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چکیده:

بهبود وضعیت دوچرخه سواری و تشویق به استفاده از آن به عنوان یک شیوه حمل و نقلی دوستدار محیط زیست به‌عنوان یکی از سیاستهای 

مدیریت تقاضای حمل و نقل قابل طرح در  شهر تهران مطرح گردیده است. این مطالعه از طریق اطلاعات حاصل از مصاحبه با 290 دوچرخه 

سوار در سطح منطقه 8 شهر تهران كه از سيستم اشتراك دوچرخه استفاده مي كرده اند، با هدف شناسایی عوامل و سیاستهای مؤثر در 

اقبال به استفاده از دوچرخه در سفرهای روزانه انجام شد. در این مطالعه با استفاده از ساختار مدل لوجیت، علاوه بر اثر سیاستهای مرتبط 

با سيستم اشتراك دوچرخه، نقش متغیرهایی چون ویژگی های فردی، خصوصیات سفر و ویژگی های سیستم دوچرخه سواری شناسایی 

گردیده است. اين مطالعه نشان مي‏دهد که دوچرخه سوارانی که در ماه تعداد روزهای بیشتر و مسافت های طولانی تری را دوچرخه 

سواری می‌کنند، تمایل به حفظ استفاده از دوچرخه اشتراكي دارند، ولی دوچرخه سواران با زمان دسترسی بیشتر تا ایستگاه اشتراك دوچرخه 

و کسانی‌که مسطح بودن مسیر از دیدگاهشان حائز اهمیت بیشتر است، در شرایط حذف تسهیلات دوچرخه سواری موجود طریقه سفر خود 

را  تغییر می‌دهند. همچنين در شرایط احداث سيستم دوچرخه اشتراكي، ارايه پاركينگ امن براي دوچرخه ها و زهکشی مناسب مسیرهاي 

دوچرخه سواری عوامل اصلي بر تمایل به استفاده از دوچرخه اشتراكي هستند.

واژه‏های کلیدی: سيستم اشتراك دوچرخه، مدیریت تقاضای حمل و نقل، توسعه پایدار، مدل لوجیت، تهران.
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1. مقدمه
شهری  جوامع  در  مشکلات  بزرگ‌ترین  از  یکی  ترافیک  تراکم 

منابع  ها، مصرف  آلاینده  انتشار  وقت،  اتلاف  به  منجر  که  است 

تجدید ناپذیر، کاهش کیفیت محیط زیست و مواردی از این قبیل 

می‌گردد ]Habibian and Kermanshah, 2012[. بر این اساس، 

مدیران تلاش می‌کنند تا بتوانند حمل و نقل را در قالب مدیریتی 

جامع سازماندهی کنند و با در اختیار گرفتن تمام ابزارهای ممکن 

و فراهم آوردن زمینه همکاری بین متخصصان رشته های مختلف، 

راه را برای رسیدن به یک راه حل پایدار و متعادل در زمینه مسائل 

 Tandiseh and Rezaiee,[ کنند  هموار  شهری  نقل  و  حمل 

2013[.  گسترش تسهیلات و ارتقای فرهنگ دوچرخه سواری به 

عنوان یکی از راهکارهای قابل دستیابی در این زمینه بسیار مورد 

توجه است. 

نقل  و  حمل  های  طریقه  از  یکی  عنوان  به  سواری  دوچرخه 

در  کمتر  هزینه  چون  مزایایی  بر  علاوه  زیست،  محیط  دوستدار 

مقایسه با سایر طریقه های سفر، فوایدی چون دستیابی به میزان 

مطالعات  دارد.  را  افراد  برای سلامتی  شده  توصیه  بدنی  فعالیت 

سلامت  در  مهمی  نقش  سواری   دوچرخه  که  می‌دهند  نشان 

عمومی شهروندان - که امروزه در اثر کمبود تحرک مورد خطر 

 Wang et al. 2005 and Dunn[ قرار گرفته است - ایفا می‌کند

et al. 1999[. مطالعات نشان می‌دهند  که تنها در صورت تدارک 

طریقه  از  یکی  به  می‌تواند  سواری  دوچرخه  مناسب،  تسهیلات 

های قابل توسعه در حمل و نقل تبدیل شود که چنین مقوله ای 

در گرو درک مناسبی از اثربخشی انواع تسهیلات توسعه دوچرخه 

.]Dill and Carr, 2003[ سواری است

برای افرادی که امکان استفاده از خودرو سواری ندارند، دوچرخه 

سواری می‌تواند به عنوان یک طریقه مهم برای رسیدن به مقصد 

پیاده روی طولانی  برای  که  برای سفرهایی  به‌ویژه  باشد،  مطرح 

بوده و یا امکان استفاده از وسایل حمل و نقل همگانی در آنها 

وجود ندارد ]Murphy and Knoblauch, 2004[. در شرایطی 

که امکان استفاده از دوچرخه در کنار استفاده از سیستم های حمل 

و نقل همگانی وجود داشته باشد، زمان سفر در سفرهای دسترسی 

می‌تواند  خانه  سر  هیچ  سفرهای  یا  و  خانه(  سر  یک  )سفرهای 

از  کنندگان  استفاده  که  تاحدی  یابد،  کاهش  به طور چشمگیری 

 Sayarshad[ سواری شخصی نیز به این سیستم گرایش پیدا کنند

.]et al. 2011

در سالهای اخیر به منظور تشویق شهروندان به دوچرخه سواری، 

سیستم اشتراک دوچرخه در بسیاری از کشورها به اجرا در آمده 

ایستگاه دوچرخه  از  را  افراد دوچرخه ای  این سیستم  است. در 

گرفته و پس از استفاده آن را به همان ایستگاه یا ایستگاهی دیگر 

.]Sayarshad et al. 2011[ باز می‌گردانند

کلانشهر تهران با مشکلات بیشماری در حوزه حمل و نقل روبه 

رو است که مهم‌ترین آن تراکم ترافیک و آلودگی هوا است. بر 

این اساس، در سال 2008 برنامه ریزان حمل و نقل تهران سیستم 

توسعه  با هدف  این شهر  نواحی  برخی  در  را  اشتراک دوچرخه 

استفاده از دوچرخه به عنوان یک طریقه حمل و نقل راه اندازی 

کاهش  شهروندان،  روانی  و  جسمی  سلامت  بهبود  اند.  نموده 

عبور و مرور در خیابان های سطح شهر،کاهش‌مصرف‌سوخت و 

کاهش آلودگی هوا و آلودگی صوتی به عنوان اهداف اصلی‌این 

http://trafficorg.tehran.ir/Default.[ برشمرده‌است  طرح 

.]aspx?tabid=81

کنندگان  استفاده  تمایلات  شناسایی  مقاله،  این  ارایه  از  هدف 

سیستم اشتراک دوچرخه به منظور برنامه ریزی دقیق تر براساس 

اولویت های آنهاست. در این راستا با استفاده از ساختار مدل هاي 

لوجيت، تمايل به استفاده از دوچرخه اشتراكي در شرايط اعمال 

سياست هاي مرتبط با دوچرخه سواري بررسي شده است. 

2. مطالعات پیشین
عوامل متعددی بر استفاده از دوچرخه مؤثرند كه مي‌توان آنها را 

در قالب خصوصیات فردی و خانوادگی، ساختار شهر، وضعيت 

دسته  سواری  دوچرخه  تسهیلات  و  زیرساختها  و  هوا،  و  آب 

بندي نمود. جنسيت، سن، خصوصيات بدني و ساختار خانواده 

خانوادگي  و  فردي  خصوصيات  مهم‌ترين  عنوان  به  مي‌توان  را 

میان  مثبت  همبستگی  بر  تمركز  با  مطالعات  برخی  برشمرد. 

عطیه عسگری طورزنی، میقات حبیبیان



مهندسی حمل و نقل / سال هفتم / شماره سوم / بهار 1395 465

به  زنان  کمتر  تمایل  به  دوچرخه،  از  استفاده  و  مردان  جمعیت 

 Sener et[ دوچرخه سواری در مقایسه با مردان اشاره نموده اند

 ،]al. 2009, Parkin et al. 2008 and Mouden et al. 2005

كه اين امر در مطالعه اي به  خطرگریزی بیشتر زنان نسبت داده 

.]Garrard et al. 2006[ شده است

دوچرخه  از  استفاده  به  آنان  تمايل  بزرگسالان،  سن  افزايش  با 

سواري كاهش مي يابد. به عنوان مثال دیل و وروس در مطالعه 

از  استفاده  به  سالگي   55 سن  تا  بزرگسالان  كه  دريافتند  خود 

اين  به  تمايل  عدم  آن  از  پس  و  مي‌دهند  نشان  تمايل  دوچرخه 

.]Dill and Voros, 2006[ گزينه حمل و نقل پيدا  ميك‌نند

بر میزان استفاده  اثر معکوس  چاقي  مطالعه فرانک و همکاران، 

از دوچرخه را نشان مي دهد ]Frank et al. 2006[. آنان اثري 

معکوس میان استفاده از طریقه های فعال حمل و نقل و شاخص 

توده بدنی را نشان دادند. همچنین ون و ریسل در استرالیا، ارتباط 

را  افراد  وزن  اضافه  و  کاری  مختلف سفرهای  های  طریقه  میان 

در  که  یافتند  دست  نتیجه  این  به  آنان  دارند.  قرار  بررسی  مورد 

مقایسه با کسانی که تا محل کار رانندگی می‌کنند، مردانی که تا 

محل کار خود دوچرخه سواری می‌کنند به طور محسوسی کمتر 

دچار اضافه وزن و چاقی می‌شوند. با اين وصف، چنين ارتباطي 

.]Wen and Rissel, 2007[ در مورد  زنان به دست نیامده است

تأثیر آموزش دوچرخه سواری به بزرگسالان را  برخی مطالعات 

در دستیابی به تغییر سطح فعالیتهای فیزیکی و دوچرخه سواری 

ارزیابی نموده اند. در سال های 2010 تا 2013، ریسل و واتکینز 

بهبود آماری معنی داری در مهارت دوچرخه سواری و اعتماد به 

نفس بزرگسالان شرکت کننده  در برنامه های سه ماهه دوچرخه 

سواری یافته اند. ]Rissel and Watkins, 2014[ همچنین آنان 

 )BMI( کاهش اندک ولی معنی دار در وزن و شاخص توده بدنی

افراد مورد بررسی را پس از 3 و 12 ماه گزارش کردند.  جانسون 

و مارگولیس دریافتند که پس از برنامه آموزشی در لندن، شرکت 

اند،  می‌کرده  سواری  دوچرخه  که  روزهایی  طول  در  کنندگان 

نسبت به قبل دوچرخه سواری طولانی‌تری می‌کنند و در فعالیت 

بدنی و عمومی شرکت کنندگان نیز افزایش معنی داری مشاهده 

.]Johnson and Margolis, 2013[ شد

در زمينه بررسي همبستگی  تعداد افراد خانوار با ميزان  دوچرخه 

در  مثال،  عنوان  به  است.  شده  گزارش  متفاوتي  نتايج  سواری 

شرايطي كه کوکلمن و همکاران به افزايش ميزان دوچرخه سواري 

 Kockelman,[ اند  نموده  اشاره  پرجمعيت  خانوارهاي  اعضاي 

1997[،  مطالعه تیلاهون و همکاران حاكي از تمايل كمتر چنين 

افرادي به دوچرخه سواري است ]Tilahun et al. 2006[. به نظر 

تابع  برميزان دوچرخه سواري  اعضاي خانوار  تعداد  اثر  مي‌رسد 

خصوصيات اقتصادي- اجتماعي و فرهنگي خانوار نيز هست. 

از آنجا كه شهرهای متراکم تر، موقعیتهای بیشتری برای پیاده روی 

و دوچرخه سواری فراهم می‌کنند، برخی مطالعات به ارتباط میان 

اند.  داشته  اشاره  دوچرخه  از  استفاده  و  شهری  ساخت  طراحی 

با  سواری  دوچرخه  میزان  مثبت  همبستگی  به  کانریتر  و  نولاند 

 .]Noland and Kunreuther, 1995[ تراکم منطقه دست یافتند

مشاغل  تراکم  میان  مستقیمی  همبستگی  كه  داد  نشان  ریکسی 

 .]Rixy, 2012[ خرده فروشی و استفاده از دوچرخه وجود دارد

همچنين، مطالعه استینسون و بات حاكي از ميزان كمتر دوچرخه 

  .]Stinson and Bhat, 2004[ سواري در نقاط کم تراکم است

علاوه بر تراكم جمعيت، ميزان دسترسي به كاربري ها نيز شاخص 

مناسبي از وضعيت ساخت شهر است. زینگ و همکارانش افزایش 

تمایل به دوچرخه سواری را برای افراد با امکان دسترسی بیشتر 

به کاربریها  مشاهده نمودند  ]Xing et al., 2010[. همچنين با 

توجه به اثر دسترسی نامناسب بر افزايش زمان سفر، استینسون و 

بات، تیلاهون وهمکاران و هانت و آبراهام به طور جداگانه نشان 

دادند که ميزان دوچرخه سواری با افزایش زمان سفر کاهش می 

 Stinson and Bhat, 2004, Tilahun et al. 2006 and[ یابد

.]Hunt and Abraham, 2006

مطالعات متعددي نشان مي‌دهند که شیب مسیر از مهم ترین موانع 

 Parkin et al., 2008 and Sener[ برای دوچرخه سواری است

et al., 2008[. مطالعه پارکین و همکاران نشان مي‌دهد که شيب 

سواری  دوچرخه  به  تمايل  كاهش  به  منجر  درصد   3 از  بيشتر 

مي‌گردد ]Parkin et al. 2008[. احمد و همکاران ارتباط میان 

شناسایی سیاستهای موثر بر سیستم اشتراک دوچرخه در شهر تهران 
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سفرهای  در  را  افراد  سواری  دوچرخه  و  هوایی  و  آب  شرایط 

آنان    .]Ahmed et al. 2010[ دادند  قرار  بررسی  مورد  روزانه 

از  استفاده  با   مرتبط  متغیرهای  از  نیمی  که حدود  نمودند  تأیید 

دوچرخه می‌تواند با تغییرات آب و هوایی تحت تأثیر قرارگیرد. 

مطالعات پارکین و همکاران، ریکسی، و دیل و کار نشان مي‌دهد 

 Parkin et[ اثر معکوسی بر دوچرخه سواری دارد بارندگی  که 

فلین   .]al. 2008, Rixy, 2012 and Dill and Carr, 2003

اثرات  برف  بارش  و  باد  دما،  بارندگی،  که  دادند  همکارانشان  و 

با دوچرخه  احتمال سفر کاری  مستقل و معنی داری در کاهش 

]Flynn et al. 2012[ .برای دوچرخه سواران بزرگسال دارد

دیل  سواری،  دوچرخه  تسهیلات  و  ها  زیرساخت  در خصوص 

و کار نشان دادند که در شهرهايی كه زیرساخت های دوچرخه 

دوچرخه  با  بیشتری  سفرهای  است،  تر  فراهم  درآنها  سواری 

صورت مي گيرد ]Dill and Carr, 2003[. بهلر به بررسی نقش 

پارکینگ دوچرخه در کنار امکان استحمام برای دوچرخه سواران 

در مقصد، پارکینگ رایگان اتومبیل و مزایای حمل و نقل به عنوان 

پرداخته‏اند  واشنگتن  در  سواری  دوچرخه  کننده  تعیین  عوامل 

]Buehler, 2012[. همچنین، در شرايطي كه برخي مطالعات بر 

تمایل بیشتر دوچرخه سواری در صورت وجود خطوط مخصوص 

دوچرخه سواری و پارکینگ های امن تأکید نموده اند، استینسون 

و بات تمایل بیشتر به دوچرخه سواری را در صورت وجود امکان 

حمل دوچرخه با اتوبوس نشان دادند . اين مطالعه مناسب بودن 

کیفیت سطح روسازی بر دوچرخه سواران را نيز نشان مي دهد 

.]Stinson and Bhat, 2004[

علاوه بر پژوهش های مورد اشاره، معدود مطالعاتی نیز بر سیستم 

یافته است. ریکسی در مطالعه ای  انجام  اشتراک دوچرخه  های 

به بررسی تأثیر خصوصیات فردی و مشخصه های محیط ساخته 

شده در نزدیکی ایستگاه های اشتراک دوچرخه بر میزان مسافران 

وی  است.  پرداخته  آمریکا  کشور  در  دوچرخه  اشتراک  سیستم 

تراکم   : متغیرهای  اهمیت مستقیم   از تحلیل روندگرا  استفاده  با 

تحصیلات،  متوسط،  درآمد  ها،  فروشی  خرده  تراکم  جمعیت، 

وجود مسیرهای دوچرخه، و نزدیکی به شبکه ای از ایستگاه های 

رنگین  جمعیت  متغیرهای  معکوس  اهمیت  و  دوچرخه  اشتراک 

پوست و تعداد روزهای بارندگی را با تعداد مسافران دوچرخه‏های 

.]Rixy, 2012[ اشتراکی در سطح ایستگاه ها گزارش نموده است

سایر مطالعات انجام شده در زمینه اشتراک دوچرخه غالباً به نحوه 

همگانی  حمل‏و‏نقل  شبکه  مکمل  عنوان  به  سیستم  این  عملکرد 

نوع  این  ترافیک  بینی  پیش  یا  و   ]Sayarshad et al. 2011[

سیستم‏ها پرداخته اند ]Borgnat et al. 2011[. و از این‌رو رفتار 

استفاده کنندگان از سیستم های اشتراک دوچرخه برای برنامه ریزان 

حمل و نقل تا حدودی پوشیده است. از سوی دیگر، مطالعات 

از  استفاده  در  متعددی  عوامل  که  است  آن  از  حاکی  شده  ارایه 

نتایج  مختلف  جوامع  به  بسته  که  دارند  نقش  سواری  دوچرخه 

یکسانی را نیز به بار نیاورده‏اند. علاوه بر، آن مطالعات روشنی که 

متمرکز بر اثر سیاستهای مختلف بر استفاده از دوچرخه اشتراکی 

باشد نیز به چشم نمی‌خورد. بر این اساس، نیاز به مطالعه ای بر 

از سیستم های اشتراک دوچرخه و  استفاده کنندگان  روی رفتار 

واکنش آنان به اعمال سیاستهای مرتبط با این سیستم در این مقاله 

اندازی این سیستم ها امروزه  احساس گردید. بخصوص که راه 

در شرایطی در راستای مدیریت تقاضای حمل و نقل در شهرهای 

اطلاعات  ریزان  برنامه  که  است  گرفته  قرار  توجه  مورد  بزرگ 

چندانی از تأثیر سیاستهای قابل طرح در راستای جذب مسافر به 

این سیستم دراختیار ندارند.   

 3. گردآوری اطلاعات
شهر  در  سواران  دوچرخه  بر  موثر  سياستهاي  بررسي  منظور  به 

که  منطقه  اين  گرديد.  انتخاب  تهران  شهرداري   8 منطقه  تهران، 

آن  اشتراک دوچرخه در  مناطقی است که سیستم  اولین  از  یکی 

راه اندازي شده، در شرق تهران واقع است. از آنجا كه استفاده از 

استقبال خوبي مواجه  با  این منطقه  اشتراک دوچرخه در  سیستم 

زمان  در  گرديد.  انتخاب  مطالعه  انجام  براي  منطقه  این  شده، 

گردآوري اطلاعات، علاوه بر وجود مسيرهاي دوچرخه سواري، 

انجام  كه  بود  دوچرخه  اشتراك  ایستگاه   40 شامل  منطقه  اين 

مصاحبه با دوچرخه سواران را امكان‌پذير مي‌نمود. این مطالعه بر 

عطیه عسگری طورزنی، میقات حبیبیان
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اساس اطلاعات به‌دست آمده از مصاحبه با 290 دوچرخه سوار در 

طول یک هفته کاری در بهار سال 92 انجام گرفته است. انتخاب 

افراد برای انجام مصاحبه به شیوه تمام شماری بود و آمارگیرها 

در ساعات کار ایستگاههای دوچرخه که از بالاترین آمار تحویل 

و استرداد دوچرخه در سطح منطقه مورد مطالعه برخوردار بودند 

در  اند(،  گردیده  مشخص   1 شماره  شکل  در  که  )ایستگاههایی 

از تمامی دوچرخه سواران،  با پرسش  یافته و  ایستگاهها حضور 

آماربرداری را انجام دادند.

پرسشنامه اين مطالعه دربرگیرنده سوالاتي در مورد خصوصیات 

فردی و خانوادگی، خصوصیات سفر، خصوصیات سیستم اشتراک 

دوچرخه و پندارهای فردی در مورد دوچرخه سواری بوده است. 

پرسشنامه مطالعه در پیوست مقاله قابل مشاهده است.

در  زير  اشتراک دوچرخه سیاستهاي  اندازی سیستم های  راه  در 

اولويت اجرا براي گردانندگان سيستم قرار دارند: 

ایستگاه  تا  همگاني   نقل  و  حمل  سيستم   از  استفاده  امكان   -

دوچرخه.

- افزايش تعداد ایستگاه هاي دوچرخه.

- احداث خطوط مخصوص دوچرخه سواری.

- احداث تابلوی راهنمایی مخصوص دوچرخه سواری.

- زهكشي مطلوب آبهای سطحی.

- ارايه قفل ضد سرقت به همراه دوچرخه ها.

- عدم امكان استفاده از دوچرخه اشتراكي  در بارندگی.

- عدم امكان استفاده از دوچرخه اشتراكي در شرايط آلودگی هوا.

با توجه به اجرای این سیاستها در منطقه مورد مطالعه، به منظور 

اشتراکی  دوچرخه  از  استفاده  در  ها  آن  اهمیت  میزان  شناسایی 

بررسي اثر سياست هاي فوق با پرسش تمايل به دوچرخه سواري 

در صورت حذف هر يك از تسهيلات فوق انجام گرفت تا نقش 

آنها بر تمايل استفاده كنندگان از دوچرخه اشتراكي بررسي شود. 

در این مطالعه که هدف آن بررسی سیاستها بوده، از هر پرسش 

شونده 8 سؤال در خصوص سیاستهای مورد بررسی پرسش شده 

و با احتساب شرایط فعلی ) عدم اجرای سیاستها( 2610=9*290 

نمونه در هنگام ورود داده ها به نرم افزار به دست آمد.

4. نمونه مورد مطالعه
در شهر تهران اجازه استفاده از دوچرخه هاي اشتراكي به زنان داده 

نمي‌شود و از این‌رو تمامی افراد مورد مصاحبه را مردان تشکیل 

می دادند. اين افراد از دوچرخه برای انجام سفرهای روزانه خود 

استفاده می‌کردند. در جداول 1، 2 و 3 آمار توصیفی افراد مورد 

مطالعه ارائه شده است. چنانکه ملاحظه می‌شود بیش از دو سوم 

این افراد در گروه سنی 19 تا 50 سال قرار دارند.
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 [http://region8.tehran.ir/Default.aspx?tabid=102 ]شهرداری تهران 2نقشه خانه و مسیرهای دوچرخه منطقه  .0شکل 

 

 

 نمونه مورد مطالعه .3
ان تشکیل می مرد رامصاحبه افراد مورد تمامی رو شود و از اینداده نمیدر شهر تهران اجازه استفاده از دوچرخه های اشتراکی به زنان 

آمار توصیفی افراد مورد مطالعه ارائه  2و  8، 0در جداول دند. کرمیاستفاده  خود سفرهای روزانهانجام از دوچرخه برای دادند. این افراد 
 .قرار دارندسال  00تا  09سنی  بیش از دو سوم این افراد در گروه شودمیشده است. چنانکه ملاحظه 

که همچنین از آنجایی کیلوگرم وزن داشتند. 20کمتر از  اکثریت آنان شود، امامیکیلو گرم نیز دیده  20هر چند در نمونه افراد سنگین تر از 
 ند.کنمیغالب این افراد در خانواده های پرجمعیت زندگی  ،است 1/2متوسط بعد خانوار در تهران 

ند. کنمیدرصد آنها حداقل یک روز در هفته از دوچرخه استفاده  90و  نمودهمصاحبه شوندگان هر روز از دوچرخه استفاده  ی ازنیمحدود 
 .دندکریک ششم مصاحبه شوندگان بازاریاب بودند و به دلیل شرایط شغلی شان از دوچرخه به صورت تمام وقت استفاده می

اکثر دوچرخه سواران زمان دسترسی  ند.کنمیدقیقه برای رسیدن به مقصد دوچرخه سواری  20تقریباً سه پنجم مصاحبه شوندگان کمتر از 
 0و تنها اشته دقیقه زمان دسترسی تا ایستگاه دوچرخه د 00آنها کمتر از  که بیش از سه چهارمبه طوری کوتاهی تا ایستگاه دوچرخه دارند

 .دقیقه تا ایستگاه دوچرخه دارند 20ن زمان دسترسی بیش از آنااز درصد 

 

 

 

 

]http://region8.tehran.ir/Default.aspx?tabid=102[ شکل 1. نقشه خانه و مسیرهای دوچرخه منطقه 8 شهرداری تهران

شناسایی سیاستهای موثر بر سیستم اشتراک دوچرخه در شهر تهران 
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هر چند در نمونه افراد سنگین تر از 80 کیلو گرم نیز دیده می‌شود، 

از  همچنین  داشتند.  وزن  کیلوگرم   80 از  کمتر  آنان  اکثریت  اما 

آنجایی‌که متوسط بعد خانوار در تهران 3/6 است، غالب این افراد 

در خانواده های پرجمعیت زندگی می‌کنند.

استفاده  دوچرخه  از  روز  هر  شوندگان  مصاحبه  از  نیمی  حدود 

دوچرخه  از  هفته  در  روز  یک  حداقل  آنها  درصد   90 و  نموده 

استفاده می‌کنند. یک ششم مصاحبه شوندگان بازاریاب بودند و به 

دلیل شرایط شغلی شان از دوچرخه به صورت تمام وقت استفاده 

می‌کردند.

تقریباً سه پنجم مصاحبه شوندگان کمتر از 30 دقیقه برای رسیدن 

اکثر دوچرخه سواران زمان  به مقصد دوچرخه سواری می‌کنند. 

بیش  طوری‌که  به  دارند  دوچرخه  ایستگاه  تا  کوتاهی  دسترسی 

ایستگاه  تا  دسترسی  زمان  دقیقه   10 از  کمتر  آنها  چهارم  سه  از 

دوچرخه داشته و تنها 4 درصد از آنان زمان دسترسی بیش از 30 

دقیقه تا ایستگاه دوچرخه دارند.

4. ساختار مدل
اثر  دادن  نشان  منظور  به  دوگانه  لوجیت  مدل  از  مطالعه  این  در 

با  است.  استفاده شده  به دوچرخه سواري  مربوط  سياست هاي 

استفاده از اين مدل مي‌توان اهميت و نقش عوامل موثر بر تغيير 

طریقه سفر افراد را مورد مطالعه قرار داد. ساختار تابع مطلوبیت 

مطابق رابطه )1( و ساختار مدل به شکل رابطه )2( است:
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 ساختار مدل .3
ی استفاده شده است. با استفاده از این دوچرخه سواراثر سیاست های مربوط به مدل لوجیت دوگانه به منظور نشان دادن  ازدر این مطالعه 

( و ساختار 0تابع مطلوبیت مطابق رابطه )ساختار افراد را مورد مطالعه قرار داد. طریقه سفر تغییر  توان اهمیت و نقش عوامل موثر برمدل می
 است:( 8رابطه )مدل به شکل 

(1) 𝑈𝑈𝑛𝑛 =  𝛽𝛽𝛽𝛽𝑛𝑛 +  𝜀𝜀𝑛𝑛 

(2) 𝑝𝑝𝑛𝑛= 
𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 (𝑈𝑈𝑛𝑛)

𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 (𝑈𝑈𝑛𝑛)+𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒( 𝑈𝑈𝑚𝑚) 

 

اشتراکی میزان مطلوبیت استفاده از دوچرخه   𝑈𝑈𝑛𝑛بردار پارامترهای تخمینی و  𝑛𝑛 ،𝛽𝛽بردار متغیرهای توصیفی برای فرد  𝑋𝑋𝑛𝑛 این رابطهدر 
استفاده از  بخش غیرقابل مشاهده مطلوبیت 𝜀𝜀𝑛𝑛 بوده و 𝑚𝑚میزان مطلوبیت عدم استفاده از دوچرخه اشتراکی برای فرد    𝑈𝑈𝑚𝑚و  𝑛𝑛فرد  برای

 .است 𝑛𝑛احتمال انتخاب دوچرخه برای فرد 𝑝𝑝𝑛𝑛 است. اشتراکی دوچرخه

که لگاریتم  شوندکه در این روش پارامترها به گونه ای تخمین زده می شودمیبه منظور تخمین ضرایب از روش حداکثر درستنمایی استفاده 
 گردد: تعریف می (2)تابع درستنمایی به صورت رابطه  شود. در این روش مقدار لگاریتم بیشینهتابع درستنمایی 

(3) 
𝐿𝐿𝐿𝐿 =  ∑ ∑  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑙𝑙𝑙𝑙 𝑃𝑃𝑖𝑖(𝑛𝑛)

𝑐𝑐𝑖𝑖

𝑛𝑛=1

𝑛𝑛

𝑖𝑖=1
 

 

برای بیشینه نمودن تابع تمایل، از لگاریتم  صورت برابر صفر است.را انتخاب کند و در غیر این nگزینه  𝑖𝑖برابر یک است اگر فرد  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖که 
ان پارامترهای مورد تومیبا مساوی صفر قرار دادن آنها ، برحسب پارامترهای مدل مشتق گیری کرده، شودمینشان داده  𝐿𝐿𝐿𝐿که با   𝐿𝐿تابع 

 نظر را تخمین زد که پس از مشتق گیری از شرایط لازم و کافی برخوردار خواهد شد. 

نشان  𝐿𝐿0را با  𝐿𝐿𝐿𝐿مام ضرایب مدل برابر صفر باشد، یعنی بیشترین میزان نامطمئنی که از طریق مدل قابل رفع است،   مقدار هنگامی که ت
ها نشان دهنده یک وضعیت اطلاعاتی اولیه است که در توابع مطلوبیت، مقدار متغیر توصیفی و ثابت حضور ندارد و تمام گزینه 𝐿𝐿0ند. دهمی

. چنانچه فقط ضرایب ثابت توابع مطلوبیت غیرصفر باشند، این مقدار را با شودمید و به آن مدل فرض صفر نیز گفته حالت یکسان دارن
𝐿𝐿𝑐𝑐  در این حالت احتمال انتخاب گزینه ها برابر فراوانی نسبی انتخاب آنها است. در نهایت، هنگامی که ضرایب تخمینی  ند.دهمینشان

 ند.   دهمینشان  𝐿𝐿𝛽𝛽مدل در تابع لگاریتم تمایل قرار گیرند، این مقدار را با  

 از آنجا که مقادیر 𝐿𝐿 :همواره منفی است رابطه زیر همواره باید برقرار باشد 

(4) 0  >  𝐿𝐿𝛽𝛽    >  𝐿𝐿𝑐𝑐     >  𝐿𝐿0 

 

 گیرند که شامل:آزمونهای ارزیابی مدل لوجیت به منظور بررسی دقیق تر مدل انجام می

                                             )1(
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 گردد: تعریف می (2)تابع درستنمایی به صورت رابطه  شود. در این روش مقدار لگاریتم بیشینهتابع درستنمایی 

(3) 
𝐿𝐿𝐿𝐿 =  ∑ ∑  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑙𝑙𝑙𝑙 𝑃𝑃𝑖𝑖(𝑛𝑛)

𝑐𝑐𝑖𝑖

𝑛𝑛=1

𝑛𝑛

𝑖𝑖=1
 

 

برای بیشینه نمودن تابع تمایل، از لگاریتم  صورت برابر صفر است.را انتخاب کند و در غیر این nگزینه  𝑖𝑖برابر یک است اگر فرد  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖که 
ان پارامترهای مورد تومیبا مساوی صفر قرار دادن آنها ، برحسب پارامترهای مدل مشتق گیری کرده، شودمینشان داده  𝐿𝐿𝐿𝐿که با   𝐿𝐿تابع 

 نظر را تخمین زد که پس از مشتق گیری از شرایط لازم و کافی برخوردار خواهد شد. 

نشان  𝐿𝐿0را با  𝐿𝐿𝐿𝐿مام ضرایب مدل برابر صفر باشد، یعنی بیشترین میزان نامطمئنی که از طریق مدل قابل رفع است،   مقدار هنگامی که ت
ها نشان دهنده یک وضعیت اطلاعاتی اولیه است که در توابع مطلوبیت، مقدار متغیر توصیفی و ثابت حضور ندارد و تمام گزینه 𝐿𝐿0ند. دهمی

. چنانچه فقط ضرایب ثابت توابع مطلوبیت غیرصفر باشند، این مقدار را با شودمید و به آن مدل فرض صفر نیز گفته حالت یکسان دارن
𝐿𝐿𝑐𝑐  در این حالت احتمال انتخاب گزینه ها برابر فراوانی نسبی انتخاب آنها است. در نهایت، هنگامی که ضرایب تخمینی  ند.دهمینشان

 ند.   دهمینشان  𝐿𝐿𝛽𝛽مدل در تابع لگاریتم تمایل قرار گیرند، این مقدار را با  

 از آنجا که مقادیر 𝐿𝐿 :همواره منفی است رابطه زیر همواره باید برقرار باشد 

(4) 0  >  𝐿𝐿𝛽𝛽    >  𝐿𝐿𝑐𝑐     >  𝐿𝐿0 

 

 گیرند که شامل:آزمونهای ارزیابی مدل لوجیت به منظور بررسی دقیق تر مدل انجام می

                                       )2(

در اين رابطه Xn بردار متغیرهای توصیفی برای فرد n،‏ β بردار 

دوچرخه  از  استفاده  مطلوبیت  میزان   Un و  تخمینی  پارامترهای 

از  استفاده  عدم  مطلوبیت  میزان   Um و   n فرد  برای  اشتراكي 

دوچرخه اشتراکی برای فرد m بوده و εn بخش غیرقابل مشاهده 

مطلوبیت استفاده از دوچرخه اشتراكي است. pn احتمال انتخاب 

دوچرخه برای فرد n است.

استفاده  درستنمایی  حداکثر  روش  از  ضرایب  تخمین  منظور  به 

می‌شود که در این روش پارامترها به گونه ای تخمین زده می‌شوند 

مقدار  روش  این  در  شود.  بیشینه  درستنمایی  تابع  لگاریتم  که 

لگاریتم تابع درستنمایی به صورت رابطه )3( تعریف می‌گردد: 
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 ساختار مدل .3
ی استفاده شده است. با استفاده از این دوچرخه سواراثر سیاست های مربوط به مدل لوجیت دوگانه به منظور نشان دادن  ازدر این مطالعه 

( و ساختار 0تابع مطلوبیت مطابق رابطه )ساختار افراد را مورد مطالعه قرار داد. طریقه سفر تغییر  توان اهمیت و نقش عوامل موثر برمدل می
 است:( 8رابطه )مدل به شکل 

(1) 𝑈𝑈𝑛𝑛 =  𝛽𝛽𝛽𝛽𝑛𝑛 +  𝜀𝜀𝑛𝑛 

(2) 𝑝𝑝𝑛𝑛= 
𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 (𝑈𝑈𝑛𝑛)

𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 (𝑈𝑈𝑛𝑛)+𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒( 𝑈𝑈𝑚𝑚) 

 

اشتراکی میزان مطلوبیت استفاده از دوچرخه   𝑈𝑈𝑛𝑛بردار پارامترهای تخمینی و  𝑛𝑛 ،𝛽𝛽بردار متغیرهای توصیفی برای فرد  𝑋𝑋𝑛𝑛 این رابطهدر 
استفاده از  بخش غیرقابل مشاهده مطلوبیت 𝜀𝜀𝑛𝑛 بوده و 𝑚𝑚میزان مطلوبیت عدم استفاده از دوچرخه اشتراکی برای فرد    𝑈𝑈𝑚𝑚و  𝑛𝑛فرد  برای

 .است 𝑛𝑛احتمال انتخاب دوچرخه برای فرد 𝑝𝑝𝑛𝑛 است. اشتراکی دوچرخه

که لگاریتم  شوندکه در این روش پارامترها به گونه ای تخمین زده می شودمیبه منظور تخمین ضرایب از روش حداکثر درستنمایی استفاده 
 گردد: تعریف می (2)تابع درستنمایی به صورت رابطه  شود. در این روش مقدار لگاریتم بیشینهتابع درستنمایی 

(3) 
𝐿𝐿𝐿𝐿 =  ∑ ∑  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑙𝑙𝑙𝑙 𝑃𝑃𝑖𝑖(𝑛𝑛)

𝑐𝑐𝑖𝑖

𝑛𝑛=1

𝑛𝑛

𝑖𝑖=1
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. چنانچه فقط ضرایب ثابت توابع مطلوبیت غیرصفر باشند، این مقدار را با شودمید و به آن مدل فرض صفر نیز گفته حالت یکسان دارن
𝐿𝐿𝑐𝑐  در این حالت احتمال انتخاب گزینه ها برابر فراوانی نسبی انتخاب آنها است. در نهایت، هنگامی که ضرایب تخمینی  ند.دهمینشان

 ند.   دهمینشان  𝐿𝐿𝛽𝛽مدل در تابع لگاریتم تمایل قرار گیرند، این مقدار را با  

 از آنجا که مقادیر 𝐿𝐿 :همواره منفی است رابطه زیر همواره باید برقرار باشد 

(4) 0  >  𝐿𝐿𝛽𝛽    >  𝐿𝐿𝑐𝑐     >  𝐿𝐿0 

 

 گیرند که شامل:آزمونهای ارزیابی مدل لوجیت به منظور بررسی دقیق تر مدل انجام می

   )3(

انتخاب کند و در  که Yin برابر یک است اگر فرد i گزینه n را 

غیر این‌صورت برابر صفر است. برای بیشینه نمودن تابع تمایل، از 

لگاریتم تابع L  که با LL نشان داده می‌شود، برحسب پارامترهای 

می‌توان  آنها  دادن  قرار  مساوی صفر  با  کرده،  گیری  مشتق  مدل 

از  گیری  مشتق  از  پس  که  زد  تخمین  را  نظر  مورد  پارامترهای 

شرایط لازم و کافی برخوردار خواهد شد. 

بیشترین  یعنی  باشد،  صفر  برابر  مدل  ضرایب  تمام  که  هنگامی 

میزان نامطمئنی که از طریق مدل قابل رفع است، مقدار LL را با 

اولیه  L0 نشان دهنده یک وضعیت اطلاعاتی  L0 نشان می‌دهند. 

است که در توابع مطلوبیت، مقدار متغیر توصیفی و ثابت حضور 

فرض  مدل  آن  به  و  دارند  یکسان  حالت  گزینه‌ها  تمام  و  ندارد 

صفر نیز گفته می‌شود. چنانچه فقط ضرایب ثابت توابع مطلوبیت 

غیرصفر باشند، این مقدار را با Lc نشان می‌دهند. در این حالت 

احتمال انتخاب گزینه ها برابر فراوانی نسبی انتخاب آنها است. در 

نهایت، هنگامی که ضرایب تخمینی مدل در تابع لگاریتم تمایل 

قرار گیرند، این مقدار را با Lβ نشان می‌دهند.   

 همواره منفی است رابطه زیر همواره باید برقرار باشد: L از آنجا 

که مقادیر 

 

10 
 

 ساختار مدل .3
ی استفاده شده است. با استفاده از این دوچرخه سواراثر سیاست های مربوط به مدل لوجیت دوگانه به منظور نشان دادن  ازدر این مطالعه 

( و ساختار 0تابع مطلوبیت مطابق رابطه )ساختار افراد را مورد مطالعه قرار داد. طریقه سفر تغییر  توان اهمیت و نقش عوامل موثر برمدل می
 است:( 8رابطه )مدل به شکل 

(1) 𝑈𝑈𝑛𝑛 =  𝛽𝛽𝛽𝛽𝑛𝑛 +  𝜀𝜀𝑛𝑛 

(2) 𝑝𝑝𝑛𝑛= 
𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 (𝑈𝑈𝑛𝑛)

𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒 (𝑈𝑈𝑛𝑛)+𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒𝑒( 𝑈𝑈𝑚𝑚) 

 

اشتراکی میزان مطلوبیت استفاده از دوچرخه   𝑈𝑈𝑛𝑛بردار پارامترهای تخمینی و  𝑛𝑛 ،𝛽𝛽بردار متغیرهای توصیفی برای فرد  𝑋𝑋𝑛𝑛 این رابطهدر 
استفاده از  بخش غیرقابل مشاهده مطلوبیت 𝜀𝜀𝑛𝑛 بوده و 𝑚𝑚میزان مطلوبیت عدم استفاده از دوچرخه اشتراکی برای فرد    𝑈𝑈𝑚𝑚و  𝑛𝑛فرد  برای

 .است 𝑛𝑛احتمال انتخاب دوچرخه برای فرد 𝑝𝑝𝑛𝑛 است. اشتراکی دوچرخه

که لگاریتم  شوندکه در این روش پارامترها به گونه ای تخمین زده می شودمیبه منظور تخمین ضرایب از روش حداکثر درستنمایی استفاده 
 گردد: تعریف می (2)تابع درستنمایی به صورت رابطه  شود. در این روش مقدار لگاریتم بیشینهتابع درستنمایی 

(3) 
𝐿𝐿𝐿𝐿 =  ∑ ∑  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑙𝑙𝑙𝑙 𝑃𝑃𝑖𝑖(𝑛𝑛)

𝑐𝑐𝑖𝑖

𝑛𝑛=1

𝑛𝑛

𝑖𝑖=1
 

 

برای بیشینه نمودن تابع تمایل، از لگاریتم  صورت برابر صفر است.را انتخاب کند و در غیر این nگزینه  𝑖𝑖برابر یک است اگر فرد  𝑌𝑌𝑖𝑖𝑖𝑖که 
ان پارامترهای مورد تومیبا مساوی صفر قرار دادن آنها ، برحسب پارامترهای مدل مشتق گیری کرده، شودمینشان داده  𝐿𝐿𝐿𝐿که با   𝐿𝐿تابع 

 نظر را تخمین زد که پس از مشتق گیری از شرایط لازم و کافی برخوردار خواهد شد. 

نشان  𝐿𝐿0را با  𝐿𝐿𝐿𝐿مام ضرایب مدل برابر صفر باشد، یعنی بیشترین میزان نامطمئنی که از طریق مدل قابل رفع است،   مقدار هنگامی که ت
ها نشان دهنده یک وضعیت اطلاعاتی اولیه است که در توابع مطلوبیت، مقدار متغیر توصیفی و ثابت حضور ندارد و تمام گزینه 𝐿𝐿0ند. دهمی

. چنانچه فقط ضرایب ثابت توابع مطلوبیت غیرصفر باشند، این مقدار را با شودمید و به آن مدل فرض صفر نیز گفته حالت یکسان دارن
𝐿𝐿𝑐𝑐  در این حالت احتمال انتخاب گزینه ها برابر فراوانی نسبی انتخاب آنها است. در نهایت، هنگامی که ضرایب تخمینی  ند.دهمینشان

 ند.   دهمینشان  𝐿𝐿𝛽𝛽مدل در تابع لگاریتم تمایل قرار گیرند، این مقدار را با  

 از آنجا که مقادیر 𝐿𝐿 :همواره منفی است رابطه زیر همواره باید برقرار باشد 
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 گیرند که شامل:آزمونهای ارزیابی مدل لوجیت به منظور بررسی دقیق تر مدل انجام می

                                  )4(

مدل  تر  دقیق  بررسی  منظور  به  لوجیت  مدل  ارزیابی  آزمونهای 

انجام می‌گیرند که شامل:

آزمون نسبت درستنمایی به منظور اعتباریابی کل مدل در مدلهای 

دوگانه از این آزمون استفاده می‌شود. روش کار به این صورت 

است که باید مشخص شود میزان تفاوت Lβ  از L0 برای مدل 

مورد نظر دارای معنی است یا نه. این آزمون با استفاده از توزیع 

عطیه عسگری طورزنی، میقات حبیبیان
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 مشخصات فردی و خانوادگی افراد در نمونه مورد مطالعه .0جدول 

 

 

 

 متغیر سطح درصد

 سن سال 02کمتر از  0/00

  سال 20تا  09 9/82

  سال 00تا  20 0/00

  سال 00بیش از  8/01

 وزن کیلوگرم 10تا  00 8/00

  کیلوگرم 20تا  10 0/22

  کیلوگرم 20تا  20 0/20

  کیلوگرم 20بیش از  9/00

 میزان تحصیلات زیر دیپلم 0/88

  دیپلم 2/20

  فوق دیپلم 1/01

  لیسانس 8/80

  فوق لیسانس و بالاتر 2/0

 تعداد افراد خانوار یک تا دو نفر 2/00

  سه نفر 2/80

  چهار نفر 9/00

  پنج نفر 2/00

  از پنج نفربیش  8/0

 تعداد اتومبیل های تحت تملک خانوار صفر 2/20

  یک 8/00

  دو 0/02

  بیش از دو 0/0

 امکان دسترسی به اتومبیل خانوار ندارند 20

  به صورت راننده 08

  به صورت سرنشین 02

جدول 1. مشخصات فردی و خانوادگی افراد در نمونه مورد مطالعه

مربع کای )χ2( انجام می‌شود. به این منظور می بایست رابطه زیر  

برقرار باشد:
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ه . روش کار به این صورت است کشودمیآزمون نسبت درستنمایی به منظور اعتباریابی کل مدل در مدلهای دوگانه از این آزمون استفاده 
( χ2برای مدل مورد نظر دارای معنی است یا نه. این آزمون با استفاده از توزیع مربع کای ) 𝐿𝐿0از   𝐿𝐿𝛽𝛽باید مشخص شود میزان تفاوت 

 . بدین منظور می بایست رابطه زیر  برقرار باشد:شودمیانجام 

(5) -8 (𝐿𝐿0 - 𝐿𝐿𝛽𝛽 ) > χ2
𝑁𝑁,1−𝛼𝛼 

 

𝛼𝛼  نشان دهنده سطح اطمینان و𝑁𝑁  .برابر با تعداد پارامترهایی است که با اعمال محدودیت در مدل برآورد شده اند 

همچنین برای مقایسه مدل هایی با سهم بازار مختلف  شودمیاستفاده  ،𝜌𝜌2به منظور ارزیابی میزان برازندگی مدل از شاخص خوبی برازش، 
𝜌𝜌𝑐𝑐از شاخص خوبی برازش مک فدن، 

آید. به منظور دستیابی به میزان فاصله ( به دست می2که با استفاده از رابطه ) شودمی، استفاده  2
𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎سهم بازار از احتمال مساوی بودن انتخاب گزینه ها از 

 .شودمی( قابل مشاهده است، استفاده 2که در رابطه ) 2

(6) 𝜌𝜌2 = 1 − 
𝐿𝐿𝛽𝛽
𝐿𝐿0

 

 

(7) 𝜌𝜌𝑐𝑐
2 = 1 − 

𝐿𝐿𝛽𝛽
𝐿𝐿𝑐𝑐

 

 

(8) 𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎
2 = 1 − 𝐿𝐿𝑐𝑐

𝐿𝐿0
 

 متغیرها به چند دسته شودمی. چنانکه در این جدول ملاحظه نشان داده شده استتعریف متغیرهای استفاده شده در مدلسازی  0 در جدول
یر تقسیم شده اند. به منظور ساختن مدل ابتدا همبستگی متغ سیاستهااصلی خصوصیات فردی، خصوصیات سیستم دوچرخه اشتراکی و 

وابسته با متغیرهای مستقل بررسی شد. در این فرآیند کلیه متغیرهایی که دارای همبستگی اسپیرمن در سطح اهمیت کمتر از ده درصد بودند، 
 برای مدلسازی انتخاب گردیدند.

 انتخاب، مساله بودن گسسته به توجه با ،یآماربردار از حاصل یرهایمتغ یتمام گرفتن نظر در با مدل، در موثر یپارامترها ییشناسا منظور به
 درصد، 00  از کمتر تیاهم سطح در یرهایمتغ  آن از پس. آمد دست به SPSS افزار نرم کمک با رهایمتغ رمنیاسپ یهمبستگ سیماتر ابتدا

 یدارا که ییدرستنما تابع حداکثر با یمدل Nlogit افزار نرم قیطر از ممکن حالات تمام یبررس با و دهیگرد انتخاب مدل ساخت منظور به
 در یینها مدل یرهایمتغ یتمام که است ذکر به لازم البته. شد  ساخته 0 جدول شرح به بود درصد 01 تیاهم سطح در معنادار یرهایمتغ

 .معنادارند زین درصد 0 تیاهم سطح

و شاخص خوبی  889/0شاخص خوبی برازش این مدل شودمیکه ملاحظه چنان شده است. آورده 0جدول در مدل نهایی این مطالعه نتایج 
مک فدن در مطالعه ای نشان داد طور که هماناست که حاکی از برازش مناسب مدل است.  098/0برازش آن نسبت به مقادیر ثابت برابر با 

در  9/0تا  2/0این مقادیر با اعداد  [.Hensher et al. 2005] تاس کاملحاکی از یک برازش  0/0تا  8/0بین  خوبی برازش شاخص

                         )5(

α نشان دهنده سطح اطمینان و N برابر با تعداد پارامترهایی است 

که با اعمال محدودیت در مدل برآورد شده اند. 

به منظور ارزیابی میزان برازندگی مدل از شاخص خوبی برازش، 

ρ2، استفاده می‌شود همچنین برای مقایسه مدل هایی با سهم بازار 

ρ2، استفاده می‌شود 
c ،مختلف از شاخص خوبی برازش مک فدن

شناسایی سیاستهای موثر بر سیستم اشتراک دوچرخه در شهر تهران 
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مشخصات سفر دوچرخه سواران در نمونه مورد مطالعه .8 جدول  

 متغیر سطح درصد

 تعداد روزهای دوچرخه سواری افراد روزهر  2/09

  سه تا چهار روز در هفته 0/80

  یک تا دو روز در هفته 9/01

  یک تا سه روز در ماه 0/0

  به ندرت 2/0

 هدف سفر با دوچرخه تحصیلی 2/09

  کاری 0/22

  تفریحی 0/2

  خرید 1/2

  کار شخصی 8/20

 زمان سفر  دقیقه 00کمتر از  82

  دقیقه 20تا  01 20

  دقیقه 10تا  20 0/02

  دقیقه 90تا  10 8/0

  دقیقه 90بیش از  0/82

 

 

دوچرخه سواری از دیدگاه دوچرخه سواران در نمونه مورد مطالعه اشتراكمشخصات سیستم  .2 جدول  

 متغیر سطح درصد

 نوع وسیله دسترسی تا ایستگاه کرایه دوچرخه پیاده روی 8/12

  اتوبوس 2/02

  مترو 1/2

  تاکسی 0/0

  سایر 0/8

 زمان دسترسی تا ایستگاه کرایه دوچرخه دقیقه 0کمتر از  2/02

  دقیقه 00تا  0 0/28

  دقیقه 00تا  00 8/00

  دقیقه 20تا  01 2/0

  دقیقه 20بیش از  2/2

 

 

9 
 

مشخصات سفر دوچرخه سواران در نمونه مورد مطالعه .8 جدول  
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  یک تا دو روز در هفته 9/01

  یک تا سه روز در ماه 0/0

  به ندرت 2/0

 هدف سفر با دوچرخه تحصیلی 2/09

  کاری 0/22

  تفریحی 0/2

  خرید 1/2

  کار شخصی 8/20

 زمان سفر  دقیقه 00کمتر از  82

  دقیقه 20تا  01 20

  دقیقه 10تا  20 0/02

  دقیقه 90تا  10 8/0

  دقیقه 90بیش از  0/82

 

 

دوچرخه سواری از دیدگاه دوچرخه سواران در نمونه مورد مطالعه اشتراكمشخصات سیستم  .2 جدول  

 متغیر سطح درصد
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  اتوبوس 2/02

  مترو 1/2
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جدول 2. مشخصات سفر دوچرخه سواران در نمونه مورد مطالعه

جدول 3. مشخصات سیستم اشتراك دوچرخه سواری از دیدگاه دوچرخه سواران در نمونه مورد مطالعه

عطیه عسگری طورزنی، میقات حبیبیان
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که با استفاده از رابطه )7( به دست می‌آید. به منظور دستیابی به 

میزان فاصله سهم بازار از احتمال مساوی بودن انتخاب گزینه‏ها از 

ρ2 که در رابطه )8( قابل مشاهده است، استفاده می‌شود.
marker share
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ه . روش کار به این صورت است کشودمیآزمون نسبت درستنمایی به منظور اعتباریابی کل مدل در مدلهای دوگانه از این آزمون استفاده 
( χ2برای مدل مورد نظر دارای معنی است یا نه. این آزمون با استفاده از توزیع مربع کای ) 𝐿𝐿0از   𝐿𝐿𝛽𝛽باید مشخص شود میزان تفاوت 

 . بدین منظور می بایست رابطه زیر  برقرار باشد:شودمیانجام 

(5) -8 (𝐿𝐿0 - 𝐿𝐿𝛽𝛽 ) > χ2
𝑁𝑁,1−𝛼𝛼 

 

𝛼𝛼  نشان دهنده سطح اطمینان و𝑁𝑁  .برابر با تعداد پارامترهایی است که با اعمال محدودیت در مدل برآورد شده اند 

همچنین برای مقایسه مدل هایی با سهم بازار مختلف  شودمیاستفاده  ،𝜌𝜌2به منظور ارزیابی میزان برازندگی مدل از شاخص خوبی برازش، 
𝜌𝜌𝑐𝑐از شاخص خوبی برازش مک فدن، 

آید. به منظور دستیابی به میزان فاصله ( به دست می2که با استفاده از رابطه ) شودمی، استفاده  2
𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎سهم بازار از احتمال مساوی بودن انتخاب گزینه ها از 

 .شودمی( قابل مشاهده است، استفاده 2که در رابطه ) 2

(6) 𝜌𝜌2 = 1 − 
𝐿𝐿𝛽𝛽
𝐿𝐿0

 

 

(7) 𝜌𝜌𝑐𝑐
2 = 1 − 

𝐿𝐿𝛽𝛽
𝐿𝐿𝑐𝑐

 

 

(8) 𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎
2 = 1 − 𝐿𝐿𝑐𝑐

𝐿𝐿0
 

 متغیرها به چند دسته شودمی. چنانکه در این جدول ملاحظه نشان داده شده استتعریف متغیرهای استفاده شده در مدلسازی  0 در جدول
یر تقسیم شده اند. به منظور ساختن مدل ابتدا همبستگی متغ سیاستهااصلی خصوصیات فردی، خصوصیات سیستم دوچرخه اشتراکی و 

وابسته با متغیرهای مستقل بررسی شد. در این فرآیند کلیه متغیرهایی که دارای همبستگی اسپیرمن در سطح اهمیت کمتر از ده درصد بودند، 
 برای مدلسازی انتخاب گردیدند.

 انتخاب، مساله بودن گسسته به توجه با ،یآماربردار از حاصل یرهایمتغ یتمام گرفتن نظر در با مدل، در موثر یپارامترها ییشناسا منظور به
 درصد، 00  از کمتر تیاهم سطح در یرهایمتغ  آن از پس. آمد دست به SPSS افزار نرم کمک با رهایمتغ رمنیاسپ یهمبستگ سیماتر ابتدا

 یدارا که ییدرستنما تابع حداکثر با یمدل Nlogit افزار نرم قیطر از ممکن حالات تمام یبررس با و دهیگرد انتخاب مدل ساخت منظور به
 در یینها مدل یرهایمتغ یتمام که است ذکر به لازم البته. شد  ساخته 0 جدول شرح به بود درصد 01 تیاهم سطح در معنادار یرهایمتغ

 .معنادارند زین درصد 0 تیاهم سطح

و شاخص خوبی  889/0شاخص خوبی برازش این مدل شودمیکه ملاحظه چنان شده است. آورده 0جدول در مدل نهایی این مطالعه نتایج 
مک فدن در مطالعه ای نشان داد طور که هماناست که حاکی از برازش مناسب مدل است.  098/0برازش آن نسبت به مقادیر ثابت برابر با 

در  9/0تا  2/0این مقادیر با اعداد  [.Hensher et al. 2005] تاس کاملحاکی از یک برازش  0/0تا  8/0بین  خوبی برازش شاخص

                                                )6(
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ه . روش کار به این صورت است کشودمیآزمون نسبت درستنمایی به منظور اعتباریابی کل مدل در مدلهای دوگانه از این آزمون استفاده 
( χ2برای مدل مورد نظر دارای معنی است یا نه. این آزمون با استفاده از توزیع مربع کای ) 𝐿𝐿0از   𝐿𝐿𝛽𝛽باید مشخص شود میزان تفاوت 
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𝛼𝛼  نشان دهنده سطح اطمینان و𝑁𝑁  .برابر با تعداد پارامترهایی است که با اعمال محدودیت در مدل برآورد شده اند 

همچنین برای مقایسه مدل هایی با سهم بازار مختلف  شودمیاستفاده  ،𝜌𝜌2به منظور ارزیابی میزان برازندگی مدل از شاخص خوبی برازش، 
𝜌𝜌𝑐𝑐از شاخص خوبی برازش مک فدن، 

آید. به منظور دستیابی به میزان فاصله ( به دست می2که با استفاده از رابطه ) شودمی، استفاده  2
𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎سهم بازار از احتمال مساوی بودن انتخاب گزینه ها از 
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𝐿𝐿0
 

 متغیرها به چند دسته شودمی. چنانکه در این جدول ملاحظه نشان داده شده استتعریف متغیرهای استفاده شده در مدلسازی  0 در جدول
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وابسته با متغیرهای مستقل بررسی شد. در این فرآیند کلیه متغیرهایی که دارای همبستگی اسپیرمن در سطح اهمیت کمتر از ده درصد بودند، 
 برای مدلسازی انتخاب گردیدند.

 انتخاب، مساله بودن گسسته به توجه با ،یآماربردار از حاصل یرهایمتغ یتمام گرفتن نظر در با مدل، در موثر یپارامترها ییشناسا منظور به
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و شاخص خوبی  889/0شاخص خوبی برازش این مدل شودمیکه ملاحظه چنان شده است. آورده 0جدول در مدل نهایی این مطالعه نتایج 
مک فدن در مطالعه ای نشان داد طور که هماناست که حاکی از برازش مناسب مدل است.  098/0برازش آن نسبت به مقادیر ثابت برابر با 
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                                                  )7(
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(6) 𝜌𝜌2 = 1 − 
𝐿𝐿𝛽𝛽
𝐿𝐿0

 

 

(7) 𝜌𝜌𝑐𝑐
2 = 1 − 

𝐿𝐿𝛽𝛽
𝐿𝐿𝑐𝑐

 

 

(8) 𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎
2 = 1 − 𝐿𝐿𝑐𝑐

𝐿𝐿0
 

 متغیرها به چند دسته شودمی. چنانکه در این جدول ملاحظه نشان داده شده استتعریف متغیرهای استفاده شده در مدلسازی  0 در جدول
یر تقسیم شده اند. به منظور ساختن مدل ابتدا همبستگی متغ سیاستهااصلی خصوصیات فردی، خصوصیات سیستم دوچرخه اشتراکی و 

وابسته با متغیرهای مستقل بررسی شد. در این فرآیند کلیه متغیرهایی که دارای همبستگی اسپیرمن در سطح اهمیت کمتر از ده درصد بودند، 
 برای مدلسازی انتخاب گردیدند.

 انتخاب، مساله بودن گسسته به توجه با ،یآماربردار از حاصل یرهایمتغ یتمام گرفتن نظر در با مدل، در موثر یپارامترها ییشناسا منظور به
 درصد، 00  از کمتر تیاهم سطح در یرهایمتغ  آن از پس. آمد دست به SPSS افزار نرم کمک با رهایمتغ رمنیاسپ یهمبستگ سیماتر ابتدا

 یدارا که ییدرستنما تابع حداکثر با یمدل Nlogit افزار نرم قیطر از ممکن حالات تمام یبررس با و دهیگرد انتخاب مدل ساخت منظور به
 در یینها مدل یرهایمتغ یتمام که است ذکر به لازم البته. شد  ساخته 0 جدول شرح به بود درصد 01 تیاهم سطح در معنادار یرهایمتغ

 .معنادارند زین درصد 0 تیاهم سطح

و شاخص خوبی  889/0شاخص خوبی برازش این مدل شودمیکه ملاحظه چنان شده است. آورده 0جدول در مدل نهایی این مطالعه نتایج 
مک فدن در مطالعه ای نشان داد طور که هماناست که حاکی از برازش مناسب مدل است.  098/0برازش آن نسبت به مقادیر ثابت برابر با 

در  9/0تا  2/0این مقادیر با اعداد  [.Hensher et al. 2005] تاس کاملحاکی از یک برازش  0/0تا  8/0بین  خوبی برازش شاخص

                   )8(

نشان  مدلسازی  در  استفاده شده  متغیرهای  تعریف   4 در جدول 

داده شده است. چنانکه در این جدول ملاحظه می‌شود متغیرها 

سیستم  خصوصیات  فردی،  خصوصیات  اصلی  دسته  چند  به 

منظور ساختن  به  اند.  تقسیم شده  اشتراكي و سیاستها  دوچرخه 

مدل ابتدا همبستگی متغیر وابسته با متغیرهای مستقل بررسی شد. 

در  اسپیرمن  همبستگی  دارای  که  متغیرهایی  کلیه  فرآیند  این  در 

انتخاب  مدلسازی  برای  بودند،  درصد  ده  از  کمتر  اهمیت  سطح 

گردیدند.

گرفتن  نظر  در  با  مدل،  در  موثر  پارامترهای  شناسایی  منظور  به 

تمامی متغیرهای حاصل از آماربرداری، با توجه به گسسته بودن 

مساله انتخاب، ابتدا ماتریس همبستگی اسپیرمن متغیرها با کمک 

در سطح  متغیرهای  آن   از  آمد. پس  به دست   SPSS افزار  نرم 

اهمیت کمتر از  10 درصد، به منظور ساخت مدل انتخاب گردیده 

و با بررسی تمام حالات ممکن از طریق نرم افزار Nlogit مدلی 

تابع درستنمایی که دارای متغیرهای معنادار در سطح  با حداکثر 

البته لازم  اهمیت 10 درصد بود به شرح جدول 5 ساخته  شد. 

به ذکر است که تمامی متغیرهای مدل نهایی در سطح اهمیت 5 

درصد نیز معنادارند.

است.  شده  آورده   5 جدول  در  مطالعه  این  نهایی  مدل  نتایج 

چنان‌که ملاحظه می‌شود شاخص خوبی برازش این مدل 0/229 

و شاخص خوبی برازش آن نسبت به مقادیر ثابت برابر با 0/192 

است که حاکی از برازش مناسب مدل است. همان‌طور که مک 

فدن در مطالعه ای نشان داد شاخص خوبی برازش بین 0/2 تا 0/4 

حاکی از یک برازش کامل است ]Hensher et al. 2005[. این 

مقادیر با اعداد 0/7 تا 0/9 در مدل های خطی قابل مفایسه است 

]Colombo et al. 2005[. همچنین، به منظور تعیین قدرت پیش 

بینی مدل از آزمون درصد پیش‌بینی درست استفاده شده است. با 

بینی درست که در مدل ساخته شده برابر  توجه به درصد پیش 

71/3 است، می‌توان گفت که قدرت تعمیم پذیری مدل برای پیش 

بینی استفاده از دوچرخه در سطح بالاتر از حد متوسط قرار دارد.

)یا  مثبت  مطالعه ضریب  این  در  شده  پرداخته  لوجیت  مدل  در 

منفی( یک متغیر بیانگر اثر افزایشی )یا کاهشی( آن متغیر در تمايل 

به استفاده )یا عدم استفاده( از دوچرخه اشتراكي است.

علامت مثبت دو متغیر سیاستی حذف خطوط مخصوص دوچرخه 

سواری و حذف تابلوهای راهنمایی مخصوص دوچرخه سواری 

در صورت  مطالعه  مورد  افراد  که  است  مطلب  این  دهنده  نشان 

عدم وجود اين امكانات نيز كماكان از دوچرخه اشتراكي استفاده 

ميك‌نند. اگرچه ممكن است این موضوع با نتایج برخي مطالعات از 

جمله سنر و همکاران، تیلاهون و همکاران و استینسون و بات که 

دریافتند وجود خطوط مخصوص دوچرخه سواری به عنوان یک 

عامل تأثیرگذار بر دوچرخه سواری شهروندان محسوب می‌گردد، 

 Sener et al.2008; Tilahun et al. 2006 and Stinson and[

نتيجه گرفت که  به نظر برسد، مي‌توان  Bhat, 2004[  متفاوت 

قابل  هاي  تفاوت  اشتراكي  دوچرخه  سيستم  از  كنندگان  استفاده 

تاملي با ساير دوچرخه سواران دارند.

تمايل  عدم  بر  دوچرخه  قفل  كه حذف  مي‌دهد  نشان   5 جدول 

دوچرخه  واقع،  در  است.  موثر  اشتراكي  دوچرخه  از  استفاده  به 

سواران نسبت به دوچرخه های کرایه داده شده مسؤل بوده و اگر 

دوچرخه ای مفقود یا دزدیده شود،  باید خسارت بپردازند و از 

اين‌رو حذف این قفل منجر به تغییر طریقه سفر دوچرخه سواران 

خواهد شد. این مسئله بیانگر اهمیت قفل موجود روی دوچرخه‏ها 

برای دوچرخه سواران است.

آبهای  مقابل  در  سواران  دوچرخه  بودن  آسیب‏پذیر  علت  به 

باعث می‌شود  آبهای سطحی  آوری مطلوب  سطحی، عدم جمع 

اين مطلب  تغییر دهند.  را  تا دوچرخه سواران طریقه سفر خود 

بر اساس علامت مربوط به متغير عدم وجود زهكشي مناسب در 

شناسایی سیاستهای موثر بر سیستم اشتراک دوچرخه در شهر تهران 
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به منظور تعیین قدرت پیش بینی مدل از آزمون درصد ، همچنین [.Colombo et al. 2005] استمدل های خطی قابل مفایسه 
ان گفت که قدرت تومی، است  2/20بینی درست استفاده شده است. با توجه به درصد پیش بینی درست که در مدل ساخته شده برابرپیش

 تعمیم پذیری مدل برای پیش بینی استفاده از دوچرخه در سطح بالاتر از حد متوسط قرار دارد.

استفاده  تمایل به رد آن متغیر افزایشی )یا کاهشی(اثر ضریب مثبت )یا منفی( یک متغیر بیانگر  در مدل لوجیت پرداخته شده در این مطالعه
 اشتراکی است. از دوچرخه)یا عدم استفاده( 

 

 تعریف متغیرهای بکار گرفته شده در مدل .0جدول 

 خصوصیات سفر
 DAYS تعداد روزهای دوچرخه سواری افراد در ماه

 TTIME طول زمان دوچرخه سواری افراد به دقیقه

درغیر این صورت =0 تمام وقت از دوچرخه برای امور شغلی، استفاده= 0  F_TIME 

دوچرخه سواری خصوصیات سیستم  
 ACC_TIME زمان دسترسی به دقیقه

 FLAT درصد تأثیر مسطح بودن مسیر در انتخاب دوچرخه 

 مشخصات فردی
کیلوگرم 20وزن بیش از   WEIGHT6 

 HHSIZE تعداد افراد خانوار

 سیاستها
 M_PT_ACC صورت= در غیر این 0= عدم وجود سیستم حمل ونقل همگانی برای دسترسی به ایستگاه دوچرخه، 0

 M_DIST فاصله فعلی = 0، = دو برابر شدن فاصله دسترسی به ایستگاه دوچرخه0

 M_CLANE = در غیر این صورت0= عدم وجود خطوط مخصوص دوچرخه سواری، 0

 M_CSIGN = در غیر این صورت0= عدم وجود تابلوهای راهنمایی مخصوص دوچرخه سواری، 0

 M_CDRNGE = در غیر این صورت0مسیر، = عدم وجود زهکشی مناسب 0

 M_LOCK = در غیر این صورت0= عدم وجود قفل برای دوچرخه ها، 0

= در غیر این صورت0= امکان دوچرخه سواری در بارندگی، 0  M_RAIN 

= در غیر این صورت0= امکان دوچرخه سواری در آلودگی هوا، 0  M_POL 

 

 

 

تسهیلات سیستم اشتراک دوچرخهبررسی اثر ضرایب مدل لوجیت  .1جدول  

جدول 4. تعریف متغیرهای بکار گرفته شده در مدل

اهمیت زهکشی  بيانگر  تاييد مي‌شود كه  مسير دوچرخه سواري 

مناسب مسیر برای دوچرخه سواران مورد مطالعه است.

و  بارندگی  شرایط  در  سواری  دوچرخه  امکان  حاضر  حال  در 

دوچرخه  اشتراك  سيستم  از  كنندگان  استفاده  براي  هوا  آلودگی 

داده  كرايه  دوچرخه  شرايط  اين  در  آنها  به  و  نداشته  وجود 

نمي‌شود. مدل به‌دست آمده بيانگر آن است كه حتي در صورت 

هوا،  آلودگی  و  بارندگی  شرایط  در  اشتراكي  دوچرخه  كرايه 

دوچرخه سواران از اين سيستم استقبال نمی‌کنند. عدم تمایل به 

حفاظت  عدم  به  توجه  با  بارندگی  شرایط  در  سواری  دوچرخه 

دوچرخه سواران در برابر باران منطقی است. در دیگر مطالعات از 

جمله ریچاردسون و پانگ و رز و ریکسی نشان داده شده است 

که بارندگی مهم‌ترین پارامتر مؤثر بر کاهش استفاده از دوچرخه 

 Richardson, 2000, Phung and Rose, 2007 and[ است 

Rixy, 2012[. با بررسي متغيرهاي سياستها مي‌توان چنين نتيجه 

قفل دوچرخه  ارايه  گيري کرد كه عدم زهكشي مسيرها و عدم 

منجر به عدم انتخاب اين سيستم شده و در مقابل دراختيار قرار 

دادن دوچرخه در روزهاي باراني و آلودگي هوا، حذف خطوط 

انتخاب  به  منجر  مسير  در  آن  به  مربوط  تابلوهاي  و  دوچرخه 

دوچرخه نمي‌شود. 

متغیرهای مربوط به خصوصیات فردی و خانوادگی نشان می‌دهد  

که افراد در خانوارهای با جمعیت بیشتر، تمایل به دوچرخه سواری 

بيشتري دارند. این مسئله قابل انتظار است زیرا افزایش تعداد افراد 

عطیه عسگری طورزنی، میقات حبیبیان
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جدول5. ضرایب مدل لوجیت بررسی اثر تسهیلات سيستم اشتراك دوچرخه
 

13 
 

 متغیر ضریب در مدل

68285/0  Constant 

01850/0  DAYS 

00308/0  TTIME 

38505/0  F_TIME 

01386/0-  ACC_TIME 

00401/0-  FLAT 

50888/0  WEIGHT6 

08503/0  HHSIZE 

27518/1  M_CLANE 

58204/1  M_CSIGN 

10371/1-  M_CDRNGE 

74886/1-  M_LOCK 

47628/1-  M_RAIN 

58408/1-  M_POL 

280 N 

54/1401- 𝐿𝐿0 

04/1337- 𝐿𝐿𝑐𝑐 

88/1078- 𝐿𝐿𝛽𝛽 

228/0 𝜌𝜌2 

182/0 𝜌𝜌𝑐𝑐
2 

046/0 𝜌𝜌𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑠𝑠ℎ𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎
2  

28/514 χ2 

است. درصد 0 و 0 یداربه ترتیب بیانگر سطح معنی  * ** و  : توضیح   

ی راهنمایی مخصوص دوچرخه سواری نشان هاتابلو حذفعلامت مثبت دو متغیر سیاستی حذف خطوط مخصوص دوچرخه سواری و 
کنند. اگرچه عدم وجود این امکانات نیز کماکان از دوچرخه اشتراکی استفاده می در صورتافراد مورد مطالعه دهنده این مطلب است که 

مطالعات از جمله سنر و همکاران، تیلاهون و همکاران و استینسون و بات که دریافتند وجود  برخیاین موضوع با نتایج ممکن است 
 ;Sener et al.2008]گردد، محسوب میشهروندان خطوط مخصوص دوچرخه سواری به عنوان یک عامل تأثیرگذار بر دوچرخه سواری 

Tilahun et al. 2006 and Stinson and Bhat, 2004]  استفاده کنندگان از سیستم که رفت گ توان نتیجهبرسد، می ه نظروت بمتفا
 دارند.ان دوچرخه سوارسایر  تفاوت های قابل تاملی با اشتراکیدوچرخه 

دارد  پی  در  را  خانوار  سرانه  درآمد  سطح  کاهش  غالبا  خانوار، 

که منجر به تمایل بیشتر به استفاده از دوچرخه رایگان می‌شود. 

کوکلمن و همکاران در مطالعه خود که در سانفرانسیسکو انجام 

شد، دریافتند که یک همبستگی مثبت میان تعداد افراد خانوار و 

 .]Kockelman et al., 1997[ميزان دوچرخه سواری وجود دارد

ضریب مثبت متغیرهای مربوط به دوچرخه سواران با وزن بیش از 

80 کیلوگرم نشان می‌دهد که این افراد تمايل بيشتري به دوچرخه 

سواری دارند. این مسئله شاید به دلیل استقبال افراد دارای اضافه 

وزن از دوچرخه به عنوان یک طریق حمل و نقل فعال در نمونه 

مورد مطالعه باشد.

شناسایی سیاستهای موثر بر سیستم اشتراک دوچرخه در شهر تهران 
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دوچرخه سوارانی که در ماه تعداد روزهای بیشتر و مسافت‏های 

حفظ  به  تمایل  می‌کنند،  سواری  دوچرخه  را  طولانی‏تری 

استفاده از دوچرخه اشتراكي دارند. این مسئله با علامت مثبت 

دوچرخه  این  که  می‌رسد  نظر  به  می‌شود.  تأیید  متغیر  دو  این 

سواران به دلیل علاقه و یا نیازی که به دوچرخه سواری دارند 

انتخاب نموده‏اند.   این طریقه را 

در  اشتراكي  دوچرخه  سيستم  از  كنندگان  استفاده  ششم  یک 

شغلی  شرایط  دلیل  به  كه  بودند  بازاریاب  مطالعه،  اين  نمونه 

مدل  می‌کردند.  استفاده  وقت  تمام  صورت  به  دوچرخه‏ها  از 

نشان مي‏دهد كه این گروه از دوچرخه سواران تمايل بيشتري 

تمايل  می‌رسد  نظر  به  دارند.   سفر  طریقه  اين  از  استفاده  به 

آنها  اجبار  یا  ازعلاقه  ناشي  دوچرخه  از  استفاده  به  افراد  این 

به  آنها  بیشتر  دسترسی  امکان  علت  به  دوچرخه  از  استفاده  به 

باشد.  فعالیتها 

علامت منفی متغیر زمان دسترسی تا ایستگاه اشتراك دوچرخه 

تا  بیشتر  زمان دسترسی  با  نشان می‌دهد  که دوچرخه سواران 

ایستگاه اشتراك دوچرخه تمايل كمتري به استفاده از دوچرخه 

داشته و ترجیح می‌دهند از طریقه سفری با زمان دسترسی کمتر 

استفاده کنند. در مطالعه ای که توسط ریکسی انجام شده است 

ایستگاه‏های  از  شبکه‏ای  به  نزدیکی  میان  مستقیمی  رابطه  نیز 

دوچرخه  اشتراک  ایستگاه‏های  مسافران  تعداد  و  دوچرخه 

كه  مي‏دهد  نشان  مدل  همچنين   .]Rixy, 2012[ دارد  وجود 

حائز  دیدگاهشان  از  مسیر  بودن  مسطح  که  سوارانی  دوچرخه 

دوچرخه  مناسب  تسهیلات  به  نسبت  است،  بیشتر  اهمیت 

تغيير وسيله شان  به  بيشتري  تمايل  و  بوده  تر  سواری حساس 

نسبت به سايرين دارند.

بر  موثر  متغیرهاي  از  یک  هر  اثر  میزان  شناسایی  منظور  به 

دوچرخه  توسط  اشتراكي  دوچرخه  انتخاب  احتمال  كاهش 

حاشیه‏ای  اثر  می‌شوند.  بررسی  مدل  حاشیه‏ای  اثرات  سواران 

درصد  صورت  به  گزینه  یک  انتخاب  احتمال  در  متغیر  یک 

تغییر  واحد  یک  میزان  به  گزینه  آن  انتخاب  احتمال  در  تغییر 

 .]Hensher et al. 2005[ می‌گردد  تعریف  متغیر  آن  در 

نشان  براي  مطالعه  اين  در  كه  ساختگی  متغیرهای  برای 

می‌دهد  نشان  حاشیه‏ای  اثر  شده‏اند،  استفاده  سياستها  دادن 

 ،)1 عدد  با  متناظر  )شرایط  مطالعه  مورد  سياست  وجود  که 

متناظر  )شرایط  سياست  آن  وجود  عدم  به  نسبت  تأثیری  چه 

می‌گذارد.  اشتراكي  دوچرخه  انتخاب  احتمال  در   )0 عدد  با 

سياست‏هاي  حاشيه‏اي  اثرات  مقادير   6 اساس، جدول  اين  بر 

اثر  مي‏شود،  كه ملاحظه  چنان  مي‌دهد.  نشان  را  مطالعه  مورد 

 41 دهنده  نشان  دوچرخه‏ها  از  قفل  حذف  متغیر  حاشیه‏ای 

صورت  در  دوچرخه  از  استفاده  به  تمایل  در  کاهش  درصد 

همچنين،  است.  اشتراكي  دوچرخه‏هاي  روی  از  قفل  حذف 

26 درصدی  عدم جمع آوری مطلوب آبهای سطحی، کاهش 

 6 جدول  دارد.  پی  در  را  دوچرخه  از  استفاده  به  تمایل  در 

ترتیب  به  هوا  آلودگی  و  بارندگی  شرایط  كه  مي‏دهد  نشان 

از  استفاده  به  تمایل  درصدی   38 و   35 کاهش  به  منجر 

می‌گردد. اشتراكي  دوچرخه 

جدول6. اثرات حاشیه ای سیاستهای موثر بر 
استفاده از دوچرخه اشتراكی
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. همچنین مدل نشان می دهد که دوچرخه سوارانی که مسطح بودن مسیر از دیدگاهشان حائز [Rixy, 2012]دوچرخه وجود دارداشتراك 
نسبت به تسهیلات مناسب دوچرخه سواری حساس تر بوده و تمایل بیشتری به تغییر وسیله شان نسبت به سایرین  ،است بیشتراهمیت 

 دارند.

ر یک از متغیرهای موثر بر کاهش احتمال انتخاب دوچرخه اشتراکی توسط دوچرخه سواران اثرات حاشیه به منظور شناسایی میزان اثر ه
شوند. اثر حاشیه ای یک متغیر در احتمال انتخاب یک گزینه به صورت درصد تغییر در احتمال انتخاب آن گزینه به ای مدل بررسی می

برای متغیرهای ساختگی که در این مطالعه برای نشان  .[Hensher et al. 2005] دگردمیمیزان یک واحد تغییر در آن متغیر تعریف 
، چه تأثیری نسبت به  (0که وجود سیاست مورد مطالعه )شرایط متناظر با عدد  دهد میدادن سیاستها استفاده شده اند، اثر حاشیه ای نشان 

مقادیر اثرات  1گذارد. بر این اساس، جدول وچرخه اشتراکی می( در احتمال انتخاب د0عدم وجود آن سیاست )شرایط متناظر با عدد 
اثر حاشیه ای متغیر حذف قفل از دوچرخه ها نشان دهنده دهد. چنان که ملاحظه می شود، حاشیه ای سیاست های مورد مطالعه را نشان می

همچنین، عدم جمع آوری  ست.ا شتراکیی ادرصد کاهش در تمایل به استفاده از دوچرخه در صورت حذف قفل از روی دوچرخه ها 00
شرایط بارندگی و  نشان می دهد که 1جدول  درصدی در تمایل به استفاده از دوچرخه را در پی دارد. 81، کاهش مطلوب آبهای سطحی

 .دگردمیاشتراکی دوچرخه استفاده از درصدی تمایل به  22و  20آلودگی هوا به ترتیب منجر به کاهش 

 

ی موثر بر استفاده از دوچرخه اشتراکیسیاستهااثرات حاشیه ای  .1جدول  

 متغیر اثر حاشیه ای در مدل

26/0-  M_CDRNGE 

41/0-  M_LOCK 

35/0-  M_RAIN 

38/0-  M_POL 

درصد معنا دارند. 0توضیح: کلیه متغیرها در سطح                      

 نتیجه گیری .1
راهی برای کاهش حجم ترافیک و بهره مند کردن افراد از فواید سلامتی ناشی از دوچرخه  ،دوچرخه سواری بویژهبهبود حمل و نقل فعال 

در این راستا احداث سیستم اشتراك دوچرخه در بسیاری از شهرهای جهان و از جمله تهران مورد نظر قرار گرفته است. سواری است. 
یکی از موضوعاتی است که در تحقق برنامه های سیاست گذاران حمل و نقل موثر  استفاده کنندگان از این سیستم شناخت دغدغه های 

 است.

که  ونهگبه دست آمد. همان دوگانه دوچرخه یک مدل لوجیتسیستم اشتراك به منظور شناسایی عوامل مؤثر در استفاده از در این مطالعه 
دوچرخه سواری موجود همچنان مشتاق به استفاده از دوچرخه وزن حتی در شرایط حذف تسهیلات  سنگین، دوچرخه سواران شدملاحظه 

نتیجه‏گیری  .5
برای  راهی  سواری،  دوچرخه  بویژه  فعال  نقل  و  حمل  بهبود 

فواید سلامتی  از  افراد  مند کردن  بهره  ترافیک و  کاهش حجم 

اين راستا احداث سيستم  از دوچرخه سواری است. در  ناشی 

جمله  از  و  جهان  شهرهاي  از  بسياري  در  دوچرخه  اشتراك 

تهران مورد نظر قرار گرفته است. شناخت دغدغه های استفاده 

كنندگان از اين سيستم  یکی از موضوعاتی است که در تحقق 

برنامه های سیاست گذاران حمل و نقل موثر است.

عطیه عسگری طورزنی، میقات حبیبیان
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از  استفاده  در  مؤثر  عوامل  شناسایی  منظور  به  مطالعه  این  در 

دست  به  دوگانه  لوجیت  مدل  یک  دوچرخه  اشتراك  سيستم 

آمد. همان‌گونه که ملاحظه شد، دوچرخه سواران سنگین وزن 

موجود  سواری  دوچرخه  تسهیلات  حذف  شرایط  در  حتی 

مسئله  این  هستند.  دوچرخه  از  استفاده  به  مشتاق  همچنان 

که  فوایدی  افراد در خصوص  این  بیشتر  آگاهی  دلیل  به  شاید 

این  باشد.  دارد،  وزن  کاهش  و  سلامت  بر  سواری  دوچرخه 

آگاهی به نوعی عاملی بازدارنده برای افرادی است که از تغییر 

می‌کنند. جلوگیری  سفرشان  طریقه 

سواری  دوچرخه  میزان  سواران،  دوچرخه  مشوق  عامل  دیگر 

از  تر  طولانی  و  بیشتر  فرد  هرچه  که  معنی  این  به  است،  آنها 

تغییر  را  خود  سفر  طریقه  سختی  به  کند،  استفاده  دوچرخه 

از  وقت  تمام  صورت  به  که  )کسانی  ها  بازاریاب  می‌دهد. 

دوچرخه برای انجام امور شغلیشان استفاده می‌کنند( در شرایط 

خود  سفر  طریقه  موجود  سواری  دوچرخه  تسهیلات  حذف 

دوچرخه  از  استفاده  به  اجبار  حقیقت،  در  نمی‌دهند.  تغییر  را 

طریقه  تغییر  از  که  است  افراد  این  برای  بازدارنده  عاملی 

می‌کند. جلوگیری  سفرشان 

کاهش طول زمان دسترسی به ایستگاه دوچرخه از تغییر طریقه 

سفر دوچرخه سواران جلوگیری می‌کند، حتی در شرایط حذف 

افراد  دیدگاه  همچنین  موجود.  سواری  دوچرخه  تسهیلات 

دوچرخه  در  مهم  عامل  یک  مسیر  بودن  مسطح  میزان  درباره 

تسهیلات  حذف  شرایط  در  و  می‌گردد  محسوب  سواری 

با افزایش در میزان حساسیت نسبت  دوچرخه سواری موجود 

به وجود شیب در مسیر دوچرخه سواری موجب تغییر طریقه 

سفر دوچرخه سواران می‌شود. 

سواران،  دوچرخه  تمایلات  شناسایی  منظور  به  مطالعه  این  در 

موجود  سيستم  تسهیلات  حذف  براساس  سیاست  هشت 

در  سیاست  چهار  که  گرفت  قرار  مدنظر  دوچرخه  اشتراك 

داده  تشخیص  دار  معنی  سواران  دوچرخه  سفر  طریقه  تغییر 

دوچرخه  روی  بر  موجود  قفل  شامل حذف  سیاستها  این  شد. 

ها، ایجاد امکان دوچرخه سواری در شرایط آلودگی هوا، ایجاد 

امکان دوچرخه سواری در شرایط بارندگی و عدم جمع آوری 

 26 تا  41 درصد  از  تواند  آبهای سطحی است كه مي  مطلوب 

درصد از احتمال استفاده از دوچرخه اشتراكي بكاهد.

كه  کرد  گيري  نتيجه  چنين  مي‌توان  مطالعه  اين  اساس  بر 

درصورت تمايل به گسترش سيستم اشتراك دوچرخه، آسايش 

و  كرايه شده  دوچرخه  عدم سرقت  از  دوچرخه سواران  خاطر 

ارايه مسيرهايي كه زهكشي آب هاي سطحي در آنها به درستي 

انجام شده است، مهم‌ترين عوامل براي استفاده كنندگان از اين 

وجود  كه  مي‌دهد  نشان  مطالعه  اين  همچنین  سيستم‏هاست. 

راهنمایی  تابلوهای  سواری،  دوچرخه  مخصوص  خطوط 

مخصوص دوچرخه سواری، وجود خطوط حمل و نقل همگانی 

جهت دسترسی به ایستگاه دوچرخه و فاصله تا ایستگاه دوچرخه 

اشتراكي توسط  دوچرخه  از دوچرخه  استفاده  بر  معناداري  اثر 

سواران مورد مطالعه نگذاشته است. بر اين اساس مي‌توان گفت 

با قفل و  نقاط شهر همراه  اشتراكي در ساير  ارايه دوچرخه  كه 

مسيرهاي جدا  احداث  بدون  خيابان‏ها، حتي  بازنگري زهكشي 

شده دوچرخه سواري مي‌تواند بخش قابل توجهي از علاقه‏مندان 

به دوچرخه سواري را به خود جذب نمايد. 

اشتراك  هاي  سيستم  احداث  تا  مي‌شود  پيشنهاد  اساس  اين  بر 

معابر دسترسي شهري  کیفیت زهكشي  بهبود  با  دوچرخه همراه 

و ایجاد پارکینگ های امن براي دوچرخه سواران در دستور كار 

قرار گيرد. 

سيستم  از  كنندگان  استفاده  اطلاعات  اساس  بر  مطالعه  این 

اشتراك دوچرخه در منطقه 8 به‌دست آمده است. با اين وصف، 

بزرگ‌تري  نمونه  با  تا  مي‌شود  پيشنهاد  نتايج  تعميم  منظور  به 

مصاحبه گرديده و اطلاعات  ساير مناطق شهر تهران نيز مورد 

بررسي قرار گيرد. 

6. سپاسگزاری
ریزی  برنامه  ارشد  کارشناسی  دانشجویان  از  مقاله  نویسندگان 

حمل و نقل دانشگاه صنعتی امیرکبیر که در آماربرداری این مطالعه 

همکاری نمودند، سپاسگزاری می‌کنند.

شناسایی سیاستهای موثر بر سیستم اشتراک دوچرخه در شهر تهران 
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