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  چكيده
 هاي مقابله  هاي اخير شده است. يكي از راه محيطي در سال  رشد روزافزون شهرنشيني، موجب ازدحام ترافيكي و آلودگي زيست

ي سازگار با  عنوان يك سامانه ي اشتراكي به  هاي دوچرخه ونقل و استفاده از سامانههاي فعال حملبا اين مشكل، تقويت شيوه
سازي سامانه دوچرخه اشتراكي براي افزايش تمايل به استفاده از  زيست است. لذا در اين پژوهش به انتخاب نوع و روش پياده محيط

وهش، ابتدا به بررسي نظر شهروندان پيرامون شهري پرداخته شده است. در اين پژ دوچرخه در سفرهاي روزانه درون
عدد آن  974محوري كه  -ي پژوهشي پرسشنامه1707هاي آن پرداخته شده است. بدين منظور، تعداد  سواري و زيرساخت دوچرخه

مختلف هاي  صورت اينترنتي، در بين شهروندان شهر قم توزيع گرديد. سپس به بررسي نسل  عدد ديگر به 733صورت ميداني و  به 
سازي در شهر قم تعيين گرديده  مراتبي نسل مناسب براي پياده تحليل سلسه  دوچرخه اشتراكي پرداخته شده و با استفاده از روش

  هاي مختلف تعيين شده است. است. در ادامه نيز جزئيات طرح از جمله محدوده اجرا با توجه به شاخص
  

 مراتبي، شهر قم تحليل سلسلهسامانه دوچرخه اشتراكي، روش   كليدي: هايهواژ

 مقدمه -1

يكي از مشكلات امروزي جوامع بشري وجود آلودگي 
منظور بهبود سطح  زيست است كه نهادهاي حاكميتي به محيط

. افزايش تعداد كيفيت شهروندان سعي در كاهش آن دارند
هاي اخير، علاوه بر ازدحام  خودروهاي شخصي در سال

 محيطي نيز شده است زيست  ترافيك، موجب آلودگي
)Sadabadi, Bavafasefat, & Fartash, 2021(. 

 5/5موجب مرگ زودرس  2013آلودگي هوا تنها در سال 
 ,.Wang et al( ن شده استجهاميليون نفر در سراسر 

ومير ناشي  بيني شده است كه تعداد مرگ همچنين پيش .)2016
 9به  2010ميليون نفر در سال  3زيست از  از آلودگي محيط

 .)OCDE, 2016( خواهد رسيد 2060ميليون در سال 

با  يسازگار ليدل  به هاي دوچرخه اشتراكي را سامانه
ونقل،  هاي پايدار حمل عنوان سيستم توان به مي ستيز طيمح

به و  )3Xu, Di, Yang, Chen, & Zhu, 202( برشمرد
شهرهاي ايران جايي در  گزينه مناسب براي جابهيك عنوان 

 & ,Abolhassani, Afghari( مورد استفاده قرار داد

Borzadaran, 2019(. ميلادي تعداد  2015  در سال
هاي اشتراكي به بيش از يك ميليون  كنندگان از دوچرخه استفاده

دوچرخه در   طرح براي اشتراك 900رسيده و نزديك به 
 .)Wu & Xue, 2017( اند سراسر جهان در حال اجرا بوده

مدت دوچرخه  سامانه دوچرخه اشتراكي، طرح اجاره كوتاه
براي سفرهاي نسبتاً كوتاه است و به شهروندان با پرداخت 
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امكان استفاده از  هزينه كم به صورت روزانه، ماهانه و سالانه
 & ,Fishman, Washington( شود دوچرخه داده مي

Haworth, 2013( دوچرخه اشتراكي اين فرصت را براي .
كند كه بدون پرداخت هزينه خريد دوچرخه و  افراد فراهم مي

 ,Shaheen( براساس نيازشان از آن استفاده نمايند

Guzman, & Zhang, 2010(. هاي  اولين نسل از سامانه
در شهر آمستردام هلند اجرا  1965دوچرخه اشتراكي در سال 

شد كه در آن به افراد اجازه داده شد تا به صورت رايگان از 
دوچرخه استفاده نمايند و سپس دوچرخه را براي استفاده 
كاربران ديگر در محلي رها نمايند. اما اين طرح به علت عدم 

آسيب رسيدن و  بيني سازوكارهايي براي جلوگيري از پيش
ها، در زمان كوتاهي با شكست روبرو شد  سرقت دوچرخه

)DeMaio, 2009( .هاي دوچرخه اشتراكي  نسل دوم سامانه
هاي مخصوص براي به امانت  با استفاده از سكه 1991در سال 

 گرفتن دوچرخه، در يكي از شهرهاي دانمارك مورد استفاده
هاي از نظر ظاهري  قرار گرفت و در اين طرح اگرچه دوچرخه

ها در مقايسه با  علت كم بودن ارزش سكه  متمايز بودند، اما به
ها همچنان  قيمت خود دوچرخه، احتمال دزديده شدن آن

در نسل سوم  .)Shaheen et al., 2010( وجود داشت
هاي  ها در ايستگاه هاي دوچرخه اشتراكي، دوچرخه سامانه

اند و كاربران با استفاده  خاص موجود در سطح شهر قفل شده
ها را باز كرده، از  توانند قفل هاي مخصوص مي از كارت

ها را  تگاه ديگري دوباره آندوچرخه استفاده نموده و در ايس
براي استفاده ديگران قفل نمايند. در اين نسل، امكان 

توان براي تعيين  آوري اطلاعات سفر وجود دارد كه مي جمع
ها  هاي جديد از آن ها و احداث ايستگاه هزينه كرايه دوچرخه

هاي  در نمونه .)et al. Shaheen 1020(كمك گرفت 
هاي دوچرخه اشتراكي، كاربران  سامانهنخستين نسل چهارم 

توانند از طريق برقراري تماس تلفني يا  نام مي   پس از ثبت
 ارسال پيامك، قفل دوچرخه را باز نموده از آن استفاده نمايند

)Abolhassani et al., 2019(. هاي جديدتر اين  در نمونه

هاي مخصوص و اينترنت در  كار با استفاده از اپليكشين
هاي دوچرخه   سامانه گيرد. هاي هوشمند صورت مي گوشي

در با رشد چشمگيري همراه بوده و  2008اشتراكي از سال 
نقلي پايدار تبديل  و شهرهاي لندن و پاريس به يك سيستم حمل

كشور سنگاپور، اولين كشور  .)Midgley, 2011( اند شده
هاي دوچرخه اشتراكي بهره برده و  آسيايي بوده كه از سامانه

 Shaheen et( سترقم خورده ا 1999اين اتفاق در سال 

al., 2010( 150. اولين ورود اين سيستم در ايران با برپايي 
در شهر مشهد  1391هزار دوچرخه مربوط به سال  3ايستگاه و 
   .)Abolhassani et al., 2019( بوده است

 

  روش تحقيق -2
عوامل متعددي همچون خصوصيات فردي و خانوادگي،    

سواري  ها و تسهيلات دوچرخه هوا، زيرساخت و وضعيت آب
است. لذا   در استفاده شهروندان از دوچرخه نقش موثري داشته

محوري  -پرسشنامه پژوهشي 1707در اين پژوهش با توزيع 
صورت   ها به ن مورد از آ 974در بين شهروندان شهر قم كه 

شدند، به  صورت اينترنتي تكميل مورد ديگر به  733ميداني و 
شناخت رفتار شهروندان شهر قم در مواجهه با سامانه دوچرخه 

هاي ناقص و  اشتراكي پرداخته شده است. با حذف پرسشنامه
داده صحيح مورد ارزيابي قرار گرفت  887مجموع متناقض در 

سوار  دوچرخه 239ها كه شامل  درصد آن 27كه از اين بين، 
هاي  بررسي نقش دوچرخهاين تحقيق به منظور  بوده است.

اشتراكي در افزايش تمايل استفاده از دوچرخه در سفرهاي 
شهري انجام شده است. براي اعتبارسنجي سوالات  روزانه درون

طيف ليكرت از آزمون آلفاي كرونباخ استفاده شده كه ميزان آن 
دست آمده است كه اين مطلب، سازگاري  به 793/0برابر با 

 دهد پرسشنامه را نشان ميدروني بالاي سوالات 
)Ponterotto & Ruckdeschel, 2007(.   
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   تعداد سفرهاي غيرپياده در معابر شهر قم .1 شكل

 
  محدوده مورد مطالعه-3
شهر بزرگ ايران و مركز استان قم  شهر قم، هفتمين كلان   

شده است.  كيلومتري جنوب تهران واقع  140است كه در 
، جمعيت 1395سال براساس سرشماري عمومي نفوس مسكن 

اين شهر، بالغ بر يك ميليون و دويست هزار نفر، تعداد خانوار 
هزار عدد و تراكم جمعيت در  365ساكن در اين شهر حدود 

نفر بر كيلومترمربع است. الگوي شكل شهري  7000قم، تقريبا 
هاي ارتباطي  صورت شعاعي بوده كه در آن شبكه در قم به

طرف  رت معصومه (س)) بهاصلي از مركز (حرم مطهر حض
 1263شوند. طول شبكه معابر شهري،  پيرامون منشعب مي

 254كننده،  كيلومتر جمع 399كيلومتر است كه از اين مقدار، 
كيلومتر شرياني فرعي هستند و  233كيلومتر شرياني اصلي، 

براساس  اند. ه هاي عملكردي راه تشكيل داد مابقي را ساير رده
، معابر 1397نقل قم در سال  و ملمطالعات طرح جامع ح

مناسب براي ايجاد مسيرهاي ويژه دوچرخه در شهر قم با طول 

) تعيين شده است كه در آن 1يك تا سه كيلومتر مطابق (شكل 
سط، كم و تعداد سفرهاي غير پياده در چهار سطح زياد، متو

  اند. بسيار كم تقسيم شده
  

  هاي تحقيق يافته -4
ونقل شهر  در مطالعات طرح جامع حمل شده آمارگيري انجام  

دست آورده  قم، اطلاعات خوبي از سفرهاي دوچرخه را به
هاي  شود. شيوه ها اشاره مي است كه در ادامه به برخي از آن

دست آمده كه در آن سهم  به 1سفرهاي روزانه، مطابق جدول 
نقليه موتوري،  روي، وسايلِ هر يك از چهار گروه اصلي پياده

و  4/1، 6/63، 9/31و ساير موارد به ترتيب برابر با دوچرخه 
نقليه موجود در شهر قم  درصد بوده است. تعداد وسايل 1/3

  دست آمده است. ، به2مطابق جدول 

  شهري قم هاي سفر از كل سفرهاي درون سهم شيوه .1جدول
  درصد شيوع سفر

  9/31 وسايل نقليه موتوري
  6/63 رويپياده

  4/1 دوچرخه
  1/3 ساير موارد

 كنندگان از دوچرخه و طول سفرهاي دوچرخه شهر قم بازه سني استفاده .2شكل 

  درصد انواع وسايل نقليه
  2/69 خودرو شخصي
  2/18 موتورسيكلت
  7/4 دوچرخه

  9/7 ساير وسايل نقليه



 

 

 

رخه، براي 

ها  رسشنامه
ه را تجربه 
جربه كرده، 

از يك بار  
 استفاده از 
ز افراد در 

خاطر  سوده

 

  

  

  ي

ستفاده از دوچر
  .ست

پرشده از تحليل 
صادف با دوچرخه
تن دوچرخه تج
 رصد ديگر بيش
ي افراد در هنگام

درصد از 5/20 
و آ مطمئني آن 

  نام متغير
  

 تصادف دوچرخه

  
 سرقت دوچرخه

  
سوار گام دوچرخه

1403 پاييز، 12

ر شهر قم

شترين تعداد اس
 ساعت بوده اس
ش  از نتايج حاصل

درصد افراد تص 
سرقت رفت  ه به

د 6/2 يك بار و 
اند. ايمني ل شده

ه تنهاده است ك
وچرخه از ايمني

 

  رخه شهر قم

تجربه

تجربه

ايمني هنگ

20وم، شماره س

نقليه موجود در يل

بيش 3ابق شكل 
ت كمتر از يك

، برخي3جدول
20نشان داد كه 

تجربه 6/17اند، ده
درصد افراد تنها

 تجربه را متحمل
چرخه سوال شد
گام استفاده از دو

  اند. ه

 شده با دوچرخه 

ي پرسشنامه دوچر

 

 ننده
 ران

وم، دورهدت و
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 از كل تعداد وسا

ده
30 
 از

و 
هم
 .ت
ول
ت،
ش
1 ،
كه

مطا
مدت

ج   
را ن
كرد
د15
اين
دوچ
هنگ
بوده

هاي روزانه انجام

ز سوالات توصيفي

 نوع متغير
 بدون تصادف
 خسارتي
 جرحي

خسارتي و جرحي
 بدون سرقت
 تنها يكبار

 بيش از يكبار
 و ايمنمطمئن

كننن و بسيار نگران
نگرخاطر و نهسوده

، سال بيستجاده

نقليه  انواع وسايل

 دوچرخه استفاد
0تا  19سال،  18
سال و بالاتر 60
7/2 ،1/4 ،8/5
بيشترين سه 2
سال بوده است 14

چرخه براي طو
دو تا سه ساعت
ت، پنج تا شش

8/4، 7/34رابر
دست آمده ك به

 طول سفر. 3شكل

آمده از دست بج به

خ

ناايمن
نه آس

صلنامه علمي ج

سهم .2 جدول  

در شهر قم از
8تا  15سال،  1

0تا  51سال،  50
/44 ،7/24 ،15،

كه مطابق شكل
4 گروه سني زير

شده با دوچ  جام
 تا دو ساعت، د
ر تا پنج ساعت
ت به ترتيب بر

درصد ب 9/9و

ش

نتابج .3 جدول

 فص

 

ي افرادي كه د
4اي گروه زير 

تا  41سال،  40 
1تيب برابر با  تر
دست آمده ك  به

چرخه، مربوط به
هاي روزانه انجا
ك ساعت، يك

عت، چهار سا
لاي شش ساعت

و 1/5، 3/9، 1

  درصد
80  

8/4  
8/10  
4/4  
4/82  

15  
6/2  
5/20  
2/17  
3/62  

گروه سني   
اند، بر نموده
تا 31سال، 

سال به 61
درصد 6/3

كاربران دوچ
طول سفره

سفر زير يك
سه تا چها
ساعت و با

9/13 ،3/2
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كارهاي بهبود  ، راه4در ادامه سوالات توصيفي، مطابق جدول   
كار  سواري مورد سوال قرار گرفته است. راه وضعيت دوچرخه

كار دوم ساخت  هاي دوچرخه اشتراكي، راه اول ساخت ايستگاه
كار سوم  سواري و راه مسيرهاي ايمن مخصوص دوچرخه

درصد از  54ختلف بوده است كه ساخت پاركينگ در نقاط م
كار بهبود وضع موجود را احداث  ترين راه سواران مهم دوچرخه

و افزايش سطح ايمني   مسيرهاي ويژه دوچرخه

 20، 3اند همان طور كه مطابق جدول  سواري دانسته دوچرخه
سواران تجربه تصادف با دوچرخه داشته و  درصد از دوچرخه

اند.  بسيار نگران بوده  دوچرخهها از ايمني  درصد از آن17
هاي دوچرخه مناسب در سطح شهر را هم  احداث پاركينگ

كار مناسبي براي افرادي كه تجربه دزديده شدن  توان راه مي
  اند، دانست. دوچرخه داشته

سازي در شهر قم هاي متفاوت دوچرخه براي پياده نظر اعضاي نمونه در رابطه با اولويت زيرساخت .4جدول  

 درصد كار پيشنهادي راه  

32  اشتراكيهاي دوچرخهاحداث ايستگاه  

54  سوارياحداث مسيرهاي ويژه دوچرخه  

14   ايجاد پاركينگ در نقاط مختلف
 انتخاب نوع سامانه دوچرخه اشتراكي -4-1

مراحل انتخاب نسل سامانه دوچرخه اشتراكي مناسب براي   
هاي  بوده است. در گام اول، نسل 4شهر قم مطابق شكل 

سازي در شهر قم را دارا  اشتراكي كه قابليت پياده دوچرخه 
شوند. در گام دوم، معيارهاي تاثيرگذار در  هستند، تعيين مي

با استفاده از شوند. در گام سوم،  مطلوبيت هر گزينه، تعيين مي
دهي و امتيازدهي توسط متخصصين  وزن مراتبي تحليل سلسه

گيري صورت گرفته  شود. در گام چهارم نيز، نتيجه انجام مي
در سامانه دوچرخه اشتراكي در شهر قم، با توجه به  است.

توان از سه  هاي خاص اين شهر، مي تجارب گذشته و ويژگي
مزايا و معايب  5ستفاده نمود كه در جدول ا 4و  3، 5/2نسل 

  هر كدام نشان داده شده است.

مراحل انتخاب نسل مناسب سامانه دوچرخه اشتراكي شهر قم. 4شكل
 

  هاي مختلف سامانه دوچرخه اشتراكي بررسي مزايا و معايب نسل .5جدول
  معايب مزايا  نسل

  5/2نسل 

  ساعته 24عدم امكان استفاده  امكان پايين دزديده شدن دوچرخه
   امكان استفاده از هر نوع دوچرخه

   افزاري و سادگي اجرانداشتن هزينه نرم
   هاي سني مختلفراحتي استفاده براي گروه

  3نسل 
  ها ايستگاهاحتمال پر شدن  عدم نياز مستقيم به نيروي انساني

    هاي سني مختلف راحتي استفاده براي گروه
    ساعته 24امكان استفاده 

  4نسل 

  ها هزينه بالاي خريد دوچرخه  ايجاد انگيزه در شهروندان براي استفاده
  افزاري قابل توجه هزينه نرم  ساعته 24امكان استفاده 

  هزينه پشتيباني بالا  نام عدم نياز به بيعانه هنگام ثبت
    هاي سفر برداشت دقيق اطلاعات و تهيه الگو
    نام سرعت بالا و راحتي ثبت

    قابليت رها كردن دوچرخه در نزديكي به مقصد
    ها هزينه پايين ساخت ايستگاه

نسل هاي  (تعيين گزينه ها 
)امكان پذير

تعيين معيارها و 
شاخص ها

امتيازدهي طبق روش 
)AHP(سلسله مراتبي  نتيجه گيري
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ها  مراتبي، معيارهاي امتيازدهي نسل در فرآيند تحليل سلسه   
نظر حوزه  متخصص و صاحب 10)، توسط 6مطابق (جدول 

هاي  نقل و ترافيك شهر قم انجام شده است و شاخص و حمل
به ترتيب برابر  4و  3، 5/2هاي  نسبي مطلوبيت براي نسل

درصد بدست آمده كه نتايج نهايي اين  4/60و  7/18، 9/20
دهد نسل چهارم سامانه دوچرخه اشتراكي از  مقايسه نشان مي

  مطلوبيت بيشتري برخوردار است.

  

  هاي مختلف سامانه دوچرخه اشتراكي از لحاظ معيارهاي مختلف بندي نسل اولويت .6 جدول

 ها امتياز نسل معيارها

  توضيح
 اهميت نسبي

  (درصد)
2,5نسل

  (درصد)
  3نسل 

  (درصد)
  4نسل 

  (درصد)
  7/76  8/12  5/10  7/6  سرعت و راحتي ثبت نام

  6/71  1/20  2/8  7/11  عدم نياز به وديعه
  7/77  2/12  1/10  4/20  سادگي تحويل دادن دوچرخه

  22  6/12  4/65  1/10  امكان دزديده شدن
  1/74  5/17  4/8  8/6  آوري اطلاعات تحليلي سفر جمع

  6/56  5/37  9/5  4/6  ساعته 24امكان استفاده 
  3/75  4/11  7/4 3/13  ها هزينه احداث ايستگاه
  3/6  2/25  5/68  5/7  ها  هزينه خريد دوچرخه

  4/8  3/31  2/60  1/4  افزاري نرم  ي هزينه توسعه
  1/73  3/20  6/6  6/21  ايجاد انگيزه در شهروندان

  4/60  7/18  9/20  هاي نسبي مطلوبيت  شاخص
  100  9/30  7/34  مطلوبيت نسبي

  
  انتخاب محدوده طرح - 2- 4

تامين تجهيزات مورد نياز، تهيه منابع مالي، آموزش و    
اندازي سامانه  كارگيري نيروي انساني متخصص به منظور راه به

دوچرخه اشتراكي در كل سطح شهر قم، كاري غيرمعقول و 
گردد.  عملي محسوب شده و موجب اتلاف مبالغ زياد ميغير

سازي اين سامانه در يك محدوده  توان با پياده در نتيجه مي
آزمايشي از بازخوردهاي شهروندان به سامانه دوچرخه 
اشتراكي، اطلاع كسب كرده و براساس بازخوردهاي 

رساني و تعداد  شده تصميم به تعيين محدوده خدمت آوري جمع
تنها بايد داراي  ها نمود. محدوده آزمايشي، نه دوچرخهناوگان 

تقاضاي سفر بالا بوده، بلكه پتانسيل بالا در جذب سفر روزانه 
با دوچرخه را نيز داشته باشد. همچنين، وجود مسيرهاي ويژه 
دوچرخه در محدوده آزمايشي تاثير مثبتي بر ميزان استفاده 

اشت. با توجه به هاي اشتراكي خواهد د شهروندان از دوچرخه
بهترين مكان براي اجراي سامانه  7شده منطقه  هاي انجام بررسي

دوچرخه اشتراكي بوده كه در ادامه علت انتخاب آن توضيح 
  داده شده است.

 

  

  وجود مسيرهاي ويژه دوچرخه -4-2-1
با توجه به اولويت داشتن احداث مسيرهاي ويژه دوچرخه    

گزينه براي انتخاب محدوده ، بهترين 8و  7، 4در مناطق 
سازي فاز آزمايشي سامانه دوچرخه اشتراكي يكي از اين  پياده

بندي شهر قم نشان داده  ) منطقه5مناطق خواهد بود. در (شكل 
  شده است.



 

 

موزشي در 
لاي جذب 

ها سامانه 

 محدوده 
وجود دارد 
ن محدوده 
ن از سامانه 
 دوچرخه 
شود. اما، با 

توان  ي مي
ده و تعداد 
زياد يا كم 

ي، مذهبي و آم
ن بالاب ايجاد ميزا
   شده است.

ه كان ايستگاه

گونگي رشد
كي در شهر قم و
س از اجراي شدن

كنندگان ي استفاده
هاي ت ايستگاه

ر بيشتري اجرا ش
 سامانه آزمايشي
 بازنگري قرار داد
ورد شهروندان، ز

1403 پاييز، 12

ف تجاري، اداري
)، موجب6شكل 

ت به ديگر مناطق

گسترش و مك
  ي

في براي چگ
ه دوچرخه اشتراك
 الگوي رشد پس
رفتن بازخوردهاي
 اگرچه موقعيت
ط با جذب سفر

سازي  از پياده
ي فعلي را مورد
 برحسب بازخو

20وم، شماره س

هاي مختلف بري
، مطابق (ش7قه

ر دوچرخه نسبت

   شهر قم

الگوي گ - 3
چرخه اشتراكي
لگوهاي مختلف

رساني سامانه مت
 انتخاب بهترين

ايشي و درنظرگر
گيرد. ورت مي
د در نقاراكي باي

شت چند هفته
هاي عيت ايستگاه

هاي آن را چرخه
  ود.

وم، دورهدت و
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ي
ت
ي
كم

كارب
منطق
سفر

 
 

بندي مناطق تقسيم

 

ليه
نه
در
نه

 

خه
ي

 

 

 

 

 

4 -3
دوچ

ال   
خد
كه
آزما
صو
اشتر
گذش
موقع
دوچ
نمو

، سال بيستجاده

راي) ب7 (جدول
 بدست آمده است
 اين منطقه براي
ست. وجود تراك

ت. 5 شكل

ري
نقلي  تردد وسايلِ

ن سفرهاي روزا
د 7رگيري منطقه

رساني اين ساما ت

ن مالكيت دوچرخ
ن كل شهر مقداري

صلنامه علمي ج

  وچرخه
دوچرخه مطابق

نفر 100زاي هر
 پتانسيل بالاي

اشتراكي بوده اس 

نقليه موتور وسايلِ
د و محدوديت

تر شدن ايمنب
ن با توجه به قرار
ي محدوده خدمت

  چرخه
ناطق ديگر ميزان
 نسبت به ميانگين

  د.

 فص

ضا براي سفر دو
فرهاي روزانه د

سفر به از 8/11ر 
دهنده لب نشان

سامانه دوچرخه

حدوديت تردد و
هاي متعدد راه ده

، موجب7 منطقه 
ده است. همچنين

توان به راحتي مي
  داد.

زان مالكيت دوچ
نسبت به من 7طقه 

ينه است. اما، ا
گردد محسوب مي

تقاض -4-2-2
تعداد سف    

برابر 7منطقه 
كه اين مطل

سازي س  پياده

مح -4-2-3  
وجود پيا   

موتوري در
دوچرخه شد
مركز شهر، م
را گسترش د

ميز -4-2-4
اگرچه منط  

كمتري داشته
قابل قبولي م
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 دوچرخه مناطق شهر قمتوليد و جذب سفر  .7 جدول

 جمعيت منطقه
تعداد جذب و توليد سفرهاي 

  دوچرخه روزانه
  درصد سفر دوچرخه

تعداد سفرهاي دوچرخه روزانه 
  نفر 100ازاي هر  به

1  198830  9597  6/16  8/4 
2 198480 7271  6/12 7/3 
3 180203 5295  1/9 9/2 
4 196806 11592  20 9/5 
5 84196 4419  6/7 2/5 
6 219594 9218  9/15 2/4 
7 42568 5022  7/8 8/11 

8 125152 5521  5/9 4/4 
 

 

 

 

 

 

 

 

  قم شهر 7ترين مراكز جذب سفر منطقه  مهم .6 شكل
 

سرانه مالكيت دوچرخه در مناطق شهر قم .8 جدول  

 سرانه (در هر صد نفر)  تعداد دوچرخه  جمعيت منطقه  منطقه
2/1   2368  198830  1 
2/1   2422  198480  2 
7/0   1232  180203  3 

1  1997  196806  4 
8/1   1516  84196  5 
3/1   2936  219594  6 

1  460  42568  7 
2/0   303  125152  8 
1/1   13234  1245829   جمع

 
  گيرينتيجه -5

  

هاي اخير، وجود  يكي از مشكلات شهرنشيني در سال   
محيطي و ازدحام ترافيك ناشي از افزايش  هاي زيست آلودگي

توان با ايجاد  تعداد خودروهاي شخصي بوده است كه مي
هاي دوچرخه اشتراكي، شهروندان را براي انجام  سامانه

 1707در اين پژوهش، با توزيع سفرهاي روزانه تشويق نمود. 
 974محوري در بين شهروندان شهر قم  -پرسشنامه پژوهشي

مورد آن به صورت  733مورد ديگر به صورت ميداني كه 
اينترنتي بوده است. رفتار شهروندان شهر قم در مواجهه با 
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سامانه دوچرخه اشتراكي مورد بررسي قرار گرفته و نقش 
هاي اشتراكي در افزايش تمايل استفاده از دوچرخه در  دوچرخه

  است.شهري مورد ارزيابي قرار گرفته  سفرهاي روزانه درون
مراحل انتخاب نسل سامانه دوچرخه اشتراكي براي شهر قم 

مراتبي توسط معيارهاي امتيازدهي توسط  وسيله تحليل سلسه به
نقل و ترافيك شهر قم  و نظران حوزه حمل متخصصين و صاحب

صورت گرفته است. نتايج نهايي اين مقايسه نشان داد كه از بين 
وبيت بيشتري برخوردار هاي پيشنهادي، نسل چهارم از مطل نسل

است. تامين تجهيزات مورد نياز، تهيه منابع مالي، آموزش و 
اندازي سامانه  كارگيري نيروي انساني متخصص به منظور راه به

  دوچرخه اشتراكي در كل سطح شهر قم كاري غيرمعقول 
آزمايشي   و غيرعملي محسوب شده و نيازمند انتخاب محدوده

ردهاي شهروندان نسبت به تغيير آوري بازخو منظور جمع به

ها بوده است.  رساني و تعداد ناوگان دوچرخه محدوده خدمت
توجه به چهار معيار طول مسيرهاي ويژه دوچرخه موجود و  با

شده، ميزان جذب و توليد سفر دوچرخه،  ريزي برنامه
ها و  راه نقليه موتوري و وجود پياده محدوديت تردد وسايلِ
عنوان محدوده مناسب براي  به 7ه، منطقه سرانه مالكيت دوچرخ

  اجراي فاز نخست سامانه دوچرخه اشتراكي شهر قم، 
  تعيين شد.

  
  سپاسگزاري -6
ونقل و ترافيك شهرداري قم  بدين وسيله از معاونت حمل  

شده در اين   ها و اطلاعات استفاده براي در اختيار گذاشتن داده
  شود. پژوهش قدرداني مي
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ABSTRACT 

The increasing growth of urbanization has caused traffic congestion and environmental 
pollution in recent years. One of the ways to deal with this problem is to strengthen active 
modes of transportation and use shared bicycle systems as an environmentally friendly 
system. Therefore, in this research, the type and implementation method of the shared bicycle 
system have been chosen to increase the desire to use bicycles in daily trips within the city. In 
this research, firstly, citizens' opinions about cycling and its infrastructure have been 
investigated. For this purpose, the number of 1707 research-oriented questionnaires, of which 
974 in the field and 733 in the internet, were distributed among the citizens of Qom. Then, 
different generations of shared bicycles were investigated and the suitable generation for 
implementation in Qom city was determined by using the AHP hierarchical analysis method. 
In the following, the details of the plan, including the scope of implementation, have been 
determined according to various indicators. 
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