وانی توصیف کرد ساختاری یا ر عنوانبهگسترده  طوربهتوان می

های حرکت کنند تا جذابیت و فرصتهستند که رفتار سفر را منظم می گذاریقانوناصلاح ساختارهای فیزیکی و یا 

 :Gärling & Schuitema, 2007دهند ) ارائهخودرو  ونقلحملهایی برای استفاده از خودرو را کاهش دهند و یا مشوق

کند، بسته های مالی برای کاهش استفاده از خودرو فراهم میگذاری جاده که مشوق. این مداخلات شامل قیمت(150

 ونقلحملکند و مسیرهای اولویت اتوبوس که به دنبال کارآمدتر کردن شدن جاده که الگوهای رانندگی را مختل می

برخی از ابزارهای کلیدی برای دستیابی به تغییر رفتار و  .(Graham-Rowe et al.,2011: 402) شودیمعمومی هستند 

 ارائههای ناشی از یا برداشتن برخی از گزینه -های جایگزین از ارائه گزینه اندعبارتی ونقلحملبنابراین تغییر مد 

افزایش آگاهی افراد از مزایای  های تبلیغاتی مختلف با هدفبا ارائه اطلاعات، آموزش و ارائه فعالیت ;های جایگزینگزینه

 .(Ochieng& Jama.,2015: 149) باشد میعمو ونقلحملاستفاده از 

اجتماعی ترافیک اتومبیل یک موضوع موضوعی است و مسئول بخش زیادی از مصرف انرژی، ازدحام، آلودگی  تأثیرات

 ایفزاینده طوربهکه  ایجامعهاجتماعی،  ازنظر. ) ,2020Elhorst et al :614(و سهم خود در گرم شدن کره زمین است 

، بیکاران، مثالعنوانبه) توجهقابل هایاقلیتبه دسترسی اعضای خود به اتومبیل وابسته است این خطر را دارد که 

. ) ,2003Hine & Grieco :299(روزمره و حیاتی حذف کند  هایفعالیتسالخوردگان، معلولان، زنان و کودکان( را از 

 کنار تغییرات فضایی، برای رسیدن به هدف کاهش استفاده از خودرو شخصی، تغییر اجتماعی نیز باید صورت پذیرددر 

محیطی اجتماعی و اقتصادی حرکت نکنیم که در آن  سویبه کهوقتیگرچه رسیدن به این هدف بسیار دشوار است، اما تا 

دسترس اکثر مردم باشند، ماشین به تسلط خود بر مناطق  سواری درروی و دوچرخههای سفر فعال مانند پیادهحالت

عادی دیده شود  صورتبهشهری ادامه خواهد داد. نیاز است محیطی ایجاد کنیم که در آن سفر با پای پیاده و با دوچرخه 

ند با توادیده شود. می ضداجتماعیو حتی  غیرعادی عنوانبهای کوتاه در مناطق شهری و سفر با ماشین برای سفره

تبلیغات مبنی بر ترویج مزایای مسافرت فعال و اثرات منفی مسافرت با خودرو این مسئله را در مناطق شهری تقویت 

کند پذیری بیشتر و استفاده محدودتر از خودرو بحث مینمود. این پیام ضد مالکیت خودرو نیست، اما برای مسئولیت

)2013:71Pooley et al, (.  19از سویی دیگر اقدامات پیشگیرانه علیه-COVID  فیزیکی(  گذاریفاصله)یعنی اقدامات
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عمومی  ونقلاز حملاز گذار شهروندان  توجهیقابل، تغییرات مثالعنوانبهایجاد کرده است؛  ونقلحملمنفی بر  تأثیرات

 شودمیپایدار تلقی  ونقلحملاست که همین امر یک نگرانی جدی برای توسعه  شدهمشاهدهبه خودرو شخصی 

(Zhang et al, 2021: 80) .که  ایگونهبهبود  تأثیرگذاراجتماعی بر انتخاب حالت و نحوه سفر شهروندان  گذاریفاصله

 همآنباشند  هاویروسند محل تکثیر توانمی؛ زیرا وسایط نقلیه عمومی کردندمیعمومی اجتناب  ونقلحملاز  مردم گاهاً

 توانمی. پس (Troko et al, 2011: 2)که امکان اجتناب از تماس با سایر مسافرین در این وسایط دشوار بود  ایگونهبه

عمومی اجتناب  ونقلحملاجتماعی مردم کمتر سفر کنند یا سعی کنند از وسایل  گذاریفاصلهانتظار داشت که در زمان 

. همین تمایل به (De Vos, 2020: 3) دهندمیشان کنند که در مقابل تمایل بیشتری به سفر با خودرو شخصی ن

استفاده از خودرو شخصی موجب شده تا خانوارهای فاقد خودرو، به فکر خرید خودرو باشند زیرا ایمنی خودرو شخصی در 

س عمومی بیشتر است. اما اثرات اولیه این تمایل به خودرو که ناشی از تر ونقلحملپاندمی کرونا نسبت به استفاده از 

منجر د توانمیاثرات ثانویه آن  کهدرحالید وابستگی به خودرو و آلودگی را افزایش دهد توانمی، باشدمیابتلا به بیماری 

 .(Basu & Ferreira, 2021: 198)شود  ایجادهافزایش تلفات  به

 

 پژوهشروش 

از نوع توصیفی  دهیپاسخبه مسائل تحقیق و روش  دهیپاسخهدف کاربردی و با توجه به روش  ازلحاظپژوهش حاضر 

 تأثیر ارزیابی و بررسی جهت. است بوده اسنادی و پیمایشی طریق از اطلاعات آوریجمع همچنینی. باشدمی کمی –

 از اینسطحی طراحی گردید و با استفاده  5طیف لیکرت  با ایپرسشنامه خودرو، به شهروندان وابستگی بر مختلف عوامل

مورد تحلیل  SPSS افزارنرمتوسط  هاپرسشنامهاز  آمدهدستبهاست. اطلاعات  شدهپرداختهاطلاعات  آوریجمعبه  روش

صحت پرسشنامه، مقدار آلفای کرونباخ بررسی گردید که مقدار این با ضریب  تأییدو ارزیابی قرار گرفت. ابتدا به جهت 

، ایدوجمله هایآزمون. سپس با استفاده از باشدمیپرسشنامه  سؤالات اعتمادقابلنشانگر اعتبار درونی مناسب و  731/0

است. در این پژوهش  شدهپرداخته هایافته وتحلیلتجزیهبه  گامبهگامهمبستگی پیرسون و آزمون رگرسیون خطی 

نواده بخش طراحی گردیده است. جامعه آماری این پژوهش شامل ساکنین رشت که هر خا 10پرسشنامه در  سؤالات

، است. با توجه به جمعیت شهر رشت که طبق آخرین سرشماری نفوس و مسکن باشندمیحداقل صاحب یک خودروی 

محاسبه گردید. در این  384است که حجم نمونه با استفاده از فرمول کوکران  شدهگزارشنفر  679995، 1395در سال 

 ازآنپسآنلاین تکمیل و  صورتبهوسط ساکنین رشت، پرسشنامه ت 405 مجموعاًپژوهش جهت افزایش ضریب اطمینان، 

 لینک پرسشنامه غیرفعال گردید.

 

 موردمطالعهمحدوده 

در  رانای شمال شهر ترینپرجمعیتو  ترینبزرگشهر  نی. اباشدمیدر پژوهش حاضر  موردمطالعهشهر رشت محدوده 
 نیا نی. همچنشودمیخزر محسوب  یایدر یسکونتگاه سواحل جنوب ترینبزرگخزر و  یایدر یاهین سه استان حاشیب

 سال در رسمی سرشماری بر اساس(؛ 19: 1392)مرکز ملی آمار ایران،  باشدمی رانیا ریشهر گردشگر پذ نیشهر سوم
 گیلان استان شهر مادر عنوانبه رشت شهر روزانه ثابت شناور جمعیت. است بوده نفر 956971 آن ساکن جمعیت ،1395

 و حمیدی) یابدیم افزایش نیز نفر میلیون دو تا تعطیلات ایام در شهر این جمعیت همچنین. است نفر 1.200.000 بربالغ
 (.446: 1400 همکاران،
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 موردمطالعه محدودهموقعیت . 1شکل 

 هایافته

 افزارنرمتوزیع گردید و سپس، توسط  باشندمیپرسشنامه میان ساکنین رشت که صاحب خودروی شخصی  405تعداد 

SPSS  است آمدهدستبهقرار گرفت و نتایج زیر  وتحلیلتجزیهمورد. 

الی  20 در سنینکه  شودمی بیشترین تعداد از جامعه آماری این پژوهش شامل افرادی نامههای پرسشیافتهبا توجه 

. همچنین اندداشتهبانوان بیشترین مشارکت را در این پژوهش  بیندراینسال و با تحصیلات کارشناسی هستند که  30

 .باشندمیغالب جامعه آماری این پژوهش افراد مجرد و فاقد شغل و گواهینامه رانندگی 
 

 برای هر بخش اینمونهمیانگین و آزمون تی تک  .1جدول 

 سطح معناداری tآماره  میانگین هاشاخص رتبه بر اساس میانگین

 000/0 32/25 94/3 پاندمی کرونا 1

 000/0 25/16 67/3 ارتباط و دسترسی 2

 000/0 52/19 66/3 تردد خودرو محدودکنندهقوانین  3

 000/0 79/14 57/3 شهروندانو سلامت  محیطیزیستنگرش  4

 000/0 86/12 54/3 وابستگی به خودرو 5

 000/0 23/5 20/3 سبک زندگی و تمایلات شهروندان 6

 000/0 -85/3 85/2 دلایل اقتصادی 7

 000/0 -07/13 50/2 سواریدوچرخهو  رویپیادهمحیط مناسب جهت  8

 000/0 -83/13 49/2 عمومی ونقلحمل 9

 

بالاترین میانگین را در بین  94/3با میانگین  "پاندمی کرونا"(، شاخص 1جدول )از  شدهحاصلبا توجه به نتایج 

، در جایگاه دوم 64/3 میانگینبا کسب  "دسترسیارتباط و "شاخص  ازآنپسبه خود اختصاص داده است و  هاشاخص

تمامی  در بینمیانگین را  ترینپایین، 49/2با کسب میانگین  "عمومی ونقلحمل"شاخص قرار دارد و اما در انتها 

 به خود اختصاص داده است. هاشاخص

و سطح معناداری  اندکردهرا کسب  96/1 که همگی مقداری بالاتر از هاشاخصبرای  t همچنین با توجه به مقدار آماره

 باشدمی تأییدمورد  هاشاخصتمامی  معناداری درنتیجه؛ باشدمی 05/0 که کمتر از مقدار هاشاخصبرای این  آمدهدستبه

 .باشدمیو در همین راستا قابل تطبیق در جامعه 
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 میانگین هر گویه .2جدول 
 میانگین تردد خودرو محدودکنندهقوانین  میانگین دلایل اقتصادی

 92/3 محدودیت جای پارک و کمبود پارکینگ 83/2 افزایش قیمت خودرو

 34/3 ترافیکی هایمحدودیتوجود  40/3 هزینه نگهداری و استهلاک خودرو

 73/3 مرکزی هایخیابانبودن  عرضکم میزان 31/2 هزینه پارکینگ

 میانگین سواریدوچرخهو  رویپیادهمحیط مناسب برای  میانگین سبک زندگی و تمایلات شهروندان

 04/3 رویپیادهمسیر مناسب جهت  38/3 داشتن دو خودرو برای خانوار ضرورتبهاعتقاد 

 37/2 سواریدوچرخهمسیر مناسب جهت  91/3 علاقه به رانندگی و پشت فرمان نشستن

 47/2 ارزیابی امنیت محیط پیرامون و مسیرها 32/2 جایگاه و منزلت اجتماعی استفاده از خودرو شخصی

 58/2 امنیت تردد پیاده و دوچرخه در داخل شهر میزان میانگین و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش 

 06/2 سواریدوچرخهیا  رویپیادهشرایط اقلیمی در ممانعت از  تأثیر 50/3 استفاده کمتر از خودرو با هدف کاهش آلودگی هوا

 میانگین کروناپاندمی  76/3 شهری زیستمحیطنگرانی نسبت به آلودگی هوا و 

 29/4 استفاده از خودرو شخصی در دوران کرونا میزانافزایش  72/3 رویپیادهاستفاده از دوچرخه و 

 10/4 عمومی در دوران کرونا ونقلحملکاهش تمایل استفاده از  32/3 استرس و آزاردهندگی خودرو شخصی میزان

 41/3 در دوران کرونا سواریدوچرخهو  رویپیادهتمایل به  میزان میانگین ارتباط و دسترسی

 97/3 از خدمات آنلاین بعد از کرونا استفاده 99/3 تنوع کاربری موجود در مکان به نیاز شهروندان

 میانگین وابستگی به خودرو 31/3 تفریحی و ورزشی هایباشگاهدسترسی به 

 23/3 استفاده از خودرو شخصی برای رفتن به مرکز شهر میزان 49/3 و فست فود رستوران دسترسی به غذاخوری،

 30/3 استفاده از خودرو شخصی برای رفتن به محل کار میزان 81/3 دسترسی محل سکونت به مرکز شهر

 18/3 روزانه خریدهایاستفاده از خودرو شخصی برای انجام  میزان 72/3 دسترسی به خدمات بانکی و عابر بانک

 44/3 استفاده از خودرو شخصی برای تفریح و گشت زنی میزان میانگین عمومی ونقلحمل

 93/3 از خودرو شخصی برای انجام کارهای شخصی استفاده میزان 58/2 عمومی ونقلحملرضایت از کیفیت 

 95/3 آزادی عمل خودرو شخصی میزان 24/3 عمومی نسبت به خودرو شخصی ونقلحملهزینه 

 76/3 امنیت استفاده از خودرو شخصی نسبت به سایر میزان 45/2 عمومی ونقلحملبا  مقصدمقایسه زمان رسیدن به 

 26/3 کل 17/2 وجود مسیر ویژه جهت کوتاه کردن زمان سفر

عمومی برای اقشار  ونقلحمل قابلیت استفاده از
 و سالمند توانکم

03/2 

 

و  29/4با کسب میانگین  "استفاده از خودرو شخصی در دوران کرونا میزانافزایش " هاییهگو(، 2)با توجه به جدول 

، به ترتیب بالاترین میانگین 10/4 با میانگین "عمومی در دوران پاندمی کرونا ونقلحملکاهش تمایل استفاده از  میزان"

 توانکمعمومی برای اقشار  ونقلحملاستفاده  قابلیت" هاییهگوبه خود اختصاص داده همچنین  هایهگورا در بین سایر 

 03/2 هایمیانگینبه ترتیب با  "سواریدوچرخهیا  رویپیادهشرایط آب و هوایی در ممانعت از  تأثیر میزان "و  "و سالمند

 .اندداده، کمترین میانگین را در بین تمامی گویه های پرسشنامه به خود اختصاص 06/2 و
 

 ایدوجملهنتایج آزمون  .3جدول 
 متغیر طبقه فراوانی درصد

67% 
33% 

272 
132 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 دلایل اقتصادی

49% 
51% 

197 
208 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 سبک زندگی و تمایلات شهروندان

28% 
72% 

115 
290 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 دومگروه 

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش 

26% 
74% 

107 
298 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 ارتباط و دسترسی

 عمومی ونقلحمل گروه اول >=  3 329 81%
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 گروه دوم < 3 76 19%

24% 
76% 

99 
306 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 تردد خودرو محدودکنندهقوانین 

78% 
22% 

316 
89 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 سواریدوچرخهو  رویپیادهمحیط مناسب برای 

13% 
87% 

53 
352 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 پاندمی کرونا

29% 
71% 

118 
287 

3  =< 
3 > 

 گروه اول
 گروه دوم

 وابستگی به خودرو

         

درصد جامعه آماری معتقد هستند که با فراگیری این بیماری در  87 "پاندمی کرونا"( در متغیر 3)با توجه به جدول 

درصد  81 با "عمومی ونقلحمل"ایجاد کرده است. همچنین شاخص  هاآنا در رفتارهای رسطح کشور، بیشترین تغییر 

 .اندکردهی ابراز نارضایتی جامعه آماری از وضعیت این شاخص در شهر رشت ابراز نارضایت

تعیین گردیده  هاآنو شدت رابطه میان  هاشاخصدر این مرحله با استفاده از آزمون همبستگی پیرسون، روابط میان 

 است.
 ضریب همبستگی پیرسون. 4جدول 

وابستگی به 
 خودرو

محیط مناسب  پاندمی کرونا
 رویپیادهبرای 

 دوچرخهو 
 سواری

قوانین 
 محدودکننده

 تردد خودرو

 ونقلحمل
 عمومی

ارتباط و 
 دسترسی

نگرش 
 محیطیزیست

و سلامت 
 شهروندان

سبک زندگی و 
تمایلات 

 شهروندان

دلایل 
 اقتصادی

 

 دلایل اقتصادی 1 055/0 361/0 -031/0 238/0 089/0 180/0 -102/0 -216/0

 
337/0 

 
060/0 

 
039/0 

 
175/0 

 
077/0 

 
003/0 

 
130/0- 

 
1 

 
055/0 

سبک زندگی و 

تمایلات 
 شهروندان

 
 
298/0- 

 
 
077/0 

 
 
217/0 

 
 
098/0 

 
 
217/0 

 
 
046/0 

 
 
1 

 
 

130/0- 

 
 
361/0 

نگرش 
 محیطیزیست

و سلامت 
 شهروندان

ارتباط و  -031/0 003/0 046/0 1 168/0 085/0 154/0 129/0 023/0
 دسترسی

 ونقلحمل 238/0 077/0 217/0 168/0 1 -062/0 440/0 -100/0 -199/0
 عمومی

 
245/0 

 
258/0 

 
070/0- 

 
1 

 
062/0- 

 
085/0 

 
098/0 

 
175/0 

 
089/0 

قوانین 
 محدودکننده

 تردد خودرو

 
 
165/0- 

 
 
131/0- 

 
 
1 

 
 

070/0- 

 
 
440/0 

 
 
154/0 

 
 
217/0 

 
 
039/0 

 
 
180/0 

محیط مناسب 

 رویپیادهبرای 
و 

 سواریدوچرخه

 پاندمی کرونا -102/0 060/0 077/0 129/0 -100/0 258/0 -131/0 1 387/0

وابستگی به  -216/0 -337/0 -298/0 023/0 -199/0 245/0 -165/0 387/0 1

 خودرو

 

، به ترتیب مربوط به هاشاخصو سایر  "وابستگی به خودرو"بیشترین همبستگی میان شاخص  (،4)جدول  بر اساس

نگرش "و  337/0با ضریب  "سبک زندگی و تمایلات شهروندان"، 387/0با ضریب  "پاندمی کرونا"ی هاشاخص

 .باشدمی -298/0 با ضریب "و سلامت شهروندان محیطیزیست

وابستگی به "رابطه میان شاخص  ترعمیقبه بررسی  گامبهگامسپس در مرحله بعد با استفاده از آزمون رگرسیون 

 عنوانبه "وابستگی به خودرو"شاخص  واردکردناست. در ابتدا با  شدهپرداختهی پژوهش هاصشاخو سایر  "خودرو
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شاخص اطلاعات جمعیت شناختی و توصیفی جامعه آماری  8شاخص دیگر پژوهش و همچنین  8شاخص وابسته و 

 اثرگذاریبه ترتیب است که  شدهشناختهموثر  "وابستگی به خودرو"مورد بر شاخص  7شاخص مستقل، تنها  عنوانبه

 .اندشدهخارجشاخص دیگر را از مدل  3و همچنین  شوندمیوارد مدل 
 

 گامبهگامآماره تعیین رگرسیون  .5جدول 

Adjusted 

R Square 

ضریب تبیین 
 شدهتصحیح

R Square 

 ضریب تبیین

R 
ضریب 

همبستگی 
 چندگانه

Model 

 1 پاندمی کرونا 387/0 150/0 148/0

 2 شهروندان سلامت و محیطیزیست نگرش –پاندمی کرونا  508/0 258/0 254/0

327/0 332/0 577/0 
 و زندگی سبک – شهروندان سلامت و محیطیزیست نگرش –پاندمی کرونا 

 شهروندان تمایلات
3 

343/0 349/0 591/0 
 و زندگی سبک – شهروندان سلامت و محیطیزیست نگرش –پاندمی کرونا 

 خودرو تردد محدودکننده قوانین – شهروندان تمایلات
4 

361/0 369/0 607/0 
 و زندگی سبک – شهروندان سلامت و محیطیزیست نگرش –پاندمی کرونا 

خودرو موجود در هر  تعداد – خودرو تردد محدودکننده قوانین – شهروندان تمایلات
 خانوار

5 

375/0 384/0 620/0 
 و زندگی سبک – شهروندان سلامت و محیطیزیست نگرش –پاندمی کرونا 

 هر در موجود خودرو تعداد – خودرو تردد محدودکننده قوانین – شهروندان تمایلات
 تأهل وضعیت – خانوار

6 

385/0 396/0 629/0 
 و زندگی سبک –سلامت شهروندان  و محیطیزیست نگرش –پاندمی کرونا 

 هر در موجود خودرو تعداد – خودرو تردد محدودکننده قوانین – شهروندان تمایلات
 عمومی ونقلحمل – تأهل وضعیت – خانوار

7 

 

به را بر وابستگی شهروندان به خودرو شخص داشته است  تأثیربیشترین  "پاندمی کرونا"(، شاخص 5)جدول  بر اساس

را  "وابستگی به خودرو"واریانس شاخص  از سهمدرصد  8/14 تنهاییبه، 387/0که توانسته با ضریب همبستگی  صورتی

 629/0همبستگی  با ضریب، مدل اندشدهی موثر وارد مدل هاشاخصکند. همچنین در مدل هفتم که تمامی  بینیپیش

هم واریانس درصد از س 5/38؛ توانسته باشدمی خودرو شهروندانکه نشان از همبستگی بالای این عوامل و وابستگی به 

 تشکیل دهد. "وابستگی به خودرو"متغیر 
 

 گامبهگامضرایب و تحلیل واریانس رگرسیون  .6جدول 

Sig F Sig 
t 

 
Beta 

 ضرایب استاندارد
B  ضریب 

 غیراستاندارد
 مدل

000/0 
110/71 

 

 1 مقدار ثابت 816/1  721/8 000/0

 پاندمی کرونا 438/0 387/0 433/8 000/0

 

000/0 

 

865/69 

  مقدار ثابت 978/2  054/12 000/0

 پاندمی کرونا 466/0 413/0 576/9 000/0 2

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش  -357/0 -330/0 -647/7 000/0

 

000/0 

 

550/66 

  مقدار ثابت 971/1  070/7 000/0

 کروناپاندمی  444/0 393/0 584/9 000/0 3

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش  -316/0 -292/0 -076/7 000/0

 سبک زندگی و تمایلات شهروندان 296/0 276/0 687/6 000/0

  مقدار ثابت 632/1  533/5 000/0  
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000/0 

 

702/53 

  پاندمی کرونا 407/0 360/0 614/8 000/0

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش  -332/0 -306/0 -462/7 000/0 4

 سبک زندگی و تمایلات شهروندان 271/0 252/0 079/6 000/0

 تردد خودرو محدودکنندهقوانین  170/0 138/0 233/3 000/0

 

 

 

000/0 

 

 

 

656/46 

  مقدار ثابت 256/1  052/4 000/0

 

 

5 

 پاندمی کرونا 407/0 361/0 745/8 000/0

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش  -313/0 -289/0 -096/7 000/0

 سبک زندگی و تمایلات شهروندان 256/0 238/0 804/5 000/0

 تردد خودرو محدودکنندهقوانین  185/0 150/0 551/3 000/0

 تعداد خودرو موجود در هر خانوار 221/0 142/0 517/3 000/0

 

 

 

000/0 

 

 

 

317/41 

  مقدار ثابت 902/0  757/2 000/0

 

 

6 

 پاندمی کرونا 403/0 357/0 741/8 000/0

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش  -318/0 -294/0 -278/7 000/0

 سبک زندگی و تمایلات شهروندان 271/0 252/0 170/6 000/0

 تردد خودرو محدودکنندهقوانین  179/0 144/0 465/3 000/0

 تعداد خودرو موجود در هر خانوار 247/0 159/0 931/3 000/0

 وضعیت تأهل 281/0 124/0 097/3 000/0

 

 

 

 

000/0 

 

 

 

 

134/37 

  مقدار ثابت 175/1  468/3 000/0

 

 

 

7 

 پاندمی کرونا 390/0 345/0 475/8 000/0

 و سلامت شهروندان محیطیزیستنگرش  -287/0 -265/0 -398/6 000/0

 سبک زندگی و تمایلات شهروندان 285/0 266/0 512/6 000/0

 تردد خودرو محدودکنندهقوانین  168/0 136/0 274/3 000/0

 تعداد خودرو موجود در هر خانوار 251/0 161/0 031/4 000/0

 وضعیت تأهل 264/0 117/0 931/2 000/0

 عمومی ونقلحمل -131/0 -114/0 -793/2 000/0

 

و  گیردمیهر مدل مورد ارزیابی قرار  داریمعنیهر کدام از این پارامترها  Sigو مقدار  F ،t(، مقدار 6به جدول ) توجهبا 

 بیشتر از هاشاخصبرای تمامی  آمدهدستبه t مقدار آماره طورباشد و همینمی 05/0کمتر از  معناداریسطح  کهازآنجایی

معادله رگرسیونی در مدل هفتم به شکل زیر  درنتیجه. باشندمی دارمعنی هامدلتمامی  درنتیجه، پس باشدمی 96/1

 :باشدمی

𝑌 = 𝑎 + 𝑏1𝑥1 + 𝑏2𝑥2 +⋯ 
 که در این معادله:

Yشاخص وابستگی به خودرو : 

x  شودیمی انجام بینپیشکه بر اساس آن  بینپیشها: متغیرهای 

b  غیراستانداردها: ضریب 

a است مبدأ: یک مقدار ثابت که معرف عرض از 

 :شودمیزیر حاصل  صورتبه هاشاخصمعادله میان این  نهایتاًو 
𝑌 = 1/175 + 0390𝑋1 + (−0/287𝑋2) + 0/285𝑋3 + 0/168𝑋4 + 0/251𝑋5 + 0/264𝑋6 + (−0/131)𝑋7 

 

 بحث

 "کرونا دوران در شخصی خودرو از استفاده میزان افزایش" یهاها، گویه  میانگین گویه از آمدهدستبهبه نتایج  توجه با
 ،10/4 میانگین با "کرونا پاندمی دوران در عمومی ونقلحمل از استفاده تمایل کاهش میزان" و 29/4 میانگین کسب با
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 اهمیت ویژه سلامتی نشانگر که است داده اختصاص خود به ها گویه سایر بین در را میانگین بالاترین ترتیب به

 کاهش و شخصی خودرو از استفاده به شهروندان گرایش عامل ترینمهمیه عنوان  19زیرا کووید  باشدمیشهروندان 

 توانکم اقشار برای عمومی ونقلحمل استفاده قابلیت" های گویه همچنین. باشدمی عمومی ونقلحمل سیستم از استفاده

 03/2 هایمیانگین با ترتیب به "سواریدوچرخه یا رویپیاده از ممانعت در هوایی و آب شرایط تأثیر میزان " و "سالمند و

 اول وهله در نیز امر این که اندداده اختصاص خود به پرسشنامه های گویه تمامی بین در را میانگین کمترین ،06/2 و

 و باشدمی سالمند و توانکم اقشار برای رشت شهر در عمومی ونقلحمل سیستم پایین و نامطلوب بودن کیفیت نشانگر

 خودرو جایگزین و پاک هایسیستم از شهروندان استفاده در جوی نامناسب شرایط کم اهمیت از حاکی همچنینی

بالاترین میانگین  94/3با کسب میانگین  "پاندمی کرونا"، هاشاخصنتایج میانگین  بر اساسهمچنین  .باشدمی شخصی

 هایجنبهآن بر همه  تأثیرگذاریرا به خود اختصاص داده است که این امر نشان از اهمیت موضوع بیماری کرونا و 

و  "سواریدوچرخهو  رویپیادهمحیط مناسب برای ". همچنین از سوی دیگر دو شاخص باشدمیزندگی مردم 

به خود اختصاص  هاشاخصمیانگین را در بین  ترینپایین 49/2و  2.5 هایمیانگینبه ترتیب با  "عمومی لونقحمل"

که نارضایتی  باشدمیمسئولین شهری رشت به موضوع شهر بدون خودرو  توجهیکمکه این امر نشانگر  اندداده

در سطح شهر و همچنین ناکارآمدی سیستم  یسواردوچرخهو  رویپیادهشهروندان را از عدم وجود بستری مناسب برای 

پاندمی "در متغیر  ،ایدوجملهبه نتایج آزمون با توجه در همین راستا  عمومی این شهر را در پی داشته است. ونقلحمل

ا در ربیشترین تغییر  موجب درصد جامعه آماری معتقد هستند که فراگیری این بیماری در سطح کشور 87 "کرونا

درصد جامعه آماری از وضعیت این  81 با "عمومی ونقلحمل"ایجاد کرده است. همچنین شاخص  هاآنرفتارهای 

و  باشدمیعمومی در شهر رشت  ونقلحملکه نشان از ضعف سیستم  اندکردهشاخص در شهر رشت ابراز نارضایتی 

جایگزین خودروهای شخصی در  تریناصلیو  ترینمهمعمومی  ونقلحملکه  باشدمی جهتبدیناهمیت این موضوع 

و  رویپیادهمحیط مناسب برای "ی هاشاخص، هاشاخصهمبستگی میان نتایج  بر اساسدر ادامه  .باشدمیشهرها 

را در بین تمامی  یهمبستگ میزان، بالاترین 440/0با کسب ضریب  "عمومی ونقلحمل"و  "سواریدوچرخه

. در ادامه باشدمیبه این دو شاخص در شهر رشت  ازپیشبیشی پژوهش دارند که خود بیانگر اهمیت توجه هاشاخص

درصد از  8/14 بینیپیشقادر به  "پاندمی کرونا"، ابتدا شاخص گامبهگامآزمون رگرسیون  بر اساسنتایج این پژوهش 

که نشان از اهمیت و نگاه ویژه شهروندان به این موضوع و  باشدمی "وابستگی به خودرو"سهم واریانس شاخص 

 .باشدمیاز این مسئله  هاآنو تمایلات سبک زندگی  تأثیرپذیری

 

 یریگجهینت

اخیر با توجه به رشد فزاینده جمعیت شهرها و به طبع آن افزایش نرخ مالکیت خودرو، وابستگی شهروندان  هایسالدر 

در مراکز شهری و از همه  آورسرسامبه خودروی شخصی تشدید یافته است که همین امر موجب ازدحام و ترافیک 

دیل به یک تهدید برای سلامتی شهروندان تب درنتیجهدر شهرها و  محیطیزیست هایآلاینده، موجب افزایش ترمهم

اجتماعی در راستای پیشگیری از این بیماری تبعات  گذاریفاصلهو  COVID-19شده است. از سویی دیگر پاندمی 

شهری به وجود آورده  ساز کارهایاجتماعی و اقتصادی بسیاری به دنبال داشته است که تغییری در سبک زندگی و حتی 

به وابستگی هرچه بیشتر به خودرو در مقابل استفاده کمتر از سیستم  توانمیشهری  ونقلحمل در حوزه ازجملهاست 

اخیر برنامه ریزان و مدیریت شهری را با یک چالش جدی مواجه  هایسالعمومی اشاره کرد آن موجب در  ونقلحمل

اجتماعی و  تبعات، محیطیزیستطرات ساخته است از همین روی، این وابستگی به خودرو در میان شهروندان علاوه بر خ
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شهری را در حل این مسئله با یک چالش جدی مواجه کرده است. در ادامه  گذارانسیاستاقتصادی نیز در پی دارد که 

درصد از  8/14 بینیپیشقادر به  "پاندمی کرونا"، ابتدا شاخص گامبهگامآزمون رگرسیون  بر اساسنتایج این پژوهش 

( در پژوهش خود 2023گونزالو و همکاران )-وگاکه در همین راستا  باشدمی "وابستگی به خودرو"سهم واریانس شاخص 

این عامل باعث افزایش استفاده  درنتیجهقرار داده است که  تأثیرعادات سفر شهروندان را تحت نشان دادند پاندمی کرونا 

لذا با ظهور این پدیده نوظهور و فراگیر  اجتماعی و اقتصادی شده است. ی مختلفهاگروهاز خودرو شخصی در میان 

جدیدی مواجه کرده است که تا کنون سابقه نداشته است که یکی از  هایچالششدن آن در سطح دنیا، شهرها را با 

شهروندان بر خودرو  عمومی در دوران شیوع این بیماری و اتکای بیشتر ونقلحملاز  ترکماستفاده  هاچالشهمین 

و سلامت  محیطیزیستنگرش "شخصی برای سلامتی خود و خانواده خود بوده است. در گام بعدی شاخص 

با  توانمیرا بر اتکای شهروندان بر خودرو شخصی داشته است. بر همین اساس  اثرگذاریبیشترین  "شهروندان

 تبعاتشهروندان و افزایش آگاهی مردم از  محیطیزیست هایحساسیت بالا بردندر جامعه و  سازیفرهنگ

منفی استفاده از خودرو شخصی بر سلامت شهروندان، گامی مهم در راستای این هدف برداشت. در  تأثیرو  محیطیزیست

را بر استفاده شهروندان از خودرو شخص داشته  تأثیربیشترین  "سبک زندگی و تمایلات شهروندان"مرحله بعد شاخص 

با نتایج این پژوهش به این نتیجه دست یافتند که  راستاهم( در پژوهش خود 2014ونالد و همکاران )چنانچه د است

و هنجارهای ذهنی شهروندان رابطه مستقیمی دارد  هانگرشاستفاده از خودرو شخصی با قصد، عادات رفتاری، تمایلات، 

 سازیفرهنگو  جمعیارتباطاز فضاهای  گیریبهرهبا با تغییر الگوی زندگی شهروندان  توانمیدر راستای این امر  لذا

جامعه را به سمت استفاده کمتر از  توانمیمناسب جهت اصلاح الگوهای نادرست اجتماعی و نگرشی در شهروندان، 

بر  "تردد خودرو محدودکنندهقوانین " تأثیرگذاریشاهد  سازیمدلخودرو شخصی سوق داد. در مرحله چهارم از این 

فیزیکی مانع از تردد هرچه بیشتر خودروها در سطح  هایمحدودیتبا اعمال  توانمیاز خودرو شخص هستیم که  استفاده

( در پژوهش خود نشان دادند که قوانین 2017همین امر پونگ پراسرت و کوبتا ) تأییدکه در  شهر و مرکز شهر شد

بر مالکیت خودرو و استفاده از آن  توجهیقابل تأثیربودن پارکینگ و رایگان بودن آن  در دسترس ازجمله محدودکننده

تعداد خودرو موجود در هر "ی هاشاخصی جمعیت شناختی و توصیفی شهروندان، هاشاخصدر ادامه از میان  دارد.

. در مرحله آخر باشدمی تأثیرگذارهر چه بیشتر شهروندان از خودرو شخصی  بر استفاده، "وضعیت تأهل"و  "خانوار

 درنهایتبر وضعیت اتکای شهروندان بر خودرو شخصی دارد و  انکاریغیرقابل تأثیردارای  "عمومی ونقلملح"شاخص 

درصد از سهم واریانس وابستگی به خودرو در شهروندان را  5/38 اندتوانستهدر کنار هم  ذکرشدهی هاشاخصتمامی 

 تأثیرد توانمی هاآنو بهبود سطح کیفی هر یک از  هاشاخصو توجه به این  باشدمی توجهقابلتبیین کند که مقدار بسیار 

ی هاشاخصاما از سویی دیگر در مقابل  بسزایی در تغییر الگوی استفاده شهروندان از خودرو شخصی ایفا کند.

 ریتأثیرگذاو ارتباط و دسترسی به دلیل پایین بودن  "و استفاده از دوچرخه رویپیادهمحیط مناسب جهت "، "اقتصادی"

: شن و ازجملهنتیجه سایر پژوهشگران  برخلافکه  اندشدهحذفبر وابستگی به خودرو در میان شهروندان از مدل  هاآن

با وابستگی  داریمعنیکه درآمد و وضعیت شغلی شهروندان رابطه  دادمینشان  هاآن( که نتایج پژوهش 2016همکاران )

 دارد. شهروندانبه خودرو 

 

 ی مال یحام

 اثر حامی مالی نداشته است.این 
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 سهم نویسندگان در پژوهش

 .های انجام پژوهش سهم برابر داشتندنویسندگان در تمام مراحل و بخش

 

 تضاد منافع

 .دارند که هیچ تضاد منافعی در رابطه با نویسندگی و یا انتشار این مقاله ندارندمی اعلامنویسندگان  

 

 تقدیر و تشکر 

ت را انجام لاویژه کسانی که کار ارزیابی کیفیت مقا نویسندگان از همه کسانی که در انجام این پژوهش به ما یاری رساندند، به 

 .نماینددادند، تشکر و قدردانی می

 

 منابع

از برند شهر  یبرداربهرهمدیریت شهری در  هاییاستسارزیابی  (.1400. )و حسام، مهدی اکبرعلی، پوریسالارحمیدی، آرمان؛ 

 :doi .461-439، (2) 9، شهری ریزیبرنامهجغرافیای  یهاپژوهشخلاق )مطالعه موردی: رشت(، 

jurbangeo.2021.314497/10.22059 
 آمار مرکز کشور، ریزیبرنامه و مدیریت سازمان: تهران .1392 تابستان ملی گردشگران از آمارگیری نتایج(. 1392) ایران آمار مرکز
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