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چکیده
کشورهای جهان سوم و به  تبع آن استفاده روزافزون از سوخت های فسیلی و افزایش ترافیک،  افزایش جمعیت شهرها در 
کشورها را با معضلات متعدد روبه رو ساخته است. دوچرخه با مزایای منحصر به فرد مانند ارزانی، عدم مصرف سوخت  این 
کمتر و عدم اثرات منفی بر محیط زیست بیش از پیش به  عنوان مکمل سایر وسایط نقلیه مورد توجه  فسیلی، ایجاد ترافیک 
که صاحب نظران برای دستیابی به توسعه پایدار شهری مطرح می کنند،  گرفته است. یکی از عمده ترین راهکارهایی  قرار 
استفاده بیشتر از دوچرخه است. هدف پژوهش حاضر بررسی عوامل مؤثر بر عدم تمایل شهروندان به استفاده از دوچرخه 
از  کتابخانه ای و میدانی برای جمع آوری اطلاعات استفاده شده و  از روش هــای  که  اردبیل می باشد  در سفرهای شهری 
 SPSS کروسکال والیس، تحت نرم افزار کولموگروف_ اسمیرنوف، T تک نمونه ای، واریانس، t ،Scheffe مستقل و  آزمون های 
که به ترتیب عوامل  کی از این امر است  گرفته شده است. نتایج حاصل از پژوهش، حا برای تجزیه و تحلیل داده ها بهره 
کافی در رسانه ها، نبود فرهنگ دوچرخه سواری و عدم تناسب دوچرخه سواری بانوان با شرایط فرهنگی جامعه  تبلیغات نا
به عنوان مهمترین عوامل مؤثر بر عدم تمایل شهروندان بر استفاده از دوچرخه در سفرهای شهری شناخته شدند. نکته 
که از نظر شهروندان، شرایط آب وهوایی سرد و همچنین نبود زیرساخت های مناسب دوچرخه سواری در  جالب توجه این 
گرفته اند. در نهایت نیز پیشنهادهایی به منظور تشویق  شهر اردبیل در مراتب بعدی بازدارنده های استفاده از دوچرخه قرار 

گردیده است. شهروندان به استفاده از دوچرخه در سفرهای شهری ارائه 

گان کلیدی: دوچرخه، سفرهای شهری، عدم تمایل شهروندان، شهر اردبیل واژ
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1. مقدمه
و  موجودیت  بر  مؤثر  عوامل  مهم ترین  از  یکی  حمل ونقل  امــروزه 
توسعه شهرهاست. تقریباً تمام شهرها تحت فشار ترافیک سنگین 
که این امر منجر به بروز مشکلات شهری فراوانی شده  می باشند 
نقلیه  وسایل  بر  مبتنی  حمل ونقل   .)Roman, 2014: 295( است 
گسترده ای از اثرات منفی بر جامعه و محیط زیست  موتوری، طیف 
آلودگی صوتی،  ترافیک سنگین،  آلودگی هوا،  به  که می توان  دارد 
به  شهری  ارزشمند  زمین های  اختصاص  و  تصادفات  افــزایــش 
 Bergstrom &( کرد خیابان ها و جاده ها و پارکینگ خودروها اشاره 
Magnusson, 2003: 649(. به دنبال این وضعیت، حمل و نقل پایدار 
و حفاظت از محیط زیست، به یک هدف اساسی سیاست داخلی و 
که علاوه بر ایجاد  گردید  جهانی )به ویژه در مناطق شهری( تبدیل 
مسیرهای ویژه، معابر ایمن و  راحت و بهینه سازی پیاده روها، لزوم 
بهره گیری از ابزارهای کارآمد به منظور دستیابی به حمل ونقل پایدار 
شهری مطرح شد )Berloco & Colonna, 2012: 72(. یک رویکرد 
کاربرد وسایل نقلیه موتوری در  مهم در پاسخ به مسائل ناشی از 
کوتاه درون شهری،  حمل ونقل شهری، به خصوص در سفرهای 
 Mooney et al, 2007:( است  دوچرخه  از  استفاده  فرهنگ  ترویج 
468(. در دهه های اخیر، استفاده از دوچرخه در سفرهای شهری 
با توجه به مزایای آن، روز به روز در سیاست های حمل ونقل درون 
 .)Sousa et al, 2014: 304( کرده است شهری نقش پررنگ تری ایفا 
ویژگی های محیط زیست دوستانه و عدم انتشار آلاینده ها توسط 
کیفیت  بهبود  بر  عــلاوه  که  اســت  بــوده  توجه  ایــن  دوچرخه علت 
کمک نموده و جایگزینی  کاهش ازدحام ترافیک  هوا، می تواند به 
کوتاه شهری )تا  مناسب برای وسایل نقلیه موتوری در سفرهای 
کم شهری باشد  کیلومتر( به  ویژه در شبکه های شلوغ و پرترا شش 
به وسایل  از دوچرخه نسبت  )Joo & Cheol, 2013: 1(. استفاده 
نقلیه موتوری، مزیت های زیست محیطی و اجتماعی قابل توجهی 
کاهش مصرف سوخت های فسیلی،  که می توان به  ارائه می دهد 
کرد؛ میزان بهره مندی جامعه از این  آلودگی هوا و سروصدا اشاره 
مزایا به تعداد و طول سفرهای شهری طی شده توسط دوچرخه 

 .)Martens, 2004: 282( بستگی دارد
را  از دوچرخه  کرده اند فرهنگ استفاده  کشورها تلاش  از  بسیاری 
گسترش دهند، اما با وجود حمایت های  در سفرهای درون شهری 
گرفته از حمل ونقل عمومی و دوچرخه، نسبت استفاده از  صورت 
گرفته در برخی کشورهای در  آنها پایین می باشد. تحقیقات صورت 
که 84 درصد سفرهای  حال توسعه در سال 2009 نشان می دهد 
است  گرفته  صورت  شخصی  خودروهای  وسیله  به  شهری  درون 
کشورهای  )Stewart & Moudon, 2014: 16(. اما این وضعیت در 
که مطالعات نشان می دهد،  گونه ای  پیشرفته متفاوت است؛ به 
امروزه سهم دوچرخه از سفرهای محلی هلند 30 درصد، دانمارك 
 20درصد، آلمان 12 درصد و سوئد10  درصد است. در این شهرها 
افراد نه از روی ناچاری، بلکه به انتخاب خویش این وسیله نقلیه 
 Hatami( سالم، مفید و با صرفه را در سفرهای خود انتخاب می کنند
فرهنگ  گسترش  حــال،  ایــن  با   .)nejad & Eshraghi, 2009: 46
 Brown, 2009:( روبه روست  زیــادی  موانع  با  دوچرخه  از  استفاده 

به  از دوچرخه در سفرهای شهری  201(. در حال حاضر استفاده 
عنوان راهی برای ایجاد حمل ونقل پایدار می باشد. بنابراین انجام 
و دوچرخه  از حمل ونقل عمومی  استفاده  برای تشویق  اقداماتی 
کار، مدرسه و خرید می روند،  که روزانه از خانه به محل  برای کسانی 

 .)Franco et al, 2014: 1( ضروری می نماید
بــی رویــه حمل ونقل  گسترش  تبعات  کــه  ایــن  بــا وجــود  ایـــران  در 
کاملًا آشکار است، فرهنگ استفاده  موتوری )به ویژه در کلانشهرها( 
کاهش نیز داشته است. با  از دوچرخه هنوز توسعه نیافته و حتی 
شهری مشهود  توجه به مشکل اصلی که امـــروزه در حمل ونقل 
است، طراحی مسیر های دوچرخه سواری و برنامه ریزی فرهنگی 
استفاده از دوچرخه به عنوان یك وسیله حمل ونقل  منظور  به 
غالباً می تواند  در مسیرهای اصلی و فرعی شهرها و مناطق دیگر 
ترافیك های سنگین درون  بسیاری از مشکلات ناشی از تــردد و 
برنامه ریزی کوتاه مدت و بلندمدت،  شهری را کاهش دهــد و با 
در رفت و آمدهای شهری را برای انسان به ارمغان  آرامــش واقعی 
را  فسیلی  سوخت های  از  استفاده  آورد. همچنین آلودگی  هوا و 
نکته قابل توجه آن اســت که  دهــد.  حد قابل توجهی کاهش  تا 
گسترش دوچرخه سواری در سطح شهرها  استفاده از دوچرخه و 
نیاز به سرمایه گذاری های هنگفت نداشته و می تواند در انطباق با 
شرایط اقتصادی و اجتماعی جامعه در خدمت سیستم حمل ونقل 
کم وسایل نقلیه موتوری در مناطق شهری بکاهد  قرار گرفته و از ترا
که در پژوهش  اردبیل  )Taghvaiy & Fathi, 2012: 136(. در شهر 
صورت  میدانی  مشاهدات  طبق  گرفته،  قــرار  بررسی  مــورد  حاضر 
گرفته، نسبت استفاده از دوچرخه در سفرهای شهری بسیار پایین 
بوده و استفاده کنندگان از دوچرخه بیشتر نوجوانان و میانسالان 
قرار  استفاده  مــورد  تفریحی_ورزشی  اهـــداف  ــرای  ب بیشتر  و  ــوده  ب

می گیرد. 
و  شهری  سفرهای  در  دوچرخه  از  استفاده  ترویج  بــرای  رو  این  از 
در  مطالعاتی  انجام  موتوری،  نقلیه  وسایل  ترافیک  کم  ترا کاهش 
زمینه شناسایی عوامل مؤثر بر عدم تمایل شهروندان در استفاده 
از آنها ضروریست، تا با رفع موانع و تقویت مشوق های استفاده از 
نمود.  تشویق  وسیله  این  از  استفاده  در  را  مردم  بتوان  دوچرخه 
بدین ترتیب ضرورت انجام پژوهش مشخص می گردد. با توجه به 
اهمیت موضوع، هدف پژوهش حاضر، بررسی و شناسایی عوامل 
مؤثر بر عدم  تمایل شهروندان به استفاده از دوچرخه در سفرهای 
که  فرضیاتی  راستا،  همین  در  می باشد.  اردبیل  شهر  در  شهری 

گرفته، عبارتند از: کله تحقیق در راستای آزمون آنها شکل  شا
شهر  در  دوچــرخــه  از  استفاده  عــدم  معیارهای  می رسد  نظر  به   -

اردبیل متوسط رو به بالا می باشند.
از  استفاده  میزان  در  افــراد  ویژگی های شخصی  نظر می رسد  به   -

دوچرخه تأثیر گذار است.
- به  نظر می رسد بین مناطق شهری اردبیل در استفاده از دوچرخه 

تفاوت معنا داری وجود داشته باشد.

2. مبانی نظری
2.1. جایگاه دوچرخه در نظام حمل ونقل درون شهری و سیر 
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تحول آن
پس از اختراع دوچرخه در سال 1867، نخست این وسیله نقلیه 
گرفت ولی با  به عنوان وسیله ای تفریحی مورد توجه همگان قرار 
کم کم از وسیله ای تفریحی_ورزشی به وسیله  تکامل تدریجی آن، 
سرعت  برابر  چندین  به  را  فــردی  جابجایی  سرعت  که  نقلیه ای 
حرکت پیاده رسانده بوده، برای رفت وآمد در سطح شهرها مبدل 
شد. با آغاز قرن بیستم و پیدایش اتومبیل به عنوان رقیبی برای 
گسترش شهرها و تغییر  کاهش یافت،  دوچرخه، تردد با دوچرخه 
را  آن  از  استفاده  نوگرایانه،  نگرش های  با  مطابق  کاربری ها،  نظام 
کرد. سرانجام در دهه 1970، مسئله بحران سوخت و انرژی  تشدید 
در جهان به ویژه در اروپا از یک سو و توجه به مسائل زیست محیطی 
گرایش مجدد به استفاده از این وسیله نقلیه  از طرف دیگر موجب 
در شهرها شد. موضوعاتی از قبیل ایجاد شهر سالم و توسعه پایدار 
منجر  شخصی  اتومبیل  از  استفاده  در  تعدیل  به   1980 دهــه  در 
از سیستم حمل ونقل  منزله بخشی  به  را  با دوچرخه  تــردد  و  شد 
دوچرخه   .)Gharib, 2003: 20( بخشید  رسمیت  شهری  درون 
کارآمد از حمل ونقل درون شهری از نظر سرعت و هزینه و  حالتی 
همچنین از نظر فضای شهری است. دوچرخه به عنوان یک حالت 
کرده و  از حمل ونقل شهری در سال های اخیر توجه بیشتری جلب 
به نظر می رسد تمایل برنامه ریزان برای بهبود سیستم حمل ونقل 
دوچرخه افزایش یافته است. به عنوان مثال، در مقالات کمیسیون 
سبز اتحادیه اروپا با عنوان به سوی یک فرهنگ جدید برای تحرک 
شهری آمده است که "باید توجه بیشتری به توسعه زیرساخت های 

 .)Borjesson & Eliasson, 2012: 673( "دوچرخه شود
دوچرخه برای نخستین بار قبل از جنگ جهانی دوم، به عنوان 
وسیله ای تفریحی و گران قیمت به ایران آورده شد، اما به تدریج 
جدای از وسیله تفریح، به عنوان وسیله کار نیز عمومیت یافت. بعد 
از پایان جنگ جهانی و به علت کاهش قیمت دوچرخه، واردات آن 
افزایش یافت و به عنوان یك وسیله نقلیه اهمیت زیادی پیدا کرد. 
با رشد سریع استفاده از وسایل نقلیه موتوری و اختصاص سطح 
معابر به تردد آنها، به تدریج دوچرخه در بسیاری از شهرها اهمیت 
خود را به عنوان وسیله نقلیه از دست داد و فقط جنبه تفریحی آن 
 Hatami nejad & Eshraghi, 2009:( در حد بسیار ضعیفی باقی ماند
کشور ما، دوچرخه عموماً وسیله نقلیه ای  47(. در حال حاضر در 
وسایط  سایر  به  نداشتن  دسترسی  علت  به  که  مــی رود  شمار  به 
نقلیه به ویژه اتومبیل و موتورسیکلت مورد استفاده قرار می گیرد، 
وجود  با  مــی رود.  شمار  به  اجتماعی  تشخیص  با  مغایر  بنابراین 
گروه های معینی از جامعه  چنین ذهنیتی استفاده از دوچرخه به 

.)Gharib, 2003: 21( محدود مانده است
درون  سفرهای  در  دوچــرخــه  از  استفاده  بر  مؤثر  عوامل   .2.2

شهری
در سال های اخیر، استفاده از دوچرخه به عنوان یک جایگزین و 
 Imani( است  شده  مطرح  حمل و نقل  مختلف  مدل های  مکمل 
دوچرخه  از  استفاده  میزان  بر  مختلفی  عوامل   .)et al, 2014: 1

کرد: که می توان به این موارد اشاره  تأثیرگذارند 
مدل های  از  یکی  دوچــرخــه  ســواری  زیرساخت ها:  و  تسهیلات   -

تسهیلات  باید  آن  از  استفاده  بــرای  که  اســت  شهری  حمل ونقل 
مورد نیاز فراهم باشد )Tilahun et al, 2007: 287(. تسهیلات رفاهی 
 )Stinson and Bhat, 2004( مانند جایگاه های مخصوص دوچرخه
ویژه  مسیرهای  جمله  از  دوچــرخــه،  به  مربوط  زیرساخت های  و 
 Xing et al,( دوچرخه ها  ویــژه  خط کشی های  دوچــرخــه ســواری، 

74 :2010( از این جمله اند.
 )Parkin ایمنی دوچرخه سواران و  ترافیکی معابر شهری  - شرایط 
مهمی  عوامل  از  یکی  دوچرخه  سواری  ایمنی  عدم   :et al, 2008(
خطر  دلیل  بــه  را  دوچــرخــه  ســواری  بــه  تمایل  می تواند  کــه  اســت 
که به   )Pucher & Buehler, 2006: 267( تصادفات تضعیف نماید
دلیل وجود وسایل نقلیه موتوری درمسیر تردد دوچرخه سواران، 
سطوح و مسیرهای ناهموار، وجود موانع عبور دوچرخه سواران در 
طول مسیر، عوامل ایجادکننده جرم و مزاحمت های خیابانی ایجاد 

می شود.
ــوا  آب وه و  توپوگرافیکی  شــرایــط  مانند  طبیعی  محیط  عــوامــل   -
کلی آب وهوا یک عامل بسیار مهم  )Xing et al, 2010: 74(: به طور 
که باران، باد و دمای هوا از این  در استفاده از دوچرخه می باشد 
جمله است. بارش باران یک عامل بازدارنده بسیار مهم به شمار 
می رود )Nankervis, 1999: 418(. سرعت باد نیز یکی دیگر از عوامل 
که باد  منفی برای تمایل به دوچرخه سواری محسوب می شود؛ چرا
شدید، دوچرخه سواری را بیش از دیگر مدل های حمل ونقل تحت 
 Spencer et( تأثیر قرار می دهد و باعث عدم آسایش آنان می گردد

.)al, 2013: 12
- فرهنگ و نگرش شخصی: ایجاد حمل ونقل پایدار در شهرها جز با 
تغییر در ارزش ها و عادات فرهنگی_اجتماعی نسبت به انتخاب نوع 
سفر درون شهری از جمله استفاده از دوچرخه امکان پذیر نخواهد 
کنون در کشور ما دوچرخه  )Erigit & Ter, 2014: 179(.  هم ا بود 
به عنوان وسیله حمل ونقل شهری وجهه اجتماعی نسبتاً پایینی 
دارد و زمانی مورد استفاده قرار می گیرد که سایر وسایل نقلیه مانند 
خودرو و موتورسیکلت در دسترس نباشند. از طرفی دیگر، به دلیل 
موانع اجتماعی، تقریباً نصف جمعیت کشور ما که خانم ها هستند 
 Hatami nejad & Eshraghi, 2009:( از دوچرخه استفاده نمی کنند

.)46
نگرش ها  فردی،  ویژگی های  به  بسته  دوچرخه  از  استفاده  موانع 
و شرایط  محیط ساخته شده متفاوت است؛ موانع ممکن است 
برای برخی از افراد نبود پارکینگ امن برای دوچرخه و برای دیگران 
 Piatkowski &( باشد  دوچــرخــه ســواری  ــژه  وی مسیرهای  کمبود 
Marshall, 2015: 166(.  بدین ترتیب برای تشویق همه شهروندان 
آن،  مزایای  از  بیشتر جامعه  بهره مندی  و  از دوچرخه  استفاده  به 
کدام عوامل بازدارنده نقش مهم تری در عدم تمایل  که  بررسی این 
عوامل  آن  ساختن  مرتفع  و  می کنند  ایفا  دوچرخه  از  استفاده  به 

بازدارنده ضروری می نماید.

3. پیشینه تحقیق
در زمینه استفاده از دوچرخه در سفرهای شهری و عوامل تأثیرگذار 
که به برخی از آنها  گرفته  بر آن مطالعاتی در جهان و ایران صورت 
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اشاره می گردد:
ترویج  رونــد  و  »سیاست ها  عنوان  با  مقاله ای  در  همکاران  و  پاچر 
این  بیان  با  و  اســنــادی  مطالعات  با  آمریکا«  در  دوچــرخــه ســواری 
گذشته دو  از دوچرخه در دو دهه  استفاده  آمریکا  در  که  موضوع 
ســازوکــارهــای  کــه  می کنند  نتیجه گیری  چنین  ــت،  اس شــده  بــرابــر 
مؤثر  پیشرفت  ایــن  در  مربوطه  زیرساخت های  ایجاد  و  فرهنگی 
با  پژوهشی  در  هندی  و  اموند   .)Pucher & et al, 1999( بوده اند 
عنوان »عوامل تأثیرگذار بر رفت و آمد به مدرسه با دوچرخه« برای 
که  اشاره می کنند  از مطالعات میدانی،  استفاده  با  شهر دیویس، 
به  رو  آمریکا  در  اخیر  دهــه هــای  طی  مدرسه  به  دوچــرخــه ســواری 
مهمترین  که  می دهد  نشان  تحقیق  نتایج  اســت.  بــوده  کاهش 
و  ایمنی  عــدم  دانــش آمــوزان،  توسط  دوچــرخــه  از  استفاده  موانع 
و  فلاین   .)Emond & Handy, 2012( می باشد  مدرسه  تا  فاصله 
همکاران در مقاله ای با عنوان »تأثیر آب وهوا بر رفت و آمد به محل 
کار با دوچرخه« با استفاده از پرسشنامه و مصاحبه، عنوان می کنند 
از دوچرخه دارند.  افراد مورد بررسی تمایل زیادی به استفاده  که 
که در تصمیم گیری انتخاب نوع  ایشان چنین نتیجه گیری می کنند 
کننده  سفر افراد مصاحبه شونده، وجود باد، باران و برف تعیین 
می باشند )Flynn & et al, 2012(. هانریتا و همکاران در پژوهشی 
در  دوچرخه  از  استفاده  در  اجتماعی  تأثیرات  »اهمیت  عنوان  با 
که نفوذ یا تأثیر  انگلستان« با استفاده از مصاحبه، بیان می دارند 
تحت  افـــراد  اعمال  و  افکار  آن  طی  که  اســت  فرایندی  اجتماعی 
پژوهش  نتایج  می کند.  تغییر  جامعه  مسلط  اعمال  و  افکار  تأثیر 
کنار دیگر تسهیلات  که تأثیرات اجتماعی در  ایشان نشان می دهد 
دارند  دوچرخه  به  مردم  گرایش  در  مهمی  نقش  دوچرخه سواری 
)Hanrita & et al, 2014(. قریب در پژوهشی با عنوان »امکان سنجی 
ایجاد مسیرهای پیاده و دوچرخه در محدوده تهران قدیم« بیان 
برنامه ریزان  و  شهرسازان  اغلب  گذشته  دهه های  در  که  می کند 
اتومبیل گرا  با دیدگاهی  را  ارتباطی شهری  اروپا شبکه های  شهری 
که برنامه ریزی  کی از این است  طراحی می کردند. نتایج پژوهش حا
فرهنگ سازی،  بــا  باید  دوچــرخــه ســواری  مسیرهای  ایــجــاد  ــرای  ب
گردد تا برنامه ریزی با شکست  تبلیغات و تشویق شهروندان همراه 
پژوهشی  در  اشرفی  و  حاتمی نژاد   .)Gharib, 2004( نشود  مواجه 
با عنوان »دوچرخه و نقش آن در حمل ونقل پایدار شهری نمونه 
از  اســتــفــاده  و  تحلیلی  توصیفی_  روش  بــا  بــنــاب«  شهر  ــوردی:  ــ م
که حفظ محیط زیست شهری، منابع  پرسشنامه، ضمن بیان این 
طبیعی و انرژی به شدت تحت تأثیر حمل ونقل شهری می باشد، 
که بیش از 71 درصد پرسش شوندگان  چنین نتیجه گیری می کنند 
 Hatami( می نمایند  استفاده  دوچرخه  از  مختلف  مقاصد  بــرای 
nejad & Ashrafi, 2010(. خادم الحسینی و همکاران در پژوهشی 
به  شهری  ترافیک  حجم  کاهش  راهــکــارهــای  »بــررســی  عــنــوان  بــا 
مــوردی:  مطالعه  دوچرخه سواری؛  ویــژه  مسیرهای  ایجاد  وسیله 
بافت تاریخی شهر شیراز« با استفاده از تحلیل های آماری و سیستم 
که شهر شیراز در صدد است  اطلاعات جغرافیایی، عنوان می کنند 
از  ناشی  مشکلات  دوچــرخــه ســواری،  ترویج  و  مترو  ــدازی  ــ راه ان با 
که  کاهش دهد. نتیجه پژوهش نشان می دهد  ترافیک شهری را 

کاهش حجم ترافیک مؤثر نیست  تنها افزایش دوچرخه سواری در 
نقش  دوچرخه سواری  ویژه  مسیرهای  همچون  دیگری  عوامل  و 
 Khademolhoseyni &( کاهش ترافیک خواهند داشت مهمی در 
et al, 2011(. مختاری ملک آبادی در مقاله ای با عنوان »تحلیلی 
شهر  پایدار  حمل و نقل  سیستم  در  دوچرخه  نقش  بر  جغرافیایی 
اشاره  مشاهده،  و  مصاحبه  پرسشنامه،  از  استفاده  با  اصفهان« 
حدود  اصفهان،  شهری  سفرهای  در  دوچرخه  سهم  که  می کنند 
بین  کــه  مــی دهــد  نشان  تحقیق  نتایج  مــی بــاشــد.  درصـــد   8.37
رابطه  از آن  ایستگاه های دوچرخه و میزان استفاده  به  دسترسی 

.)Mokhtari, 2011( معناداری وجود دارد
کــشــور مطالعات  کــه مــشــاهــده مــی گــردد، در داخـــل  هــمــان طــور 
گرفته است،  محدودی در زمینه موانع استفاده از دوچرخه صورت 
بدین ترتیب در پژوهش حاضر عوامل مؤثر بر عدم تمایل شهروندان 

اردبیلی به استفاده از دوچرخه مورد بررسی قرار می گیرد.

4. مواد و روش ها
روش پژوهش حاضر »توصیفی_ تحلیلی« و روش گردآوری اطلاعات 
ابتدا  که  بدین صورت  میدانی می باشد.  و  کتابخانه ای  به صورت 
داده ها و اطلاعات اولیه با استفاده از روش های اسنادی و پیمایشی 
گــردآوری شده و سپس به توزیع پرسشنامه در  از قبیل مشاهده 
تکنیک های  و  از روش هــا  استفاده  با  و  پرداخته شده  سطح شهر 
گرفته  آماری و نرم افزارهای SPSS و Excel تجزیه و تحلیل صورت 
است. حجم نمونه آماری پژوهش 383 نفر از شهروندان شهر اردبیل 
چهارگانه  مناطق  در  پرسشنامه ها  و  بوده  کوکران  روش  اساس  بر 
که عوامل  شهر به صورت تصادفی توزیع شدند. در پژوهش حاضر 
مؤثر بر عدم تمایل شهروندان به استفاده از دوچرخه مورد بررسی 
گرفته، با مطالعه منابع مختلف و استفاده از نظرات استادان  قرار 
است  گردیده  انتخاب  مطالعه  انجام  بــرای  معیارهایی  مربوطه، 
که عبارتند از: نبود فرهنگ استفاده از دوچرخه، ضعف تبلیغات، 
نبود مسیرهای ویژه دوچرخه، عدم استفاده مدیران جامعه، عدم 
پرستیژ  با  دوچرخه سواری  تناسب  عدم  دوچرخه سواری،  امنیت 
کمبود یا نبود دوچرخه مناسب، تأثیر وضعیت اقلیمی،  اجتماعی، 
گاهی از  کمبود آ وجود موانع در مسیرها یا شیب های زیاد، نبود یا 
 Gorbani &( مزایای دوچرخه سواری و نبود پارکینگ ویژه دوچرخه

.)Erigit & Ter, 2014( ،)Asadi, 2015: 270

5. محدوده مورد مطالعه
به همین  اردبیل در دشتی  و شهرستان  استان  مرکز  اردبیل  شهر 
نام واقع شده و از لحاظ موقعیت مطلق در مختصات جغرافیایی 
48 درجــه و 15 دقیقه تا 48 درجــه و 19 دقیقه طول شرقی و 38 
درجه و 11 دقیقه تا 38 درجه و 17 دقیقه عرض شمالی واقع شده 
است. بر اساس مصوبات طرح جامع )1386( شهر اردبیل به چهار 
منطقه  شهرداری و 44 ناحیه  شهری تقسیم شده است. این شهر 
گسترده  در محدوده ای به مساحت بیش از شش هزار و 100 هکتار 
بر اساس سرشماری عمومی نفوس و مسکن سال 1390،  و  شده 
دارای جمعیتی بالغ بر 485 هزار و 153 نفر بوده است. شهر اردبیل 
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کشور بوده و نیمی از سال دارای آب وهوای  جزو شهرهای سردسیر 
که این ویژگی می تواند محدودیتی برای  سرد و مرطوب می باشد 
شخصی  خودروهای  از  استفاده  به  تمایل  و  دوچرخه  از  استفاده 
و  ملایم  شیب  دارای  توپوگرافی  نظر  از  شهر  این  همچنین  باشد. 

که می تواند مشوق استفاده از دوچرخه باشد. هموار است 

6. یافته های تحقیق
دوچرخه  از  استفاده  عــدم  معیارهای  وضعیت  بررسی  به منظور 
در شهر اردبیل )فرضیه نخست( از آزمون T تك نمونه ای استفاده 
که برای سنجش میزان  شده است. در این آزمون با توجه به این 
استفاده  لیکرت  گزینه ای   9 طیف  از  دوچــرخــه،  از  استفاده  عــدم 
کمترین میزان عدم تمایل و امتیاز  که امتیاز 1 نشان دهنده  شده 
 5نشان دهنده بیشترین میزان عدم تمایل به استفاده از دوچرخه 
است. به این ترتیب عدد 3 به عنوان میانگین نظری پاسخ ها در 
با  تجربی(  )میانگین  آمــده  دســت  به  میانگین  و  شــده  گرفته  نظر 

عدد3 مقایسه می شود. 
از  قبل  اســت.  پارامتریک  آزمون های  جزو  نمونه ای  تک   T آزمــون
توزیع داده هــای مربوطه  نرمال بودن  که  آزمون لازم است  گرفتن 
از  داده هــا  توزیع  بودن  نرمال  بررسی  برای  گیرد.  قرار  بررسی  مورد 

کلموگروف_اسمیرنوف استفاده شده است )جدول1(. آزمون 

که زمینه برای آزمون های  نتایج آزمون نرمال بودن نشان می دهد 
که آزمون نرمال بودن توزیع  F( فراهم است، چرا  پارامتریک )T و 
از  استفاده  عدم  معیارهای  برای  اسمیرنوف(  )کلموگروف  داده هــا 
متغیرهای  به  مربوط  داده هــای  یعنی  نیست،  معنا دار  دوچرخه 
معیارهای  راستا  ایــن  در  هستند.  نرمالی  توزیع  دارای  مربوطه 
مورد  شهروندان  دیدگاه  از  دوچرخه  از  استفاده  عدم  شانزده گانه 
که در ذیل ارزیابی معیارهای مربوطه ارائه شده  گرفته  سنجش قرار 

است.
که در خصوص علل  یافته های تحقیق در جدول 2، نشان می دهد 
عدم استفاده از دوچرخه در شهر اردبیل، بالاترین میزان میانگین 
کافی بودن تبلیغات در رسانه ها« با میانگینی  مربوط به معیار »نا
»گرانی  معیار  مربوط به  کمترین میزان میانگین  و   4/37 با  برابر 
با  برابر  میانگینی  با  آن«  تعمیر  و  نگهداری  هزینه های  و  دوچرخه 
معیارهای  که میانگین  هم  کلی  میانگین  که  این  و  است   2/60
که این رقم نشان  شانزده گانه تحقیق می باشد، برابر با 3/63 است 
از بالا بودن میانگین نظری تحقیق است، یعنی بزرگتر از 3 می باشد. 
گفت به غیر از معیار نبود  در خصوص معنا داری آزمون هم می توان 
مهارت دوچرخه سواری با میانگین 2/99 و سطح معنا داری برابر با 
که  0/968، مابقی معیارها تفاوت معنا داری را نشان می دهند، چرا 
میانگین  به دست آمده آنها )میانگین تجربی( نزدیک به میانگین 

تصویر 1: نقشه موقعیت جغرافیایی محدوده مورد مطالعه

جدول 1: آزمون نرمال بودن توزیع داده ها

نرمال بودن
آزمون کلموگروف اسمیرنوف

آماره درجه آزادی سطح معناداری

عدم استفاده از دوچرخه 0.145 384 0.086
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نظری 3 نبوده و اختلاف میانگین نسبتاً بالایی بین میانگین های 
تجربی با میانگین نظری وجود دارد. همچنین مقدار آماره T بزرگتر 
دامنه ای  معنا داری دو  و چه منفی،  که چه مثبت  بــوده  از 1/96 
پایین  و  بالا  کران  از 0/25 درصد است و صفر در بین دو  کوچکتر 
قرار نمی گیرد. این معیارها در سطح 95 درصد معنادار می باشند، 
آنها  آمــده  دســت  به  میانگین های  با  نظری  میانگین  بین  یعنی 
که مقدار sig یا  )میانگین تجربی( تفاوت معناداری وجود دارد، چرا
که آزمونی  معنی داری به دست آمده برای آزمون T تک نمونه ای 
که  گفت  کمتر از 0/25 درصد است. پس می توان  دو دامنه است، 
که وضعیت معیارهای عدم  این  بر  فرضیه نخست تحقیق مبنی 
تأیید  بالا است،  به  اردبیل متوسط  از دوچرخه در شهر  استفاده 

می گردد.
شخصی  ویــژگــی هــای  تأثیر  بــررســی  حــاضــر،  پــژوهــش  دوم  فرضیه 
می تواند متأثر از  ارزیــابــی  ایــن  می باشد.  دوچــرخــه  از  استفاده  بر 
اقــتــصــادی و جمعیت شناختی  ــردی، اجتماعی_  کــتــورهــای فـ فــا
باشد. در این راستا آنالیز واریانس یك  طرفه می تواند به تشخیص 
اقتصادی  مــعــنــاداری تــفــاوت خصوصیات شخصی، اجتماعی_ 
از  استفاده  میزان  خصوص  در  و جمعیت شناختی پاسخگویان 
دوچرخه کمك  کند. زمانی از آزمون آنالیز واریانس یك طرفه استفاده 

می شود که بیش از دو طبقه برای مقایسه وجود داشته باشد.
آزمون واریانس یا آنوا یا f جزو آزمون های پارامتری است و بایستی 
متغیرهای آن به طور نرمال توزیع شده باشند. برای بررسی نرمال 

که  نمود  استفاده  می توان  روش  چندین  از  داده هــا  توزیع  بــودن 
کلموگروف_ اسمیرنوف است. در این  مهم ترین این روش ها آزمون 
راستا و با توجه به نتایج آزمون مربوطه در جدول 1 می توان گفت که 
زمینه برای آزمون واریانس از نظر نرمال بودن توزیع داده ها فراهم 
است. همچنین براى استفاده از بعضی تکنیك هاى آمارى مانند 
آزمون t با دو نمونه مستقل و f با سه نمونه مستقل و بیشتر، لازم 
است به آزمون برابرى واریانس ها پرداخته شود. براى این منظور 
از آزمون لون )Levene’s Test( استفاده می شود. یعنی فرض صفر 
آزمون  را  برابر  واریانس  با  جامعه هایی  به  دو نمونه  متعلق بــودن 
این صورت می توان  در  باشد.  معنا دار  نباید  آزمون  این  می کنیم؛ 
معنا دارى از  تفاوت  یعنی  یکسان است.  واریانس گروه ها  گفت که 

گروه ها وجود ندارد.  نظر تغییر پذیرى بین 

گروه ها جدول 3: آزمون همگنی واریانس 

آماره لون
آزادی  ــه  درجـ

بین گروهی
آزادی  درجـــــــــه 

گروهی درون 
ســـــــــــــطـــــــــــــح 

معناداری

نوع شغل 6/456 5 379 0/084

سطح سواد 5/234 6 378 0/153

درآمد ماهیانه 9/209 5 379 0/237

گروه سنی 4/721 3 381 0/056

گفته شد برای انجام آزمون واریانس لازم است آزمون  که  همانگونه 
گیرد. از همین رو و با توجه به نتایج آزمون لون  لون مورد بررسی قرار 
گروه های مورد بررسی در نوع شغل، سطح سواد،  که  گفت  می توان 

جدول 2:  آزمون T تک نمونه ای برای سنجش معیارهای عدم استفاده از دوچرخه

ف
ردی

آمار توصیفیمعیارهای عدم استفاده از دوچرخه
آمار تحلیلی 

فاصله اطمینان ارزش تست = 3
0/95

انحراف میانگین
معیار

اختلاف 
درجه مقدار tمیانگین

آزادی
معنا داری دو 

دامنه ای
کران 
کران بالاپایین

4/020/9231/0221/793840/0000/9331/11مشکلات آب وهوا1
3/980/8950/9821/633840/0000/8991/07عدم تناسب با  پرستیژ اجتماعی2
4/120/9801/1222/453840/0001/021/22نبود فرهنگ دوچرخه سواری3
کیفیت4 0/34-0/55-8/223730/000-0/45-2/541/06نبود دوچرخه با
3/291/090/295/183800/0000/180/40 موانع توپوگرافی5

گرانی دوچرخه و هزینه های نگهداری و 6
0/27-0/52-6/273840/000-0/39-2/601/24تعمیر آن

کافی بودن تبلیغات در رسانه ها7 4/270/9561/2425/973800/0001/171/36نا

8
عدم تناسب دوچرخه سواری بانوان با 

4/120/9881/1222/413740/0001/031/22فرهنگ عمومی

3/561/070/5610/283800/0000/450/65نبود مسیر ویژه دوچرخه سواری9
4/120/9371/1223/643840/0001/030/88عدم استفاده توسط مدیران جامعه10
3/541/040/5410/223770/0000/440/65نبود پارکینگ مخصوص دوچرخه11
3/780/9410/7816/393840/0000/690/92عدم امنیت دوچرخه سواری12
0/130/12-0/0403770/968-0/002-2/991/27نبود مهارت دوچرخه سواری13
گاهی از مزیت های دوچرخه سواری14 3/821/010/8215/903840/0000/720/92کمبود آ
3/601/020/6011/523840/0000/490/70به صرفه بودن هزینه حمل ونقل عمومی15
3/751/010/7514/683840/0000/650/86عدم آسایش و راحتی دوچرخه سواری16
3/630/340/6336/003840/0000/600/67میانگین کلی-
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برخوردارند،  مساوی  واریانس  از  سنی  گروه های  و  ماهیانه  درآمد 
که سطح معنا داری بزرگتر از 0/05 درصد است. حال با توجه به  چرا
گروه ها، زمینه  نرمال بودن توزیع داده ها و مساوی بودن واریانس 
یا f )مقایسه میانگین طبقات متغیر( فراهم  برای آزمون واریانس 

شده است. 
واریانس یک طرفه نشان می دهد  آزمون تحلیل  از  نتایج حاصل 
گــروه سنی و درآمــد ماهیانه به طور  نــوع شغل، سطح ســواد،  که 
را تحت تأثیر قرار می دهند  دوچرخه  از  استفاده  معناداری میزان 
یا به عبارتی بین متغیرهای یاد شده با میزان استفاده از دوچرخه 
به لحاظ آماری تفاوت معناداری در سطح 95 درصد وجود دارد، 
از  کمتر  واریانس  آزمــون  از  آمده  به دست  که سطح معنا داری  چرا
ــون F بــرای متغیرهای یــاد شده  که آزم 0/05 درصــد اســت. حــال 
معنادار است، لازم است تا برای مقایسه آنها از آزمون  تعقیبی شفه 

)scheffe( استفاده شود. 
افــراد مشغول  که  آزمــون  Scheffe  نشان می دهد  از  نتایج حاصل 
کارگری با میانگین 3/21 استفاده بیشتری از دوچرخه  به فعالیت 

کمترین استفاده را  کارمندان با میانگین 2/02  دارند و در مقابل 
دارند. همچنین افراد بی سواد با میانگین 3/17 نسبت به افراد با 
سطح سواد دکترا )با میانگین 1/84(،  افراد با درآمد زیر 700 هزار 
تومان )میانگین 2/71( نسبت به افراد با درآمد بیشتر از دو میلیون 
کمتر از 40 سال )میانگین 2/89( نسبت به  )میانگین 1/86( و افراد 
افراد بالای 60 سال )میانگین 1/61( استفاده بیشتری از دوچرخه 
تفاوت معناداری  یــاد شــده خــود  گــروه هــای  با  به عبارتی  و  ــد  دارن
جنسیت  متغیرهای  ضمناً  دارنــد.  درصــد  اطمینان 95  سطح  در 
که از دو  )زنان و مــردان( و تأهل )مجرد و متأهل( با توجه به این 
آزمون واریانس شوند،  گروه تشکیل می شوند، نمی توانستند وارد 

بنابراین از آزمون t مستقل استفاده شد )جدول 5(.
بین  تأهل  متغیر  در  که  می دهد  نشان  آزمــون  جــدول 5،  مطابق 
گروه مجرد و متأهل در خصوص میزان استفاده  میانگین نظرات دو 
از دوچرخه تفاوت معناداری وجود ندارد، ولی در متغیر جنسیت 
و  به وجــود اختلاف میانگین  با توجه  با زن هــا  بین نظرات مردها 
مقدار آماره t تفاوت معناداری در سطح اطمینان 95 درصد وجود 

جدول 5: سنجش تفاوت میانگین مقوله ها در متغیرهای جنسیت و تأهل با استفاده از آزمون t مستقل

سطح معنا داریمقدار آماره tاختلاف میانگینانحراف معیارمیانگینفراوانیمقولهمتغیر

جنسیت
3422/470/346مرد

0/41-2/560/001
432/080/349زن

تأهل
1572/210/358مجرد

-0/13-0/0430/968
2282/340/249متأهل

جدول4: تحلیل واریانس تفاوت متغیرهای خصوصیات فردی در میزان استفاده از دوچرخه

سطح معناداریFمیانگین طبقات متغیرها

نوع شغل

2/02کارمند

4/490/001

3/21کارگر
2/57آزاد

2/47بیکار
2/57بازنشسته

2/80محصل

سطح سواد

3/17بی سواد

5/930/000

2/63سیکل
2/52دیپلم

2/11فوق دیپلم
2/13لیسانس

2/83فوق لیسانس
1/84دکترا

درآمد ماهیانه

2/71کمتر از 300 هزار

4/970/000

3002/71-700 هزار
7002/43 هزار-1 میلیون

11/97 تا1/5 میلیون
1/52/21 تا 2 میلیون

21/86 میلیون و بیشتر

گروه سنی

2/58کمتر از 20 سال

4/280/002
202/89-40 سال
402/23-60 سال

601/61 سال به بالا
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که با وجود پایین بودن میزان استفاده از دوچرخه  دارد. یعنی این 
از دوچرخه  زن هــا  به  مردها نسبت  نظری = 3(  میانگین  از  )کمتر 

بیشتر استفاده می کنند.
عبارتی  به  و  مناطق  بین  تفاوت  بررسی  بــرای  پژوهش،  ادامــه  در 
دوچرخه  از  شهروندان  استفاده  میزان  نظر  از  مناطق  رتبه بندی 
است.  شــده  استفاده  والیس  کروسکال  ــون  آزم از  ســوم(  )فرضیه  
رتبه نخست و منطقه سه در  که منطقه دو در  بررسی نشان داد 

معنادار  درصد  سطح 95  در  رتبه بندی ها  این  دارد.  قرار  آخر  رتبه 
که تفاوت  می باشند. بنابراین فرضیه سوم تحقیق با توجه به این 
از دوچرخه وجود دارد، رد  از نظر استفاده  معناداری بین مناطق 

می گردد.
را در دو دسته تقسیم  اردبیل  همچنین آزمون شفه مناطق شهر 
کرده که مناطق دو و یک جزو مناطق با استفاده نسبی از دوچرخه و 
کم از دوچرخه  مناطق سه و چهار هم جزو مناطق با استفاده بسیار 

قرار گرفته اند.
7. نتیجه گیری

کشور می باشد و ابتدا چنین به  شهر اردبیل جزو شهرهای سردسیر 
که همین عامل یعنی آب وهوا مهم ترین عامل عدم  نظر می رسید 
تمایل شهروندان به استفاده از دوچرخه در این شهر باشد، اما  بر 
اساس یافته های پژوهش، از نظر پرسش شوندگان، مهم ترین عامل 
اردبیل،  شهر  در  دوچرخه  از  استفاده  به  شهروندان  تمایل  عدم 
کافی در رسانه ها می باشد. در مرتبه بعدی عواملی  عدم تبلیغات 
همچون عــدم وجــود فرهنگ دوچــرخــه ســواری، عــدم ســازگــاری 
دوچرخه سواری بانوان با فرهنگ عمومی و عدم استفاده مدیران 
تأثیر  پــژوهــش،  بعدی  تحلیل  در  دارنـــد.  قــرار  از دوچــرخــه  جامعه 
مشخصات فردی و جمعیت شناختی پرسش شوندگان مورد ارزیابی 
قرار گرفت و نتایج حاصل از آن نشان داد که افراد با تحصیلات کمتر 
کمتر نسبت به  نسبت به افراد با تحصیلات بیشتر، افراد با درآمد 
می کنند.  استفاده  بیشتر  دوچــرخــه  از  بــالاتــر،  درآمـــدی  گــروه هــای 
از دوچرخه  بانوان  به  همچنین طبق پیش بینی  ها مردان نسبت 
تفاوت های  به  پژوهش  سوم  تحلیل  می نمایند.  استفاده  بیشتر 
که نتایج  مناطق چهارگانه شهر از نظر استفاده از دوچرخه پرداخت 
که در هر چهار  که با وجود این  حاصل از آن نشانگر این موضوع بود 
منطقه استفاده از دوچرخه در حد بسیار پایینی بود، اما تفاوت های 
که بر اساس  اندکی بین این مناطق وجود داشته است، به طوری 
نتایج حاصل از پرسشنامه، مناطق دو و یک نسبت به مناطق سه 
و چهار از دوچرخه بیشتر استفاده می نمایند. اما با اندکی دقت در 
نتایج به دست آمده از پژوهش، مشخص می گردد با این که در شهر 
)همچون  دوچرخه سواری  برای  مناسبی  زیرساخت های  اردبیل 
و  دوچرخه  ویژه  پارکینگ  نبود  دوچرخه سواری،  ویژه  مسیر  نبود 
غیره( وجود ندارد و به تبع آن امنیت دوچرخه سواری نیز زیر سئوال 
تبلیغات  عدم  )همچون  فرهنگی  عوامل  شهروندان،  اما  مــی رود، 
کافی، نبود فرهنگ دوچرخه سواری، عدم استفاده مدیران جامعه 
از  استفاده  به  تمایل  عدم  عوامل  مهمترین  عنوان  به   را  غیره(  و 
دوچرخه می دانند و حتی عامل آب وهوا که به نظر بازدارنده ای مهم 
گرفته اند. این موضوع  به  شمار می رود، در مرتبه های بعدی قرار 

گر جامعه را از نظر فرهنگی در رابطه با استفاده  که ا نشان می دهد 
وجود  با  بود  خواهند  حاضر  نیز  مــردم  نمود،  تشویق  دوچرخه  از 
با وجود آب و هــوای سرد  نبود زیرساخت های مناسب دوچرخه و 
از دوچرخه استفاده  انجام سفرهای شهری خود  برای  این شهر، 
که در تحلیل های مربوط به ویژگی های فردی  نمایند. ضمن این 
کمتر  تحصیلات  با  افــراد  که  گردید  مشخص  جمعیت شناختی  و 
کمتر نسبت به افراد  نسبت به افراد با تحصیلات بالا و افراد با درآمد 
با درآمد بالاتر از دوچرخه بیشتر استفاده می کنند و نشان می دهد 
استقبال  برای  بالا نمی تواند عاملی  یا درآمد  که صرف تحصیلات 
این  با  موضوع  این  باشد.  شهری  سفرهای  در  دوچرخه  از  بیشتر 
باشد،  دوچرخه  از  استفاده  بــودن  صرفه  به  به  علت  می تواند  که 
از پیش  بیش  را  بین همه طبقات جامعه  در  فرهنگ سازی  لــزوم 
هدف  پرسش شوندگان،  نظر  طبق  همچنین  مــی ســازد.  نمایان 
که  بیشتر استفاده کنندگان از دوچرخه، ورزشی_تفریحی می باشد 
کارهای روزمره خود با  لزوم برنامه ریزی برای تشویق آنها به انجام 
به  شهروندان  تشویق  برای  پایان  در  می نماید.  ضروری  دوچرخه 

استفاده بیشتر از دوچرخه پیشنهادهایی مطرح می گردد:
کل  -  توجه بیشتر به بحث تبلیغات برای استفاده از دوچرخه در 

شهر،
کارمندان به استفاده از  - ایجاد سازوکارهای مناسب برای تشویق 

کار، دوچرخه برای عزیمت به محل 
- استفاده مدیران جامعه از دوچرخه برای تشویق شهروندان،

پارکینگ  جمله  از  دوچـــرخـــه ســـواری  زیــرســاخــت هــای  ــجــاد  ای  -
مخصوص دوچرخه، مسیرهای ویژه و غیره و

پر  خیابان های  برخی  در  کی  اشترا دوچرخه  جایگاه های  ایجاد   -
رفت وآمد شهر.
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