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 14/2/1398 :پذیرش             111 -124صص             18/5/1397 :دریافت

  چکیده
 افتزایش راستتا این در. است گرفته ارقر ریزان برنامه و شهری مدیران توجه مورد پایدار و سبز سفر شیوه عنوان به دوچرخه با سفر اخیر هایسال در     

 و یتیجمع هایویژگی که ستا حالی در این است؛ بوده شهری هایبرنامه صدر در دوچرخه محبوبیت و راحتی ایمنی، افزایش برای امکانات و تسهیلات
 هتایمولفته شناستایی هتد  بتا کتاربردی ایمطالعه نوشتار این. دارند دوچرخه با سفر بردارهای کاهش و افزایش در بسزایی تأثیر اقتصادی هایمولفه

 و وتجزیته فیتاییجغرا طلاعتاتا سیستت  از هاداده سازیآماده منظور به. است تحلیلی - توصیفی روش با و دوچرخه با سفر بر موثر جمعیتی و اقتصادی
 تفکیک به همبستگی ضریب و اریمعناد سطح بوده؛ آمار زمین نوشتار این آماری محاسبات تمامی. است شده استفاده متلب افزار نرم از اطلاعات تحلیل
 سفردوچرخه بردارهای با تیعیجم و اقتصادی هایمولفه بین معناداری رابطه که دهدمی نشان پژوهش هاییافته. است شده محاسبه ترافیکی هناحی 150

-یافتته. است همبستگی ریبض الاترینب دارای( 42/0) و( 46/0) محل در شاغل سکونت و آموزان دانش جمعیت تراک  متغیر. دارد وجود زنجان شهر در

 .یابدمی کاهش زنجان شهر در دوچرخه با سفر بردارهای بیکار جمعیت و زنان جمعیت افزایش با که است آن نشانگر پژوهش های
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 :مقدمه
 به تبدیل روخود نهایت در بود، شخصی نقل و حمل هایروش ترینمحبوب از یکی سواریدوچرخه بیست  قرن ابتدای در گرچها        
 و مردم نقل و حمل رد خودرو توانایی دلیل به امر این. (Mousavi,2006:44)است شده شهری سفرهای اکثر برای مسافرت غالب حالت
 اب سفر روند، این رغ  علی.ستا شهرها سطح در سفر مقاصد بین رشد حال در هایفاصله با بیشتر پذیری انطباق و بالا سرعت با کالا

 و نقل و حمل ریزانبرنامه وجهت مورد اندام تناسب و سلامتی مزایای ،جور و جمع اندازه سادگی، روزافزون، ترافیک دلیل به دوچرخه
 زیست مزایای علت به دوچرخه اب تردد به تشویق حاضر حال در. است گرفته قرار ندارند؛ را خودرو خرید مالی توانایی که شهروندانی

 چرا است؛ شهری زانریبرنامه میان در محبوب یاایده ،(Rostamzadeh,2003:3)ترافیکی کلان هایزیرساخت به نیاز عدم و یمحیط
-روش زا یکی عنوان به دوچرخه نقل و حمل (Hanachi&  Mahdaviinejad,2010:56)است آرمانی شهر دستیابی برای هیرا  که

 کاهش ،(Kashanijo,2011:32&Darabi)اقتصادی تفریحی، مزایای: مانند خود خاص هایجذابیت دارای موتوری،غیر نقل و حمل های
 هایزینهه کاهش حرکت، سهولت افزایش انرژی، منابع حفظ ،(Birla et al,2010:82)ترافیک اوج ساعات در ترافیک تراک 

 سرو و هوا گیآلود کاهش نقل، و حمل هایهزینه و درمانی و بهداشتی هایهزینه کاهش و (Sheikholeslami,1995:39)شهرداری
-مه : گفت انتومی .(Slensminde,2004:595)است فیزیکی سلامت سطح افزایش و ماشین کپار هزینه کاهش ترافیک، کاهش صدا،

 سلامتی و نکرده آلوده را حیطم  سبز نقلی و حمل یشیوه یک عنوان به ،زیرا ؛است شهری پایدار توسعه در مثبت تأثیر آن جذابیت ترین
 به قریبات دوچرخه ترافیکی، بعد از. (Davari nejad Moghaddam & Mahbot,2011:9)است شده شناخته میکند، تضمین را افراد
 متر، 2/7 عرض به جادهای برابر پنچ توانمی متر 6/3 عرض به هاییجاده در و ؛گذاردمی اثر ها جاده تراک  بر اتومبیل 15/0 اندازه
 است نقلیهوسایط رسای از بیش شهری، درون کوتاه مسافتهای در دوچرخه سرعت بعلاوه(. Mooney et al,2007:103)داد عبور مسافر

(Saelens et al,2003:85)شودمی یرانندگ سوانح از ناشی صدمات، و تلفات کاهش به منجر آن، از استفاده افزایش و ؛ 
(Soltani,2011:39). شودمی محسوب مصر ک  هایسیست  از دوچرخه اقتصادی، بعد از(Brown,2000:99..) استطاعت هک افرادی 

 زیرا. است نقلیهوسیله ینترصرفه با انرژی مصر  نظر از(. Brian et al,2003:45)کنندمی تهیه را آن راحتی به ندارند؛ خودرو خرید
 است بنزین لیتر یک انرژی با برابر فقط کند،می صر  کیلومتری 400 مسافتی در دوچرخه راندن برای انسان که ایانرژی

(Alibrahim,2002:20) .است برابر خودرو یک تولید انرژی با دوچرخه صد ساخت برای ملاز انرژی (Sheikholeslami, 1995:54). 
-نمی صوتی آلودگی و (moony et al,2007:103) هوا آلودگی باعث اکسیدکربن،دی تولید عدم دلیل به دوچرخه محیطی،زیست بعد از

 ضرحا تحقیق جهت بدین ست؛ا نگرفته قرار شهروندان استقبال ردمو چندان شهری تردد وسیله عنوان به دوچرخه اوصا  این با. شود
 .است زیرو فرضیه های  الاتؤس به پاسخگویی درصدد

 است؟ ثرؤم شهری تردد وسیله بعنوان دوچرخه از استفاده در شهروندان اقتصادی هایویژگی آیا ≠

 ؟است ثرؤم شهری تردد وسیله بعنوان دوچرخه از استفاده در شهروندان جمعیتی هایویژگی آیا ≠

 .دارد وجود دوچرخه با سفر بردارهای و اقتصادی هایویژگی بین معناداری رابطه رسدمی نظر به ≠

 .دارد وجود دوچرخه با سفر بردارهای و جمعیتی هایویژگی بین معناداری رابطه رسدمی نظر به ≠

  :پژوهش شناسیروش

-می محسوب کاربردی تحقیقات نوع از شود،می گرفته بکار زنجان شهر ترافیک مسئله حل برای مستقیماً  حاضر پژوهش کهآنجائی از   

 نتواحی تفکیتک بته اقتصادی و جمعیتی متغیرهای نخست گام در. است آزمایشی غیر و توصیفی تحقیقات جزو هاداده نظرگردآوری از. شود
 سازی استاندارد روش از معیاری، چند ارزیابی و تحلیل برای  اند؛شده تبدیل معیار هاینقشه هب GIS هایلایه قالب در زنجان شهر ترافیکی

 جمعیتتی و اقتصتادی هتایمولفته موجود هایداده و متوازن امتیازی کارت هایخروجی از استفاده با سپس. است شده استفاده هاداده فازی
 مدل درآمد، سطح برای جینی ضریب جمعیتی، هایشاخص برای آنتروپی ضریب چون یگیراندازه قابل متغیرهای قالب در تیعملیا بصورت

 ترکیبتی ماهیتت بته توجه با آنها بندیطبقه و رستری هایلایه تهیه از پس. است گرفته قرار استفاده مورد( خودرو مالکیت برای خطی غیر
 و عملیتات انجتام  منظور به هالایه فوق، روند تکمیل از پس. رفتگ امانج ها داده کردن مقیاس ه  روند ،(کیفی و کمی های داده) هاداده

 همبستتگی و همبستتگی آمتاری تحلیتل و شد فراخوانی هاداده ماتریس قالب در به متلب افزارنرم محیط در مرجع زمین آماری هایآزمون
 بترای جزئتی همبستتگی و همبستگی ضرایب مقبولیت انگرنش اولیه نتایج. است شده مقایسه یکدیگر با ضرایب و اجرا هاداده روی بر جزئی
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 .دهدمی نشان را پژوهش در مطالعه مورد متغیرهای عملیاتی

 متوازن امتیازی کارت از مستخرج متغیرهای و هاخصشا ها،لفهؤم ،اندازهاچشم -1 جدول
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 شغلی هایسفرگروه تولید و جذب بردارهای و درآمد سطح درآمد افزایش 

  در جوییصرفه
 جانبی هایهزینه

 جمعیت تحصیل، محل در یاندانشجو و آموزاندانش جمعیت سکونت، محل در شاغلین جمعیت
 محصل جمعیت سکونت، محل در محصلین جمعیت شغل، محل در شاغلین

 شغلی هایگروه سفر بردارهای شغلی، سفر بردارهای زمین، قیمت اقتصادی تحرک

 سفر، جذب و تولید بردارهای جمعیت، تراک  خانوار، بعد پذیری،جمعیت ظرفیت سفر تقاضای مدیریت

 .1396 نگارنده، عاتمطال: مأخذ

 :مطالعه مورد محدوده
 از. استت داشتته نفر 386851 بر بالغ جمعیتی ،1390 سال سرشماری اساس بر و ؛است استان شهری ینقطه ترینبزرگ زنجان شهر    

 داخلی هایحلقه با شعاعی صورت به شهر معابر شبکه سیست  و ساختار شودمی استنتاج تاریخی، توسعه مراحل و هوایی هایعکس بررسی
 کیلتومتر 519.32 زنجتان شتهر معتابر شتبکه طول .(Armanshahr,2003:155)است شطرنجی صورت به هاشعاع دور ایهقسمت بین و

 زنجان ترافیک و نقل و حمل جامع مطالعات هاییافته اساس بر. است شده داده نمایش زنجان شهر ترافیکی ناحیه 150( 1) نقشه در. است
 و ختدماتی تجتاری، مراکتز وجتود دلیتل به 4 و 1 مناطق. است برخوردار خوبی تقارن از 16 منطقه سفرها، مقصد و مبدأ هایژگیوی نظر از

 37/3 بتا 17 منطقته منتاطق، تفکیک به شهریدرون سفرهای فضایی پراکنش نظر از. دارند بیشتری سفر جذابیت منطقه، این در مسافرتی
 منتاطق بتر منطبق که است 3 منطقه به مربوط نیز سفر نرخ کمترین. دارند قرار 8 و 10 ،7 مناطق سپس  و سواره سفر نرخ بیشترین دارای

 . است شده مشاهده بیشتری پیاده سفر نرخ منطقه این در. است شهر مرکزی

 
 (زنجان ترافیک و نقل و حمل جامع طرح) -1390 زنجان، ترافیکی بندی ناحیه -2 شکل

 :پژوهش پیشینه و نظری مبانی
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 آنهتا شتده تولیتد تعداد و بوده خودروها تعداد برابر دو دنیا، در موجود هایدوچرخه تعداد اینک ه : دوچرخه و شهری کوتاه سفرهای

 هایجابجایی دیگر هایشیوه تأثیر تحت سواریدوچرخه جذابیت وجود این با .(Pour ahmad,2012:52)تاس خودروها تعداد برابر سه ه ،
-دوچرخته امتن شترایط پایین، درآمد شهری، سفرهای کوتاه فاصلة مختلط، کاربری شهری، بالای تراک . است آنها راحتی و یامزا و شهری

 فرهنگی، عوامل زمین،کاربری و ونقل حمل هایسیاست در تفاوت آموزشی، هایبرنامه و سواریدوچرخه برای کافی هایزیرساخت سواری،
 & Pucher)استتت آمریکتتا بتتا مقایستته در درکانتتادا دوچرختته از زیتتاد استتتفاد  اصتتلی دلایتتل از منتتابع، بتته دسترستتی یتتا و تتتاریخی

Buehler.2006:267.) شخصتی، اتومبیتل وسیله به جابجایی هایشیوه کنار در پیاده، عابر امکانات و اتوبوسرانی خدمات بودن دسترس در 
 شخصتی، اتومبیل بدون شهروندان برای هوایی و آب بد شرایط در مثال بطور. شودمی دوچرخه وسیله به شهری هایجابجایی تقویت سبب

 قترار مستکونی منتاطق در که مسیرهایی کل از درصد 70 تا 60 امروزه کهآنجایی اما است؛ دوچرخه با سفر از ترجذاب ایگزینه اتوبوسرانی
 کترد محستوب نقلیته وسایل سایر از برتر ینقلیه یوسیله نوانبع پیاده، کنار در را دوچرخه توانمی ؛است کیلومتر 5 از کمتر طولشان دارند،

(Davari nejad moghaddam & Mahbot,2011:11) نگریستتت فراغتتت اوقتتات و کوتتتاه ستتفرهای در ثرؤمتت ایوستتیله عنتتوانب و 
(Honarvar et al,2008:45) . 

 :دوچرخه کاربرد در تأثیرگذار عوامل
 ثیرأتت تحتت مختلفی میزان به آن استمرار و دوچرخه از استفاده به تصمی  که کرد عنوان توانمی ،موجود مطالعاتی سوابق به توجه با     
 متد یتک عنتوان به زمانی سواریدوچرخه واقع، در. دارد قرار کالبدی و محیطی هایزمینه و اجتماعی های زمینه فردی، رفتارهای و ادراک

 همکتاران و ستنر. گتردد حاصتل هتاهزینه به نسبت بیشتری منافع که گیردمی ارقر نظر مد غیرتفریحی سفرهای برای بخصوص جابجایی
 مطالعه نتایج. است تگزاسی سواراندوچرخه عادات توصیفی تحلیل و تجزیه صدددر اقتصادی، مزایای سنجش بر علاوه ای مقاله در( 2009)

 و رفتت فاصله و تحصیلات سطح سن، جنسیت،) جمعیتی هایویژگی تصادفات، در ایمنی سواری،دوچرخه امکانات کیفیت که دهدمی نشان
  بته آمتد و رفتت مستیر در ستواریدوچرخه امکانات و اشتغال هایویژگی ،(کودکان تعداد ،دوچرخه تعداد اتومبیل، تعداد)خانوار ساختار ،(آمد

 امریکتا شتهرهای دربتار  تحقیقتی نیز بالتز. رددا دوچرخه با تردد در بسزایی تأثیر ،(دوچرخه پارکینگ سواری،دوچرخه مسیرهای) کار محل
 اصتلی عوامل جمله از آموزان دانش و دانشجویان بالای تراک  و معتدل وهوای آب شهری، جمعیت زیاد تراک  دهدمی نشان که داده انجام
 جتوان، جمعیتت و افیتوپتوگر شتهری، جمعیتت تراک  همچون درکنارعواملی. است شهری شغلی سفرهای در دوچرخه زیاد سه  با مرتبط

(Mousavi,2006:44) امنیتت، ایمنتی، شتهری، ملاحظتات مستاعد، هتوای و آب منطقته، توپوگرافی انسانی، هایقابلیت دوچرخه، شکل 
 نگرانتی و آموزشتی هایبرنامه مجموع در. (Kenfelakher,2002:91)دارند تأثیر دوچرخه کاربرد در اقتصادی عوامل و اجتماعی ملاحظات

 عدم هوا، آلودگی ،(بارش و سرما گرما،) اقلیمی عوامل ایمنی، فقدان ،(Pucher&Buehler,2006:268) فرزندانشان ایمنی به سبتن والدین
 مکتان کمبتود (.Ortúzar,2000:355) ستواریدوچرخته مناستب مسیرهای کمبود و هافعالیت نامناسب توزیع اجتماعی، مقبولیت و پذیرش

 افتراد نگترش و اجتمتاعی هایحمایت والدین، مقبول هایارزش و هنجارها ،(Noland et al,1995:71) منفی اجتماعی نگرش و نگهداری
 در متوثر عوامتل عنتوان بته سفر فاصله و روشنایی میزان اقلی ، ،مبنا -مکان عوامل ،Benson & Scriven,2012:35)) مدرسه در همسن

 & Benson))استت دوچرخته انتختاب بترای جتدی یمحتدودیت کیلتومتر هارچ از بیش فاصله کهبطوری .شوندمی شناخته سواریدوچرخه

Scriven,2012:37. آمتوزان،دانتش و دانشتجویان بتالای تراک  و معتدل وهوای آب جمعیتی، بالای تراک  مختلف، هایپژوهش اساس بر 
 هزینتة شهر، انداز  و تراک  عمومی، رشنگ و فرهنگی هایتفاوت که ؛هستند کاری سفرهای در دوچرخه بالای سه  با مرتبط اصلی عوامل
 از استتفاده در عوامتل تترینمهت  از ستواریدوچرخته هایزیرساخت و امنیت، هوایی، و آب شرایط عمومی، ونقل حمل و ماشین از استفاده
 مثبتت و معنتادار تأثیر دوچرخه از استفاده میزان بر دوچرخه به نگرش مجموع، در (.Puncher et al,1999:627) آیندمی شمار به دوچرخه

 محیطتی عوامتل و فیزیکتی هتایفعالیتت از افراد ادارک نوع: چون عواملی تأثیر از نشان پیشین مطالعات و ؛ (Rezaei et al,2013:8)دارد
(Moudon et al,2005:258)، جتنس و ستن ماننتد جستمی عوامل (Krizek et al,2005: 55) درآمتد ماننتد اقتصتادی و (Bonham & 

Wilson,2012:198)، اجتمتاعی پرستیژ و تحصیلات سطح چون اجتماعی(Rezaei et al,2013:9)، تأثیرگتذاری شتعاع ماننتد زیرستاختی 
 استت دوچرخته کتاربرد در ثرؤمت اصلی معیارهای از ،هاتقاطع تا فاصله همچنین و عمومی هایپارکینگ به نزدیکی و دوچرخه هایایستگاه

(Heine et al,2010:62) . 

 :سواریدوچرخه در ثرؤم اقتصادی و جمعیتی هایلفهمؤ
 و بوفتوس. دارد فتردی ستطوح در دوچرخته زا استتفاده بترای گیتریتصتمی  در بسزایی تأثیر خانوادگی و فردی جمعیتی هایویژگی    

ستواری در ظته دوچرختهقابتل ملاح کی از عواملی که موجب افزایشی. کنندمی سواریدوچرخه بیشتر جوان افراد که اندداده نشان همکاران
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گتروه  ایتن(. Boufous et al,2011:248) شود؛ فقدان دسترسی به اتومبیل شخصی، تحت تتأثیر عوامتل اقتصتادی استتمیان جوانان می
به دلیل کنند. برخی نیز معتقدند افراد جوان خدمات اتوبوسرانی است؛ انتخاب میو از راه رفتن ترسواری را به دلیل اینکه، بسیار سریعدوچرخه

افتراد  مشاهده شدهگزینند. برمی ،برای تمامی اهدا ، نه فقط برای ورزش و تفریح دوچرخه را محیطیآگاهی بیشتر نسبت به مسائل زیست
در شهرهایی که علاوه بر دوچرخته معمتولی استتفاده از دوچرخته  کنند.سواری میدوچرخهسال  21 - 18سال بیش از افراد  45-25بالای 

های جنسی دوچرختهاز نظر تفاوت(. Grant,2006:109کنند)سال معمولاً از دوچرخه برقی  استفاده می 50رایج بوده؛  افراد بالایبرقی نیز 
سواری در تأثیر بسزایی در کاهش نرخ دوچرخهعوامل ثانویه  (. Bonham & Wilson,2012:197سواری بین مردان بیش از زنان رایج بوده)

 Moudon etمثال شتیب زیتاد و فرزنتدان خردستال عوامتل بازدارنتده مهمتی بترای دوچرخته ستواری، زنتان استت)بین زنان دارد. بطور 

al,2005:260.) کننتد ایتن امتر دار سه برابر کمتر از دوچرخه در ترددهای شهری استفاده متیمطالعات دیگری نشان داده خانوارهای فرزند
( در 2010)اگبرس و هیندریکسن (.Kwan,2014:92&Kitset) است که دارای فرزند هستند بازتابی از کاربرد اتومبیل شخصی در خانوارهایی

 هتتر موانتع افتزایش ستفرهای شتهریبا هد  درک بگرها با تأکید بر موانع و تسهیلرا هلند  سوارانهای جمعیتی دوچرخهویژگی ایمقاله

مزایای درصد(، 54محل اشتغال) سواری شامل: سکونت در نزدیکیوچرخهد: عوامل اصلی موثر بر که ندابدین نتیجه رسیدهدوچرخه بررسی و 
بتا  ستواریدرصتد(، دوچرخته 11)جذاب درصد(، مسیرهای 12درصد( تاخیر کمتر به علت ترافیک) 31تحرک و ورزش)درصد(،  54ی)سلامت

درصتد(  41)محل کتار عبارتند از : فاصله ازسواری نکردن برای دوچرخه دلایل عمدهقابل درصد( است. در م 7درصد( و امکانات بهتر) 7)ه 
 .(Engbers & Hendriksen,2010:54 )درصد( 23بر بودن )زمان درصد( و 23)آب و هوا درصد(، شرایط 30)عرق کردن

 آمتد کته دسترستی آستان بتهشوند: مسافران جوان و ک  درسواران عمدتاً از دو گروه تشکیل میدوچرخههای اقتصادی از نظر ویژگی    
 کننتدهری انتختاب متی؛ اما دوچرخه را بعنوان وستیله تتردد شتی استکه دارای اتومبیل شخص خودرو شخصی ندارند. و مسافران ثروتمند

(Troped et al,2003:82 .) لار شامل استتهلاک، د 5347دهد؛ هزینه ثابت مالکیت خودرو سالیانه مینشان  2001برآوردهای مالی در سال
ابل توجه بتوده و ستبب مقبولیتت دلار( رقمی ق 4000) رید و مالیات بوده است. در کنار هزینه تعمیر و جایگزینی خودروتامین مالی، بیمه، خ

رای داشتتن بتی سه ستاعت دوچرخه بین مسافران جوان و ک  درآمد شده است. زیرا افراد ک  درآمد با احتساب حداقل دستمزد بایستی روز
دقیقته بته  40ان در عترض ستواراست که دوچرخه ان بیست دقیقه به محل کارشان برسند. این در حالییک خودرو کار کند؛ تا بتواند در زم

ر زمتان ر سو با صترفه جتویی دآورند. از دیگدقیقه کار مبلغ لازم برای خرید یک دستگاه دوچرخه را به دست می 18رسند و با محل کار می
ین وجتود افتزایش با ا(. Slensminde,2004:597) شودشده و سبب افزایش درآمد میجابجایی در سطح شهر، بر ساعات کار اضافی افزوده 

 متد بتالاغل بتا درآدر مشتا رروزافزون فاصله محل کار از سکونت سبب مقبولیت بیشتر خودرو شخصی شده است. ساعات کار انعطتا  پتذی
(Hickman & Banister,2004:10 (. بال از دوچرختهاز عوامل عمده استتقتواند فریحی میسواری بعنوان فعالیتی تعلاقه به دوچرخه-

محل کار و سکونت استت. اصله دیگر عوامل اقتصادی موثر در نرخ سفر دوچرخه ف از های سنی بالا باشد.سواری در بین افراد ثروتمند گروه
 2آنتان در فاصتله کمتتر از  حدود نیمی ازمایلی از محل کار، سکونت دارند.  5سواران در فاصله درصد دوچرخه 57نشان داده است  مطالعات

ر فاصله از محل کار و توستعه سواران به گزینش محل سکونت با تأکید به دلیل توجه دوچرخهمایلی از محل کار، سکونت دارند. ارقام فوق ب
هتای لا، بلتوککاربری بتا نوعسواران تمایل دارند در مناطق شهری با تراک  بالا، اختلاط و تشهری حاصل شده است. یعنی دوچرخه فشرده

های گذارییاستسدر کنار عوامل فوق نرخ سفر دوچرخه تحت تأثیر (. Birla et al,2005:146ای سکونت داشته باشند)مسکونی چند طبقه
 صتی استتنرخ پارکینگ در مراکتز شتهری، محتل اشتتغال)پارکینگ رایگتان دوچرخته(، پرداختت عتوارض تتردد و مالکیتت ختودرو شخ

(Chowdhury et al,2013:194 .) 
ساعات کاری و چگونگی آن بتر نترخ  . این امر بطور مستقی  از طریق عیین هر گونه عادت حمل و نقل استزمان سفر عامل مهمی در ت

وج ترافیتک و ( به دلیل عدم همپوشانی با ستاعات اروع کردن و یا زود تمام کردن کارساعات کاری منعطف)دیر ش. سفر دوچرخه موثر است
شود در مجموع رابطته مستتقیمی بتین جمعیتت شتاغل و سواران و کاهش تصادفات، سبب افزایش سفر دوچرخه میافزایش ایمنی دوچرخه

در  (.Geus et al,2008:700شرایط محیط کار )پارکینگ امن و امکانات دوش( با سفرهای دوچرخه وجود دارد) و  محلات متراک  مسکونی
 سواری راحت باشد؛ اما سایر افترادد؛ که دوچرخهکننهایی انتخاب میاران محل سکونت و محل کار را در مکانسودوچرخهبسیاری از  پایان،

نتژاد و پتژوهش حتاتمی(. Sener et al,2009:18کننتد)پس از تعیین شدن محل کار و ستکونت شتیوه جابجتایی در شتهر را انتختاب متی
ترین متانع گستترش فرهنتگ دهند و مه سیکلت ترجیح میرخه را به خودرو یا موتورگویان، دوچدرصد پاسخ 75نشان داد؛  (2008اشرافی)
؛ استفاده از دوچرخته باعتث داددر بافت تاریخی شهر شیراز نشان ( 2010قائد رحمتی و همکاران )نوشتار سواری، نبود امنیت است. دوچرخه

افیایی نقش دوچرخه در ستامانه حمتل و نقتل در شتهر اصتفهان، ( با تحلیل جغر2011گردد. مختاری ملک آبادی)کاهش حج  ترافیک می
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  رفتع معضتل سواری در ابتدا با هدتوجه به بحث مسیرهای دوچرخه تری به استفاده از دوچرخه دارند.ها تمایل بیشکردهتحصیلنشان داد؛ 
(طترح 2008طرح جامع پیاده و دوچرخه کلوردال )ارتقا محیط انسانی و اصلاح کیفیت محیط زیست انسان شده است. ترافیک آغاز و سپس 

باشند. با مرور پیشینه های اجرا شده از این دست می( طرح2013و پیاده راه رادرفورد) ( و طرح دوچرخه2004جامع پیاده و دوچرخه  لنکاستر)
ز رسیون انجام گرفته است. آنچه سبب تمتایهای آماری و رگدر این زمینه با تأکید بر تحلیل توان دید عمده مطالعات انجام شدهپژوهش می

در ایتن پتژوهش ضترایب همبستتگی و  هتای آمتاری استت.ها و و تحلیتلشود؛ زمین مرجع بودن یافتهاین پژوهش با مطالعات پیشین می
ورد مطالعته بته هتای متزیابی شده و میزان معناداری شاخصهمبستگی جزئی در ارتباط با مختصات جغرافیایی نواحی ترافیکی محاسبه و ار

 تفکیک نواحی ترافیکی استخراج و تحلیل شده است.
 

 ی تحقیق: هایافته

رافیکتی داخلتی ناحیته ت 150ن دارای زنجتالعات جامع حمل و نقل و ترافیتک در مطا :جمعیتی نواحی ترافیکی زنجان های ویژگی

رافیکتی بتر ت. وزن نتواحی بندی شهر مد نظر قرار گرفتته استتانبندی ترافیکی شهر زنجان تطابق با بلوک آماری و استخوهاست. در ناحی
ناحیه  ین اساساست. بر ا اساس میانگین بردارهای جذب و تولید سفر، جمعیت نواحی ترافیکی و نقاط عمده تولید و جذب سفر محاسبه شده

اده؛ ایتن ختود اختصتاص دای را بن وزن ناحیتهان زنجان است؛ بتالاتریدر بخش مرکزی که منطبق بر بازار قیصریه و سبزه مید 3ترافیکی 
، 42یدهد نواحی ترافیکتمی نشان 2مانگونه که نقشه شماره نفر در هکتار است. ه 31حالی است که تراک  جمعیت در این ناحیه ترافیکی در
ای تتازه هتا استت. شتهرکرا دار بالاترین تراک  جمعیتت ؛، اسلام آباد، امجدیه، یدی بوروغ است که منطبق بر محلات بیسی 82، 64، 62

 احداث شده دارای کمترین تراک  جمعیت است.

 
 ترافیکی نواحی تفکیک به جمعیت تراکم -2 نقشه

یتتته ترافیکتتتی شتتتهر بتتتزرگ ناح 19نیتتتز پتتتراکنش فضتتتایی بردارهتتتای ستتتفر دوچرختتته بتتته تفکیتتتک  3نقشتتته شتتتماره       
آزادگتتان ، اعتمادیتته، وحیدیتته و ک کارمنتتدان، علتتوم پایتته، ه شتتهرهتتای ایتتن نقشتتدهتتد. بتتر استتاس یافتتتهزنجتتان را نشتتان متتی

انتتتد.کمترین میتتتزان ص دادهمحتتتلات اطتتترا  میتتتدان آزادی بتتتالاترین میتتتزان بردارهتتتای ستتتفر بتتتا دوچرختتته  را بختتتود اختصتتتا
 سفر با دوچرخه مربوط به محلات الهیه، نانوایان، شهرک غرب، شهرآرا و کوی ثمین است. 
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 ناحیه بزرگ 19 تفکیک به دوچرخه سفر هایبردار فراوانی -3 نقشه

 
 زنجان ترافیکی نواحی تفکیک به را آموزیدانش جمعیت تراکم -4 نقشه

 توجتته بتتا. دهتتدمتتی نشتتان زنجتتان شتتهر ستتطح در ترافیکتتی نتتواحی تفکیتتک بتته را آمتتوزاندانتتش تتتراک  4 شتتماره نقشتته      
 و متتتومیع نقتتتل و حمتتتل از عمتتتدتا تحصتتتیلی رهایستتتف در آمتتتوزاندانتتتش تحقیتتتق پیشتتتینه و موضتتتوع نظتتتری مبتتتانی بتتته

. استتت گرفتتته قتترار بررستتی متتورد جداگانتته بطتتور تتتر دقیتتق بررستتی بتترای شتتاخص ایتتن اینتترو از. کننتتدمتتی استتتفاده دوچرختته
گتتذاری لایتته آبتتاد، الهیتته، کتتوی فرهنتتگ، بیستتی  استتت. بتتا روی هتت آمتتوزی محتتلات استتلامدانتتش جمعیتتت تتتراک  بتتالاترین
ابقی بتتین ایتتن دو متغییتتر دیتتده تتتوان مشتتاهده کتترد. تطتتآمتتوزان متتیرختته و تتتراک  جمعیتتت دانتتشی ستتفر دوچبردارهتتا

در ادامتته مباحتتث  آمتتوزی نتتدارد.ختته همپوشتتانی بتتا تتتراک  جمعیتتت دانتتششتتود. بیشتتترین بردارهتتای ستتفر بتتا دوچرنمتتی
ای شتتهری محاستتبه هتتمتتین مرجتتع همبستتتگی پیتترمن بتتین لایتتهگتتذاری لایتته و محاستتبه همبستتتگی زآزمتتون بتته رویتته هتت 

 .شده است

 :های جمعیتیلفهؤبا م همبستگی سفر دوچرخه
کند تا با شناخت کامل سفرها که عمدتاً به را کمک می تعداد، نوع سفر و همچنین عوامل مؤثر بر این سفرها مدیران شهریاز  آگاهی     

در  ریتزیپتذیرد؛ اقتدام بته برنامتهصورت متی تصادی و کالبدیهای اجتماعی، اقهای سفر از ساختارها و ویژگیگونه دلیل تفاوت اثرپذیری
هتای ها در زمینه رفتار ستفر، ارتبتاط ویژگتیپژوهش کنند. با توجه به چش  انداز آینده، مهمترینمیهای مختلف حمل و نقل شهری بخش
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هتای در ادامه پژوهش بتا استتفاده از روش موتوری است.با توجه به سفرهای سبز و غیرجمعیتی و علاقه همگانی برای بازگشت به طبیعت 
 5متغیتر متورد بررستی  15از  2هتای جتدول های جمعیتی آورده شده است. بر اساس یافتهآمار همبستگی استفاده از دوچرخه و مولفهزمین

 ساکن در محل،تراک  جمعیتت آموزاندانش  نفر،تراک   7متغیرتراک  جمعیت، تراک  جمعیت باسواد، تراک  جمعیت محصل، بعد خانوار بالای
  46/0جهتت بتا مقتداردوچرخه دارند. بالاترین ضتریب هت  جهت با سفرای ه آموزان در محل سکونت رابطهدانشو  آموزان در محلدانش

مقادیر است.  41/0جهت مربوط به تراک  جمعیت باسواد با ضریب ان در محل و کمترین ضریب ه آموزمربوط به متغیر تراک  جمعیت دانش
ها را لفهؤدر صورت تغییر شرایط سایر م آموزان در محل سکونتمولفه جمعیت باسواد و تراک  دانشضریب همبستگی جزئی تغییر جهت دو 

 آموزان در محل سکونت بسیار بیشتر از مولفه تراک  جمعیت با سواد است. لفه تراک  دانشؤت تغییر جهت در مدهد. شدنشان می
 های هم جهت با بردارهای سفر دوچرخهمولفه همبستگی -2جدول 

 1396، میدانی نویسندگانمأخذ: مطالعات 

معکتوس مربتوط  مبستگیآورده شده است. بالاترین ضریب ه 3متغیری که رابطه معکوسی با بردارهای سفر دوچرخه دارند در جدول  10
 یابد. ایتنکی، بردارهای سفر دوچرخه کاهش میست. یعنی با افزایش جمعیت زنان در نواحی ترافیا -62/0به تراک  جمعیت زنان با ضریب 

ان افزایش تعتداد ختانوار کاراست.طبق مطالعات مودن و هم 2012امر موید تطابق یافته پژوهش حاضر با مطالعات بونام و ویلسون در سال 
هتای پتژوهش افتتهمر نیتز بتا یشود. این اعد خانوار از شدت رابطه کاسته میای معکوس با افزایش سفر با دوچرخه دارد؛ و با کاهش بابطهر

الی استت کته ایتن درحت د.یابتبردارهای سفر با دوچرخه کتاهش متی حاضر مطابقت داشته و در شهر زنجان نیز با افزایش بعد خانوار تعداد
-متامی گتروهتشود. ده نمیارهای سفر در شهر زنجان دیجهتی بین گروه سنی جوانان و بردای بوفوس و همکاران رابطه ه هبرخلا  یافته

 های سنی رابطه معکوسی با سفر دوچرخه دارند. 
 های معکوس با بردارهای سفر دوچرخههمبستگی مولفه - 3جدول 

 1396مأخذ: مطالعات میدانی نویسندگان، 

ت. براین استاس ر یکدیگر اسایب بدون در نظر گرفتن تأثیر و تأثر سایر متغیرها بمقادیر همبستگی جزئی نشان از تغییر جهت و شدت ضر
و تراک   دانشجویان در محل تحصیل  13/0ه ب -62/0نان از ضریب و ز 26/0به  -59/0تغییر جهت در متغیرهای جمعیت مردان از ضریب 

ست که . این امر نشانگر آن ابه مولفه جمعیت دانشجویان استبوط رین ضریب تغییر جهت مرشود. بالاتدیده می 17/0به  -18/0از ضریب 
 رد.در صورت تغییر در شرایط سایر عوامل دانشجویان بیش از سایر گروههای جمعیتی از دوچرخه استفاده خواهند ک

 :های اقتصادیلفهؤهمبستگی سفر دوچرخه با م 

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 معناداری ضریب معناداری ضریب معناداری ضریب معناداری ضریب

 0 0/30 0 0/45 تراک  جمعیت
تراک  جمعیت دانش 

 آموزان در محل
0/46 0 0/01 0/01 

 0 0/41 سوادتراک  جمعیت با
-

0/08 
تراک   دانش آموزان در  0/001

 محل سکونت
0/44 0 

-
0/16 

0/0001 

 0/01 0/005 0 0/43 تراک  جمعیت محصل

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی یهمبستگ

 معناداری ضریب معناداری ضریب معناداری ضریب معناداری ضریب

 جمعیت مردان
-

0/59 
 60- 30گروه سنی  0/01 0/26 0

-
0/59 

0 
-

0/04 
0/001 

 جمعیت زنان
-

0/62 
 60جمعیت بالای  0/001 0/13 0

-
0/55 

0 
-

0/37 
0 

 جمعیت پذیری
-

0/03 
0/01 

-
0/23 

 3بعد خانوار یک تا  0
-

0/56 
0 

-
0/07 

0/001 

 14گروه سنی یک تا 
-

0/57 
0 

-
0/25 

 6تا  4بعد خانوار  0
-

0/56 
0 

-
0/07 

0/0001 

 30تا  15گروه سنی
-

0/59 
0 

-
0/04 

 دانشجو در محل تحصیل 0/01
-

0/18 
0 0/17 0/0001 
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 ای شتغلی بته استتثنایهتدهد. گروهارهای سفر دوچرخه را نشان میبرد های اقتصادی ه  جهت بالفهؤهمبستگی م 4جدول شماره       
( و 41/0اغلین)شتطه ه  جهت اند. رابپزشکان و پرستاران دارای رابطه معکوس با سفر دوچرخه در نواحی ترافیکی شهر زنجان را نشان داده

دهای هنده آن است که افراد ک  درآمد در رفت و آمهای پیشین نشان دجه است؛ چراکه یافته( قابل تو-59/0رابطه معکوس جمعیت بیکار )
بتر رابطته  ایر متغیرهتاستگیرند. گرچه ضرایب همبستگی جزئی نشانگر آن است که نادیده گرفتن اثترات شهری عمدتاً از دوچرخه بهره می

ی، تتراک  شتغلی ختدمات ک  گتروهشود. چهار متغیتر تترادوچرخه به رابطه مستقی  تبدیل میمعکوس تراک  جمعیت بیکار با بردارهای سفر 
و فقتط  استیکسان  جمعیت شاغل، قیمت زمین و سرانه مالکیت خودرو در هر دو تحلیل آماری همبستگی و همبستگی جزئی دارای جهتی

 ربردارهای سف .استهای شغلی نشانگر تغییر جهت و شدت ضرایب شدت جریان دستخوش تغییر شده است. ضرایب همبستگی جزئی گروه
ها افزایش خواهتد یافتت. نکتته ( در صورت ایجاد تغییر در شرایط سایر متغیر33/0داران)(و مغازه37/0(، کارمندان )43/0رخه فرهنگیان)دوچ

ن متغییر نیز نشتان از تغییتر ( ای23/0یابد. ضرایب همبستگی جزئی)کاهش میپایانی اینکه با افزایش سطح درآمد بردارهای سفر با دوچرخه 
 یافت. زایش خواهدست. یعنی با چش  پوشی از تأثیرات سایر عوامل با افزایش سطح درآمد، بردارهای سفر دوچرخه افجهت رابطه ا

 های هم جهت اقتصادی با بردارهای سفر دوچرخه لفهؤمهمبستگی  -4جدول 

 1396مأخذ: مطالعات میدانی نویسندگان، 

ب یبتالاترین ضتر دهتد.را نشتان متی هتای اقتصتادیبردارهای سفر دوچرخه با مولفتهنیز معناداری و همبستگی غیر ه  جهت  5جدول 
یابتد. هش میبردارهای سفر با دوچرخه کا بین جمعیت بیکار و بردارهای سفر دوچرخه است. یعنی با افزایش جمعیت بیکار (-59/0معکوس)

بردارهای  ش سطح درآمداست. با کاه -29/0رهای سطح درآمد و بردارهای سفر با دوچرخه با ضریب کمترین ضریب معکوس نیز بین متغی
کیت ختودرو و ی سرانه مالیابد. از نظر ضرایب همبستگی جزئی  شدت و جهت رابطه در تمامی متغیرها به استثناسفر با دوچرخه کاهش می

 شاغلین بخش خدمات تغییر قابل توجهی دارند.
 های اقتصادیبا مولفهمعناداری و همبستگی استفاده از دوچرخه  - 5جدول 

 1396مأخذ: مطالعات میدانی نویسندگان، 

رند. دوچرخه دا رهای سفر بازایش برداتمامی متغیرهای جمعیتی مورد مطالعه رابطه معناداری با اف 3و  2با توجه به نتایج حاصل از جداول 
ت مردان، راک  جمعییرهای تپذیری و در همبستگی جزئی مربوط به متغستگی مربوط به متغیر ظرفیت جمعیتبالاترین معناداری در همب

الب فوق فرضیه رابطه جداول و مط سال  است. با توجه به 30تا  15تراک  جمعیت محصل، تراک  جمعیت محصل در محل و گروه سنی 
های اقتصادی مورد می مولفهتما 5و  4 ه ارقام جداولبا توجه ب شود.بردارهای سفر با دوچرخه تأیید میهای جمعیتی  و معناداری بین ویژگی

 عناداری و ضریبمیمت زمین و یا ق رابطه معنادار با بردارهای سفر دوچرخه دارند. گرچه در برخی از متغیرها چون پزشک و پرستارمطالعه 
ی سفر ا بردارهابتغیرها شود از روشهای آماری دیگری چون رگرسیون برای بررسی ارتباط این معددی کوچکی است و توصیه می ارزش

 د دارد.وچرخه وجوفر با ددارهای سهای اقتصادی و بررابطه معناداری بین ویژگیبا صرفنظر از مقدار عددی  دوچرخه استفاده شود.

  :نتیجه گیری
، حتی کشورهای دارای منابع نفتی فراوان، درصدد 1970با افزایش قیمت نفت، بحران انرژی و مسائل زیست محیطی در دهه       

ای متعدد حمل و نقل شهری، هاند. در بین شیوههای دیگر حمل و نقل شهری شدهکاهش وابستگی به اتومبیل شخصی و جایگزینی شیوه

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 معناداری ضریب معناداری ضریب عناداریم ضریب معناداری ضریب

 0/0001 0/17- 0 0/42 سکونت شاغل در محل 0 0/29- 0/0001 0/13 پزشک و پرستار

 0/0001 0/16 0 0/41 اشتغال
 0/001 0/06 0 0/14 قیمت زمین

 0/001 0/038- 0/0001 0/15 شاغل در محل شغل

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 متغیر مستقل
 همبستگی جزئی همبستگی

 معناداری ضریب معناداری ضریب معناداری ضریب معناداری ضریب

 0/001 0/19 0 0/59- بیکار 0 0/59- 0 0/42- خدماتی

 0 0/23 0 0/22- سطح درآمد 0 0/33 0 0/48- مغازه دار

 0 0/43 0 0/43- فرهنگی
 0/0001 0/17- 0 0/29- سرانه مالکیت خودرو

 0 0/37 0 0/35- کارمند
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در کانون  ترین پادزهر آلودگی هوا در مناطق شهری،آلو ایدههای ترافیکی های کوتاه، گرهسریع در مسافتای سواری بعنوان وسیلهدوچرخه
ریزان حمل و نقل شهری قرار گرفته است. دوچرخه در ایران به جز مقطع کوتاهی آن ه  در بدو ورود، بعنوان  توجه بسیاری از برنامه

ای برای حمل ونقل، انجام کار و فعالیت در سطح شهرهای کشور،)به ویژه در همواره وسیله ای تجملی و تفریحی مفهومی نداشت ووسیله
ای از شد. سفر دوچرخه علاوه بر اینکه همواره تحت تأثیر عامل توپوگرافی و شرایط اقلیمی است؛ در پارهمناطق مرکزی( محسوب می

های این پژوهش رابطه مستقیمی بین جمعیت فته است. براساس یافتهتأثیر پذیرهای اقتصادی حالات نیز از شرایط جمعیتی و ویژگی
مطابقت دارد. مانند پژوهش  2008های پژوهش گئوس و همکاران در سال ؛ این امر با یافته(با سفرهای دوچرخه وجود دارد41/0شاغل)

بد؛ چنانچه تأثیر سایر عوامل را مد نظر قرار یابا دوچرخه در شهر زنجان کاهش می با افزایش سطح درآمد، بردارهای سفر 2004سلنمند 
مطابقت دارد.  2003های پژوهش تراپد ؛ این امر نیز با یافتهشودندهی ؛ با افزایش سطح درآمد رابطه معکوس به رابطه مستقی  تبدیل می

-طه ه  جهت تراک  جمعیت دانش. رابدوچرخه در سطح شهر داردن رابطه معناداری با نرخ سفر های و ساختار جمعیتی شهر زنجافهمول

های پژوهش حاضر با پژوهش بالتز در شهرهای افیکی زنجان نشان از تطابق یافتهو بردارهای سفر با دوچرخه در نواحی تر( 46/0آموزان)
وچرخه کاهش ( بردارهای سفر با د-62/0با افزایش جمعیت زنان ) 2012این درحالی است که مانند پژوهش بونام و ویلسون  آمریکا است.

نی و بردارهای سفر دوچرخه است. این در حالی است نکته قابل توجه نبود تفاوت فاحش در ضرایب همبستگی گروههای س چشمگیری دارد.
نند.این امر توجه مدیران کهای سنی از دوچرخه استفاده میافراد جوان بیش از سایر گروه نشان داده 2011ن های بوفوس و همکاراکه یافته

 های شغلی، سطح درآمد وهای سنی و جنسی، گروههای ترافیکی حرکات جمعیتی، ویژگیها و برنامهگذاریطلبد تا در سیاستمیری را شه
ریزان نیازهای توان انتظار مقبولیت و محبوبیت سفر دوچرخه را داشت؛ چرا که برنامهشرایط محیط کار را در نظر بگیرند. در این صورت می

ی محض چون احداث کنند. وگرنه اقدامات کالبدگذاری میندان را دیده؛ و براساس نیازها اقدام به تدوین برنامه و سیاستواقعی شهرو
 تواند راهگشای مسائل زیربنایی و کلان در راستای تشویق شهروندان به استفاده از دوچرخه باشد.نمی مسیرها و پارکینگ دوچرخه
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Abstract 
          In recent years, bike ride as a green trip has been attended by planners. In this regard, That's why the 

increase in facilities for safety, comfort and popularity of bicycles has been at the forefront of urban programs. 
Although demographic and economic characteristics have a great influence on the increase and decrease of travel 

by bike. This article is an applied study. The identification of economic and demographic components affecting 

bicycle trips is the goal of this paper. GIS software is used to prepare the data and data analysis and data analysis 

is done using MATLAB software. All statistical computations of this text of the earth are statistic; the significance 

level and the correlation coefficient are calculated in terms of 150 traffic districts. The findings of the research 

indicate that there is a significant relationship between economic and demographic components with the number of 

bicycle trips in Zanjan. The population density of students and employed has the highest correlation coefficient 
(0.46) and (0.42). Findings of the research indicate with the increase in the population of women and the 

unemployed, the number of bicycle trips in Zanjan is decreasing. 

 

Key words: Urban short trips, demographic and economic characteristics, bicycle, Zanjan city. 

 

Extended Abstract 

Introduction:  

     In recent years, bike ride as a green trip has been attended by planners. In this regard, That's why the 

increase in facilities for safety, comfort and popularity of bicycles has been at the forefront of urban 

programs. Although demographic and economic characteristics have a great influence on the increase 

and decrease of travel by bike. This article is an applied study. The identification of economic and 

demographic components affecting bicycle trips is the goal of this paper. GIS software is used to prepare 

the data and data analysis and data analysis is done using MATLAB software. All statistical 

computations of this text of the earth are statistic; the significance level and the correlation coefficient 

are calculated in terms of 150 traffic districts. 

Methodology:  

      In the first step, demographic and economic variables are transformed into GIS layers by city's traffic 

zones; The fuzzy data standardization method is used for multi-criteria analysis and evaluation. Then the 

                                                           
1 - Corresponding Author’s, Email:, Tel: +98 



Journal of Research and Urban Planning /Vol. 11/ No. 42/ Autumn 2020                           124 

balanced scorecard outputs and the available data on economic and demographic components are 

operationalized in the form of measurable variables such as entropy coefficient for demographics, Gini 

coefficient for income level, nonlinear model for car ownership; has been used. After preparing the raster 

layers and classifying them according to the type of data; the process of scaling the data was performed. 

Then, the layers were invoked in the data matrix to perform reference geostatistical operations and tests 

in Matlab software. Statistical analysis of correlation and partial correlation were performed on the data 

and the coefficients were compared.  

Results and discussion: 

       According to the findings of this study, there is a direct relationship between the working population 

(0.41) and bicycle trips. This is in line with the findings of the 2008 study by Geus et al. The results 

showed that by increasing the level of income, bicycle travel in Zanjan decreased. If we don't consider the 

impact of other factors; As the level of income increases, the inverse relationship becomes a direct 

relationship; such as Studies of Troped (2003). Components and population structure of Zanjan have a 

significant relationship with the rate of bicycle travel in the city. The relationship between student 

population density (0.46) and bicycle travel in Zanjan's traffic areas is consistent with the findings of the 

present study with the Balts research in US cities. However, as in the Bonham and Wilson 2012 study, 

with the increase in the population of women (-0.62), cycling is significantly reduced. There is no 
significant difference in the correlation coefficients between age groups and bicycle travel. However, the 

findings of Boufous et al. 2011 show that young people are more likely to use bicycles than other age 

groups. Therefore, urban traffic managers must consider demographic, age, and gender characteristics, 

occupational groups, income levels, and work environment in traffic policies and programs. In that case 

we can expect the popularity of the bike ride. 

Conclusion: 

        The findings of the research indicate that there is a significant relationship between economic and 

demographic components with the number of bicycle trips in Zanjan. The population density of students 

and employed has the highest correlation coefficient (0.46) and (0.42). Findings of the research indicate 

with the increase in the population of women and the unemployed, the number of bicycle trips in Zanjan 

is decreasing. 


