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EXTENDED ABSTRACT

Introduction: In recent decades, rapid urbanization has profoundly transformed metropolitan regions 
worldwide, creating complex socio-spatial systems marked by high population densities, intensified 

economic activities, extensive infrastructure networks, and mounting environmental pressures. While 
urbanization has historically brought economic growth, technological innovation, and improved ser-
vice access, it has also generated interrelated challenges threatening urban sustainability, including air 
pollution, traffic congestion, excessive energy consumption, greenhouse gas emissions, and adverse 
public health outcomes. These issues largely result from automobile-dependent development, frag-
mented land-use planning, rapid spatial expansion, and insufficient integration of sustainable mobility 
strategies, compounded by governance inefficiencies and institutional fragmentation. The urgency of 
climate change mitigation further emphasizes the need to rethink urban mobility as part of broader sus-
tainability transitions, highlighting the importance of integrated transport, land-use, and environmental 
policies.
As cities expand horizontally through suburbanization and vertically through densification, mobility 
demand rises, often exceeding the capacity of existing infrastructure and regulatory systems. This 
mismatch generates inefficiencies, longer travel times, and heightened environmental pollution. The 
dominance of private motorized vehicles reinforces traffic congestion, increases fossil fuel use, and 
contributes to urban sprawl, while limiting active transport modes such as walking and cycling. These 
patterns not only diminish opportunities for physical activity but also exacerbate health issues, in-
cluding obesity and related chronic diseases. Urban planners increasingly advocate low-carbon, peo-
ple-centered mobility solutions that combine infrastructure development with behavioral strategies, 
technological innovation, and governance reforms, aiming to create efficient, inclusive, and environ-
mentally responsible transport systems.
Tehran exemplifies these global urban dynamics. As Iran’s political, economic, and cultural center, Teh-
ran houses over eight million residents within the municipal boundary and more than fifteen million in 
the broader metropolitan area. The city faces acute environmental challenges, particularly air pollution 
and traffic congestion, worsened by its location at the foothills of the Alborz Mountains, which limits 
atmospheric circulation and promotes temperature inversion events that trap pollutants near ground 
level. Winter months are especially critical, as cold air layers prevent the dispersion of particulate 
matter, leading to prolonged pollution episodes. Rapid urban growth has increased travel distances and 
reinforced car dependency, while socio-economic disparities complicate equitable mobility provision.
National and international monitoring consistently rank Tehran among cities with critically poor air 
quality, with fine particulate matter (PM2.5) and nitrogen dioxide frequently exceeding recommended 
thresholds. The rapid growth of private vehicle and motorcycle ownership over the past two decades 
has significantly raised fuel consumption and carbon emissions. Despite substantial investments in 
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public transit, including metro expansions and Bus Rapid Transit (BRT) systems, private vehicles dominate short- and me-
dium-distance trips. This reliance on fossil-fuel-based transport fosters congestion, noise, inefficient land use, and reduced 
accessibility for non-motorized users, exposing the limitations of supply-oriented transport policies that prioritize road 
expansion over demand management. Integrating land-use planning with sustainable mobility interventions is therefore 
essential for effective urban transport strategies.
These mobility patterns have extensive implications for environmental sustainability, public health, and social well-being.
High pollution levels are linked to respiratory and cardiovascular diseases and premature mortality, while car-dependent 
urban environments contribute to sedentary lifestyles and chronic health conditions. Traffic congestion further reduces 
productivity, increases stress, and undermines urban life quality. Vulnerable populations often bear the greatest social 
costs, highlighting the need for mobility policies that also address social justice and equitable access to urban services.
Sustainable urban mobility has consequently become central to global urban policy discourse. Among proposed strate-
gies, bike-sharing systems have emerged as effective, flexible, and economically viable tools for promoting low-carbon 
transport and enhancing urban livability. By providing accessible bicycles at strategically located docking stations, these 
systems encourage a shift from private motorized travel to active mobility modes, offering environmental, social, and 
economic benefits, including reduced emissions, improved public health, enhanced accessibility, and equitable mobility. 
Advances in digital technologies and smart mobility platforms have further improved the efficiency, usability, and scalabil-
ity of bike-sharing systems, positioning them as integral elements of smart and sustainable cities.
Within this context, the present study examines the potential application and impacts of bike-sharing systems in Tehran, 
focusing on District 6 as a representative urban area. District 6 is highly functionally diverse, encompassing residential 
neighborhoods, commercial zones, administrative centers, and major educational institutions. Its strong connectivity to 
public transit, dense urban fabric, high pedestrian activity, and concentration of daily trips create favorable conditions for 
bike-sharing adoption. Its central metropolitan location further enhances its strategic importance for mobility planning, 
offering lessons for broader city-wide implementation of sustainable transport strategies.

The Purpose of the Research: The primary objective of this research is to investigate the role of bike-sharing systems 
in reducing carbon emissions and improving urban quality of life in Tehran, using District 6 as a case study. To achieve 

this overarching aim, the study pursues several interrelated objectives.
First, the study seeks to identify and analyze the behavioral, social, economic, and environmental determinants that influ-
ence citizens’ willingness to adopt bike-sharing systems. Understanding these determinants is essential because the mere 
provision of infrastructure does not automatically lead to behavioral change. Travel behavior is shaped by a complex 
interplay of socio-demographic factors, perceptions of safety, environmental awareness, accessibility conditions, cultural 
norms, and prior mobility habits. By identifying these factors, the study aims to provide insights into how bike-sharing 
systems can be designed and implemented in a manner that aligns with user preferences and encourages widespread adop-
tion. This objective also contributes to the development of more user-centered transport planning approaches. In addition, 
it supports the design of targeted policy interventions tailored to specific demographic groups.
Second, the research aims to evaluate the potential of bike-sharing systems to complement existing public transporta-
tion networks, particularly metro and bus systems, by addressing the “first-mile/last-mile” challenge. The integration of 
bike-sharing with mass transit has the potential to enhance the efficiency and attractiveness of multimodal transport net-
works, thereby reducing reliance on private cars for short-distance trips and improving overall system connectivity. This 
integration can also increase the catchment area of transit stations and improve accessibility for a wider range of users. As 
a result, bike-sharing can play a critical role in strengthening the overall performance of urban transport systems.
Third, the study aims to quantify the environmental benefits of bike-sharing adoption by estimating potential reductions 
in carbon emissions. Through simulation modeling, the research assesses how replacing short motorized trips with bicycle 
travel can contribute to measurable decreases in CO₂ emissions at both individual and district scales. These estimates pro-
vide important evidence for evaluating the environmental effectiveness of sustainable mobility policies. They also support 
the alignment of urban transport strategies with national and international climate commitments.
Finally, the study aims to generate empirical evidence and policy-relevant recommendations for urban planners, transpor-
tation authorities, and municipal decision-makers. By integrating behavioral analysis, spatial modeling, and environmental 
assessment, the research contributes to the broader discourse on sustainable urban mobility and low-carbon urban develop-
ment while supporting evidence-based decision-making. The findings are intended to inform both short-term interventions 
and long-term strategic planning processes. In doing so, the study contributes to the development of more resilient and 
adaptive urban transport systems.
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Methodology: To address the research objectives comprehensively, the study employs a mixed-method research design 
that integrates documentary analysis, quantitative survey research, and spatial modeling techniques. This methodolog-

ical triangulation enhances the reliability and validity of the findings by drawing on multiple data sources and analytical 
approaches.
The first phase of the study involved a documentary review of national and municipal policy documents, transport plans, and 
academic literature related to bike-sharing systems and sustainable mobility transitions. This review provided the theoretical 
foundation for the study and informed the development of the conceptual framework. It also enabled the identification of best 
practices and lessons learned from international experiences. These insights were used to contextualize the research within 
global sustainability debates.
The second phase involved the collection of primary data through a structured questionnaire administered to residents and 
commuters in District 6. The questionnaire included sections on socio-demographic characteristics, travel behavior patterns, 
environmental perceptions, and attitudes toward bike-sharing systems. The instrument was validated through expert review 
and pilot testing to ensure clarity and reliability. Additional measures were taken to ensure the anonymity and confidentiality 
of respondents. This helped improve the accuracy and honesty of the responses collected.
Using Cochran’s formula, a representative sample size of 384 respondents was calculated. A total of 333 valid responses 
were obtained and used for statistical analysis. Logistic regression modeling was employed to identify the key determinants 
influencing willingness to adopt bike-sharing systems. This method is appropriate for analyzing binary outcome variables 
and allows for the estimation of adoption probabilities based on multiple predictors. Model diagnostics were conducted to 
ensure statistical robustness and validity. These included tests for multicollinearity, goodness-of-fit, and predictive accuracy.
In addition to statistical analysis, Geographic Information Systems (GIS) were used to conduct spatial analysis for identifying 
optimal locations for bike-sharing stations. Criteria such as population density, proximity to transit stations, land-use pat-
terns, commercial activity, and pedestrian flow were incorporated into a multi-criteria spatial overlay analysis. This approach 
allowed for the identification of spatial clusters with high potential demand. It also supported the optimization of station 
placement to maximize accessibility and usage.
Finally, environmental impact simulations were conducted to estimate potential reductions in CO₂ emissions resulting from 
increased bike-sharing adoption. These simulations were based on average trip distances and standard emission factors for 
private vehicles and adjusted to reflect local travel patterns and modal substitution assumptions. Scenario analysis was used 
to estimate impacts under different adoption rates. This provided a range of possible environmental outcomes for policy 
consideration.

Findings and Discussion: The results of the logistic regression analysis identified several significant determinants of 
citizens’ willingness to adopt bike-sharing systems. Age was found to have a negative effect on adoption, with younger 

individuals more likely to use shared bicycles. Income level and car ownership were also negatively associated with willing-
ness to adopt, reflecting the continued influence of automobile dependency in shaping travel behavior. These findings indicate 
that socio-economic factors play a critical role in shaping mobility preferences. They also suggest that targeted policies may 
be needed to encourage adoption among higher-income and car-owning groups.
In contrast, environmental awareness had a positive and statistically significant effect on adoption willingness. Individuals 
who recognized air pollution as a serious urban issue were more inclined to use bike-sharing systems. Similarly, frequent 
users of public transportation were more likely to adopt bike-sharing, indicating a strong complementary relationship be-
tween active mobility and mass transit. This finding supports the concept of multimodal integration in sustainable transport 
planning. It also highlights the potential for bike-sharing to strengthen public transport systems.
Spatial analysis identified key locations within District 6 that are well-suited for bike station placement, including areas near 
universities, commercial corridors, metro stations, and high-density residential zones. These locations maximize accessibility 
and integration with existing transport systems. The clustering of these locations suggests strong latent demand for bike-shar-
ing services. It also indicates the importance of spatial planning in maximizing system effectiveness.
Environmental simulations demonstrated that replacing short car trips with bicycle travel could result in substantial reduc-
tions in CO₂ emissions. Even modest adoption rates could lead to significant cumulative environmental benefits at the district 
level. These findings provide quantitative evidence supporting the environmental benefits of bike-sharing systems. They also 
reinforce the role of active mobility in achieving low-carbon urban development.
However, the study also identified critical barriers to implementation, including inadequate cycling infrastructure, safety 
concerns, lack of protected bike lanes, and limited public awareness. Addressing these challenges requires a comprehensive 
and integrated policy approach that combines infrastructure investment, behavioral interventions, regulatory support, and 
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Highlight 

- Identification of social, economic, and environmental factors influencing citizens’ willingness to use the bike-sharing system and development of a 
high-accuracy predictive model.
- Spatial analysis to determine optimal locations for bike station deployment in District 6 of Tehran, aimed at improving efficiency and increasing user 
engagement. 
- Emphasis on the role of bike-sharing in reducing carbon emissions, promoting public health, and advancing low-carbon city development within the      
framework of sustainable urban planning.
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institutional coordination. Without such measures, the full potential of bike-sharing systems may not be realized. Therefore, 
policy frameworks must prioritize both physical infrastructure and social acceptance.

Conclusion: In conclusion, this study demonstrates that bike-sharing systems have significant potential to contribute to 
sustainable urban mobility in Tehran. By reducing carbon emissions, improving public health, and enhancing urban liva-

bility, bike-sharing can play a key role in transitioning toward a low-carbon urban future. However, successful implementation 
requires coordinated efforts to improve infrastructure, promote behavioral change, and integrate bike-sharing into broader urban 
mobility strategies. These efforts must be supported by strong institutional frameworks and long-term policy commitment. They 
should also involve collaboration among multiple stakeholders, including government agencies, private sector actors, and local 
communities.
District 6 offers a promising pilot context for demonstrating the feasibility and benefits of bike-sharing in Tehran. With appro-
priate planning, investment, and community engagement, bike-sharing systems can become an integral component of a resilient, 
sustainable, and people-centered urban transport system, supporting long-term environmental sustainability and urban quality of 
life. The lessons learned from this case study can inform future policy development in other districts and cities. Ultimately, such 
initiatives contribute to the global transition toward more sustainable and livable urban futures.
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واژگان کلیدی:

پایداری شهری، دوچرخه  آلودگی هوا، 
شهر  لجستیک،  رگرسیون  اشتراکی، 

کم‌کربن

رشد  تأثیر  تحت  اخیر،  دهه های  در  تهران  مقدمه: کلان‌شهر 

شتابان شهرنشینی، وابستگی به خودروی شخصی و مصرف بالای 

و حمل ونقلی  محیط‌زیستی  چالش های  با  فسیلی،  سوخت های 

روبه رو شده است. تمرکز جمعیت و فعالیت در نواحی مرکزی، 

به‌ویژه منطقه ۶، موجب تشدید آلودگی هوا، تراکم ترافیک و 

کاهش کیفیت زندگی شهری شده است. در این شرایط، توسعه 

می تواند  اشتراکی،  دوچرخه  نظام های  به ویژه  پاک،  حمل ونقل 

به عنوان راهکاری در دسترس، کم هزینه و سازگار با محیط زیست، 

در جایگزینی سفرهای کوتاه و تکمیل شبکه حمل ونقل عمومی 

نقش مؤثری ایفا کند.

هدف پژوهش: پژوهش حاضر با هدف تحلیل عوامل مؤثر بر 

و  اشتراکی  دوچرخه  سیستم  از  استفاده  به  شهروندان  تمایل 

 ۶ انتشار دی اکسیدکربن در منطقه  آن در کاهش  نقش  ارزیابی 

شناسایی  بر  مطالعه  اصلی  تمرکز  است.  شده  انجام  تهران 

متغیرهای رفتاری، اجتماعی، اقتصادی و زیست محیطی اثرگذار بر 

تبیین ظرفیت آن در مسیر تحقق شهر  این سیستم و  پذیرش 

کم کربن و ارتقای پایداری شهری است.

اسنادی،  ترکیبی  رویکرد  بر  مبتنی  تحقیق  روش  روش‌شناسی: 

پیمایشی و تحلیل فضایی است. داده های تجربی از پرسشنامه 

معتبر ۳۳۳ نفر از ساکنان و کاربران منطقه گردآوری شد. مدل 

به  تمایل  تعیین کننده  عوامل  تحلیل  برای  لجستیک  رگرسیون 

تراکم  مانند  شاخص‌هایی  و  اشتراکی  دوچرخه  از  استفاده 

برای  به حمل‌ونقل عمومی  اراضی و دسترسی  جمعیت، کاربری 

مکان یابی بهینه ایستگاه ها به کار گرفته شد.

یافته ها و بحث: یافته‌ها نشان می‌دهد متغیرهای سن، درآمد 

و مالکیت خودرو اثر منفی و معناداری بر تمایل به استفاده از 
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نیازسنجی و مکان‌یابی ایستگاه های میکروموبیلیتی در منطقه ۶ تهران بر اساس الگوهای سفر روزانه شهروندان

Simple English Abstract
Introduction: In recent decades, the metropolis of 
Tehran has faced environmental and transportation 
challenges due to rapid urbanization, growing reliance 
on private vehicles, and high fossil fuel consumption. 
The concentration of population and activities in cen-
tral areas, particularly District 6, has exacerbated air 
pollution, traffic congestion, and diminished urban 
quality of life. In this context, the development of clean 
transportation, especially shared bicycle systems, can 
serve as an accessible, low-cost, and environmentally 
friendly solution, effectively replacing short trips and 
complementing the public transit network.
Research Objective: This study aims to analyze the 
factors influencing citizens’ willingness to use a shared 
bicycle system and to assess its role in reducing carbon 
dioxide emissions in District 6 of Tehran. The primary 
focus is on identifying behavioral, social, economic, 
and environmental variables affecting system adoption 
and evaluating its potential to advance low-carbon ur-
ban development and enhance urban sustainability.
Methodology: The research employs a mixed-meth-
ods approach, combining documentary review, sur-
veys, and spatial analysis. Empirical data were col-
lected through a validated questionnaire from 333 
residents and users of the area. A logistic regression 
model was applied to analyze the determinants of will-
ingness to use the shared bicycle system, while indica-
tors such as population density, land use, and access to 
public transport were used for optimal station location 
analysis.
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نکات برجسته:
- شناسایی عوامل اجتماعی، اقتصادی و زیست محیطی مؤثر بر تمایل شهروندان به استفاده از سیستم دوچرخه اشتراکی

- تحلیل مکانی به منظور تعیین نقاط بهینه استقرار ایستگاه های دوچرخه در منطقه ۶ تهران با هدف افزایش کارایی و جذب کاربران.
- تأکید بر نقش دوچرخه اشتراکی در کاهش انتشار کربن، ارتقای سلامت عمومی و تحقق شهر کم‌کربن در برنامه‌ریزی شهری پایدار.

Simple English Abstractاطلاعات مقاله چکیده فارسی
و  زیست محیطی  نگرانی  درحالی که  دارند،  اشتراکی  دوچرخه 

نشان  معناداری  و  مثبت  اثر  عمومی  حمل ونقل  از  استفاده 

می دهند. دقت پیش بینی مدل ۸۴ درصد برآورد شده و بیانگر 

می دهد  نشان  نیز  فضایی  تحلیل  است.  آن  مناسب  برازش 

استقرار ایستگاه ها در مجاورت مراکز دانشگاهی، اداری و تجاری 

به کاهش  می تواند  و  داشته  را  جذب کاربر  پتانسیل  بیشترین 

قابل توجه انتشار کربن منجر شود. 

نتیجه گیری: یافته های پژوهش نشان می‌دهد توسعه نظام مند 

دوچرخه های اشتراکی در مناطق متراکم شهری، ضمن کاهش 

نقشی  عمومی،  بهبود شاخص های سلامت  و  آلاینده ها  انتشار 

مؤثر در تحقق شهر کم کربن و ارتقای کیفیت زندگی شهری ایفا 

می کند. برنامه ریزی فضایی دقیق، تقویت زیرساخت های ایمن و 

اساسی  الزامات  از  پاک،  از حمل ونقل  استفاده  فرهنگ  ترویج 

پایدار  توسعه  سیاست های  چارچوب  در  رویکرد  این  موفقیت 

شهری به شمار می آید.

Findings and Discussion: The findings indicate that 
age, income, and car ownership have significant nega-
tive effects on the willingness to use the shared bicycle 
system, whereas environmental concern and public 
transport usage exert significant positive effects. The 
model’s predictive accuracy was estimated at 84%, in-
dicating a good fit. Spatial analysis further shows that 
locating stations near academic, administrative, and 
commercial centers maximizes user attraction and can 
substantially contribute to carbon emission reduction.
Conclusion: The study’s findings indicate that the 
systematic development of shared bicycle systems in 
densely populated urban areas not only reduces pol-
lutant emissions and improves public health indicators 
but also plays a key role in advancing low-carbon cit-
ies and enhancing urban quality of life. Careful spatial 
planning, the strengthening of safe infrastructure, and 
the promotion of a culture of clean transportation are 
essential prerequisites for the successful implementa-
tion of this approach within the framework of sustain-
able urban development policies.
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   مقدمه و بیان مسئله  -1
  ی چندبعد یشهر تهران با بحرانکلان ر،یاخ یهادهه در

  ی که نمود اصل  یونقل مواجه شده است؛ بحراندر حوزه حمل 

تراف ازدحام  در  بالا  ک،یآن    ، یلیفس  یهاسوخت   یمصرف 

آلا گسترده  ک  یهاندهیانتشار  کاهش  و    ی زندگ  تیفیهوا 

م   یشهر مالکشودیمشاهده  روزافزون  رشد  خودرو،   تی. 

عمومحمل   شبکه  یناکارآمد پاسخ  یونقل  به    ییگودر 

  ی هانه یو کمبود گز  یشهردرون  یسفرها  ندهیفزا  یتقاضا

مدها  ییجاجابه که سهم  است  موجب شده    دار یپا  یپاک 

بماند.    ی باق  زیناچ  اریسفر شهروندان بس  یونقل در الگوحمل 

افزا  نیا  میمستق  امد یپ  د  شیروند،  و    دکربنیاکسیانتشار 

که تهران را در    یشهر است؛ موضوع   یکربن  یردپا  دیتشد

جهان قرار داده و تحقق اهداف    یشهرها  نیترفهرست آلوده

مواجه کرده    ی کربن را با چالش جدو شهر کم داریتوسعه پا

 .است

  - یاشتراک  یتیلیکروموبیم  یهاستمیس  ان، یم  نیا  در

کارآمد،    یراهکار  عنوانبه  -یاشتراک  ی هادوچرخه   ژهویبه

محبهمقرون  با  سازگار  و  بس  ستیزطی صرفه  از   یاریدر 

قادرند بخش    هاستمیس  نی . ااندافتهیجهان توسعه    یشهرها

سفرها  یتوجهقابل شهرکوتاه  یاز  ن  یمدت    ی سفرها  زیو 

حمل  نده دهاتصال عموم به  جا   یونقل    ی سفرها  نیگزیرا 

ا (Kabir et al., 2023). کنند  ییخودرو  زانیحال، م  نیبا 

کارآمد  تیموفق عامل    ها ستمیس  ن یا  ی و  دو  به  وابسته 

 است: یدیکل

  ی و ادراک  یرفتار  ،یاقتصاد  ،ی عوامل اجتماع   ق یدرک دق  -۱

 ها ستمیس نیشهروندان به استفاده از ا لیمؤثر بر تما

جهت استقرار   ییفضا  لیبر تحل  یو مبتن  یعلم  یابیمکان  -۲

 ها ستگاهیا

پرتراکم  یکی  عنوانبه   تهران  ۶  منطقه و   نیتراز 

بالا  یشهر  یهاپهنه   نیپرترددتر تمرکز    ی هاتیفعال  یبا 

خدمات   ی دانشگاه  ،یادار استقرار    یبرا  ی مناسب  بستر  یو 

  ل یدارد. اما نبود تحل  یاشتراک  یتیلیکروموبیم  یهاستم یس

و عدم    ها،ستگاهیا  ی ابیسفر، ضعف در مکان  یاز الگوها  قیدق

ا  یکم  یررسب کربن    ستم یس  نیاثرات  انتشار  کاهش  بر 

تحقق    یبالقوه منطقه برا  یهات یموجب شده است که ظرف

 کربن مغفول بماند. شهر کم

 است که: ن یپژوهش ا یمسئله اصل ن،یبنابرا

شهروندان    ل یبر تما  یو رفتار  اقتصادی   –یعوامل اجتماع   چه

اثرگذار   یاستفاده از دوچرخه اشتراک  یتهران برا  ۶منطقه  

م چگونه  و  ا  توانیهستند  اساس  مکان  نیبر    ی هاعوامل، 

ا  نهیبه تع  هاستگاهیاستقرار  م  نییرا  انتشار    زانیو  کاهش 

 یکمصورت  را به   یموتور  یسفرها  ی نیگزیاز جا  ی کربن ناش

 برآورد کرد؟

دانش  نیا ادب  یشکاف  حت  یمل   ات یدر  از    یبخش  یو 

ها تنها به  اغلب پژوهش  را یوجود دارد؛ ز  یالمللنیب  اتیادب

  لیتحل بیاند و ترکپرداخته  ی مکان لیتحل ای یرفتار لیتحل

و    ی مکان   یسازنهیبه  ک،یلجست  یسازمدل  ،یرفتار

به  یسازمدل کمتر  کربن   یبررس  کپارچهیصورت  کاهش 

 لیخلأ، تحل  نیبا هدف پر کردن ا  پژوهش   نیشده است. ا

م  یجامع م   دهد یارائه    ی هااستیس  یربنایز  تواندیکه 

 .ردیکربن قرار گشهر کم یزیرو برنامه داری ونقل پاحمل 

 

   پیشینه پژوهش  - 2
حاضر بر مبنای چارچوب نظری تحقیق    پژوهشپیشینه  

و متغیرهای واردشده در مدل رگرسیون لجستیک، در چهار  

 :دهی شده استخوشه مفهومی اصلی سازمان

 ونقل های رفتار سفر و انتخاب مد حملنظریه - 1- 2

ونقل شهری بر این  توجهی از مطالعات حمل  قابل بخش  

نتیجه تعامل میان   انتخاب مد سفر  استوار است که  فرض 

شده و ادراک  های محیط ساختههای فردی، ویژگیویژگی

است کاربران  رفتار    .ذهنی  نظریه  راستا،  این  در 

چارچوب  شدهریزیبرنامه پرکاربردترین  از  یکی  ها  آجزن، 

حمل مدهای  پذیرش  تبیین  محسوب برای  پایدار  ونقل 

رفتار،  می به  نسبت  فرد  نگرش  نظریه،  این  اساس  بر  شود. 

شده، تمایل و در  هنجارهای ذهنی و کنترل رفتاری ادراک

 ,.Zhao et al )  دهندمینهایت رفتار واقعی سفر را شکل  

2024) . 

داده نشان  متعددی  از  مطالعات  استفاده  میزان  که  اند 

های دوچرخه اشتراکی و سایر اشکال میکروموبیلیتی،  سامانه

سهولت به از  کاربران  ادراک  تأثیر  تحت  معناداری  طور 

ها با  استفاده، ایمنی، مطلوبیت و میزان سازگاری این شیوه

الگوهای روزمره سفر قرار دارد. در این راستا، پژوهش »مرور  

دوچرخه پژوهشی  ادبیات  تلفیق  توسط  و  اشتراکی«  های 

نشان داد که انتخاب دوچرخه   )2013( و همکاران ۱فیشمن

زیرساخت  وجود  تابع  صرفاً  مناسب  اشتراکی  فیزیکی  های 

و   مطلوبیت  کارایی،  به  نسبت  کاربران  نگرش  بلکه  نیست، 

مزیت نسبی این شیوه در مقایسه با خودروی شخصی نیز  

تعیین ایفا مینقشی  اساس، متغیرهایی  کننده  این  بر  کند. 
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 ... تهران بر اساس  ۶های میکروموبیلیتی در منطقه یابی ایستگاهنیازسنجی و مکان 

 

و همکاران جدی   

 

از دوچرخه، شیوه غالب سفر و   همچون تمایل به استفاده 

ونقل عمومی، ریشه  گیری ترکیبی از دوچرخه با حمل بهره

در رویکردهای رفتاری و ادراکی کاربران داشته و از عوامل  

این سامانه از  استفاده  الگوی  تبیین  به شمار کلیدی در  ها 

 . (Fishman et al.,2013) آیندمی

پذیرش   - 2- 2 بر  مؤثر  اقتصادی  و  اجتماعی  عوامل 

 میکروموبیلیتی 

ویژگی نقش  بررسی  به  مطالعات،  دوم  های  دسته 

  های سیستم  از  استفاده  در  اقتصادی  –اجتماعی

  نشان   ها پژوهش  این  نتایج .  پردازدمی  میکروموبیلیتی

از   که  دهدمی خودرو  مالکیت  و  درآمد  سن، 

پذیرش  کنندهتعیین عدم  یا  پذیرش  در  عوامل  ترین 

 .های اشتراکی هستنددوچرخه 

می  ۲ژانگ »مزایای   )2018( 3و  عنوان  با  پژوهشی  در 

دوچرخهزیست  بر  محیطی  مبتنی  تحلیلی  اشتراکی:  های 

جوان داده کاربران  که  دادند  نشان  فاقد  ها«  افراد  و  تر 

از   استفاده  در  را  سهم  بیشترین  شخصی،  خودروی 

اختصاص میسامانه خود  به  اشتراکی  دهند.  های دوچرخه 

ها  همچنین نتایج این پژوهش بیانگر آن است که این گروه

 (CO₂) اکسیدکربنبیشترین نقش را در کاهش انتشار دی

جایی شهری محیطی ناشی از جابهو بهبود پیامدهای زیست

 (Zhang & Mi , 2018). کنندایفا می

بوزیبه مشابه،  آگیلرا  4طور  در   )2022( 5بلانژه   -و 

بر   مروری  اشتراکی:  برقی  »اسکوترهای  عنوان  با  پژوهشی 

زیست و  سلامت  پیامدهای  استفاده،  و  الگوهای  محیطی، 

های سیاستی یک خدمت نوین میکروموبیلیتی« بیان  دلالت

ترین موانع کردند که مالکیت خودروی شخصی یکی از مهم

اشتراکی   خدمات  از  استفاده  به  گرایش  در  ساختاری 

های این مطالعه نشان داد افرادی که  شود. یافتهمحسوب می

به  کمتری  تمایل  دارند،  دسترسی  شخصی  خودروی  به 

شیوه از  حملاستفاده  خود های  از  پایدار  و  اشتراکی  ونقل 

 . (Bozzi & Aguilera-Belanger,2022) دهندنشان می

  ر د  )2024(  و همکاران  ۶ونقل، گواناز منظر عدالت حمل 

عدالت  و  اشتراکی  »میکروموبیلیتی  عنوان  با  پژوهشی 

ونقل: مطالعه موردی سه کشور اروپایی« نشان دادند  حمل 

های مختلف  که آثار و پیامدهای میکروموبیلیتی برای گروه

و   اجتماعی  اقتصادی،  شرایط  و  نیست  یکسان  اجتماعی 

نقشی کلیدی در شکل  الگوهای  فرهنگی هر شهر  به  دهی 

ایفا می یافتهاستفاده  انجام  کند.  اهمیت  پژوهش،  این  های 

زمینه تحلیل از  های  موردی،  مطالعات  در  را  بومی  و  محور 

سازد. بر این اساس، گنجاندن  جمله شهر تهران، برجسته می

مدل  در  خودرو  مالکیت  و  درآمد  سن،  نظیر  متغیرهایی 

المللی  لجستیک پژوهش حاضر، کاملاً همسو با ادبیات بین

نظریه میو  ارزیابی  سفر  رفتار   (,.Guan et alشودهای 

2024) . 
زیستنگرش  - 3- 2 نقش های  و   محیطی 

 میکروموبیلیتی در کاهش کربن

تأکید کرده به مطالعات متعددی  نسبت  نگرانی  که  اند 

تواند نقش انگیزشی مهمی در  آلودگی هوا و تغییر اقلیم می

های رفتار  بر اساس نظریه  .ونقل پایدار ایفا کندپذیرش حمل

آگاهی  محیط از  بالاتری  سطح  که  افرادی  زیستی، 

جایگزینی  زیست  برای  بیشتری  احتمال  دارند،  محیطی 

 . دهندسفرهای موتوری با مدهای پاک از خود نشان می

می و  »مزایای   (2018)  ژانگ  عنوان  با  پژوهشی  در 

دوچرخهزیست  بر  محیطی  مبتنی  تحلیلی  اشتراکی:  های 

ای با عنوان  در مطالعه  )2023(  7های بزرگ« و لیتمنداده

ونقل و کاربری زمین: بررسی پیامدها،  »ارزیابی اثرات حمل

های الگوهای مختلف توسعه کاربری زمین«  منافع و هزینه

تنها موجب  های دوچرخه اشتراکی نهنشان دادند که سامانه

آلاینده و  کربن  انتشار  مستقیم  از کاهش  ناشی  های 

میجابه شهری  الگوهای جایی  تغییر  طریق  از  بلکه  شوند، 

رفتار سفر، کاهش وابستگی به خودروی شخصی و تقویت 

شیوه از  و  های حملاستفاده  غیرمستقیم  آثار  پایدار،  ونقل 

های  گذارند. یافتهبلندمدتی نیز بر پایداری شهری برجای می

این مطالعات بیانگر آن است که توسعه دوچرخه اشتراکی 

بهمی مؤثتواند  ابزاری  و  عنوان  سفر  تقاضای  مدیریت  در  ر 

 ارتقای کیفیت محیط زیست شهری مورد توجه قرار گیرد

(Zhang & Mi, 2018; Litman, 2023) . 
اولابی همکاران  8همچنین  با    )2023(  و  پژوهشی  در 

پیشرفت »میکروموبیلیتی:  چالشعنوان  مزایا،  ها،  ها، 

سازی انرژی، و نقش آن ها و مقررات، منابع و ذخیرهسیاست

عنوان در تحقق اهداف توسعه پایدار« میکروموبیلیتی را به 

توسعه  اهداف  به  دستیابی  برای  کلیدی  ابزارهای  از  یکی 

شکل و  کمپایدار  شهرهای  کردهگیری  معرفی  اند.  کربن 

های  دهد که گسترش شیوههای این پژوهش نشان مییافته

میحمل  خردمقیاس  کاهش  ونقل  در  مؤثری  نقش  تواند 

آلاینده انتشار  کاهش  انرژی،  پایداری  مصرف  ارتقای  و  ها 

شهری ایفا کند. در پژوهش حاضر، متغیر ادراک آلودگی هوا 
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محیطی، مستقیماً با این  عنوان شاخصی از نگرش زیست به

مدل در  آن  نقش  و  شده  مرتبط  نظری  سازی  چارچوب 

 ,.Olabi et al )  کاهش کربن مورد آزمون قرار گرفته است

2023) . 

حمل  -4- 2 و  میکروموبیلیتی  ونقل یکپارچگی 

  عمومی

ونقل پایدار، بر نقش  بخش مهمی از ادبیات جدید حمل

به اول  میکروموبیلیتی  اتصال سفرهای   و آخرعنوان حلقه 

دارد می  .تأکید  نشان  دوچرخه مطالعات  ترکیب  که  دهند 

اتوبوس و سایر مدهای عمومی، می تواند  اشتراکی با مترو، 

حمل سیستم  کل  به کارایی  را  شهری  معناداری ونقل  طور 

 . افزایش دهد 

همکاران  9شاهین عنوان   )2008( و  با  پژوهشی  در 

دهه   یک  بر  مروری  شمالی:  آمریکای  خودروی  »اشتراک 

ای با عنوان  در مطالعه  (2024)  تجربه« و گوان و همکاران

حمل  عدالت  و  اشتراکی  مطالعه  »میکروموبیلیتی  ونقل: 

موردی سه کشور اروپایی« نشان دادند که استفاده ترکیبی  

ونقل عمومی،  های حملاز خدمات میکروموبیلیتی و سامانه

خودروی شخصی،  به  وابستگی  کاهش  در  را  اثر  بیشترین 

ها  افزایش دسترسی سفرهای شهری و کاهش انتشار آلاینده

بیانگر آن است که هم دارد. یافته افزایی  های این مطالعات 

عنوان تواند بهونقل اشتراکی و عمومی میمیان مدهای حمل

جایی پایدار شهری مورد توجه  راهبردی مؤثر در توسعه جابه 

قرار گیرد. در همین راستا، مدل دوم رگرسیون لجستیک 

به حاضر،  پژوهش  بدر  مشخص  به طور  تمایل  تحلیل  رای 

ونقل عمومی  استفاده ترکیبی از دوچرخه اشتراکی و حمل

صورت کمی مورد آزمون  طراحی شده است تا این رویکرد به

 . (Shaheen et al., 2008; Guan et al., 2024) قرار گیرد

 بندی شکاف پژوهشیجمع  - 5- 2

بین مطالعات  گستردگی  وجود  ادبیات  با  مرور  المللی، 

سازی  دهد که ترکیب همزمان تحلیل رفتاری، مدلنشان می

ویژه  ای، بهیابی مکانی در مقیاس محلهکاهش کربن و مکان

شهرهای در حال توسعه مانند تهران، کمتر مورد در کلان

است قرار گرفته  رگرسیون    .توجه  تلفیق  با  حاضر  پژوهش 

مدل تحلیللجستیک،  و  کربن  انتشار  ،  GIS   های سازی 

کند این شکاف را پر کرده و شواهد تجربی معتبری تلاش می

سیاست حملبرای  کمگذاری  شهری ونقل  بستر  در  کربن 

 .ایران ارائه دهد

 مبانی نظری   -3

 شهر کم کربن نظریه    - 1- 3

بار در ادبیات توسعه پایدار  کربن نخستینمفهوم شهر کم

و در پاسخ به تشدید تغییرات اقلیمی مطرح شد و بر کاهش  

های  ای در تمامی بخشسیستماتیک انتشار گازهای گلخانه

تأکید بخش  د (unhabitat, 2020). شهری  رویکرد،  این  ر 

بهحمل  بزرگونقل  از  یکی  انتشار عنوان  منابع  ترین 

میدی شناخته  شهری  بهاکسیدکربن  در  گونهشود؛  که  ای 

به  CO₂ درصد انتشار  30شهرها، بیش از  بسیاری از کلان 

 . این بخش اختصاص دارد

 :کربن بر سه اصل بنیادین استوار استنظریه شهر کم

و   فشردگی شهری  طریق  از  موتوری  سفر  تقاضای  کاهش 

   ها؛اختلاط کاربری

از وسایل موتوری شخصی به  ونقلتغییر الگوی مد حمل 

 های پاک؛ شیوه 

بهره در  افزایش  کربن  شدت  کاهش  و  انرژی  وری 

حملسامانه توسعه  ،  ونقلهای  چارچوب،  این  در 

نهدوچرخه  میکروموبیلیتی  و  بهسواری  ابزار  تنها  عنوان 

شود  مثابه راهبرد اقلیمی شهری تلقی میونقل، بلکه بهحمل 

می محلهکه  مقیاس  در  منطقهتواند  و  اثرگذاری ای  ای 

کربن   انتشار  کاهش  بر  کندمعناداری   & Zhang)  ایجاد 

Fujimori, 2020) . 

بهره در  ارتقای  توسعه وری  تولید،  فرایندهای 

و  فناوری فنی  استانداردهای  بهبود  نوین،  های 

آموزشزیست  و گسترش  زمینه محیطی،  در  فرهنگی  های 

محیط   حفاظت فراهماز  با  همراه  سازی  زیست، 

روستایی،  زیرساخت  مناطق  متوازن  توسعه  و  لازم  های 

انتشار دیمی کاهش  به  بهبود کیفیت  تواند  و  اکسیدکربن 

بینجامد نقل.هوا  و  بخش  حمل  جادهدر  و  های  ریلی  ای، 

اصلی از  شمار  هوایی  به  کربن  ردپای  افزایش  عوامل  ترین 

بهمی سوخت رود.  بهکارگیری  پاک  ترکیبی، های  صورت 

حمل ناوگان  گسترش  و  بهنوسازی  عمومی  در  ونقل  ویژه 

های  بخشها در تمامی زیرسیستم ریلی، و تقویت زیرساخت 

میحمل  قابلونقل،  سهم  میزان تواند  کاهش  در  توجهی 

آلاینده و  کربنی  ترکیبات  مرتبط  انتشار  کند های    ایفا 
.(Mohammadi Dehcheshme et al., 2020)
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و همکاران جدی   

 

کم شهرهای  توسعه  و  بهایجاد  از  کربن  یکی  عنوان 

برنامه و  طراحی  در  راهبردی  با  رویکردهای  شهری،  ریزی 

گلخانه گازهای  انتشار  کاهش  پایداری هدف  ارتقای  و  ای 

دهه زیست  در  مفهوم  این  است.  مطرح  اخیر،  محیطی  های 

فزایندهبه های شهری کشورهای  گذاریای در سیاستطور 

 .یافته و در حال توسعه مورد توجه قرار گرفته استتوسعه 

 شهر کم کربن  یطراح ی اصول و شاخصه ها - 1-1-3

شاخص های شهر کم کربن در محورهای    ۱در جدول شماره  

تحرک شهری ، محیط زیست ، اقتصادی، اجتماعی و الگوی  

 انرژی ارائه شده است.  

 
 کربن شهر کم یهاشاخص. 1جدول 

 کربن های شهر کمشاخص 

 هر نفر )+(  یازابه ی عموم یهاتعداد اتوبوس

 هر نفر )+(  یازاآهن بهطول خطوط راه

 ( -هر نفر ) یازاتعداد خودروها به

 تحرک شهری 

 (-) هر نفر یازابه CO2 انتشار

 (-) روزانه   تروژنین د یاکسید

 (-) گوگرد روزانه د یاکسید

 (-)  ذرات معلق روزانه  زانیم

 ست یزطیمح

 هر نفر )+(  یازابه یناخالص داخل   د یتول

ناخالص   د ی به تول TERCIARYنسبت صنعت 

 )+(  ی داخل

 کربن )+(  یوربهره

 اقتصادی 

 )+(  یسبز عموم ینسبت فضا

 ( -)  تیجمع یچگال
 ی اجتماع

 )+(  ر یدپذ ی تجد  یهاینسبت انرژ

 ( -) یشدت مصرف انرژ
 ی انرژ  ی الگو

 (;Mohammadi Dehcheshme et al., 2020 منبع:

Mohammadpour et al., 2016; Lotfi et al., 2016 ) 
 

 ونقلهای رفتاری انتخاب مد حملنظریه  - 2- 3

و   سامانه  استفاده پذیرش  صرفاً  از  میکروموبیلیتی  های 

شدت تحت تأثیر بودن زیرساخت نیست، بلکه بهتابع فراهم

عوامل رفتاری، ادراکی و اجتماعی کاربران قرار دارد. در این  

عنوان پایه تحلیلی این پژوهش  زمینه، چند نظریه کلیدی به

 .مطرح هستند

 شدهریزی نظریه رفتار برنامه  - 1-2-3

توسط ایجیکن آژن در    که شدهریزینظریه رفتار برنامه

ها برای ، یکی از پرکاربردترین چارچوب ارائه شد    ۱985سال  

حمل رفتارهای  این  تبیین  اساس  بر  است.  پایدار  ونقلی 

دوچرخه   از  استفاده  اینجا  )در  رفتار  به  تمایل  نظریه، 

   :گیرداشتراکی( تحت تأثیر سه مؤلفه اصلی شکل می

فرد  -۱ منافع    نگرش  ادراک  )مانند  رفتار  به  نسبت 

  محیطی(،زیست 

 سواری(،ذهنی )پذیرش اجتماعی دوچرخه   هنجارهای     -۲

ادراک  -3 رفتاری  و  کنترل  دسترسی  )ایمنی،  شده 

 .زیرساخت(

داده نشان  اخیر  تبیین مطالعات  قدرت  نظریه  این  که  اند 

پیش در  دوچرخه بالایی  پذیرش  دارد،  بینی  اشتراکی  های 

 ,.Zhao et al) ویژه در شهرهایی با فرهنگ خودرومحوربه

2024) . 

 فایده   –نظریه انتخاب عقلانی و هزینه - 2-2-3

ونقل  عقلانی، افراد وسیله حمل   انتخاببر اساس نظریه  

هزینه مقایسه  با  را  ادراکخود  منافع  و  انتخاب  ها  شده 

این   .(Ben-Akiva & Lerman, 2018)د  کننمی در 

و  راحتی،  زمان،  سفر،  هزینه  مانند  متغیرهایی  چارچوب، 

 . ای دارندکنندهدسترسی به خودرو شخصی نقش تعیین

پژوهشیافته میهای  نشان  جدید  که  های  دهد 

ویژه برای سفرهای کوتاه و  های دوچرخه اشتراکی، بهسامانه

میزنجیره  هزینهای،  منظر  از   خودروی  با  فایده  –توانند 

به  رقابت  شخصی تمایل  امر،  و همین  پذیر محسوب شوند 

 ,Fishman & Allan )    دهد ها را افزایش میاستفاده از آن

2019 ) . 

در چارچوب پایداری   میکرومبیلیتی اشتراکی  -3- 3

 شهری

کوچک حمل  یا میکروموبیلیتی   بهونقل  عنوان مقیاس، 

جایی در مناطق شهری، سهمی های نوین جابهیکی از شیوه 

تواند در  ونقل دارد و میتوجه در ارتقای پایداری حملقابل

تحقق اهداف توسعه پایدار سازمان ملل متحد نقشی مؤثر  

 . (Olabi et al., 2023) ایفا کند 

توسعه  اهداف  چارچوب  در  نظام  این  جایگاه  بررسی 

سیاست فناوریپایدار،  مرتبط،  قوانین  حمایتی،  های  های 

سازی نوظهور، و نیز عوامل مؤثر بر استفاده، منبع و ذخیره

می نشان  میانرژی  میکروموبیلیتی  که  بهدهد  طور تواند 

پایدار   توسعه  کلیدی  هدف  چندین  تحقق  بر  مستقیم 

. این اهداف شامل »سلامت و رفاه«، از  تلقی شودتأثیرگذار  

تصادفات   کاهش  و  آلاینده  گازهای  انتشار  کاهش  طریق 

شهری؛ »کار شایسته و رشد اقتصادی«، از راه کاهش اثرات  

حملزیست  با  محیطی  پایدار«،  جوامع  و  »شهرها  ونقل؛ 

ارتقای کیفیت   و  ترافیکی  ازدحام  بهبود دسترسی، کاهش 

بهینه  طریق  از  مسئولانه«،  تولید  و  »مصرف  و  سازی هوا؛ 

مصرف منابع و کاهش ضایعات انرژی است. افزون بر این،  

با   مقابله  برای  »اقدام  هدف  تحقق  در  میکروموبیلیتی 
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تغییرات اقلیمی« نیز مؤثر است، زیرا موجب کاهش انتشار 

گلخانه میگازهای  دولت  شود. ای  راستا،  همین  ها،  در 

ذیسیاست و  گسترش گذاران  و  شناسایی  پی  در  نفعان 

حملگزینه  سامانههای  جمله  از  پایدار،  های  ونقل 

پایدار   توسعه  اهداف  به  دستیابی  برای  میکروموبیلیتی، 

هستند ملل  شکل(Olabi et al., 2023).   سازمان   ۱در 

در   میکرومبیلیتی  های  سامانه  طراحی  اصول  و  اهداف 

راستای توسعه پایدار ارائه شده است.

 

 

 

 (Olabi et al., 2023)های میکروموبیلیتی اشتراکی در راستای توسعه پایدار سامانه طراحی اهداف و اصول  .1شکل 

 

 

 

دوچرخه  شامل  اشتراکی  و  میکروموبیلیتی  ها 

به اشتراکی،  حملاسکوترهای  نظام  از  بخشی  ونقل  عنوان 

چشمگیری   رشد  اخیر  دهه  در  شهری،  پایدار  و  هوشمند 

ها به دلیل انتشار نزدیک به صفر،  داشته است. این سامانه

انعطاف و  پایین  انرژی  در  مصرف  مهمی  نقش  بالا،  پذیری 

 Abduljabbar et)  کنندتحقق اهداف توسعه پایدار ایفا می

al., 2021) . 

می  المللیبینمطالعات   میکروموبیلیتنشان  که  ی:  دهد 

 شود؛ موجب کاهش وابستگی به خودروهای شخصی می

تکمیل به حلقه  حملعنوان  عمل  کننده  عمومی  ونقل 

می کند؛می صحیح،  جانمایی  صورت  نابرابری  در  تواند 

(.  Guan et al., 2024) ونقلی را کاهش دهددسترسی حمل

ها وابسته به شرایط با این حال، اثرگذاری واقعی این سامانه

ویژگی کاربران  مکانی،  رفتاری  الگوهای  و  جمعیتی  های 

ازاین  تحلیلاست.  تلفیق  تحلیلرو،  با  رفتاری  های  های 

ضرورتی   (GIS) مکانی پژوهش،  این  نظری  چارچوب  در 

 د. شوناپذیر محسوب میاجتناب 

 ی اشتراک  یکروموبیلیتیتوسعه خدمات م تاثیر  - 4- 3

 ونقلحمل  ی بر رو

  ی نقش مؤثر  توانندیم   یاشتراک  یتیلیکروموبیخدمات م

عنوان کنند و به  فایافراد ا  ی سطح تحرک و دسترس  یدر ارتقا

  ی سفرها  ا یکوتاه    یسفرها  یبرا  ر یپذانعطاف  یانه یگز

حمل  ،یاره یزنج عدالت  تحقق  نمابه  کمک  .  ند یونقل 

ا  ی ابیدست گروه  ن یبه  که  است  آن  مستلزم    ی هاعدالت 

ا  ر یطور برابر با سابه  ندمحروم بتوان خدمات    نیکاربران به 

 مند شوند. ها بهرهداشته و از آن  یدسترس

ا بر  م  ن،یافزون    د ی با  یاشتراک  یتیلیکروموب یخدمات 

جابهقابل  ش یافزا  ییتوانا سطح  دسترس  یی جاتوجه    ی و 

ونقل در تا بتوانند به کاهش فقر حملفراهم کند کاربران را 

نشان    یدسترسکم  یهاگروه  انیم شواهد  کنند.  کمک 

 ی ترنییخدمات معمولاً از سطح پا  نیکه کاربران ا  دهدیم

 برخوردارند. رکاربرانیو تحمل سفر نسبت به غ  یترساز دس

موتورسیکلت  از  استفاده  برقی  اگرچه  اسکوترهای  و  ها 

عدمی ارتقای  به  حملالتواند  تحرک ت  از  حمایت  با  ونقل 

کم به  افراد  نسبت  بیشتر  یا  برابر  میزان  به  حتی  درآمد، 

های با درآمد بالا کمک کند، این اثر در مورد استفاده  گروه

و دوچرخهاز دوچرخه  میزان صادق ها  به همان  برقی  های 

   .Guan et al., 2024)) نیست

برابری حمل تحقق  برای  است بنابراین،  ونقل، ضروری 

نه اشتراکی  میکروموبیلیتی  فراهم که  برابر  دسترسی  تنها 

طور مؤثر سطح تحرک و دسترسی کلی  کند، بلکه بتواند به

 . های محروم، را ارتقا دهدویژه گروهکاربران، به
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 مسافت و انتشار کربن  - 5- 3

و متوسط فشرده می از طریق شهرهای کوچک  توانند 

ونقل، به کاهش  های سفر و تغییر مد حملکاهش مسافت

دی  سفرها،  انتشار  طول  کاهش  کنند.  کمک  اکسیدکربن 

آلاینده کاهش  بر  خطر  علاوه  کاهش  به  است  ممکن  ها، 

 .ای نیز بیانجامدتصادفات جاده

تواند انتشار  جایی افراد در یک شهر میبا این حال، جابه

که مستقیماً به سفرهای واقعی    آوردهایی را به همراه  آلاینده

به  نیستند.  نمونه، مسافتمرتبط  برای  های طیعنوان  شده 

و   مسافران  شدن  سوار  محل  به  نقلیه  وسایل  انتقال 

های بین  ها به پایگاه در پایان روز، یا مسافتبازگرداندن آن

پذیر مانند  ونقل انعطافهای حملویژه در سیستمسفرها، به

های درخواستی، از جمله این خودروهای اشتراکی و اتوبوس

می  انتشار محسوب  فعالیتمنابع  این،  بر  علاوه  های  شوند. 

سوخت  با  خدماتمرتبط  نگهداری،  و  تعمیر  دهی،  گیری، 

جابه یا  کردن  آمادهپارک  برای  نقلیه  وسایل  سازی جایی 

  ها منجر شوند توانند به انتشار آلایندهدهی نیز میسرویس

(Standard Chartered PLC, 2022). 

م   -۶- 3 از  استفاده  بر  مؤثر   یکروموبیلیتی عوامل 

 ی اشتراک

از سامانه شامل    ی،اشتراک  یکروموبیلیتیم  یهااستفاده 

اسکوترهادوچرخه  و  تأث  ی، اشتراک  یها  عوامل    یرتحت 

اصلآن   توانیقرار دارد که م  یمتنوع  را در چهار بعد    ی ها 

و   یبعد اقتصاد ی،بعد اجتماع  ی،کرد: بعد رفتار یبنددسته 

 . هایرساخت ز

 ی بعد رفتار -1-۶-3

ترج  هایژگیو   شاملبعد    این در    یحاتو  کاربران 

 :است یاشتراک یهااستفاده از سامانه یبرا گیرییمتصم

محل    ید،آسان به مراکز خر  یجاذب سفر: دسترس  های مکان

تفر اماکن  و  م  تواندیم   یحیکار  از   یکروموبیلیتیاستفاده 

 . دهد یشرا افزا یاشتراک

  روی یادهمانند پ  یگرد  یهاسفر با روش  یبسفر: ترک  مدهای

است.    یرگذاربر انتخاب کاربران تأث  ی،عموم  یهنقل  یلوسا  یا

سفر را به طور مؤثر برآورده کنند،    یازهایکه ن  ییهاسامانه

م  یشترب قرار  استفاده   ;Litman, 2023)  گیرندی مورد 

Fishman et al., 2013.) 

  ی راحت  ینه،در هز  ییجومانند صرفه  ی : عواملیفرد  ترجیحات

کاربران را به استفاده   توانندیم  محیطییستز  هاییزهو انگ

ا ترغ   یناز   ;Shaheen et al., 2008)  کنند  یبخدمات 

Litman, 2023) . 

 ی د اجتماععب -2-۶-3

زندگ  یتیجمع  هایویژگی سبک  نقش    یو  کاربران 

 :دارند یکروموبیلیتیدر استفاده از م یمهم

به    یلو تما   یبا فناور  یشترب  ییآشنا  یل: جوانان به دلسن

  .را دارند یبرداربهره یشترینب ین، نو یهاتجربه روش 

ممکن است موجب تفاوت   یو راحت  یت: احساس امنجنسیت

 . خدمات شود یندر رفتار مردان و زنان در استفاده از ا

زندگیزندگ  سبک سبک  با  افراد  و    ی:  فعال 

بهره    یاشتراک  یهااز سامانه  یشتراغلب ب  محورزیست یطمح

 . (Shaheen et al., 2008; Litman, 2023)گیرندیم

 ی بعد اقتصاد  -3-۶-3

س  یاقتصاد  شرایط و   گذاری یمتق  هاییاستکاربران 

 :دارند یتوجهقابل یرها تأثسامانه

و   یعسر ییجابه جابه یازن   یلاشتغال: شاغلان به دل وضعیت

  کنند.یاستفاده م  یاز خدمات اشتراک یشترکارآمد، ب

  ین کمتر ا  ینههز  یلبه دل  ییندرآمد: افراد با درآمد پا  میزان

 . به استفاده دارند یشتریب  یلخدمات، تما

خودرو  مالکیت نبود   یبرا  اییزهانگ  یشخص  یخودرو: 

که    ی در حال  کند،یم   یجادا  یاشتراک  ی هااستفاده از سامانه

 . خدمات بهره ببرند  ینمالکان خودرو ممکن است کمتر از ا

گزگذارییمتق  های مدل ارائه  و    یر پذانعطاف  های ینه : 

افزا  ی،رقابت   هاییمتق را  خدمات  از   دهد یم   یشاستفاده 

(Litman, 2023; Fishman et al., 2013) . 
 هایتو محدود هایرساخت ز  -3-۶-4

  های ینگپارک  ی،سوار دوچرخه   یمنا  یرهایمس  توسعه

موجب    یممناسب، به طور مستق  یشهر  یو طراح  یاختصاص

. در مقابل،  شودیم  یاشتراک  یهااستفاده از سامانه  یشافزا

محدود  ییوهواآب  یطشرا  یمنی،ا  هایینگران   های یتو 

بهره  توانندیم  یاییجغراف ا  یریگمانع  شوند   یناز    خدمات 

(Zhang & Mi, 2018; Wong et al., 2020; Fishman et 

al.,2013.) 

 ی سفر شهر   یرفتار  یالگوها یلتحل - 7- 3

شهر  یرفتار  یالگوها  تحلیل    بررس  یسفر   یشامل 

وس  یبندزمان انتخاب  مس  یه،نقل  یلهسفر،   یرهایو 

مپررفت اشودیوآمد  از   توانندیم  هایلتحل  ین.  استفاده  با 

انجام   سازییهشب  یهاو مدل  ها،ی، نظرسنجGPS یهاداده

۲44 
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ا برا  ینشوند. درک    یابی تقاضا و مکان  بینییشپ   یالگوها 

  .است یاتیح یکروموبیلیتیم  یاهیستگاها

 چارچوب مفهومی پژوهش - 8- 3

شده، چارچوب مفهومی این بر اساس مبانی نظری مطرح

 ه:پژوهش بر این فرض استوار است ک

بر تمایل به استفاده از    رفتاری  و  اقتصادی  –عوامل اجتماعی

 میکروموبیلیتی تأثیر مستقیم دارند؛ 

تعیین   را  موتوری  سفرهای  جایگزینی  میزان  تمایل،  این 

 کند؛ می

     

انتشار کربن در مقیاس   جایگزینی سفرها منجر به کاهش 

 شود؛ ای میفردی و محله

تواند این چرخه را تقویت کند ها میجانمایی بهینه ایستگاه

 .زیستی را تشدید نمایدو اثرات محیط 

روش  نظریه،  میان  منطقی  پیوند  چارچوب،  و  این  شناسی 

کند و زمینه تفسیر های تجربی پژوهش را برقرار میتحلیل

 .سازدگیری را فراهم مینتایج در بخش بحث و نتیجه 

پیوند متغیرهای مدل لجستیک با    ۲در جدول شماره  

در انواع متغییر های    ونقل پایدارهای رفتاری و حملنظریه 

 مرتبط ارائه شده است.

 

 
 ونقل پایدار های رفتاری و حملپیوند متغیرهای مدل لجستیک با نظریه. 2جدول  

 منبع علمی معتبر تبیین نظری اثر متغیر  نظریه/ چارچوب نظری  نوع متغیر  متغیر مدل لجستیک 

 نظریه چرخه زندگی  جمعیتی  –اجتماعی  سن

الگوهای تحرک و انتخاب وسیله نقلیه در طول  

کند؛ با افزایش سن، تمایل به چرخه زندگی تغییر می 

ریسک کمتر، کاهش توان جسمانی و وابستگی بیشتر 

 .شودبه خودروی شخصی مشاهده می 

(Ben-Akiva & Lerman, 2018; 

Schmöcker et al, 2008) 

 اقتصادی  درآمد ماهانه 
سازی نظریه بیشینه 

 مطلوبیت

افراد با درآمد بالاتر هزینه زمانی و روانی سفر را 

دانند و تمایل بیشتری به  تر از هزینه مالی می مهم 

 .استفاده از خودروی شخصی دارند
(Train, 2009; Litman, 2023) 

 نظریه وابستگی به خودرو  ساختاری –اقتصادی مالکیت خودرو

های سفر گیری عادت مالکیت خودرو موجب شکل 

خودرومحور شده و پذیرش مدهای جایگزین را  

 دهد کاهش می 
(Newman & Kenworthy, 2015) 

ونقل شیوه غالب حمل 

 ونقل عمومی( )حمل 
 مدی نظریه انتخاب بین  ساختاری  – رفتاری

ونقل عمومی آمادگی بیشتری برای کاربران حمل 

مانند دوچرخه اشتراکی   استفاده از مدهای مکمل

 .دارند
(Pucher & Buehler, 2012) 

درک  محیطی/ زیست

 آلودگی هوا
 نگرشی

نظریه رفتار  

 شده ریزیبرنامه 

محیطی و ادراک پیامدهای نگرش مثبت زیست 

آلودگی، نیت رفتاری و در نهایت رفتار استفاده از  

 .کندمدهای پایدار را تقویت می 

(Zhao et al., 2024; Fishman et 

al., 2013) 

تمایل به استفاده از  

 دوچرخه اشتراکی 
 Attitude–Behavior رفتاری –نگرشی

Consistency Theory 

سواری احتمال  نگرش مثبت نسبت به دوچرخه 

 .دهدتبدیل نیت به رفتار واقعی را افزایش می 
(Bamberg & Möser, 2007) 

استفاده ترکیبی  

ونقل دوچرخه و حمل 

 عمومی 

 Sustainable Urban رفتاری 

Mobility Paradigm 

افزایی مدهای پاک و  ونقل پایدار مبتنی بر همحمل

کاهش وابستگی به خودرو است، نه جایگزینی  

 .مدیتک
(Banister, 2008) 

 کربنچارچوب شهر کم  پیامدی  کاهش انتشار کربن 

خودرویی و افزایش  VKT تغییر الگوی سفر، کاهش

 CO₂ مدهای فعال، منجر به کاهش مستقیم انتشار

 .شودمی 

(Zhang & Mi , 2018; Newman 

& Kenworthy, 2015) 

 

 

نشان داده شده است، هر یک   ۲ که در جدول  گونههمان

اقتصادی، رفتاری و نگرشی، ریشه  از متغیرهای اجتماعی، 

ای دارد که در ادبیات شدههای نظری شناخته در چارچوب 

اند. این  طور گسترده مورد استفاده قرار گرفتهالمللی بهبین

ها را افزایش داده و امکان  پیوند نظری، اعتبار تبیینی مدل

 .سازدتر نتایج در بخش بحث را فراهم میتفسیر عمیق 

 بندی نظری جمع   - 9- 3

دهد  در مجموع، نتایج مدل رگرسیون لجستیک نشان می    

پدیده اشتراکی،  میکروموبیلیتی  از  استفاده  رفتار  ای  که 

اقتصادی،   فردی،  عوامل  تقاطع  در  که  است  چندبعدی 

می شکل  نگرشی  و  همرفتاری  معنادار  گیرد.  راستایی 

ونقل پایدار،  های معتبر حوزه حمل های تجربی با نظریهیافته

۲45 



 

 

 ... تهران بر اساس  ۶های میکروموبیلیتی در منطقه یابی ایستگاهنیازسنجی و مکان 

 

و همکاران جدی   

 

دهد که  روایی نظری مدل پژوهش را تأیید کرده و نشان می

می میکروموبیلیتی  بهتوسعه  ابزارهای تواند  از  یکی  عنوان 

شهر کم تحقق  سیاستکلیدی  استفاده  مورد  گذاران کربن 

 د. شهری قرار گیر

 

 روش پژوهش   - 4

  کیفی،   – این پژوهش با استفاده از رویکرد ترکیبی کمی

  پیمایشی  و اسنادی صورتبه را نیاز مورد اطلاعات و ها داده

  با   ها داده  تحلیل.  است  کرده   گردآوری(  پرسشنامه)

  در   فضایی   هایتحلیل  و  رگرسیون   های روش   از  گیریبهره

انجام شد تا متغیرهای مؤثر بر استفاده از  ArcGIS افزار نرم

سیستم، میزان انتشار کربن بر اساس این متغیرها و توزیع  

از  استفاده  اثرات  همچنین  شود.  بررسی  آلودگی  فضایی 

منطقه   در  اشتراکی  ارزیابی   ۶میکروموبیلیتی  مورد  تهران 

 .قرار گرفت

افرادی است که  جامعه آماری این تحقیق شامل تمام 

های میکروموبیلیتی اشتراکی را توانایی استفاده از سیستم

ویژه شهروندان  دارند، با توجه به شرایط جسمانی و ایمنی، به

سال تعداد نمونه بر   ۶5تا   ۱5تهران در بازه سنی   ۶منطقه 

نفر محاسبه شد، اما با توجه به    384اساس فرمول کوکران  

مشارکت،  محدودیت و  مکانی  زمانی،  مورد    333های  نفر 

صورت آنلاین نفر به  ۱59مطالعه قرار گرفتند که از این میان  

 .نامه پاسخ دادندصورت حضوری به پرسشنفر به ۱74و 

نمونه روش  از  نمونه،  انتخاب  منظور  تصادفی  به  گیری 

گیری میدانی، تمرکز بر افرادی بود که  استفاده شد. در نمونه

ها به  های پرتقاضا بود، بدون تخصیص آنمقصدشان مکان

 .گروه یا هدف خاصی

نامه از روش محتوایی استفاده  برای ارزیابی روایی پرسش

ریزی شهری و  شد و پرسشنامه به کارشناسان حوزه برنامه

ونقل ارائه گردید. پس از دریافت بازخورد و اصلاحات حمل 

جمع  برای  پرسشنامه  دادهلازم،  قرار  آوری  تأیید  مورد  ها 

پایایی ابزار نیز با استفاده از ضریب آلفای کرونباخ  .گرفت

و مقدار    59۲/0سنجیده شد؛ نتایج نشان داد که مقدار اولیه  

دهنده همسانی درونی  است که نشان774/0استانداردشده  

وایز کنار  های نامعتبر با روش حذف لیستمطلوب است. داده

( معتبر باقی  ٪۶/97نمونه ) 3۲5گذاشته شدند و در نهایت 

 .ماندند

لجستیک  رگرسیون  از  ابتدا  پژوهش،  کمی  بخش  در 

های اجتماعی، اقتصادی و رفتاری  برای تحلیل تأثیر ویژگی

بر تمایل شهروندان به استفاده از دوچرخه اشتراکی استفاده  

بینی  شد. این مدل امکان شناسایی متغیرهای مؤثر و پیش

صورت مستقل یا در ترکیب احتمال استفاده از دوچرخه را به 

سازی ریاضی،  ونقل عمومی فراهم کرد. سپس با مدلبا حمل

ها و کاهش انتشار  شده، فاصله آن میزان سفرهای جایگزین

اثرات محیطی سیستم  تا  برای هر فرد محاسبه شد  کربن 

 .صورت کمی ارزیابی شودبه

برای  GIS در مرحله بعد، تحلیل فضایی با استفاده از

های مناسب استقرار شناسایی مناطق با تقاضای بالا و پهنه 

معیارهای  ایستگاه و  شبکه  تحلیل  ترکیب  با  شد.  انجام  ها 

مکانبهینه  ایستگاهسازی،  بهینه  شبیههای  و ها  سازی 

پوشش پتانسیل  بیشترین  با  کربن  مناطقی  کاهش  و  دهی 

اثرات  دقیق  بررسی  امکان  رویکرد  این  گردید.  مشخص 

محیطی سیستم دوچرخه اشتراکی در سطح محله و  زیست 

در  بلوک ملموسی  نتایج  و  کرده  فراهم  را  آماری  های 

 .دهدبرداری بهینه از این سیستم ارائه میبهره

 

 معرفی محدوده مورد پژوهش   -5
  ۲۱38شهرداری تهران با مساحتی در حدود    ۶منطقه  

درصد    3٫۲هکتار در بخش مرکزی شهر واقع شده و حدود  

از کل مساحت پایتخت را به خود اختصاص داده است. این 

منطقه از شمال به بزرگراه همت، از شرق به بزرگراه مدرس  

به   غرب  از  و  انقلاب  خیابان  به  جنوب  از  مفتح،  خیابان  و 

می محدود  چمران  و  بزرگراه  ناحیه  شش  شامل  و  شود 

مهم از  است.  محله  محلهچهارده  منطقه  ترین  این  های 

جمالزاده،  می امیرآباد،  وصال،  سنایی،  جهاد،  به  توان 

یوسفکریم بهجتخان،  و  موقعیت  آباد  کرد.  اشاره  آباد 

اصلی شهر  مرکزی منطقه و دسترسی آسان به محورهای 

خان زند و مطهری،  های ولیعصر، انقلاب، کریمنظیر خیابان

پرترددترین   از  یکی  محدوده  این  است  شده  موجب 

تهربخش شهر  آیدان  های  شمار  تمرکز به  این،  بر  افزون   .

ها، مراکز فرهنگی و اداری و حضور نهادهای دولتی  دانشگاه

در این منطقه، جایگاه اجتماعی و اقتصادی آن را در ساختار 

 .شهری تهران تقویت کرده است

و حجم قابل توجه تردد    یتجمع  ی توجه به تراکم بالا  با

 یاشتراک  یکروموبیلیتیم  های یستم س  یمنطقه، اجرا  یندر ا

هوا   یو آلودگ  یکدر کاهش تراکم تراف  ینقش مؤثر  تواندیم

به شبکه حمل   ی. دسترسایفا کند عموممناسب  و    ی ونقل 

شرا  هاییرساخت ز   سازی یادهپ   یبرا  یمناسب  یطموجود، 

۲4۶ 
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عنوان به ۶. انتخاب منطقه کندیفراهم م  یستمس ینا قموف

اثرات آن بر کاهش انتشار کربن    یابی ارز  یبرا  ی فرصت مناسب

ک بهبود  م  یشهر  ی زندگ   یفیتو  نتا  آوردیفراهم    یج و 

در  یستمس ینتوسعه ا یعنوان الگوبه تواندیآمده م دستبه

حت  یرسا و  تهران  مورد   یشهرها  یرسا   یمناطق  کشور 

 .یرداستفاده قرار گ

 

 

 های پژوهش و بحث یافته -۶

 یافته های پژوهش   - 1-۶
  یو رفتار   ی اقتصاد  ی،عوامل اجتماع  یر تأث  یلتحل  -1  -1  -۶

 بر کاهش کربن 

 ی و رفتار  یاقتصاد  ی، نقش عوامل اجتماع   یبررس  برای

تما س  یلدر  از  استفاده  به    یکروموبیلیتیم  هاییستمافراد 

  ین ا  یرشعدم پذ  یا   یرشکه پذ  یعوامل ییو شناسا  یاشتراک

تأث  یستمس تحت  م  یررا  رگرس  دهند،یقرار  مدل    یون از 

 .بهره گرفته شده است یکلجست

 یآورنامه جمعپرسش  یقمدل از طر یازن  مورد  اطلاعات

مختلف    هاییبندکنندگان در دستهشرکت  ی هاشد و پاسخ

کدگذار  یکدگذار منظور   یرهامتغ  یهاول   یشدند.  به 

هر عامل بر    یرتأث  یو بررس  یلتحل  یها براداده  یسازآماده

شد.  یستمس  یرشپذ و پیش  3  جدولدر    انجام  پردازش 

ارائه و تعریف   ها برای ورود به مدل تحلیلیکدگذاری داده

 ت. شده اس
   محدوده مطالعاتی پژوهش. 2شکل                    

 

 ها برای ورود به مدل تحلیلی پردازش و کدگذاری دادهپیش .3 جدول

 متغیر 
 تعریف کد 

0 ۱ ۲ 3 4 5 

 - مرد  زن  جنسیت

 بازنشسته  کارمند  شغل آزاد  دار خانه  دانشجو  آموز دانش  وضعیت شغلی

 - مالکیت  عدم مالکیت  مالکیت خودرو

 - 30بیشتر از  30-۱5 ۱5-5 5کمتر از  میزان درآمد ماهانه )میلیون تومان(

 - خیلی زیاد  زیاد  متوسط  کم  تیاهمی ب آلودگی هوا در استفاده از دوچرخه  ریتأث

 دوچرخه  مترو  -اتوبوس مترو   -وخودر تاکسی   خودرو  الب سفر وسیله غ

 - بله خیر  تمایل به استفاده از دوچرخه اشتراکی

 - بله خیر  ونقل ترکیبی با دوچرخه اشتراکیحمل  ازتمایل به استفاده 

 

سازی رفتار کاربران در انتخاب و استفاده از  مدل -2-1-۶

 دوچرخه اشتراکی در محیط شهری

این   تمایل  پژوهشدر  بر  مؤثر  عوامل  شناسایی  برای   ،

های اشتراکی، از  شهروندان به استفاده از سیستم دوچرخه 

مدل رگرسیون لجستیک بهره گرفته شده است. رگرسیون  

های تحلیلی پیشرفته در آمار است لجستیک یکی از روش

به   وابسته  پدیده  یک  وقوع  احتمال  تخمین  برای  که 

رود. در این مدل،  ای از متغیرهای مستقل به کار میمجموعه 

دیگر،  عبارتمتغیر وابسته ماهیتی دوحالته )باینری( دارد؛ به

شود، مانند »تمایل به  تنها دو وضعیت ممکن را شامل می

به   تمایل  »عدم  مقابل  در  اشتراکی«  دوچرخه  از  استفاده 

 . استفاده از آن«

به   پژوهش  این  در  لجستیک  رگرسیون  مدل  انتخاب 

همچنین   و  وابسته  متغیر  دوتایی  و  انتخابی  ماهیت  دلیل 

های ترکیبی  وتحلیل دادهقابلیت بالای این مدل در تجزیه

فردی، اجتماعی و اقتصادی صورت گرفته است. این روش  

دهد تا تأثیر نسبی هر یک از متغیرهای مستقل امکان می

آگاهی   تحصیلات،  سطح  درآمد،  جنسیت،  سن،  )مانند 

محیطی و الگوهای سفر شهری( بر احتمال تمایل به زیست 

به اشتراکی  دوچرخه  سیستم  از  کمی  استفاده  صورت 

ارائه  با  لجستیک  رگرسیون  این،  بر  علاوه  شود.  سنجیده 

می اجازه  پژوهشگر  به  آماری،  معناداری  تا  ضرایب  دهد 

ونقلی  های حملگیریمالگوهای رفتاری شهروندان در تصمی

 .را شناسایی و تفسیر کند
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 :یک لجست یونرگرس ساختار مدل

𝛽0 + 𝛽1𝑋1
+ 𝛽2𝑋2

+ ⋯ + 𝑏𝑛𝑋𝑛
= (

𝑃(𝑦 = 1)

𝑃(𝑦 = 1) − 1
)  𝑙𝑜𝑔 

P(y=1) تما اشتراک  لی:  دوچرخه  از  استفاده   ری)متغ  یبه 

 وابسته(. 

X1, X2…, Xnمستقل هستند )مانند سن،    یرهای: متغ

مالک ماهانه،  وس   تیدرآمد  نگرش   لهیخودرو،  و  سفر  غالب 

 (. یطیمحست یز

دهنده اثر  مدل هستند که نشان  بی:  ضراβ1,β2,…,βn  و

 هستند.  دادیمستقل بر احتمال وقوع رو ریهر متغ

رگرسیون    -3-1-۶ نخست  مدل  کارایی  و  دقت  ارزیابی 

پیش  در  دوچرخه  لجستیک  از  استفاده  به  تمایل  بینی 

 اشتراکی 

شماره   رگرسیون    4جدول  مدل  از  حاصل  نتایج 

پیش برای  از  لجستیک  استفاده  به  شهروندان  تمایل  بینی 

دهد که مدل از کارایی  سامانه دوچرخه اشتراکی نشان می

گروه تفکیک  در  بر  مناسبی  است.  برخوردار  مختلف  های 

بوده که    84/0اساس نتایج ارزیابی، دقت کلی مدل برابر با  

 .درصد از مشاهدات است 84بینی در بیانگر صحت پیش

های دقت، بازخوانی میانگین که میانگین ساده شاخص

نمره می F1 و  نشان  را  طبقات  تمامی  مقدر  ادیر  دهد، 

  83/0   ، بازخوانی84/0دقت  ت)دست آورده اسقبولی بهقابل

این نتایج حاکی از توازن عملکرد (. 83/0برابر با  F1 و نمره

 .شده استبینیی پیشمدل در هر دو طبقه

میانگین وزنی بر آن،  تأیید   علاوه  را  پایداری مدل  نیز 

 84/0هر دو برابر با   F1 ای که دقت و نمرهگونهکند؛ بهمی

توان نتیجه گرفت که مدل  طور کلی، میاند. بهگزارش شده

پیش  در  لجستیک  از رگرسیون  استفاده  به  تمایل  بینی 

از   و  متوازن  پایدار،  عملکردی  اشتراکی،  دوچرخه  سیستم 

 ت.بخش داشته اسنظر آماری رضایت

 

 اول  مدل بندی  طبقه گزارش  .4 جدول

 تعداد نمونه  F1امتیاز  بازخوانی  دقت طبقه

0 83/0  % 7۶/0  % 79/0  % 25 

۱ 85/0  % 90/0  % 88/0  % 39 

 ۶4 %  84/0 - - صحت کلی

 ۶4 %  83/0 %  83/0 %  84/0 میانگین ماکرو 

 ۶4 %  84/0 %  84/0 %  84/0 میانگین وزنی 

 

 

از   مدل  سردرگمی،  ماتریس  از  نتایج حاصل  اساس  بر 

   37/84دقت بالایی برخوردار بوده و توانسته است در حدود  

به را  موارد  از  طبقه درصد  میزان درستی  کند.  بندی 

Precision      درصد و    37/85برابر با Recall   74/89برابر با 

دهنده توان مناسب مدل در  درصد محاسبه شده که نشان

شناسایی موارد مثبت )تمایل به استفاده از سیستم دوچرخه 

 . اشتراکی( است

با این حال، مدل در تعداد محدودی از موارد دچار خطا 

به است؛  به  ۶که  طوریشده  تمایلی  که  افرادی  از  نمونه 

به اشتباه  به  نداشتند  متمایل استفاده  کاربران  عنوان 

شدهپیش و  بینی  به  چهاراند  تمایل  دارای  افراد  از  نمونه 

اند.  صورت نادرست در گروه مخالف قرار گرفتهاستفاده نیز به

رغم عملکرد  دهد که مدل، علیاین خطاهای جزئی نشان می

میقابل تنظیم  قبول،  یا  متغیرها  انتخاب  در  بهبود  با  تواند 

 د. بینی خود را افزایش ده پارامترهای آموزشی دقت پیش

 

 
 سردرگمی  ماتریس .3شکل

 

 مدل اول یو خروج یجنتا -4-1-۶

با   رگرسیون   5شماره    جدولمطابق  مدل  نتایج   ،

دهد که تمامی متغیرهای مستقل از نظر  لجستیک نشان می 

سیستم  از  استفاده  به  تمایل  بر  و  بوده  معنادار  آماری 

قابل تأثیر  دارند میکروموبیلیتی  متغیر   (p<05/0)  توجهی 

اثر منفی دارد؛ به این معنا که با افزایش  (  β =055۶/0)  سن

یابد. همچنین، سن، احتمال استفاده از سیستم کاهش می

- 5۶95/۱)  و مالکیت خودرو(  β =8579/0)  درآمد ماهانه  

=β  )دهند، به طوری که افراد با درآمد  نیز اثر منفی نشان می

از   استفاده  به  کمتری  تمایل  خودرو،  دارندگان  و  بالاتر 

دارنددوچرخه  اشتراکی  اصلی    .های  شیوه  مقابل،  در 
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هوا(  β=۶435/0)   ونقلحمل  آلودگی  تأثیر  درک   و 

(7557/0=β  )  اثر مثبت و معناداری دارند؛ به این معنا که

ونقل عمومی و نگرانی درباره آلودگی هوا،  استفاده از حمل

افزایش  را  میکروموبیلیتی  سیستم  از  استفاده  احتمال 

قدرت  نشان  Pseudo R² =50۱9  مقدار  .دهدمی دهنده 

نسبت  توضیح  آزمون  و  است  مدل  مناسب  دهندگی 

نیز e۲0۱/۱= LLR (p-value-44)  نمایی درست 

مدل  نشان برازش خوب  آن استدهنده  بیانگر  نتایج  این   .

الگوهای رفتاری کاربران را با   است که مدل توانسته است 

 .دقت بالا شناسایی و تحلیل کند

 

 یبه استفاده از دوچرخه اشتراک   یلتما  یکلجست یون مدل رگرس یجنتا .5جدول 

 3۱7 تعداد مشاهدات  دوچرخه  از استفاده به تمایل متغیر وابسته 

 3۱۱ هادرجه آزادی باقیمانده     Logit :مدل

 5 درجه آزادی مدل     بیشینه درستنمایی  :روش

 
50۱9/0 ضریب تعیین     

- لگاریتم درستنمایی    05/۱07  

- :LL-Null   پایدار                                    :همگرایی           93/۲۱4  

۲0۱/۱ نمایی نسبت درست    ناپایدار                               :نوع کواریانس           e-44 

z P>|z| 0۲5/0 خطای استاندارد  ضریب                     975/0  

43۱7/۲  ثابت )عرض از مبدأ(  9۱4/0  ۶۶0/۲  008/0  ۶40/0  ۲۲3/4  

-  سن 055۶/0  0۱7/0  - 3۲۱/3  000۱/0  - 088/0  - 0۲3/0  

- ماهانه  درآمد 8579/0  ۲۱۲/0  - 055/4  000/0  - ۲73/۱  - 443/0  

- خودرو مالکیت 5۶95/۱  370/0  - ۲40/4  000/0  - ۲95/۲  - 844/0  

۶435/0 اصلی  ونقلحمل  حالت  ۱09/0  905/5  000/0  430/0  857/0  

7557/0 هوا  آلودگی تأثیر  ۱7۶/0  ۲99/4  000/0  4۱۱/0  ۱00/۱  

 

 

تحلیل عوامل مؤثر بر تمایل به استفاده  مدل دوم:    -5-1-۶

 ونقل عمومی همزمان از میکروموبیلیتی اشتراکی و حمل 

به   شهروندان  تمایل  بر  مؤثر  عوامل  شناسایی  برای 

سیستم و  اشتراکی  دوچرخه  از  ترکیبی  های  استفاده 

استفاده حمل  لجستیک  رگرسیون  مدل  از  عمومی،  ونقل 

شده است. مشابه مدل اول، در این مدل متغیر وابسته یک  

متغیر دوتایی )باینری( است و تنها دو حالت ممکن را شامل  

شود: »تمایل به استفاده از سیستم« و »عدم تمایل به  می

می امکان  روش  این  سیستم«.  از  تأثیر  استفاده  تا  دهد 

متغیرهای مستقل بر احتمال استفاده ترکیبی از دو سیستم  

 .طور دقیق ارزیابی شودونقل بهحمل 

 :یک لجست یونرگرس ساختار مدل

𝛽0 + 𝛽1𝑋1
+ 𝛽2𝑋2

+ ⋯ + 𝑏𝑛𝑋𝑛
= (

𝑃(𝑦 = 1)

𝑃(𝑦 = 1) − 1
)  𝑙𝑜𝑔 

 

پیش     برای  لجستیک  رگرسیون  مدل  به  در  تمایل  بینی 

سیستم و  اشتراکی  دوچرخه  از  ترکیبی  های  استفاده 

  ی: ونقل عمومحمل 

 𝑃(𝑦 = موردنظر  نشان(1 رویداد  رخداد  احتمال  دهنده 

ترکیبی   سیستم  از  استفاده  به  تمایل  یعنی  متغیر  )است، 

 (. وابسته

 𝑋1. 𝑋2. … . 𝑋𝑛 متغیرهای مستقل مدل هستند، از جمله

سن، درآمد ماهانه، مالکیت خودرو، وسیله غالب سفر، نگرش  

 .محیطی و تمایل به استفاده از دوچرخه اشتراکیزیست 

 𝛽1. 𝛽2. … . 𝛽𝑛دهند که اثر هر  ضرایب مدل را تشکیل می

 .دهند متغیر مستقل بر احتمال وقوع رویداد را نشان می

های  به این ترتیب، مدل امکان تحلیل کمی تأثیر ویژگی    

فردی و رفتاری بر احتمال تمایل به استفاده ترکیبی از دو  

 .کندونقل را فراهم میسیستم حمل 

بینی تمایل به  تحلیل عملکرد مدل دوم در پیش   -۶-1-۶

 استفاده ترکیبی 

  ( ۶) جدول شماره    دهدنتایج تحلیل مدل دوم نشان می

برای کلاس   استفاده ترکیبی(، مدل    0که  به  )عدم تمایل 

،  8۶/0ای که دقت برابر با گونهعملکرد بسیار خوبی دارد؛ به

 گزارش شده است.  90/0معادل   F1 و نمره95/0بازخوانی  

نشان مقادیر  شناسایی  این  در  مدل  بالای  توانایی  دهنده 

ویژه بازخوانی بالا  های متعلق به هر کلاس هستند، بهنمونه 

که نمایانگر قابلیت مدل در شناسایی اکثر افراد بدون تمایل  

کند که مدل  نیز تأکید می F1 به استفاده ترکیبی است. نمره

 .بین دقت و بازخوانی توازن مناسبی برقرار کرده است
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درصد  94توانسته است    94/0در کل، مدل با دقت کلی  

های میانگین  شاخص .درستی انجام دهدها را بهبینیپیش

که میانگین ساده دقت، بازخوانی و   (Macro Avg) ماکرو

کلاس F1 نمره همه  دقت  در  مقادیر  است،  ،  9۲/0ها 

دهند،  را نشان می93/0برابر با   F1 و نمره  94/0بازخوانی  

می تأیید  را  مدل  متوازن  و  مطلوب  عملکرد    کند. که 

وزنی میانگین  دقت،   (Weighted Avg) همچنین،  با 

نمره و  با   F1 بازخوانی  برابر  کدام  و  94/0هر  پایایی   ،

 .دهداثرگذاری مدل در شناسایی هر دو کلاس را نشان می

 
 مدل دوم  یگزارش طبقه بند .۶جدول 

 تعداد نمونه  F1امتیاز  بازخوانی  دقت طبقه

0 8۶/0 95/0 9/0 20 

۱ 98/0 93/0 95/0 44 

 ۶4 94/0 - - صحت کلی

 ۶4 93/0 94/0 9۲/0 میانگین ماکرو 

 ۶4 94/0 94/0 94/0 میانگین وزنی 

 

دهد که مدل عملکرد  تحلیل ماتریس سردرگمی نشان می   

های دقت، بازخوانی  طوری که شاخصبسیار خوبی دارد؛ به

 .  دارند قرار ٪90همگی بالای  F1-score و

 از  حاکی   نیز  کاذب   منفی  و   مثبت  خطاهای  اندک   تعداد

ها و کم بودن بندی صحیح دادهطبقه در  مدل بالای   توانایی

  .بینی استاحتمال اشتباه در پیش

 

 
 ی سردرگم  سیماتر  .4شکل

 

 دوم  مدل  یو خروج یجنتا  -7-1-۶

، تمامی متغیرهای مستقل مدل  7شماره  مطابق جدول  

از سیستم حمل استفاده  به  بر تمایل  ونقل  تأثیر معناداری 

مقدار دارند.    دهنده نشانPseudo R² =۶۶09/0  ترکیبی 

  =e5۱5/4 -59 دهندگی بالای مدل است وقدرت توضیح

LLR p-value  از    .کند نیز صحت برازش مدل را تأیید می

- ۶43۱/0)  و درآمد ماهانه(  β=-0874/0)  نظر ضرایب، سن

=β )  ،اثر منفی دارند؛ به این معنا که با افزایش این متغیرها

حمل از  استفاده  میاحتمال  کاهش  ترکیبی  در  ونقل  یابد. 

و شیوه (  β=7۱43/3)  مقابل، تمایل به استفاده از دوچرخه

دهند، به  اثر مثبت نشان می  (β=4458/0)  ونقلاصلی حمل

سواری دارند طوری که افرادی که علاقه بیشتری به دوچرخه 

از حمل استفاده مییا شیوه خاصی  را  احتمال  ونقل  کنند، 

 .بیشتری برای پذیرش سیستم ترکیبی دارند

تکرار همگرا شده و مقدار نهایی تابع هدف   8مدل پس از      

با  نشان  ۲۲5495/0  برابر  که  است،  آمده  دست  دهنده  به 

 ت. بهبود و پایداری مدل در فرآیند تخمین اس

 
 ونقل عمومی های حملتحلیل رگرسیونی عوامل مؤثر بر استفاده همزمان از دوچرخه اشتراکی و سیستم .7جدول

 317 تعداد مشاهدات  هیبریدی  ترکیبی/ ونقلحمل  به تمایل متغیر وابسته 

 312 هادرجه آزادی باقیمانده     Logit :مدل

 4 درجه آزادی مدل     بیشینه درستنمایی  :روش

 
یین تع یبضر    ۶۶09/0  
- لگاریتم درستنمایی    48۲/7۱  

- لگاریتم درستنمایی مدل صفر    پایدار  :                              همگرایی 77/۲۱0  

یی نمانسبت درست    ناپایدار  :                    :نوع کوواریانس  4/515e-59 
] |z P>|z خطای استاندارد  ضریب    0۲5/0       975/0 ] 

8۶57/۲  ثابت )عرض از مبدأ(  05۶/۱  7۱5/۲  007/0  797/0  935/4  

-  سن 0874/0  0۲۲/0  - 94۱/3  0 - ۱3۱/0  - 044/0  

- ماهانه  درآمد ۶43۱/0  ۲7۲/0  - 3۶۲/۲  0۱8/0  - ۱77/۱  - ۱09/0  

7۱43/3 دوچرخه  از استفاده به تمایل  4۶3/0  0۲8/8  000/0  808/۲  ۶۲۱/4  

4458/0 اصلی  ونقلحمل  حالت  ۱40/0  ۱80/3  00۱/0  ۱7۱/0  7۲0/0  

۲50 



 

   

و همکاران جدی  1404پاییز و زمستان  ، 7، شماره پیاپی 1، شماره  4اندیشه راهبردی شهرسازی، دوره   

 

 

سازی کاهش انتشار کربن در اثر استفاده از  مدل -8-1-۶

 ونقل عمومی دوچرخه و حمل 

مدل از  و  پس  اجتماعی  متغیرهای  میان  روابط  سازی 

های  اقتصادی و رفتار سفر افراد با تمایل به استفاده از گونه

به  توجه  با  و  اشتراکی،  میکروموبیلیتی  سیستم  مختلف 

می مستقل،  متغیرهای  که معناداری  گرفت  نتیجه  توان 

تأثیر شاخص افراد  سفر  رفتار  و  اقتصادی  اجتماعی،  های 

 .مستقیمی بر میزان کاهش انتشار کربن دارند

بر این اساس، ابتدا مقدار کاهش کربن برای هر فرد با  

متغیرهایی   که  شد  محاسبه  ریاضی  مدل  یک  از  استفاده 

مانند تعداد سفرها، مدت زمان سفر و نرخ جایگزینی در آن  

در نظر گرفته شده است. این محاسبه تمایل به استفاده از  

به  را  اشتراکی  صورت مستقل در سفرهای کوتاه و  سیستم 

ونقل عمومی در سفرهای طولانی  صورت ترکیبی با حملبه

کند. سپس، با محاسبه میانگین کاهش کربن در  ارزیابی می

های اجتماعی مشابه )بر اساس  های مختلف با ویژگیگروه

گروه  داده هر  برای  کربن  کاهش  میزان  موجود(،  های 

به نتایج  و  شد  پایانی  مشخص  مرحله  برای  ورودی  عنوان 

 .ستفاده قرار گرفتپژوهش مورد ا

𝑌 =
𝐾

60
              𝑀0 = 𝑋 × 𝑌 × 𝑉 

𝐼𝐹  𝐴 = 1       ;         𝑀1 = 𝑀0 × 𝑍 × 𝐴 

𝐼𝐹 𝐴 = 0  .    𝐵 = 1     ;     𝑀1 = 𝑀0 × 𝑍 × 𝐵 

𝑒𝑙𝑠𝑒, 𝑀1 = 0 

𝐶1 =
𝐶0 × 𝑀1

1000
 

K= برحسب دقیقه(  ) ی فرد در هفتهسفرهازمان  میانگین   

Y = ی فرد در هفته )برحسب ساعت(  سفرهامیانگین زمان   

X = تعداد سفرهای فرد در طول هفته 

V = برساعت   لومتریک 30سرعت متوسط وسیله موتوری:  

M0 = ی موتوری فرد در طول هفته   سفرهامسافت   

M1 = موتوری به دوچرخه فرد در طول هفته      افتهیرییتغمسافت سفرهای      

Z =   نرخ جایگزینی سفر موتوری به دوچرخه اشتراکی 

Z = ی فرد در هفته )برحسب ساعت(  سفرهامیانگین زمان   

A= صفر: عدم تمایل و) تمایل به استفاده از سیستم دوچرخه اشتراکی  

یک: تمایل به استفاده(    

B = ونقل  تمایل به استفاده ترکیبی از سیستم دوچرخه اشتراکی و حمل 

 عمومی )صفر: عدم تمایل و یک: تمایل به استفاده( 

C0 =    ۱87  لومتریکمتوسط کربن مصرفی هر خودرو در یک 

C1=   مقدار کربن کاهش هر فرد در طول هفته 

 

کیلومتر   30در این مدل ریاضی، سرعت متوسط سفرها  

بر ساعت در نظر گرفته شده است، زیرا در حالت فعلی این  

می انجام  موتوری  وسایل  با  میزان سفرها  شوند. همچنین، 

ایرانی   خودروهای  کربن  انتشار  هر   ۱87متوسط  در  گرم 

است شده  برآورد  کربن    .کیلومتر  کاهش  محاسبه  از  پس 

استفاده در مدل   به متغیرهای مورد  با توجه  برای هر فرد 

 لجستیک، میزان انتشار کربن برحسب کیلوگرم تعیین شد.

این محاسبات شامل متغیرهایی مانند تعداد سفرها، نرخ  

صورت جایگزینی، تمایل به استفاده از سیستم اشتراکی به

ونقل عمومی  مستقل در سفرهای کوتاه و ترکیبی با حمل

صورت نمودار ارائه  نتایج به  .در سفرهای طولانی بوده است

گروه برای  کربن  انتشار  کاهش  وضعیت  تا  است  و  شده  ها 

 .افراد مختلف به شکل بصری و قابل تفسیر نمایش داده شود

خوشه ب   -9-1-۶ متغتان  یهارآورد  براساس  کربن    یر شار 

 ی اقتصاد - یاجتماع

تهران   ۶میزان کاهش انتشار کربن در محدوده منطقه  

شبیه  گروهبرای  اساس  بر  سن،  سازی،  شامل  ترکیبی  های 

درآمد و مالکیت خودرو تعیین شده و نتایج آن در جدول 

 .ارائه شده است 8شماره 

 
های  انتشار کربن براساس ویژگی دسته هایشناسایی   .8جدول 

 ی جمعیتی و اقتصاد
میانگین کاهش  

 کربن )کیلوگرم( 
میانگین  میزان درآمد ماهیانه 

گروه سنی *مالکیت   کلی

 خودرو 
5> ۱5-5 ۱5-30 30< 

۲5_۱5 0/۲۱ 7/۲9 8/۱۶ 0/0 0/۲3 

 ۶/۱3 0/0 0/0 3/۱9 ۶/۱4 بله

 9/۲7 - 7/33 7/۲۶ ۱/۲3 خیر 

35-۲5 9/۲5 0/45 4/۲9 9/۲3 9/3۲ 

 3/33 7/۲۶ 7/3۱ 5/4۶ ۱/۲۱ بله

 4/۲3 3/۱9 8/۲۶ 9/43 8/۲9 خیر 

35-45 ۱/3۲ ۲/۱0 3/3۲ 5/۱0 3/۲8 

 ۲/۲4 9/۱0 ۶/34 ۱/3۶ ۱/۲۶ بله

 3/34 9/7 9/۲9 ۱/43 ۱/44 خیر 

45-55 ۱/۲3 3/39 0/۲3 7/۱ 0/۲۲ 

 ۶/۲۱ 0/0 3/۲۶ 3/۲9 ۲/۲۲ بله

 7/۲۲ ۲/4 ۲/۱4 3/59 ۱/۲4 خیر 

55-۶5 8/8 3/4۱ 9/۲۱ ۶/34 9/۲8 

 5/۲9 ۶/34 5/۲۲ 0/43 8/8 بله

 ۲/۱8  ۱/۱0 ۲/۲۶  خیر 

 5/۲7 5/۱4 ۱/۲7 0/40 ۱/۲4 میانگین کل

 

 

۲5۱ 



 

 

 ... تهران بر اساس  ۶های میکروموبیلیتی در منطقه یابی ایستگاهنیازسنجی و مکان 

 

و همکاران جدی   

 

داده میتحلیل  نشان  تأثیر  ها  خودرو  مالکیت  که  دهد 

های  در تمامی گروه .توجهی بر کاهش انتشار کربن داردقابل

سنی، افرادی که خودرو ندارند، کاهش کربن بیشتری تجربه 

از کرده استفاده  به  بالاتر  تمایل  دلیل  به  امر  این  که  اند، 

گروه این  میان  در  استدوچرخه  گروه  .ها  سنی  در  های 

سال(، کاهش انتشار    55تا    45سال و    45تا    35میانسال )

  55کربن همچنان قابل توجه است، اما در سنین بالاتر از  

این کاهش کاهش می دلیل کاهش  سال،  به  احتمالاً  یابد؛ 

دوچرخه به  کمتر  تمایل  و  جسمانی  این توان  در  سواری 

دهند که کاهش  به طور کلی، این الگوها نشان می  .ها گروه

های شاغل با  وابستگی به خودروی شخصی، حمایت از گروه

ونقل جایگزین  های حملدرآمد متوسط و توسعه زیرساخت 

تواند به افزایش استفاده از دوچرخه و کاهش انتشار کربن  می

کمک کند. همچنین، سبک زندگی و الگوی رفتاری افراد،  

وسیله حمل انتخاب  در  مهمی  آن نقش  اصلی  ایفا  ونقل  ها 

 .کندمی

های  سازی شبکه دوچرخه تحلیل مکانی و بهینه   - 10-1-۶

 اشتراکی شهری 

به   نخست،  مرحله  سیستم  پیاده  منظوردر  سازی 

دوچرخه اشتراکی در سطح منطقه، اطلاعات مکانی مربوط  

کاربری کاربریبه  شامل  سفر  جاذب  مسکونی،  های  های 

مراکز اداری و تجاری، مؤسسات آموزشی و دانشگاهی، مراکز 

کاربری خدماتی،  و  تجاریخرید  مختلط  و   -های  اداری 

های  مسکونی با تراکم بالا، مراکز تفریحی و ورزشی و ایستگاه

 افزار  های موجود در نرمونقل عمومی، بر اساس دادهحمل 

ArcGIS  وارد سیستم شد. 

برای شناسایی مناطق   در گام بعد، از تحلیل نقاط داغ

های آماری با تراکم جمعیت پرتقاضا استفاده گردید. بلوک

ها حذف  تر از میانگین بلوککمتر از یک انحراف معیار پایین

عنوان نقاط پرتقاضا جمعیتی در  مانده بهشدند و نقاط باقی

ابزارهای از  با استفاده  ،  ArcGIS نظر گرفته شدند. سپس 

تحلیل بلوک امکان  تا  شدند  تبدیل  نقاط  به  پلیگون  های 

 .مکانی دقیق فراهم گردد

فعال  ریسا  یبرا کاربر  ی تیمراکز  لا   ی های و   ه یهدف، 

قرار گرفت و    یتهران مورد بررس  ۶منطقه    یاراض  یکاربر

ا با  مرتبط  مشابه    ییشناسا  هایکاربر  نینقاط  و  شده 

با    یهایکاربر  یشدند. برا  لیبه نقاط تبد  یآمار  یهابلوک

ها، نقاط با تراکم  ها و پارکبزرگ، از جمله دانشگاه  اسیمق

صورت شد تا به جادیا یاصل یهایو دسترس هایورود یبالا

کاربر  یمکان  یتقاضاها   یواقع  انگرینما  ترقیدق   ها یآن 

  محسوب شوند.

 

 

 ۶های آماری منطقه توزیع فضایی جمعیت در بلوک. 5شکل

 

  
 های پرتقاضا بر اساس تراکم جمعیت شناسایی کانون. ۶شکل

 

 

  
شناسایی نقاط تقاضا برای مکانیابی سیستم دوچرخه   .7شکل

 اشتراکی 

 

پیاده کانون   شناسایی  - 11-1-۶ جهت  تقاضا  سازی  های 

 ونقل اشتراکی سیستم حمل 

این   پرسشمرحلهدر  از  استفاده  با  ابتدا  میزان ،  نامه، 

  ۱4تا    7اهمیت و امتیاز هر یک از مراکز تقاضا در سوالات  

مورد ارزیابی قرار گرفت و میانگین امتیاز هر مرکز محاسبه 

۲5۲ 
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نتایج  شماره    شد.  می(  9)جدول  دید  نشان  از  که  دهد 

ایستگاهپاسخ و  تحصیلی  مراکز  حملدهندگان،  ونقل  های 

در   بنابراین  و  کرده  کسب  را  امتیاز  بیشترین  عمومی 

 .های مکانیابی سیستم دوچرخه اشتراکی قرار دارنداولویت 

- های مختلط تجاریمسکونی و کاربری  مراکزدر مقابل،  

دهندگان کمترین اهمیت را دارند. با این  اداری از نظر پاسخ

داده بررسی  نشان  حال،  موجود  جغرافیایی  و  مکانی  های 

منطقه  می در  که  مکان  ۶دهد  بیشترین  تقاضا  تهران  های 

کاربری به  فعالیتمربوط  و  اداری  مراکز  های  شغلی،  های 

های مسکونی است. نتایج  اداری و کاربری  -مختلط تجاری

 ت.تر و امتیازات هر مرکز در جدول زیر ارائه شده اسدقیق

 
های جاذب سفر از منظر  تحلیل اولویت و اهمیت کاربری. 9جدول 

 دهندگان پاسخ
 تعداد  یابی ن امتیاز برای مکانیمیانگ مراکز تقاضا 

مراکز مختلط تجاری 

 اداری 
۲7/۲ ۱4۱ 

مراکز جمعیتی و 

 مسکونی 
38/۲ 4۲3 

 -مراکز تفریحی  

 ورزشی
7۶/۲ ۲9۱ 

مراکز خرید و 

 خدماتی 
94/۲ 8۱8 

ونقل مراکز حمل

 عمومی
08/4 ۱39 

مراکز تحصیلی و 

 دانشگاهی 
۱۲/4 37 

 ی هاتیمراکز و فعال

 کاری 
4۶/4 ۶03 

 

به      تقاضا  مرکز  نوع  هر  نهایی  امتیاز  بعد،  مرحله  در 

عنوان وزن هر نقطه در های جغرافیایی افزوده شد و بهداده

بهره با  سپس  شد.  گرفته  چگالی  نظر  تحلیل  از  گیری 

ایستگاهپهنه   ،ایهسته  مکانیابی  برای  پرتقاضا  های  های 

 .(8)شکلدوچرخه اشتراکی شناسایی و تحلیل گردید

 

  
های پرتقاضای سیستم  تحلیل مکانی و شناسایی پهنه .8شکل

 دوچرخه اشتراکی 

های میکروموبیلیتی شهری در  ارزیابی شاخص   -12-1-۶

 ۶منطقه 

نامه، سوالات شده از پرسشآوری جمع  های دادهمطابق با  

مربوط به ایمنی مسیرهای مناسب برای استفاده از دوچرخه 

خیابان  به  کاربران  ترجیح  بیشترین  که  داد  با  نشان  هایی 

نقلیه معطوف  پایین و سرعت کمتر وسایل  ترافیک  تراکم 

های  های فرعی ، خیاباندهد که خیاباناست. نتایج نشان می

پخشجمع  و  خیابانکننده  و  خط  کننده  دو  با  اصلی  های 

ترتیب  حرکتی   سوی   به  از  را  اولویت  سطح  بیشترین 

داشته پاسخ آن در جدول شماره    انددهندگان  که جزییات 

 ارایه شده است . ۱0
 

سواری از دید  وچرخهبررسی ترجیح مسیرهای ایمن د .10جدول 

 دهندگان پاسخ
 فراوانی انتخاب  مناسب برای استفاده از دوچرخه یرهایمس

 47 خیابان فرعی 

 ۲0 خط حرکت   2های اصلی با  خیابان

 9 خیابان فرعی   - خط حرکت  2های اصلی با  خیابان

های جمع و خیابان  - خط حرکت  2های اصلی با  خیابان

 خیابان فرعی  -کنندهپخش
۶7 

 58 خط حرکت   3های اصلی با  خیابان

 ۱۱ خیابان فرعی  -خط حرکت  3های اصلی با  خیابان

های جمع و خیابان  -خط حرکت  3های اصلی با  خیابان

 کننده پخش
5 

های جمع و خیابان  -خط حرکت  3های اصلی با  خیابان

 خیابان فرعی   -کننده  پخش
۲ 

 58 کنندههای جمع و پخشخیابان

 33 خیابان فرعی   -کنندههای جمع و پخشخیابان

 ۱4 غیر بزرگراه 

 ۶ همه موارد 

 

 

 

 
سواری با توجه به  بررسی اولویت مسیرهای ایمن دوچرخه .9شکل

 نامه نتایج پرسش

 

 

فرعی 

ده خیابان جمع و پخش کنن

…خط 2خیابان اصلی با 

…خط 3خیابان اصلی با  

بزرگراه

اس
 من

سیر
ب م

خا
 انت

ی
وان

فرا
ب 

خه
چر

دو
از 

ده 
تفا

اس
ی 

برا

۲53 
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و همکاران جدی   

 

برای   ایمن  و  مناسب  مسیرهای  تعیین  از  پس 

های  ها یا پارکینگسواری، جانمایی دقیق ایستگاهدوچرخه 

استانداردهای   از  استفاده  با  اشتراکی  دوچرخه  سیستم 

های میکروموبیلیتی و نظرات المللی مکانیابی پارکینگبین

ها، فاصله  نامه انجام شد. بر اساس پاسخکاربران در پرسش

ایستگاه بین  حملمناسب  ایستگاه  های  و  عمومی  ونقل 

از   متر برای نقاط    ۱00دوچرخه در نظر گرفته شد: کمتر 

ایستگاه )اکثراً  و شعاع  ترافیکی مهم  تاکسی(  تا    ۱00های 

ونقل عمومی. این معیارها  های حملمتر برای ایستگاه  300

های مسیرهای ایمن و مناطق پرتقاضا برای  به همراه داده

گیری  سازی اولیه سیستم ترکیب شد. با بهرهادهطراحی و پی

نرم ویرایشی  ابزارهای  ترکیبی،   ArcGIS افزاراز  الگویی  و 

ایستگاه ۶3 استقرار  برای  پیشنهادی  یا  مکان  ها 

انتخاب  پارکینگ و  شناسایی  اشتراکی  دوچرخه  های 

 .( ۱۱)جدول گردید
 

ونقل  بررسی توزیع فاصله دسترسی از ایستگاه حمل .11جدول 

 های دوچرخه اشتراکی عمومی تا ایستگاه

 دوچرخه ایستگاه بین مناسب فاصله به نظر شما

 است؟  چقدر  عمومی ونقلحمل  ایستگاه و
 فراوانی 

 ۱43 متر ۱00کمتر از 

 ۱5۶ متر  ۱00-300

 ۱8 متر 500تا  300

 

 

 

 
های مکانی جهت جانمایی ایستگاه و  تحلیل شاخص. 10شکل

 پارکینگ دوچرخه اشتراکی 

 

 
یابی نقاط اولیه سیستم دوچرخه اشتراکی  سازی و مکانشبیه. 11شکل

 در سطح منطقه 
 

بهینه   -13-1-۶ و  برای  تحلیل  پیشنهادی  نقاط  سازی 

 استقرار سیستم دوچرخه اشتراکی

بهینه  برای  مرحله،  این  ایستگاهدر  مکان  و  سازی  ها 

تعداد  پارکینگ ابتدا  اشتراکی،  دوچرخه  پیشنهادی  های 

منطقه  پوشش  تحت  جمعیت  اساس  بر  نیاز  مورد  نقاط 

تحلیل مطابق  شد.  پهنهمحاسبه  در  قبلی،  های  های 

نفر حضور داشتند که با توجه  ۱9437۱پرتقاضای جمعیت،  

)هر   ایستگاه  هر  خدمات  و  نفوذ  حوزه  استانداردهای  به 

 .ایستگاه یا پارکینگ نیاز بود 4۱نفر یک ایستگاه(،  5000

و  ArcGIS افزارگیری از تحلیل شبکه در نرم سپس با بهره

های پیشنهادی به  ، ایستگاهLocation- Allocationابزار  

های آماری منطقه به عنوان نقاط  عنوان نقاط اولیه و بلوک

 400تقاضا در نظر گرفته شدند. با تعیین شعاع دسترسی  

ایستگاه بهینه، نقاط برتر   4۱متر برای هر ایستگاه و انتخاب  

مکان عنوان  شناسایی  به  پارکینگ  و  ایستگاه  نهایی  های 

 .شدند

 

 

 
های دوچرخه با توجه به  بندی مکانی ایستگاهخوشه .12شکل

 جمعیت منطقه 
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شده سیستم دوچرخه  های بهینهها و پارکینگایستگاه .13شکل

 ۶اشتراکی در منطقه 
 

از  مدل   - 14-1-۶ استفاده  با  کربن  انتشار  کاهش  سازی 

 تهران  ۶میکروموبیلیتی در سطح منطقه 

پس از تکمیل مراحل اول و دوم تحلیل، در این بخش  

دوچرخه  سیستم  از  استفاده  از  ناشی  کربن  کاهش  میزان 

شود. برای سازی میتهران شبیه   ۶اشتراکی در سطح منطقه  

این منظور، ابتدا ناحیه خدمات سیستم دوچرخه اشتراکی 

های خروجی  در منطقه مشخص گردید. سپس بر اساس داده

مرحله اول پژوهش، میزان انتشار کربن افراد برحسب گروه  

بلوک در  مالکیت خودرو و سطح درآمد  آماری  سنی،  های 

های مکانی  مربوطه وارد شد. در نهایت، نتایج به صورت پهنه 

نقش   تا  شد  داده  نمایش  کربن  کاهش  بر  اثرگذار 

کربن و تحقق میکروموبیلیتی در حرکت به سوی شهر کم

 .ودزیستی روشن شاهداف محیط

 

 
 تحلیل مکانی قلمرو تحت پوشش سیستم دوچرخه اشتراکی . 14شکل

 

محلات   -15-1-۶ سطح  در  کربن  کاهش  توزیع  و  مقدار 

 شهری 

انتقال       از  گرفتن   هایدادهپس  نظر  در  با  کربن  کاهش 

اقتصادی مانند سن، مالکیت خودرو و - های اجتماعیویژگی 

 ۶سطح درآمد، نتایج انتشار کربن در سطح محلات منطقه  

و نقشه زیر، در   5شماره  تهران به دست آمد. مطابق نمودار  

پیاده  جایگزینی صورت  و  اشتراکی  دوچرخه  سیستم  سازی 

انتشار  کاهش  بیشترین  آن،  با  موتوری  سفرهای  از  بخشی 

یوسف  جمالزاده،  محلات  در  سنائی، کربن  فاطمی،  آباد، 

شود. این امر عمدتاً به دلیل آباد و کشاورز مشاهده می بهجت 

ها تقاضای بالای استفاده از سیستم دوچرخه و وجود ایستگاه 

 .هاست های مربوطه در این محدوده و زیرساخت 

علاوه بر این، محاسبه نرخ کاهش کربن به ازای هر نفر، 

جدول در  شده  می   ۱۲شماره    ارائه  متوسط نشان  که  دهد 

و  ولیعصر  تهران،  دانشگاه  سنائی،  محلات  در  کربن  کاهش 

کیلوگرم در هفته برای هر نفر است که  3آباد بیش از  بهجت 

 .ایفا کند تواند تأثیر قابل توجهی بر کاهش آلودگی هوا  می 
 

 
 تهران  ۶توزیع و مقدار کاهش کربن در محلات شهری منطقه  .15شکل

 

 تهران  ۶توزیع و مقدار کاهش کربن در محلات منطقه    .12جدول 

 میزان کاهش کربن  جمعیت کل محله
میزان کاهش کربن  

هر نفر  یازابه  

44۶۶5/4۱70۱ ۱3۶08 سنائی   0۶4480۲0۶/3 

85۶55۱/48۱ 33477 امیرآباد   0۱4393۶۶/0  

0۱۲83/۲۶895 ۱4۶77 ایرانشهر   83۲4598۲3 /۱  

4۶73۶/40۶4۶ ۱۲4۲4 بهجت آباد   ۲7۱۶0877/3  

47۶37/7۲0۱۲ ۲4۱0۲ جمالزاده   9878۲۱۶07/۲  

۱45۲۱/۱5۶97 ۱5۶79 جهاد   00۱۱57۲94 /۱  

دانشگاه 

 تهران 
۱0779 39۲5۱/34745  ۲۲34337۶۱/3  

5۲9۶7/۱3۲99 8870 ساعی  499383۲77 /۱  

494/55350 30933 فاطمی  7893۶7۱48/۱  

0۶99۱/39۶۱9 ۱44۱4 کشاورز   748۶5۱999/۲  

نظامی 

 گنجوی 
۱0307 80099/۱503۶  45889۲۱۱۲ /۱  

 0 0 808۶ والفجر 

95۲۲4/4۲۲7۶ ۱4075 ولیعصر   003۶9۱۱ /3  

3۶4۱9/5۱۲48 374۲8 یوسف اباد   3۶9۲5۲009/۱  
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 ... تهران بر اساس  ۶های میکروموبیلیتی در منطقه یابی ایستگاهنیازسنجی و مکان 

 

و همکاران جدی   

 

ارزیابی اثرات سیستم میکروموبیلیتی اشتراکی بر کاهش   .1۶شکل

 تهران  ۶انتشار کربن در محلات منطقه 

 

 

 
ارزیابی اثرات سیستم میکروموبیلیتی اشتراکی بر کاهش   .17شکل

 تهران  ۶انتشار کربن در منطقه 

 
سیستم  که  داد  نشان  پژوهش  این  های نتایج 

می  اشتراکی  کاهش میکروموبیلیتی  در  مؤثری  نقش  توانند 

کنند.  ایفا  کربن  صفر  شهر  اهداف  پیشبرد  و  کربن  انتشار 

ها، چه ها حاکی از آن است که استفاده از این سیستم یافته 

به به  چه  و  خودرویی  کوتاه  سفرهای  جایگزین  عنوان عنوان 

حمل  قابل مکمل  تأثیر  عمومی،  کاهش ونقل  بر  توجهی 

محیطی و بهبود کیفیت هوا در شهر دارد. های زیست آلاینده 

ویژگی تحلیل  که  دادند  نشان  فضایی  و  آماری  های های 

اجتماعی، اقتصادی و رفتار سفر افراد تأثیر مستقیم بر میزان 

 .ها دارد استفاده از این سیستم 

مکان  ایستگاه همچنین،  بهینه  با یابی  دوچرخه  های 

تحلیل بهره  از  معیارهای  GIS های گیری  گرفتن  نظر  در  و 

می  ترافیکی،  و  پذیرش جمعیتی  و  دسترسی  میزان  تواند 

قابل  نتیجه کاهش  در  و  افزایش دهد  را  توجهی در کاربران 

های میکروموبیلیتی، انتشار کربن ایجاد کند. توسعه سیستم 

ویژه شهر تهران و به های اشتراکی، در کلان به ویژه دوچرخه 

محیطی کمک تواند به تحقق اهداف زیست ، می ۶در منطقه  

شایانی کند، چرا که این منطقه از نظر تراکم جمعیت و میزان 

 .تردد از حساسیت بالایی برخوردار است 

هایی ها با چالش با این حال، اجرای گسترده این سیستم 

های ایمن، پذیرش فرهنگی محدود، نظیر کمبود زیرساخت 

های حمایتی مواجه های اجرایی بالا و نیاز به سیاست هزینه 

شود در آینده تمرکز بر بهبود است. از این رو، پیشنهاد می 

سازی عمومی های اقتصادی، فرهنگ ها، ارائه مشوق زیرساخت 

ونقل عمومی قرار گیرد. پژوهش سازی بهتر با حمل و یکپارچه 

عنوان مرجع و تواند به تهران، می   ۶حاضر، با تمرکز بر منطقه  

حمل  حوزه  در  آینده  مطالعات  و مبنای  پایدار  ونقل 

گذاری شهری برای کاهش انتشار کربن مورد استفاده سیاست 

 .قرار گیرد

 بحث   - 2-۶

های این پژوهش چارچوبی تحلیلی برای درک رفتار یافته 

منطقه   نقش میکروموبیلیتی در   ۶سفر شهروندان  و  تهران 

 آورد. کاهش انتشار کربن فراهم می 

تحلیل رگرسیون لجستیک نشان داد که متغیرهای سن، 

آگاهی  متغیرهای  و  منفی  اثر  خودرو  مالکیت  و  درآمد 

اثر مثبت بر محیطی و استفاده از حمل زیست  ونقل عمومی 

با  نتایج  این  دارند.  اشتراکی  دوچرخه  از  استفاده  به  تمایل 

مثال،   برای  است؛  همسو  پیشین   هایپژوهش مطالعات 

نشان دادند که سنین   ز نی  فیشمن و همکاران و ژانگ و می 

طور معناداری تمایل تر و افراد فاقد خودروی شخصی به پایین 

نگرش  و  دارند  میکروموبیلیتی  از  استفاده  به  بیشتری 

محیطی نقش محرک کلیدی در انتخاب مدهای پاک زیست 

درصدی در دو مدل   94و    84بینی دقت  پیش   .کندایفا می 

الگوی رفتاری شهروندان نسبتاً  بیانگر آن است که  رفتاری، 

مدل  قابل  و  ترکیب پایدار  اهمیت  موضوع  این  است.  سازی 

 کند؛ های رفتاری با ابزارهای مکانی را تقویت می تحلیل 

مدل  دقت  افزایش  می زیرا  رفتاری  مکان های  یابی تواند 

تر کند. از سوی دیگر، نتایج ها را هدفمندتر و اثربخش ایستگاه 

کانون  که  داد  نشان  مکانی  در تحلیل  عمدتاً  تقاضا  های 

های ترکیبی هایی با تمرکز دانشگاهی، اداری و کاربری پهنه 

ونقل و پایداری قرار دارند. این امر با مبانی نظری عدالت حمل 

می  تأیید  و  است  همخوان  سامانه شهری  که  های کند 

میکروموبیلیتی باید در مناطقی مستقر شوند که هم »نیاز« و 

 ,.Fishman et al)  زمان وجود داردها هم هم »تقاضا« در آن 

2013; Zhang & Mi, 2018 .) 
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که مدل  است  آن  از  حاکی  نیز  کربن  کاهش  سازی 

دوچرخه   توسط  موتوری  سفرهای  از  بخشی  جایگزینی 

قابل می  کاهش   3  از  بیش   موارد  برخی   در   توجهی تواند 

به  نفر کیلوگرم در هفته  هر   ایجاد  هاآلاینده   انتشار   در   ازای 

-Bozzi & Aguilera)  ت مطالعا  با مقایسه   در مقدار   این.  کند

Belanger, 2022; Olabi, et al., 2023 )  قبول و حتی قابل   و

که است  بالاتر  سناریوها  برخی  تراکم می   در  از  ناشی  تواند 

 .محسوب شود تهران   ۶مدت در منطقه  بالای سفرهای کوتاه 

یافته  می همچنین  نشان  ضعف ها  نقاط  که  دهند 

 تواندمی  دوچرخه   مسیرهای   پیوستگی   عدم  مانند زیرساختی 

 بخش  موضوع   این.  شود   سیستم  از  گسترده  استفاده   مانع 

 را  میکروموبیلیتی  توسعه   در   ایران   شهرهای  ناتوانی   از   مهمی

 نتایج  پذیری تعمیم   محدودیت  آن،  بر  علاوه.  دهد می   توضیح 

کند که مدل رفتاری ممکن است تأکید می   ۶  منطقه   به   تنها 

های فرهنگی متفاوت تر یا دارای ویژگی تراکم در مناطق کم 

تغییر شود می  دچار  را  پژوهش  نتایج  زیر  ؛  به صورت  توان 

 دسته بندی نمود.

در    -1-2-۶ سن  بهنقش  دوچرخه    تمایل  از  استفاده 

 اشتراکی 

نتایج مدل رگرسیون لجستیک نشان داد که متغیر سن 

اثر منفی و معناداری بر تمایل شهروندان به استفاده از سیستم 

دوچرخه اشتراکی دارد. این یافته با نظریه چرخه زندگی سفر 

جایی افراد در کند الگوهای جابه همخوانی دارد که بیان می 

شود و با افزایش سن، تمایل طول زندگی دستخوش تغییر می 

 یابد. های فیزیکی و مدهای فعال کاهش می به فعالیت 

مطالعات برخی  در  داده   همچنین  نشان  که   اندنیز 

های ایمنی، محدودیت جسمانی و سالمندان به دلیل نگرانی 

گرایش ریسک  دوچرخه  از  استفاده  به  کمتر  بیشتر،  گریزی 

یافته   بنابراین،  می دارند.  تأیید  سیاست حاضر  که  های کند 

های سنی توجه کرده و توسعه میکروموبیلیتی باید به تفاوت 

گروه  دوچرخه برای  نظیر  راهکارهایی  بالاتر،  سنی  های های 

ارائه دهندهای ایمن برقی یا زیرساخت   ,.Heinen et al)   تر 

2011; Handy et al., 2014 ). 

پذیرش    -2-2-۶ بر  خودرو  مالکیت  و  درآمد  تأثیر 

 میکروموبیلیتی 

دهد که درآمد و مالکیت خودرو هر دو ها نشان می یافته 

اثر منفی و معناداری بر تمایل به استفاده از دوچرخه اشتراکی 

بر  است؛  عقلانی سازگار  انتخاب  نظریه  با  نتیجه  این  دارند. 

مقایسه  با  را  خود  سفر  تصمیمات  افراد  نظریه،  این  اساس 

 بالاتر،  درآمد   با   هایگروه   برای .  کنند می   اتخاذ  فایده   هزینه 

( استهلاک   پارکینگ،  سوخت،)   خودرو  از  استفاده  هایهزینه 

 ایانگیزه   بنابراین  و   شود می   ادراک  کمتر   آن   مزایای   به   نسبت 

نظریه ندارد.    وجود  سفر  مد  تغییر   برای  مطابق  همچنین، 

شدگی رفتاری وابستگی به خودرو، مالکیت خودرو نوعی قفل 

ونقل پایدار های حمل کند که مانع از پذیرش گزینه ایجاد می 

این   (. Newman &  Kenworthy, 2015)   شود می  نتایج 

تأیید  تهران  شهری  بافت  در  را  نظری  فرض  این  پژوهش 

دهد که کاهش وابستگی به خودرو نیازمند کند و نشان می می 

 .های اقتصادی همزمان است های بازدارنده و مشوق سیاست 

حمل   -3-2-۶ به  نقش  تمایل  افزایش  در  عمومی  ونقل 

 دوچرخه اشتراکی 

ونقل عمومی اثر مثبت نتایج نشان داد که استفاده از حمل 

از دوچرخه اشتراکی دارد.  به استفاده  و معناداری بر تمایل 

ونقل یکپارچه همسو است که تأکید این یافته با نظریه حمل 

حمل می  مدهای  به کند  نه  پایدار  بلکه ونقل  رقابتی،  صورت 

 (.Pucher & Buehler,2012)   کنند صورت مکمل عمل می به 

تواند نقش »اولین و آخرین کیلومتر« دوچرخه اشتراکی می 

ونقل عمومی را افزایش دهد. را ایفا کند و جذابیت شبکه حمل 

ونقل های دوچرخه و حمل زمان زیرساخت بنابراین، توسعه هم 

توجهی در کاهش استفاده افزای قابل تواند اثر هم عمومی می 

 .از خودروهای شخصی ایجاد کند

 محیطی و رفتار سفر پایدار نگرش زیست   -4-2-۶

متغیر نگرش نسبت به آلودگی هوا اثر مثبت و معناداری 

این  داشته است.  اشتراکی  از دوچرخه  استفاده  به  بر تمایل 

به  برنامه نتیجه  رفتار  نظریه  تأیید ریزی طور مستقیم  را  شده 

کند که در آن نگرش فرد نسبت به پیامدهای یک رفتار، می 

 .گیری نیت رفتاری داردنقش کلیدی در شکل 

پ  نشان   (Bamberg & Möser, 2007)  ن ی ش ی مطالعات 

 کنندهی نی ب ش ی پ   ،ی ط ی مح ست ی ز   یو نگران   یاند که آگاه داده 

مدها   ی برا   ی مهم  محسوب حمل   یانتخاب  پاک   ونقل 

م   یها افته ی.  شوند ی م  نشان  س   دهد ی حاضر   یها است یکه 

اطلاع   یفرهنگ کنار   توانندی م  یرسانو  در  مکمل  نقش 

کنند   فا ی ا   یت ی ل ی کروموب ی م   جی ترو  ی را ب   ی رساخت ی ز   ی ها است ی س 

در   داری ونقل پاحمل   یمدها   رش ی پذ  شی به افزا   قی طر   نی و از ا 

 .ندی کاربران کمک نما ان ی م 

 تحلیل مدل استفاده ترکیبی و تغییر مد سفر  -5-2-۶

ونقل در مدل دوم، تمایل به استفاده از دوچرخه و حمل 

اثر مثبت و قوی  تری نسبت به سایر متغیرها نشان عمومی 

۲57 
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نوآوری و نظریه   پذیرش  با نظریه  نتیجه  این  تغییر مد داد. 

اولیه سفر همخوانی دارد افرادی که پذیرش  به ،  تری نسبت 

ها دارند، آمادگی بیشتری برای ترکیب مدهای جدید نوآوری 

 دهند. با الگوهای سفر موجود نشان می 

زمان  داری پا  ر یی تغ  تنها  سفر  م   ی مد  که   ابدی ی تحقق 

گ   ن، ی گز ی جا  ی ها نه ی گز  قرار  دسترس  در  و   رند ی کارآمد، 

دهد نتایج این پژوهش نشان می   ارائه شوند.  کپارچهی صورت  به 

تواند ونقل عمومی می که ترکیب دوچرخه اشتراکی با حمل 

در  کربن  انتشار  کاهش  برای  مسیرها  مؤثرترین  از  یکی 

 .به شمار آید شهرهای پرتراکم 

زمان  داری پا  ر یی تغ  تنها  سفر  م   ی مد  که   ابدی ی تحقق 

گ   ن، ی گز ی جا  ی ها نه ی گز  قرار  دسترس  در  و   رند ی کارآمد، 

شوند.   کپارچه ی صورت  به  با   ارائه  اشتراکی  دوچرخه  ترکیب 

عمومی می حمل  برای ونقل  مسیرها  مؤثرترین  از  یکی  تواند 

پرتراکم   شهرهای  در  کربن  انتشار  آیکاهش  شمار   دبه 

(Banister, 2008) . 

 هاپیامدهای نظری و کاربردی یافته  -۶-2-۶

های نظری تنها چارچوب در مجموع، نتایج این پژوهش نه 

کند، ونقل پایدار را تأیید می موجود در حوزه رفتار سفر و حمل 

ها در بستر شهر تهران نیز دهد که این نظریه بلکه نشان می 

یافته  کاربردی،  منظر  از  دارند.  بالایی  تبیین  بر قابلیت  ها 

سیاست  زیرساخت، ضرورت  توسعه  شامل  یکپارچه  گذاری 

محیطی و کاهش سازی زیست اصلاح الگوهای قیمتی، فرهنگ 

عنوان تواند به وابستگی به خودرو تأکید دارند. این رویکرد می 

ونقل کربن و حمل سوی شهر کم مبنایی علمی برای حرکت به 

 .پایدار مورد استفاده مدیران شهری قرار گیرد

 

 گیری نتیجه - 7
شناسا  پژوهش  هدف  با  اجتماع   یی حاضر   ،یعوامل 

رفتار   یاقتصاد  تما  ی و  بر  از   لی مؤثر  استفاده  به  شهروندان 

ارز   ،ی اشتراک دوچرخه   ستم ی س  ا  ی ابیو  در   ستمی س   ن ی نقش 

منطقه   در  کربن  انتشار  شد.    ۶کاهش  انجام   هاافته ی تهران 

 ت ی همچون سن، سطح درآمد و مالک   ییرها ی نشان داد که متغ 

بر احتمال استفاده از دوچرخه   ی کاهنده معنادار   ثرخودرو، ا 

هوا و استفاده از  ینسبت به آلودگ  ی که نگران  یدارند؛ در حال 

عمومحمل  بهره   لی تما   یونقل  ا   ی ر ی گ به  را   ستمی س   نی از 

 ژهی و به   ،یجهان   اتیادب   ی با بدنه نظر   جینتا   نی . ا دهدی م  شی افزا 

مژ و    (2013)  شمن ی ف   یها پژوهش  و  بر   (2018)  یانگ  که 

نگرش  و   ی ست ی ز ط ی مح   ی ها نقش  در   ی تی جمع   ی ها ی ژگی و 

 همخوان است.  کنند،ی م  دی تأک  ی ونقلحمل   ی رفتارها 

 رامونی در پ   ها ستگاه ی نشان داد که استقرار ا  ی مکان  ل ی تحل 

سفر بالا،   ی تقاضا   ی دارا   ی و محورها  یادار   ،ی مراکز دانشگاه

سفرها   ییکارا   ن ی شتر ی ب  کاهش  و  کاربران  جذب  در   یرا 

داشت.  ییخودرو  مکان   خواهد  مدل  توانست   صتخصی   – و 

 ت ی جمع   ی دهپوشش   ی برا   ستگاه ی ا   4۱با    نه ی به   ی ا شبکه 

 اتیمطرح در ادب   یکردها یبا رو   ز ی ن   افته ی  نی ا   پرتردد ارائه کند.  

 تی همسو است و بر اهم  ی تی ل ی کروموب ی م   یها سامانه   یاب ی مکان 

 یونقل عمومبا شبکه حمل   هاستم ی س   ن ی ا  یی فضا  ی کپارچگی 

 .کند ی م  دیتأک 

که   یمبنا   بر  شد  مشخص  کربن،  انتشار  محاسبه  مدل 

سفرها   ی بخش   ی نی گز ی جا  م  ی موتور   یاز  دوچرخه   تواند ی با 

کند و در صورت    جاد ی ا   CO₂در انتشار    ی کاهش قابل توجه 

 کی به    تواندی اثر م  ن ی ا  ، ی گسترده شهر  اسیدر مق   ی ساز اده ی پ 

 جی شود. نتا   لی کربن تبد تحقق شهر کم   ر ی مؤثر در مس   است ی س 

نواح   سطحدر   که  داد  نشان  فعال   ی محلات  تراکم  و   تی با 

ب   ت ی جمع  ا   لی پتانس   نی شتر ی بالا،  دارند.  را  کربن   نی کاهش 

جهان  جه ی نت  مطالعات  داده   خورد ی م  وند ی پ   ی با  نشان  اند که 

به   ل ی پتانس  پرتردد  مراکز  در  کربن  چشمگ کاهش   یر ی طور 

 است.  شتر ی ب 

ا   با پژوهش دارا   نی وجود   ییها ت ی محدود  ی دستاوردها، 

 هست:  ز ی ن 

 یر ی پذ م ی تعم  ، ی منطقه شهر  ک ی بر   لی تمرکز تحل  نخست،    

م   جی نتا  محدود  بخش کندی را  دوم،  داده   ی .  اساس از  بر  ها 

گردآور پاسخ   ی خوداظهار  است   ی دهندگان  ممکن  و  شده 

تأث  بررس گیردقرار    یادراک  یها ی ر ی سوگ   ر ی تحت  سوم،   ی. 

پژوهش   ن ی در ا   ی در سطح کم   یرساخت ی و ز   ی عوامل فرهنگ

 است.  ی ل ی تکم قات ی تحق  ازمند یو ن   بود ممکن ن 

 :شود ی ارائه م  ید ی کل  هشنهاد ی پ   چهار، یافته ها اساس    بر 

  ی سوار دوچرخه   ی رها ی مس   من ی و ا   وسته ی توسعه شبکه پ   - ۱

اصلبه  شرط  س   شی افزا   ی عنوان  از   ی ها ستم ی استفاده 

 یتی ل ی کروموب ی م 

و اطراف   ی ادار   ، یدر مراکز دانشگاه   ها ستگاه ی ا   یی جانما  - ۲

 یبی ترک   یسفرها   تی تقو   ی برا   یونقل عموم حمل   ی ها ستگاه ی ا 

 یها گروه   ی برا   یتی حما   ی هااست یو س   ی مال  یها ارائه مشوق 

 ی شخص   ی درآمد و افراد فاقد خودرو کم 

داده   - 3 از  تحل مکان   ی ها استفاده  و   ی رفتار   ی ها ل ی محور، 

 یآت   یها سامانه  ی ز ی ر در برنامه   شرفته ی پ  ی ساز مدل 

۲58 
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 ی ها با توسعه مدل   توانندی م  ندهی آ   یها پژوهش   ت،ی نها   در  -4

و  یعوامل فرهنگ  یبررس  ت،ی حساس  لی انجام تحل  ،ی نی ب ش ی پ 

از نقش   یتر جامع   ر ی تصو   ، یشهر   یاست یس   یوها ی سنار  ی طراح 

 نی کربن ارائه دهند. اکم   یدر تحقق شهرها   یتی ل ی کروموب ی م 

ترک  با  و   یمکان   ،ی رفتار   ی هال ی تحل   بی پژوهش 

 تواندی م   ی اشتراک که دوچرخه   دهدی نشان م   ،ی ط ی مح ست ی ز 

ابزارها   ی ک ی  مس   ی د یکل   ی از  سمت   ر ی در  به  تهران  گذار 

 .به شمار آیددهنده کربن  و شهر کاهش   دار یونقل پا حمل 

 

 ی مال  ان ی حام   -8
 پژوهش صورت نگرفته است.   ن ی در ا   ی مال  ت ی حما  چ ی ه 

 

 مشارکت نویسندگان   - 9

جدی(ن  )زهرا  اول  داده :  ویسنده  تحلیل گردآوری  ها، 

داده  و رسمی  توسعه  منابع،  تهیه  بررسی،  و  تحقیق  ها، 

 .افزار، نگارش نسخه اولیه مقاله کارگیری نرم به 

مسئول(  )نویسنده  حسنی(  )علیرضا  دوم  : نویسنده 

ها، تحقیق ها، تحلیل رسمی داده سازی، گردآوری داده مفهوم 

شناسی، مدیریت پروژه، تهیه منابع، نظارت و و بررسی، روش 

مقاله،  اولیه  نسخه  نگارش  اعتبارسنجی،  علمی،  راهبری 

 .سازی مقاله بازنگری، ویرایش و نهایی 

علیپور(  )میثم  سوم  داده :  نویسنده  تحلیل گردآوری  ها، 

و بررسی، روش رسمی داده  منابع، ها، تحقیق  تهیه  شناسی، 

ویرایش  و  بازنگری  مقاله،  اولیه  نگارش نسخه  اعتبارسنجی، 

 .مقاله 

 

 بیانیه شفافیت کاربست هوش مصنوعی   - 10

منظور  به   Chatgptسازی این مقاله، از  در فرایند آماده»   

.  شده است  بهره گرفته  ویرایش ادبی در بخش پشینه تحقیق

توسط  تولیدشده  محتوای  ابزار،  این  از  استفاده  از  پس 

کامل    نویسندگان مسئولیت  و  شده  ویرایش  و  بازبینی 

 .«محتوای مقاله منتشرشده بر عهده ایشان است

 

 هابیانیه دسترسی داده   -11

م  سندگانی نو  برا  دارندی اعلام   ت، ی شفاف   شیافزا   ی که 

 «.ها بنا به درخواست در دسترس قرار خواهند گرفت داده 

 

 اعلام عدم تعارض منافع   - 12

م   سندگان ی نو  ا   دارندی اعلام  انجام  در  پژوهش   نی که 

 وجود نداشته است.  شان ی ا   ی برا  ی تعارض منافع  گونهچ ی ه 

 
 ی قدردان  -13

برا افراد  همه  از  علم  یما  ا  یمشاوره  مقاله    نیدر 

 .میگزارسپاس

 

 هانوشتپی   -14
1- Fishman 

2- Zhang  

3- Mi 

4- Bozzi 
5- Aguilera-Belanger 
6- Guan 
7- Litman 
8- Olabi 
9- Shaheen 

MicroMobility -10  : حمل و نقل کوچک 
:Kernel Density -11  ی هادر سامانه  یکرنل؛ روش  یچگال   لیتحل  

جغراف نما   یبرا  (GIS)  ییایاطلاعات  و    ا یتراکم    زانیم  شیمحاسبه 

 در فضا.  هادهیتمرکز پد 

Location- Allocation -12مکان در    ی مدل  ص؛تخصی  –: 

براSpatial Analysis)  ی مکان   یهالیتحل محل    نی بهتر  ن ییتع  ی( 

تسه ا  ای   لات یاستقرار  )مانند  ا   ستگاهیخدمات    ستگاه یدوچرخه، 

کاربران حداکثر    ی که دسترس  ی اگونه( بهیمراکز خدمات  ا ی  ، ینشان آتش

 فاصله سفر حداقل شود. ای   نهیو هز
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