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Highlights:  

▪ By examining the psychological motivations of citizens regarding car use, facts are obtained that sometimes even 

contradict official statistics and figures. 

▪ Examining the cause-and-effect relationships of the metrics affecting the use of different transportation methods 

provides the researcher with a diverse, comprehensive, and at the same time coherent structure of various citizen 

behaviors. 

A R T I C L E   I N F O                  E X T E N D E D  A B S T R A C T 

Introduction Urban transportation has been shaped since World War II by 

focusing on private cars. Today, in most cities and countries, this focus is still 

evident in common planning methods. This is because using a car has many 

benefits for individuals, households, and society as a whole. In addition to 

providing easier access to different places, using a private car brings other 

benefits such as flexible scheduling, relatively shorter travel time, convenience, 

and lower incidental costs for individuals. However, along with the advantages 

of using a private car, there are also several disadvantages that have created 

significant risks to urban life. Among these are the increase in greenhouse gas 

emissions, traffic congestion in urban areas, significant waste of citizens' time 

in daily traffic, and the intensification of air pollution. In the Isfahan metropolis, 

along with various challenges in various areas related to the urban system, 

transportation issues have become one of the most serious challenges. It is 

worth noting that among all the regions of the Isfahan metropolitan, regions 1 

and 3 can be considered as the most important and key regions of the city. 

Because many important urban activities are scattered in these regions, and 

from a systemic perspective, efforts to solve traffic problems in these regions, if 

effective and operational, can have positive and beneficial results not only for 

improving the situation in these areas but also for the entire transportation 

system of the Isfahan metropolis. 

Methodology: The present study is applied research with a descriptive-

analytical approach. Data collection was carried out by two methods: library 

and field. In the field study, the necessary information was obtained by visiting 

regions 1 and 3 of Isfahan and distributing questionnaires among 677 citizens. 

SPSS software was used for descriptive and inferential data analysis, and 

System Dynamics and Vensim software were used to integrate the results. 
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Results: The results indicate that factors such as cost, comfort, convenience, control, safety, power, self-confidence, 
and the competence of car owners, along with their related indicators, have had the greatest impact the use of private 
cars. 
Discussion: The use of private cars in Isfahan is one of the major challenges in the areas of transportation and urban 

planning. This is not only an environmental and economic concern, but also has profound impacts on the daily lives of 

citizens. Examining this phenomenon from different perspectives – including traffic congestion, air pollution, urban 

space occupation, reduced pedestrian safety, economic burden, and impacts on the overall quality of life – can help to 

provide a more comprehensive understanding of the challenges and potential solutions to address them. The first and 

most obvious problem caused by the use of private cars in Isfahan is traffic congestion. Heavy traffic during peak hours 

reduces vehicle speeds, increases travel time, and increases driver stress. Furthermore, increased congestion 

negatively impacts the efficiency of the public transport network, causing increased delays and reduced system 

reliability. This ultimately reduces citizen satisfaction and reduces their willingness to use public transport services. 

The second major issue related to the use of private cars is air pollution. Private cars are among the main sources of 

emissions of gases such as carbon dioxide, nitrogen oxides and particulate matter, all of which contribute significantly 

to the reduction of air quality. This pollution has direct adverse effects on the public health and general well-being of 

citizens. In addition, air pollution exacerbates respiratory and cardiovascular diseases and hinders the achievement of 

public health goals. The third issue is the occupation of urban space by private vehicles. Irregular and unauthorized 

parking practices lead to encroachment on public spaces and reduced access to public facilities and green areas. As a 

result, these conditions reduce urban liveability and increase residents’ sense of insecurity in public spaces. The fourth 

issue concerns the reduction in safety for pedestrians and cyclists. Heavy traffic and reduced driver attention increase 

the likelihood of accidents and injuries among vulnerable road users. Finally, the use of private cars imposes a 

significant financial burden on citizens. These costs include fuel consumption, vehicle maintenance, insurance 

premiums, and parking fees, all of which can pose serious challenges for many households and lead to economic and 

financial strain. 

Conclusion: The main factor identified in reduction of private car use in regions 3 and 1 is instrumental value, as the 
lack of adequate public transport infrastructure has led citizens to prioritize convenience and control. However, the 
findings indicate that positive attitudes toward sustainable transportation and social norms can moderate these 
motivations. In particular, citizens who are aware of the environmental benefits are more likely to reduce car use. 
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 در  یشخص یخودرو از  استفاده  کاهش جهت ونقل حمل  یزیربرنامه
 ی شناختروان یهازهی انگ  بر دی تأک با اصفهان شهر کلان 3 و 1 مناطق

     *2ی  نورائ ون یهما،  1 زادهی بدر   ی مهد 
  رانیا اصفهان، اصفهان، هنر دانشگاه ،یشهرساز و ی معمار دانشکده ،یشهرساز گروه ،ی ا منطقه و ی شهر  ی زیربرنامه ارشد یکارشناس آموختهدانش. 1

  رانیا اصفهان، اصفهان، هنر دانشگاه ،ی شهرساز  و ی معمار دانشکده ، یامنطقه و ی شهر  ی زیربرنامه اریدانش. 2

 نکات برجسته:

 تضاد  در  یرسم  ارقام  و  آمار  با  گاهاً  یحت   که  افتی  دست  ییهاتی واقع  به  توانیم  خودرو،   از  استفاده  مورد  در  شهروندان   یشناختروان  یهازهیانگ  یبررس  با ▪
 . هستند

  ی رفتارها  از   منسجم  حال  نیع   در  و  جامع  متنوع،  یساختار  ونقل، حمل  مختلف  یهاروش  از   استفاده   بر  مؤثر  یهاسنجه  یمعلول  و  علت   روابط  یبررس ▪
 . دهدیم قرار پژوهشگر اریاخت  در را  شهروندان گوناگون

 چکیده  اطلاعات مقاله 
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 ونقههل حمل یز یر رنامهه ب :هدداکلیددد وا ه
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  از   استفاده  کاهش  جهت   ونقلحمل   یزیربرنامه 
  اصفهان   شهرکلان   3  و  1  مناطق  در  یشخص  یخودرو
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 امروزه.  رد یگ ی م شکل  ی شخص  ی خودرو  ی رو  بر  تمرکز  با  دوم،  ی جهان جنگ  زمان  از   ی شهر  ونقل حمل له: ئ بیان مس

 از   استفاده   که  چرا .  خورد ی م  چشم   به   ی ز ی ر برنامه   معمول   ی ها وه یش   در  هنوز  تمرکز  ن ی ا   کشورها،   و  شهرها   اکثر   در   ز ی ن 

 کهن ی ا   بر  علاوه   یشخص  ی خودرو   از استفاده .  دارد  بر   در   جامعه   کل  و   خانوارها   افراد،   ی برا   را  ی اد ی ز  ار ی بس  ی ا ی مزا   خودرو 

 ی بند زمان   ری نظ  یگر ی د   یا ی مزا   آورد، ی م  فراهم  را   گوناگون  ی مکان  ی هات یموقع   به   افراد   تر راحت   یدسترس  امکان 

 که  یی ا ی مزا   کنار   در   اما .  آوردی م  فراهم   افراد  ی برا   را   تر کم   ی ا ه یحاش   ۀ نی هز   و   ی راحت  تر، کم   نسبتاً   سفر  زمان  منعطف، 

 ی ار ی بس خطرات  با را  شهرها ات ی ح  که  برشمرد  توان ی م   را  ی ار ی بس  بی معا  سازد، ی م فراهم  یشخص  ی خودرو  از   استفاده 

 .است  ساخته  مواجه 

 شهر  3  و  1  مناطق   یک یتراف   مشکلات   و  معضلات  کاهش  جهت   ی زی ر برنامه   حاضر،   پژوهش  یاصل   هدف  هدف: 

 .است  ی شخص   ی خودرو  از  استفاده  کاهش  در   مؤثر   ی شناختروان  ی ها زه ی انگ بر   د ی تأک  با   اصفهان، 

 جهت.  رد ی پذ ی م   انجام   ی لی تحل  –  ی فی توص   کرد ی رو   با   که   است   ی کاربرد   قات ی تحق  جمله   از   ی جار   پژوهش  روش: 

 حضور  با  از ین   مورد   اطلاعات   ، ی دانی م  بخش   در   که   شده   استفاده  ی دان ی م   و  ی ا کتابخانه   روش  دو   از   اطلاعات   ی آور جمع 

 انجام   ی برا .  است  ده ی گرد   استخراج   شهروندان   از   نفر   677  ان ی م   در   پرسشنامه   ع ی توز   و   اصفهان   شهر   3  و   1  مناطق   در 

 و   ها ستم ی س   ی شناس  یی ا یپو   روش   از   ج، ینتا   ق ی تلف   ی برا   و   SPSS  افزار نرم   از   ها داده   ی استنباط   و   ی فی توص   ی ها ل ی تحل

 .است   شده   استفاده  Vensim افزار نرم 

 و  نفس   به   اعتماد   قدرت،   ، ی منی ا   بودن،   کنترل   تحت   ، یراحت  ش، ی آسا   نه، ی هز   ی ها مؤلفه   دهند ی م   نشان   ج ی نتا :  هایافته 

 .اند داشته   ی شخص   ی خودرو   از   استفاده  بر   را   ر یتأث   ن ی تر ش ی ب   مربوطه،   ی ها سنجه   همراه  به   مالکان ت ی صلاح 

 مدت، کوتاه   سطح   سه   در   یی راهکارها   ، 3  و  1  مناطق   در  یشخص   ی خودرو   از   استفاده   کاهش   ی برا   : گیرینتیجه 

 از  استفاده  زمان،   و  منابع   ی نه ی به  ص یتخص   با   توانندی م   یی اجرا   ی ها دستگاه   و  ده ی گرد   ارائه   بلندمدت   و   مدتان ی م 
 .دهند  کاهش   ج ی تدر   به   را   ی شخص  ی خودرو 
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 نورائی و  زادهبدری .../ از  استفاده کاهش جهت ونقلحمل یزیربرنامه 

 

 بیان مسئله 
به  بزرگ،  شهرهای  در  شخصی  خودروی  از  استفاده  کلانافزایش  در  چالش ویژه  ایران،  هوا،  شهرهای  آلودگی  جمله  از  متعددی  های 

. بر (Alizadeh, Sharifi, Kamelifar & Ranjbarnia, 2023)   ترافیک سنگین، و کاهش کیفیت زندگی شهری را به دنبال داشته است 
محیطی و اجتماعی  اساس مطالعات اخیر، مالکیت خودرو در ایران طی دهه گذشته رشد چشمگیری داشته که به تشدید مشکلات زیست

ویژه در مناطق مرکزی و پرتردد، نمود بیشتری دارد.  شهرهایی مانند اصفهان، به (. این مسئله در کلانSoltani, 2017منجر شده است )
شناختی های روانهایی هستند که انگیزه گیری از سیاستدنبال بهرهمنظور کاهش وابستگی به خودروی شخصی، به ریزان شهری به برنامه 

 (. Steg, van den Berg & de Groot, 2018دهند )شهروندان را هدف قرار می 

روانانگیزه  نگرش های  جمله  از  ارزششناختی،  و  اجتماعی،  هنجارهای  تعیینها،  نقش  فردی،  شیوهکنندههای  انتخاب  در  های ای 
(. برای مثال، حس استقلال، راحتی، یا جایگاه اجتماعی مرتبط با Mundaca, Román-Collado & Cansino, 2022ونقل دارند )حمل

 & Shahin, Ghasri)  سواری شودونقل عمومی یا دوچرخه ونقل پایدار مانند حملهای حملتواند مانع پذیرش گزینه خودروی شخصی می 

Abbasi, 2024 شناختی در زمینه کاهش استفاده از خودروی های روان (. با وجود اهمیت این عوامل، مطالعات محدودی به بررسی انگیزه
 اند. فرد مانند اصفهان، پرداختههای منحصربهشهرهای با ویژگیویژه در شخصی در بافت فرهنگی و اجتماعی ایران، به 

ای برجسته از این چالش هستند. بر اساس اسناد  شهر، نمونه عنوان مراکز اصلی جذب سفر در این کلانشهر اصفهان، به  3و    1مناطق  
های تجاری، بازار، شهرداری مرکزی، و شعب های کلیدی شهری )مانند راسته های توسعه شهری، این مناطق به دلیل تمرکز کاربریطرح

بانک دادهاصلی  اختصاص  به خود  را  تردد  بالاترین حجم  مالیات(،  اداره کل  و  استانداری  )مانند  فراشهری  و  )ها(   Municipality ofاند 

Isfahan, 2022تمرکز کاربری این  ترافیک  (.  نظیر  تشدید کرده و مشکلاتی  مناطق  این  را در  به خودروی شخصی  وابستگی شدید  ها، 
شناختی شهروندان  های روان(. با این حال، درک ناکافی از انگیزهHajizadeh et al, 2021)  سنگین و آلودگی هوا را به همراه داشته است 

 ونقل پایدار را دشوار ساخته است. این مناطق، طراحی مداخلات مؤثر برای ترویج حمل
انگیزه واکاوی  هدف  با  پژوهش  رواناین  مناطق  های  شهروندان  شناسایی    3و    1شناختی  و  خودروی شخصی  از  استفاده  در  اصفهان 

به  به آن،  بر کاهش وابستگی  این عوامل، می عوامل کلیدی مؤثر  بر  این خلأ تحقیقاتی است. با تمرکز  ها و توان سیاست دنبال پر کردن 
ونقل شهری و بهبود کیفیت  های فرهنگی و اجتماعی این مناطق طراحی کرد که به کاهش مشکلات حملمداخلاتی متناسب با ویژگی 

 .زندگی کمک کند

 مبانی نظری 

 ونقلیحمل در رفتار  یشناختروان یهازه یانگ
ها، هنجارهای اجتماعی، و احساسات قرار دارد که در انتخاب  ها، ارزششناختی مانند نگرش ونقلی افراد تحت تأثیر عوامل روان رفتار حمل

عنوان عوامل  شناختی بههای روان (. انگیزهSteg et al, 2018کنند )ویژه خودروی شخصی، نقش کلیدی ایفا میونقل، به های حملشیوه
(. Mundaca et al, 2022کنند ) گیری افراد برای استفاده یا اجتناب از خودروی شخصی را هدایت می شوند که تصمیمدرونی تعریف می 

 Shahinای دارند )ونقل پایدار، مانند کاهش وابستگی به خودروی شخصی، اهمیت ویژهها در طراحی مداخلات برای ترویج حملاین انگیزه 

et al, 2024 .) 
عنوان  شوند که به های استفاده از خودروی شخصی به سه بعد اصلی تقسیم میونقل، انگیزه شناسی حملبر اساس چارچوب نظری روان 

 (:Steg, 2005; Gärling, Ettema & Friman, 2014شوند )متغیرهای مستقل این پژوهش بررسی می

 : (Shahin et al, 2024) ارزش ابزاری: به مزایای عملکردی خودروی شخصی اشاره دارد، از جمله .1

 .پذیری: امکان سفر در زمان دلخواهانعطاف  •

 ونقل عمومی محدود.ویژه در مناطق با حملدسترسی: رسیدن سریع به مقاصد مختلف، به  •

 ونقل عمومی. های حملراحتی: تجربه سفر بدون نیاز به هماهنگی با برنامه  •

مانند .2 است،  رانندگی  با  مرتبط  احساسات  شامل  احساسی:   & Bergstad et al, 2011; Von Behren, Bönisch, Niklas)  ارزش 

Chlond, 2020): 

 لذت رانندگی: حس خوشایند ناشی از کنترل خودرو.  •
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 1404 زمستان  ،98-117،  4شماره  ،9دوره  ،دانش شهرسازی 

 حس استقلال: احساس آزادی در انتخاب مسیر و زمان سفر.  •

 استرس ترافیک: احساسات منفی ناشی از ازدحام یا تأخیر.  •

 :(Belgiawan, Schmöcker & Fujii, 2014) شود، از جملهارزش نمادین: به نقش خودروی شخصی در ابراز هویت اجتماعی مربوط می .3

 پرستیژ: نمایش جایگاه اجتماعی یا موفقیت. •

 هویت اجتماعی: ارتباط خودرو با سبک زندگی یا گروه اجتماعی.  •

 های فردی.ابراز خود: استفاده از خودرو برای نشان دادن شخصیت یا ارزش  •
شناختی گذارند. مداخلات روان این متغیرهای مستقل بر متغیر وابسته، یعنی »تمایل به کاهش استفاده از خودروی شخصی«، تأثیر می 

ونقل پایدار ها را تعدیل کنند تا تمایل به استفاده از حملتوانند این ارزشهای تغییر نگرش یا تقویت هنجارهای اجتماعی( می)مثل کمپین
 (. Mundaca et al, 2022افزایش یابد )

 

 پیشینه پژوهش 
  شناختی کمتر بوده است. های رواناند، اما تمرکز بر انگیزه مطالعات متعددی به بررسی عوامل مؤثر بر استفاده از خودروی شخصی پرداخته

ونقل پایدار بررسی  ها و هنجارهای اجتماعی را در ترویج رفتارهای حملای جامع، نقش نگرش در مطالعه  2021در سال    1استگ و همکاران 
داده  نشان  و  روان کرده  مداخلات  که  کمپیناند  )مانند  می شناختی  نگرش(  تغییر  سیاست های  از  مؤثرتر  باشند.توانند  مالی  و    مونداکا  های 

اند. این های فردی در کاهش وابستگی به خودروی شخصی تأکید کردهبر اهمیت هنجارهای اجتماعی و ارزش  2022در سال    2همکاران
به  را  ابزاری، احساسی، و نمادین  ابعاد  انگیزهمطالعات،  این پژوهش  شناختی پیشنهاد دادههای روان عنوان چارچوبی برای تحلیل  اند که در 

 کار گرفته شده است. به 
نوع مداخله مؤثر برای    12،  ی انجام شده در کشورهای مختلف اروپاییمطالعه  800از    فراتحلیلیدر      2022در سال    3کاس و نیکولاس 

اند که موفقیت این  اشاره کرده  آنها همچنیناند،  کاهش استفاده از خودرو )مانند مالیات ساعات شلوغ و مدیریت پارکینگ( را شناسایی کرده
گذاری کلان متمرکز  های زیرساختی یا سیاستشناختی بستگی دارد. در ایران، مطالعات عمدتاً روی جنبه های روانمداخلات به درک انگیزه 

مثالبوده برای  سال    اند.  در  همکاران  و  داده  2021باقری  پیشنهاد  مشهد  در  سفر  تقاضای  مدیریت  برای  انگیزه پلتفرمی  به  اما  های  اند، 
اند، اما  در شیراز به دلایل استفاده از خودروی شخصی پرداخته   2018. همچنین شبانی و شاکری در سال  اندشناختی توجه کافی نداشته روان 

 اند. شناختی ارائه ندادهز عوامل روان تحلیل عمیقی ا
تحلیلی مرور  می  بنابراین  نشان  بینپیشینه  مطالعات  اگرچه  که  چارچوبدهد  و  المللی  احساسی،  ابزاری،  ابعاد  )مانند  قوی  نظری  های 

داده  ارائه  )نمادین(  است  شده  بررسی  کمتر  این حوزه  ایران  در  به (Alizadeh et al, 2023اند،  به .  اندکی  مطالعات  به  ویژه،  خاص  طور 
شناختی های روان اند. این خلأ تحقیقاتی، نیاز به پژوهشی متمرکز بر تحلیل انگیزهشهرهای ایران پرداخته شناختی در کلان های روانانگیزه 

 کند.در بافت محلی را برجسته می 

انگیزه   بر همین اساس این بر  با تمرکز  به دلیل تمرکز کلان   3و    1شناختی شهروندان در مناطق  های روانپژوهش  شهر اصفهان، که 
بانک کاربری شعب  و  استانداری،  بازار،  )مانند  کلیدی  می های  پر  را  موجود  تحقیقاتی  خلأ  دارند،  را  سفر  حجم  بالاترین  کند ها( 

(Municipality of Isfahan, 2022این مناطق به دلیل ترافیک سنگین و وابستگی بالا به خودروی شخصی، زمینه .) ای مناسب برای
کنند. برخلاف مطالعات قبلی در ایران  شناختی و طراحی مداخلات متناسب با بافت فرهنگی و اجتماعی فراهم می های روانبررسی انگیزه 

(، این پژوهش با استفاده Bagheri, Mohebbi, Mohammadi & Amiri, 2021اند )های زیرساختی متمرکز بودهکه عمدتاً روی جنبه
ابعاد انگیزه ارائه  توجهی در زمینه حملهای ترکیبی )کیفی و کمی(، نوآوری قابلشناختی و روشهای روان از چارچوب نظری  ونقل پایدار 

 .دهدمی

 

 
1. Steg et al, 2021 

2. Mundaca et al, 2022 
3. Kuss & Nicholas, 2022 
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 روش پژوهش 
. در این پژوهش، ابتدا متغیرها از طریق  است   کمیپژوهش    کی و به لحاظ روش    یپژوهش کاربرد  کیبه لحاظ هدف،  پژوهش حاضر،  

استفاده شده است. در بخش    ی دانیو م  یااطلاعات از دو روش کتابخانه   یگردآور  یبرامرور ادبیات نظری و تجربی استخراج شده و سپس  
و    ،یاکتابخانه است.  دادهای موجوداطلاعات  آمده  م و  به دست  ن  ز،ین  یدانیدر بخش  د  ازیاطلاعات مورد  شهر    3و    1مناطق    ربا حضور 

برای  هم  است.   دهیشهروندان استخراج گرد  انیپرسشنامه در م  عیاصفهان و توز از نظرات شهروندان در زم  جینتا  ی بررسچنین    ۀ نیحاصل 
جهت    تیاستفاده شده است. اما در نها  SPSSافزار  ها، از نرم داده  ی و استنباط  ی فیتوص  یهالیتحل  نیچنو هم  ی شخص  یاستفاده از خودرو

 . استفاده شده است  Vensimافزار و نرم  هاستمیس یشناس ییایپویکرد پژوهش، از رو یهاداده یینها لیو تحل هیو تجز جینتا قیتلف

 کردها یرو ری با سا هاستم یس یشناس ییا یپو  کرد یرو ز یتماوجه 
ها و  به داده  یعلت و معلول  قیبه لحاظ نگاه دق  رویکرد   یشده، اما برتر  دهید  یتر پژوهش مرتبطکم  ها دررویکرد پویایی شناسی سیستم

را به عنوان روش اصل  دهد،ی قرار م  اریدر اخت  یعلت و معلول  یها شکل دادن حلقه   یکه برا  ی امکان و    ه یتجز  یباعث شده پژوهشگر آن 
 . دیانتخاب نما لیتحل

رو  هاستمیس  یشناسییایپو  رویکرد  خچهیتار و  موضوعات  م  یمختلف  یدادهایبه  اگرددیباز  تأس  نی.  به  تنها  نه   ات یاضیر  سیحوزه 
روش   ها،ستمیس توسعه  به  س  یترشرفتهیپ  یهابلکه  ج  ی بستگ  ز ین  ا یپو  یهاستمیمانند  علم 1فارستر   ی دارد.  پدر  عنوان  به  اغلب  که   ،
 . حوزه داشته است نیدر توسعه ا یمهم ارینقش بس  شود،یشناخته م ای پو یهاستمیس

  ن ی و تعاملات ب  دهیچیپ  یرفتارها  ی بررس  یشکل گرفت و برا  اتیاضیدر ر  دیحوزه جد  ک یبه عنوان    هاستمیس  اتیاضی، ر1940دهه    در
 یظهور کرد و برا  هاستمیس  اتیاضیشاخه از ر  کیکنترل به عنوان    ی، تئور19۵0به کار گرفته شد. در دهه    ستمیس  کیعناصر مختلف در  

و از   افتیبهبود    هاستمیس  یسازمدل  یکردهای، رو1960دهه    در  مورد استفاده قرار گرفت.  یکینامید  یها ستمیبهبود عملکرد و کنترل س
مدل ساده  یاتیاضیر  یسازمدل تا  پا  یسازتر  و شبشبکه   هیبر  دههافتیگسترش    ایپو  یهایسازه یها  در   ییایپو  رویکردهای  ،یبعد  یها. 
پو  دهیچیپ  یهاستمیس  یبررس  یبرا  هاستمیس  یشناس غ  ا،یو  تعاملات  از  اغلب  ف  یرخطیکه  توسعه  شده  لیتشک  دهیچ یپ  یندها یرآو  اند، 

 . شوندیداده محور م  لیتحل یهاک یتکن  ریو سا ،یمصنوع یعصب یهابر عامل، شبکه  یمبتن یسازشامل مدل رویکردها نی. اافتندی
مختلف  هاستمیس  یشناس  ییایپو  امروزه، علوم  اجتماع  یدر  علوم  جمله  مهندس  ،یشناسستیز  ،یاز  حت  ،یاقتصاد،   ی سازنهیبه   یو 

  رات یحوزه و تأث  نیا  گذارانانیاز بن  یک یفارستر به عنوان    ینقش ج خچه،یتار  نی. با نگاه به اردیگیمورد استفاده قرار م  دهیچ یپ  یهاستمیس
 آشکار است.  اریآن داشته، بس شرفتیکه در توسعه و پ یاریبس

.  استبازخوران    یدر طول زمان با استفاده از حلقه  ده یچیپ  یهاستمیس  یرخطیدرک رفتار غ  یبرا  م در حقیقت یک رویکردستیس  ییایپو
 زیادی  سرعتا  و ب  دیگرد  یمعرف   یصنعت  ییایدر کتاب پوصورت تکمیلی، توسط جی فارستر    روش به  نیاگونه که در بالا اشاره شد،  همان

 .(Naugle, Pourmasoumi Langarudi & Clancy, 2023) افتیگسترش 

 ی پژوهشتعیین حجم نمونه 

کل روش  نمونه   یریگنمونه   یبرا  یدو  عنوان  نمونه   یاحتمال  یریگتحت  نمونه   یاحتمال  ریغ  یریگو  دارد.    ک ی  ،یاحتمال  یریگوجود 
تعم  یکم  یریگنمونه  قابل  پژوهش   میو  در  و  بوده  جامعه  م  دنی)رس  یاسیق  یهابه  کار  به  جزء(  به  کل  ارودی از  حال  نی.  که    یدر  است 
از جزء به کل( به کار   دنی)رس   ی استقرائ  یهابه جامعه بوده و در پژوهش   میقابل تعم  ریو غ  یفیک  یریگنمونه   ک ی  ،یاحتمال  ریغ  یریگنمونه 

 گیری احتمالی استفاده کنیم. با توجه به توضیحات ارائه شده، در این پژوهش باید از روش نمونه  .رودیم
 گیری احتمالی کدام روش، مناسب این پژوهش است؟ های مربوط به نمونه حال باید مشخص کرد که از بین روش

تاریخی و کاربری   3و    1جا که مناطق  از آن  بافت مرکزی شهری قرار داشته و عناصر  را در خود جای شهر اصفهان، در  های فراوانی 
گیری برای ترین روش نمونه اند، تقریباً بسیاری از شهروندان، حتی از سایر مناطق شهر در این دو منطقه تردد دارند. از این رو، مناسب داده

 گیری از جوامع نامحدود خواهد بود.  این پژوهش، روش نمونه 

 
1. Jay Forrester 
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 ی کلی استفاده شده است: حال، با توجه به روش انتخابی، از فرمول کوکران مربوط به جوامع نامحدود برای تعیین حجم نمونه 

𝑛 =
𝑍2 ∗  𝛿2

𝑑2
 

 در این فرمول:
n  حجم نمونه = 

𝛿2  واریانس = 

𝑑2 خطای مورد قبول = 

𝑍2 سطح اطمینان = 

)گانه استفاده شده، واریانس از فرمول  جا که در این پژوهش، از طیف لیکرت پنجاز آن
𝑀𝑎𝑥 𝑋𝑖− 𝑀𝑖𝑛 𝑋𝑖

6
آید. درصد به دست می   2(

 خواهد بود.  0.0۵برابر با  dو مقدار  1.96برابر با   Zدرصد است. بنابراین، مقدار  9۵اطمینان پژوهش هم 
 بنابراین خواهیم داشت: 

𝛿2 = (
𝑀𝑎𝑥 𝑋𝑖 −  𝑀𝑖𝑛 𝑋𝑖

6
)

2

= (
5 −  1

6
)

2

= 0.44  

 

𝑛 =
𝑍2 ∗  𝛿2

𝑑2
=

3.8416 ∗  0.44

0.0025
=

1.690304

0.0025
≃ 677 

 
هایی که  لازم به ذکر است با توجه به روش انتخابی، توزیع پرسشنامه در این روش به صورت اتفاقی خواهد بود. اما در ادامه، موقعیت

 مشخص شده است.  1ها قرار گرفته و کار توزیع پرسشنامه را انجام داده، در شکل پژوهشگر در آن

 
 شهر اصفهان   3و  1در مناطق  یپرسشگرهای محدوده  .1شکل  

 برگرفته از: برداشت میدانی

 ها و بحث یافته
 معرفی محدوده مورد مطالعه

های گردشگری، فرهنگی  سازد و فعالیتهای اصلی شهر مستعد میهایی دارد که آن را برای پذیرش فعالیتمرکز شهر ویژگی  یطورکلبه 
منطقه    1۵  بهآن    یشهر  یبوده که محدوده  رانیاصفهان، مرکز استان اصفهان واقع در مرکز ا  یخی شهر تار  کند.می و اجتماعی را جذب  

از    یمسائل و معضلات ناش   ش یبا توجه به افزا  نیشهر هستند. بنابرا  یپژوهش، از مناطق مرکز  نیدر ا  ی. مناطق مورد بررسشودیم  میتقس
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استفاده از خودرو و   یمناطق برا نیساکن در ا  یشهروندان اصفهان یشناختروان یهازهیانگ یشهر اصفهان، بررس  یدر مناطق مرکز کیتراف
 . رسدی به نظر م یضرور اریونقل بسحمل داریاستفاده از حالات پا شیجهت افزا ییراهکارها یررسب

 ، مشخص گردیده است. 2ی مورد مطالعه در قالب شکل مراتبی محدودهدر ادامه، موقعیت سلسله

 
 مورد مطالعه  یمحدوده   یسلسله مراتب تیموقع .2شکل  

 1398 ران،یمرکز آمار ابرگرفته از: 

 و سه کی ونقل در مناطق مختلف حمل  یهاعدم استفاده از روش ایعوامل مؤثر بر استفاده و بررسی 
بررس  نیا  در به  و    نیترمهم  یبخش،  استفاده  بر  مؤثر  از روش  ایعوامل  استفاده  قالب جداول  ونقلمختلف حمل  یهاعدم    7تا    1، در 

م استخراج  است. جهت  شده  م  کیهر    ریتأث  زانیپرداخته  از  عوامل،  پرسشگر  یهاداده  نیانگیاز  از  ا  یحاصل  بر  است.  شده    ن ی استفاده 
عدم    ایها را به استفاده و  شهروندان داشته و آن   یبرا  یترش یب  تیهستند که اهم  یباشد، عوامل  3از    ترش یب  نشانیانگیکه م  یاساس، عوامل

 . واداشته است هینقل یله یوس کیاستفاده از 

 و سه  ک یدر مناطق  خودروی شخصینظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از  میانگین  .1جدول 

 میانگین نظرات  یشخص یعوامل مؤثر بر استفاده از خودرو
 یبر عدم استفاده از خودرو عوامل مؤثر 

 یشخص

میانگین 

 نظرات
 3.32 جای پارک 3.04 امکان تنظیم سیستم سرمایش و گرمایش

 2.81 ی استرس بروز تصادفات رانندگ 3.19 یاضاف لیامکان حمل و سا

 2.88 ی طیمح  ستیز یهاداشتن دغدغه 3.32 منگاه ینش یراحت 

 2.37 خودرو  اتیمال 3.37 امکان تردد با چند سرنشین 

 2.33 نگ یپارک ینهیهز 3.37 ی شخص  یسرعت خودرو میامکان تنظ 

 2.92 سوخت  ینهیهز 3.29 از تصادف  ی ری شگیجهت پ هینقل یلهیوس یمنیا  تیوضع

 3.09 بعد از بروز تصادفاتتر بیش یمنیامکان حفظ ا 
های )نظیر هزینه  خودرو  تی مربوط به مالک  یها  نهیهز

 مربوط به تعمیر و نگهداری خودرو( 
2.92 

 2.7۵ های مربوط به جرائم رانندگیسنگین بودن هزینه 2.9۵ خودرو  تیاز مالک   یحس مثبت ناش

 2.82 مربوط به طرح زوج و فرد یهانهیهز 1.81 یچشمچشم و هم

   2.2۵ و غرور هنگام استفاده از خودرو  یحس شاد

   2.62 گذراندن اوقات فراغت با خودرو 

   2.97 ی لذت از رانندگ

   3.43 به مقصد  دنیمشخص بودن زمان رس
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 میانگین نظرات  یشخص یعوامل مؤثر بر استفاده از خودرو
 یبر عدم استفاده از خودرو عوامل مؤثر 

 یشخص

میانگین 

 نظرات
   3.۵4 امکان توقف در مکان دلخواه 

  کیاوج تراف یهادر زمان نیگزیجا ریامکان انتخاب مس 
 هنگام استفاده از خودرو 

3.64   

   3.36 کار / مدرسه / دانشگاه تا محل   سکونتمحل  تی موقع
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 
 و سه  کیدر مناطق  ینیبنز کلتینظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از موتورس. میانگین 2جدول 

 میانگین نظرات  ی نیبنز کلتی عوامل مؤثر بر استفاده از موتورس
 کلتیبر عدم استفاده از موتورسعوامل مؤثر 

 ی نیبنز

میانگین 

 نظرات
در خ بس  هاابانیامکان حرکت  نظر گرفتن  در  از    یاریبدون 

هنگام استفاده از موتور    یو رانندگ   ییراهنما  نیعلائم و قوان
 کلت یس

 3.01 ترس از موتور سیکلت و امکان بروز تصادف  3.0۵

س موتور  با  حرکت  ب  کلت ی امکان  و    نیاز  در    ایخودروها 
 روها ادهیپ

 3.31 امکان بروز صدمات بالا بعد از تصادف  3.01

 2.۵۵ ی خرید موتورسیکلت در مقایسه با خودروپایین بودن هزینه
از   استفاده  هنگام  سرنشین  چند  با  تردد  بودن  دشوار 

 موتورسیکلت 
3.42 

هزینه بودن  نگهداری پایین  و  تعمیر  به  مربوط  های 
 موتورسیکلت 

2.۵۵ 
سرد  روزهای  در  موتورسیکلت  از  استفاده  بودن  دشوار 

 سال
3.74 

 2.86 محیطی های زیستداشتن دغدغه 2.74 ها مصرف پایین سوخت در موتورسیکلت

بودن  راحت برا  یجا  افتنیتر    موتورسیکلت  یپارک مناسب 
 با خودرو سهیدر مقا

2.97   

   2.04 نامه برای استفاده از موتورسیکلت عدم نیاز به گواهی
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 
 و سه  ک یدر مناطق   یونقل شبه همگاننظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از حمل . میانگین 3جدول 

ونقل شبه عوامل مؤثر بر استفاده از حمل

 ی همگان

میانگین 

 نظرات

ونقل شبه بر عدم استفاده از حملعوامل مؤثر 

 ی همگان

میانگین 

 نظرات
هزینه بودن  تاکسیپایین  از  استفاده  اینترنتی  ی  های 

 ویژه در سفرهای چندنفره به
 2.90 ونقل عمومی قیمت بالا در مقایسه با وسایل حمل  3.13

 2.74 دقتی برخی رانندگان سرعت غیر مجاز و بی 3.4۵ امکان درخواست سرویس در هر زمان و هر مکان

 2.7۵ های اینترنتی احساس منفی در مورد امنیت تاکسی 2.86 امکان حمل وسایل اضافی

 2.99 منگاه ینش یراحت 
رسیدن  و  درخواست  پذیرش  برای  مدت  طولانی  انتظار 

 های اوج ترافیک سرویس در زمان
3.01 

   2.98 های اینترنتی ی تاکسیامکان استفاده از تخفیفات ویژه

   3.77 نداشتن دغدغه بابت جای پارک خودرو 

   3.42 های اینترنتی نبود محدودیت در مسیر تردد تاکسی

   3.19 امکان رفتن به چندین مقصد با یک سرویس 
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 

 و سه  کینظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از مترو در مناطق . میانگین 4جدول 

 مترو بر عدم استفاده از عوامل مؤثر  میانگین نظرات  مترو عوامل مؤثر بر استفاده از 
میانگین 

 نظرات
 3.71 محدود بودن مسیرهای تحت پوشش مترو  3.31 سیستم گرمایش و سرمایش مناسب 

سریع در  تردد  بهامکان  ممکن  زمان  در  ترین   2.98 روزمحدود بودن زمان استفاده از مترو در شبانه 3.82ویژه 
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 مترو بر عدم استفاده از عوامل مؤثر  میانگین نظرات  مترو عوامل مؤثر بر استفاده از 
میانگین 

 نظرات
 های اوج ترافیک زمان

 3.۵3 عدم امکان استفاده از مترو در روزهای تعطیل  3.77 دقیق بودن زمان رسیدن مترو به هر ایستگاه 

 3.40 های اوج ترافیک ازدحام جمعیت در زمان 3.80 ایمنی بالا 

 3.0۵ استرس مواجهه با افراد بزهکار  3.63 ی استفاده از مترو مناسب بودن هزینه

 2.89 ها سیستم صوتی و تصویری برای اعلام ایستگاه
ا   یدسترس به  مقصد    مترو  یهاستگاهیدشوار  و  مبدأ  در 
 حرکت 

3.46 

   3.80 نداشتن دغدغه بابت جای پارک خودرو 

   2.34 نداشتن خودرو، موتورسیکلت و یا دوچرخه 

   2.86 محیطی های زیستداشتن دغدغه
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 
 و سه  کی در مناطق  یونقل همگانحمل   نظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از. میانگین ۵جدول 

 ی ونقل همگانبر عدم استفاده از حملعوامل مؤثر  میانگین نظرات  ی ونقل همگانعوامل مؤثر بر استفاده از حمل
میانگین 

 نظرات
 3.۵۵ ی عموم یهینقل لیازدحام موجود در وسا 3.18 ی عموم یهینقل لیاستفاده از وسا ینهیمناسب بودن هز

 3.32 ی عموم یهینقل لیاسترس مواجهه با افراد بزهکار در وسا 3.49 نداشتن دغدغه بابت جای پارک خودرو 

 3.31 ضعف در سیستم گرمایش و سرمایش 2.12 نداشتن خودرو، موتورسیکلت و یا دوچرخه 

 2.14 ی عموم یهینقل لیمحدود بودن خطوط تحت پوشش وسا 2.86 محیطی های زیستداشتن دغدغه

سریع    یدسترس و  ا آسان  نقل  وحمل  ی هاستگاهیبه 
 در مبدأ و مقصد حرکت  یعموم

3.12 
بازه بودن  وسا  یزمان  یمحدود  از    یهینقل  لیاستفاده 

 روز ی در شبانهعموم
2.64 

فکر آرامش  داشتن  و  استراحت  وسا  ی امکان    ل یدر 
 ی عموم یهینقل

 3.34 ک یپ یهادر زمان یعموم یهینقل لیوسا یصف طولان  3.10

  
 یهینقل  لیتوقف وسا  لیبه مقصد به دل  دنیاتلاف زمان رس

 مختلف  یهاستگاهیدر ا  یعموم
3.64 

  
نقلیه وسایل  رسیدن  زمان  نبودن  به  دقیق  عمومی  ی 

 های مختلف ایستگاه
3.۵3 

  
در مبدأ    ینقل عموموحمل  یهاستگاهیبه ا   دشوار  یدسترس

 و مقصد حرکت 
3.03 

 2.08 ی عموم  یهینقل  لیوسا یکسر شأن دانستن استفاده از برخ   
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 
 و سه  کی دوچرخه در مناطق   نظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از. میانگین 6جدول 

 عوامل مؤثر بر استفاده از دوچرخه 
میانگین 

 نظرات
 بر عدم استفاده از دوچرخه عوامل مؤثر 

میانگین 

 نظرات
در خ بس  هاابانیامکان حرکت  نظر گرفتن  در  از    یاریبدون 

قوان و  رانندگ   ییراهنما  نیعلائم  از    یو  استفاده  هنگام 
 دوچرخه 

2.۵6 
 ژهیووو یرهایمسوو انیووم یوسووتگیتووداوم، اتصووال و پنبووود 

 یدوچرخه سوار
3.14 

 2.82 روها ادهیدر پ ایخودروها و  نیاز ب دوچرخهامکان حرکت با 
و  سووواریدوچرخه یرهایمسوو انیووم یکپووارچگنبووود ی

 یونقل همگانحمل
3.10 

هزینه بودن  و پایین  خودرو  با  مقایسه  در  دوچرخه  خرید  ی 
 موتورسیکلت 

 3.3۵ دوچرخه  نگیبه پارک  دسترسی ضعیف 3.04

 3.72 محیطی های زیستداشتن دغدغه
ای یهبووا پووارک حاشوو ی دوچرخووههای ویووژهریتووداخل مسوو

 خودروها
3.40 

در راحت دوچرخه  برای  مناسب  پارک  جای  یافتن  بودن   3.37اتوبوس و   یهاستگاهیبا ا ی دوچرخه  های ویژهریتداخل مس 3.19تر 
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 عوامل مؤثر بر استفاده از دوچرخه 
میانگین 

 نظرات
 بر عدم استفاده از دوچرخه عوامل مؤثر 

میانگین 

 نظرات
 یتاکس مقایسه با خودرو

 3.42 هاابانیتقاطع خ دوچرخه با یژهیو یرهایتداخل مس 3.20 ونقل های حملکاهش بسیار زیاد هزینه

 3.62 یاشتراک/ایاجاره  هایدوچرخهی  ضعف در ارائه 3.94 حفظ سلامتی

به نشاط  و  شادی  بیشافزایش  برخورد  و  تعامل  با  دلیل  تر 
 افراد و اتفاقات سطح شهر 

 3.۵9 محل سکونت  ازبودن محل کار / مدرسه / دانشگاه   دور 3.32

   2.78 کلت ی موتورس و یا نداشتن خودرو
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 
 سه و  کیدر مناطق  یرو اده یپ  نظرات شهروندان در مورد عوامل مؤثر بر استفاده از. میانگین 7جدول 

 ی رو ادهیعوامل مؤثر بر استفاده از پ
میانگین 

 نظرات
 ی روادهیبر عدم استفاده از پعوامل مؤثر 

میانگین 

 نظرات
 3.80 محل سکونت ازبودن محل کار / مدرسه / دانشگاه  دور 3.61 محیطی های زیستداشتن دغدغه

 3.7۵ روی تا مقاصد مورد نظر نداشتن زمان کافی برای پیاده 3.93 حفظ سلامتی

 3.04 های امروز کسالت و نداشتن تحرک کافی در زندگی 3.03 ونقل های حملکاهش بسیار زیاد هزینه

 3.20 عدم امکان حمل وسایل سنگین 3.40 نداشتن دغدغه بابت جای پارک خودرو 

تر با دلیل تعامل و برخورد بیشافزایش شادی و نشاط به
 افراد و اتفاقات سطح شهر 

 2.24 ضعف و یا ناتوانی جسمانی  3.70

 3.24 های خلوت امنیت پایین در ساعات انتهایی شب و یا زمان 2.۵9 دوچرخه  ایو  کلتینداشتن خودرو، موتورس 

 3.۵4 مضرات تنفسی برای برخی افراد در روزهای آلوده   
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 پژوهش  یرهایمتغ یهمبستگ زانیم بررسی 
ا بررس  نیدر  به  حمل  یهاروش  انیم  یهمبستگ  زانیم  یبخش،  آن مختلف  از  و  شده  پرداخته  دادهونقل  که  حاضر،   یهاجا  پژوهش 

 استفاده شده است.  رهایمتغ ن یب یهمبستگ زان یم یبررس یبرا رمنیهستند، از آزمون اسپ کیناپارامتر
که    ی آزمون. در صورت  sigمقدار    ی گریو د  یهمبستگ  بیضر  ی کیبرخوردار است؛    یادیز  تیاز اهم  ی دو خروج  رمن،یآزمون اسپ  جینتا  در

اسپ  sigکه مقدار   از  کم  رمنیآزمون  ارتباط مشخص شود، ضر  0.0۵تر  بودن    یدهندهنشان  0.29تا    0  نیب  یهمبستگ  بیباشد و معنادار 
  ی دهندهنشان   1تا    0.7  نیب   ی همبستگ  بیمتوسط و ضر  یهمبستگ  یدهندهنشان  0.69تا    0.3  ن یب  ی ستگهمب  بیضر  ف،یضع  یهمبستگ
 خواهد بود.  یقو یهمبستگ

 . ونقل را مشخص کرده استمختلف حمل یهاروش نیب یهمبستگ یمعنادارارائه شده که  8 بالا، جدول حاتیتوجه به توض با
 

 ونقلمختلف حمل  یهاروش  نیب یهمبستگ ی معنادار. بررسی 8جدول 

 

میزان 

استفاده از 

خودروی  

 شخصی

میزان استفاده 

از 

موتورسیکلت  

 بنزینی 

میزان 

استفاده از 

ونقل  حمل

 شبه همگانی 

میزان 

استفاده 

 از مترو

میزان 

استفاده از 

ونقل  حمل

 همگانی 

میزان 

استفاده از 

 دوچرخه 

میزان 

استفاده از 

 روی پیاده

میزان استفاده از 

خودروی  

 شخصی

ضریب  

 همبستگی 
1.000 0.194- 0.147- 0.264- 0.408- 0.14۵- 0.271- 

Sig - 0.066 0.16۵ 0.011 0.001 0.049 0.009 

میزان استفاده از 

موتورسیکلت  

 بنزینی 

ضریب  

 همبستگی 
0.194- 1.000 0.002 0.1۵4- 0.0۵7- 0.190 0.187- 

Sig 0.066 - 0.982 0.146 0.۵91 0.071 0.076 

 0.203 0.043 0.1۵3 0.307 1.000 0.002 -0.147ضریب  میزان استفاده از 
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میزان 

استفاده از 

خودروی  

 شخصی

میزان استفاده 

از 

موتورسیکلت  

 بنزینی 

میزان 

استفاده از 

ونقل  حمل

 شبه همگانی 

میزان 

استفاده 

 از مترو

میزان 

استفاده از 

ونقل  حمل

 همگانی 

میزان 

استفاده از 

 دوچرخه 

میزان 

استفاده از 

 روی پیاده

ونقل شبه  حمل

 همگانی 

 همبستگی 

Sig 0.16۵ 0.982 - 0.003 0.148 0.682 0.0۵4 

میزان استفاده از 

 مترو 

ضریب  

 همبستگی 
0.264- 0.1۵4- 0.307 1.000 0.489 0.206 0.48۵ 

Sig 0.011 0.146 0.003 - 0.001 0.0۵1 0.001 

میزان استفاده از 

ونقل  حمل

 همگانی 

ضریب  

 همبستگی 
0.408- 0.0۵7- 0.1۵3 0.489 1.000 0.100 0.333 

Sig 0.001 0.۵91 0.148 0.001 - 0.346 0.001 

میزان استفاده از 

 دوچرخه 

ضریب  

 همبستگی 
0.14۵- 0.190 0.043 0.206 0.100 1.000 0.141 

Sig 0.049 0.071 0.682 0.0۵1 0.346 - 0.183 

میزان استفاده از 

 روی پیاده

ضریب  

 همبستگی 
0.271- 0.187- 0.203 0.48۵ 0.333 0.141 1.000 

Sig 0.009 0.076 0.0۵4 0.001 0.001 0.183 - 
 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

نتا به  توجه  همبستگ 8جدول    جیبا  خودرو  انی م  یمعنادار  ی،  از  حمل  یشخص  یاستفاده  از  استفاده  مترو،  از  استفاده  همگانو    ، یونقل 
 است.  یرابطه منف نیوجود داشته و علامت ا یروادهیاستفاده از دوچرخه و استفاده از پ

 یشخص یاستفاده از خودرو یشناختروان یهازه یونقل بر انگمختلف حمل  یها روش ریتأث زانیم  بینیپیش 
  ی خط ونیمعنادار بود و با کمک مدل رگرس نشانیب یکه همبستگ یونقلحمل یهاو روش  رمنیآزمون اسپ جیبخش، با توجه به نتا نیدر ا

 ی پرداخته شده است. کشف رابطه   یشخص  یاستفاده از خودرو  ی شناختروان  یهازه یونقل بر انگمختلف حمل  یهاروش   ریتأث  ینیبشیبه پ
حمل  یهاروش   نیب  یونیرگرس همبستگ  یونقلمختلف  تحل  نشانیب  یکه  به  ادامه  در  بود،  نتا  لیمعنادار  ارائه   جیبهتر  و  آمده  دست   ی به 

مربوط    یهادر سنجه   ر ییدر صورت تغ  ابد، یدر  تواند ی روابط م  نی. چرا که پژوهشگر با کمک اکندیکمک م  تری منطق  شنهاداتیراهکارها و پ
 خواهند شد.  رییتا چه حد دچار تغ یشخص یاستفاده از خودرو یشناختروان یهازهیونقل، انگحمل یهااز روش  کیبه هر 

نتا  با استفاده از    ،یونقل همگانبا استفاده از مترو، استفاده از حمل  یشخص   یاستفاده از خودرو  انیم  یبخش قبل، همبستگ  جیتوجه به 
 یاستفاده از خودرو  یشناختروان  یهازه یانگ  یونیرگرس  یرابطه   یدر ادامه به ارائه   ن،یمعنادار است. بنابرا  ،یروادهیدوچرخه و استفاده از پ

 . نامبرده، پرداخته شده است یهاروش  ریبا سا یشخص

 و استفاده از مترو یشخص یاستفاده از خودرو انیم  یرابطه بررسی
ا  ج یپرداخته شده است. نتا  یشخص  یاستفاده از مترو بر استفاده از خودرو  ریتأث  ی به بررس  یخط  ونیبخش، با کمک مدل رگرس  نیدر 

 آورده شده است:  9در قالب جدول  ی خط ونیرگرس لیتحل
 یشخص  یاستفاده از مترو بر استفاده از خودرو  ریتأث یبررس یبرا یخط ونیرگرس  لیتحل. نتایج 9جدول 

 Sig استاندارد  بیضرا ن ی تخم یخطا ضرایب غیر استاندارد  متغیر 
 0.001 - 0.303 3.99۵ ( یشخص یاستفاده از خودرو زانیوابسته )م ریمتغ

 0.00۵ -0.291 0.098 -0.282 استفاده از مترو(  زانیمستقل )م ریمتغ
 SPSSافزار نرمبرگرفته از: 
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شناختی استفاده از خودروی شخصی، با توجه به فرمول زیر های روانآمده، میزان تأثیر استفاده از مترو بر انگیزهبا توجه به نتایج به دست 
 به دست خواهد آمد: 

𝑦غیر استاندارد = (−0.282 ∗ (میزان استفاده از مترو + 3.99۵ 

𝑦استاندارد = (−0.291 ∗  (میزان استفاده از مترو 

 ی ونقل همگانو استفاده از حمل  یشخص یاستفاده از خودرو انیم  یرابطهبررسی 
پرداخته شده    یشخص  یبر استفاده از خودرو   یونقل همگاناستفاده از حمل  ریتأث  یبه بررس  یخط  ونیبخش، با کمک مدل رگرس  نیدر ا

 آورده شده است:  10در قالب جدول  یخط ون یرگرس لیتحل جیاست. نتا

 یشخص  یبر استفاده از خودرو  یونقل همگاناستفاده از حمل  ریتأث یبررس یبرا یخط ونیرگرس لی تحل. نتایج 10جدول 

 Sig استاندارد  بیضرا ن ی تخم یخطا ضرایب غیر استاندارد  متغیر 
 0.001 - 0.279 4.279 ( یشخص یاستفاده از خودرو زانیوابسته )م ریمتغ

 0.021 -0.412 0.100 -0.428 ( یونقل همگاناستفاده از حمل زانیمستقل )م ریمتغ
 SPSSافزار نرمبرگرفته از: 

 
با توجه    ،یشخص  یاستفاده از خودرو  یشناختروان  یهازه یبر انگ یونقل همگاناستفاده از حمل  ریتأث زانیآمده، مبه دست   جیبا توجه به نتا

 به دست خواهد آمد:  ریبه فرمول ز

𝑦غیر استاندارد = (−0.428 ∗ (میزان استفاده از حمل و نقل  همگانی + 4.279 

𝑦استاندارد = (−0.412 ∗  (میزان استفاده از حمل و نقل  همگانی

 و استفاده از  دوچرخه یشخص یاستفاده از خودرو انیم  یرابطهبررسی 
 ج یپرداخته شده است. نتا  یشخص  یاستفاده از دوچرخه بر استفاده از خودرو  ریتأث  یبه بررس  یخط  ونیبخش، با کمک مدل رگرس  نیا  در
 آورده شده است:  11در قالب جدول  ی خط ونیرگرس لیتحل

 ی شخص  یاستفاده از دوچرخه بر استفاده از خودرو  ریتأث یبررس یبرا یخط ونیرگرس لی تحل. نتایج 11جدول 

 Sig استاندارد  بیضرا ن ی تخم یخطا ضرایب غیر استاندارد  متغیر 
 0.001 - 0.2۵2 3.۵33 ( یشخص یاستفاده از خودرو زانیوابسته )م ریمتغ

 0.028 -0.161 0.114 -0.174 استفاده از دوچرخه(  زانیمستقل )م ریمتغ
 SPSSافزار نرمبرگرفته از: 

 
با توجه به فرمول    ،یشخص  یاستفاده از خودرو  یشناختروان   یهازهیاستفاده از دوچرخه بر انگ  ریتأث  زانیآمده، مبه دست   جیبا توجه به نتا

 به دست خواهد آمد:  ریز

𝑦غیر استاندارد = (−0.174 ∗ (میزان استفاده از دوچرخه + 3.۵33 

𝑦استاندارد = (−0.161 ∗  (میزان استفاده از دوچرخه

 ی رواده یو استفاده از  پ یشخص یاستفاده از خودرو انیم  یرابطهبررسی 

  ج یپرداخته شده است. نتا یشخص  یبر استفاده از خودرو یروادهیاستفاده از پ ریتأث یبه بررس یخط ونیبخش، با کمک مدل رگرس نیا در
 آورده شده است:  12در قالب جدول  ی خط ونیرگرس لیتحل

 ی شخص  یبر استفاده از خودرو  یرو اده ی استفاده از پ ریتأث یبررس یبرا یخط ونیرگرس لی تحل. نتایج 12جدول 

 Sig استاندارد  بیضرا ن ی تخم یخطا ضرایب غیر استاندارد  متغیر 
 0.001 - 0.330 3.939 ( یشخص یاستفاده از خودرو زانیوابسته )م ریمتغ
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 Sig استاندارد  بیضرا ن ی تخم یخطا ضرایب غیر استاندارد  متغیر 
 0.017 -0.249 0.106 -0.2۵7 ( یروادهیاستفاده از پ  زانیمستقل )م ریمتغ

 SPSSافزار نرمبرگرفته از: 

با توجه به فرمول  ،یشخص یاستفاده از خودرو یشناختروان یهازهیبر انگ یروادهیاستفاده از پ ریتأث زانیآمده، مبه دست  جیبا توجه به نتا
 به دست خواهد آمد:  ریز

𝑦غیر استاندارد = (−0.2۵7 ∗ (میزان استفاده از پیاده روی + 3.939 

𝑦استاندارد = (−0.249 ∗  (میزان استفاده از پیاده روی

 پژوهش  یهاسنجه  یهاسنجه  یو معلول یروابط علبررسی 
  ل یونقل، پرداخته شده است. تحلمختلف حمل  یهاروش  کیپژوهش، به تفک   یهاسنجه  یو معلول  یروابط عل  یبخش به بررس  نیدر ا

 ت یدر وضع  رییانجام شده تا مشخص شود در صورت تغ  گریدکی پژوهش بر    ی(رهایها )متغو تأثر سنجه   ریبخش، با هدف استخراج تأث  نیا
  توان ی بخش قبل، م  جیبخش و نتا  نیا  جینتا بیبا ترک  ت،یرا به همراه خواهند داشت. در نها  ی راتییچه تغ  هاسنجه  ریها، سااز سنجه   کیهر  

 .نمود میپژوهش را ترس ییمدل نها
نمودارها  لازم در  است  ذکر  م  ییبه  ارائه  ادامه  در  نشان   شوند، ی که  سبز  روش    ییهاسنجه   یدهندهرنگ  از  استفاده  باعث  که  است 

. پر  انددهیشهروندان از آن روش گرد  یاست که باعث عدم استفاده  ییهاسنجه   یدهندهاند و رنگ قرمز نشانشده   ی ونقل مورد بررسحمل
تر از کم  نیانگیبا م  ییهاسنجه   یدهندهو کم رنگ بودن آن، نشان   3بالاتر از    نیانگیبا م  یهاسنجه  یدهندهنشان  زیرنگ بودن هر رنگ ن

 . است 3

 

 
   یشخص   یمرتبط با خودرو  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .3شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 
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 موتورسیکلت بنزینی مرتبط با  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .4شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 

 
  یونقل شبه همگان مرتبط با حمل  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .۵شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 
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 مترو مرتبط با  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .6شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 

 
   یونقل همگانمرتبط با حمل  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .7شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 
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 دوچرخه مرتبط با  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .8شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 
 رویپیاده مرتبط با  یهاسنجه   یو معلول یروابط علبررسی  .9شکل  

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

 گیرینتیجه
شهر اصفهان انجام شد. نتایج  کلان  3و    1شناختی استفاده از خودروی شخصی در مناطق  های رواناین پژوهش با هدف شناسایی انگیزه 

ایمنی، قدرت،    دهدمینشان    13جدول   بودن،  که معیارهای کلیدی ترجیح خودروی شخصی شامل هزینه، آسایش، راحتی، تحت کنترل 
شوند: ابزاری )هزینه، آسایش، راحتی، تحت کنترل بودن(،  شناختی تقسیم میاعتماد به نفس، و صلاحیت مالکان است که به سه ارزش روان 

و    ترشیب  یارهایونقل با معروش حمل   کیاست هرچقدر    یه یاحساسی )ایمنی، قدرت(، و نمادین )اعتماد به نفس، صلاحیت مالکان(. بد 
 .طلبدیمختلف را م یهاستمیتر در سطوح و سبلندمدت یزیرسروکار داشته باشد، برنامه یترده یچیروابط پ
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 ونقلمختلف حمل  یهااستفاده از روش  زانیدر رابطه با م ارهایمعمؤثرترین  . 13جدول 

 معیار  ونقلروش حمل

 خودروی شخصی 
قدرت، اعتماد به نفس و  هزینه، آسایش، راحتی، تحت کنترل بودن، ایمنی، 

 مالکان  تیصلاح

 و استقلال  یآزادهزینه،  موتورسیکلت بنزینی

 هزینه، آسایش، آزادی و استقلال  ونقل شبه همگانی )نظیر اسنپ، تپسی و...( حمل 

 جویی در زمان آسایش، راحتی، آزادی و استقلال، صرفه  مترو 

 راحتی، اتلاف زمان، آرامش  (BRTونقل همگانی )نظیر اتوبوس، تاکسی خطی و حمل 

 و استقلال  ی آزاد، نهیهزی، وستگیو پ یکپارچگایمنی، تجهیزات مسیر، ی سواری دوچرخه 

 حفظ سلامتی، آسایش، راحتی رویپیاده 

 )پرسشنامه(  یدانیبرداشت مبرگرفته از: 

،  3و    1ونقل عمومی در مناطق  های حملای حاکی است که ارزش ابزاری غالب است، زیرا کمبود زیرساخت های پرسشنامهتحلیل داده
که میزبان مراکز تجاری و اداری )مثل بازار و استانداری( هستند، باعث شده شهروندان راحتی )دسترسی سریع به مقاصد( و تحت کنترل  

)انعطاف  زمانبودن  در  برنامهپذیری  دلیل  به  و کسبه  کارمندان  مثال،  برای  بدانند.  اولویت  را  مسیر(  و  فشرده، خودروی  بندی  زمانی  های 
ترجیح می راحتی  و  دلیل سرعت  به  را  قابلشخصی  نیز  احساسی  ارزش  اتوبوس دهند.  با  مقایسه  امنیت در  ایمنی )حس  است؛  های توجه 

کند. ای قوی ایجاد می ویژه در افراد شاغل، که سفرهای روزانه منظمی دارند، انگیزهشلوغ( و قدرت )لذت کنترل خودرو و حس استقلال( به 
عنوان نمادی از موفقیت و ویژه اعتماد به نفس و صلاحیت مالکان، در مناطق تجاری پررنگ است، جایی که خودرو بهارزش نمادین، به

ونقل  های مثبت به حمل دهند که نگرشها نشان می کند. با این حال، دادهخصوص در میان کسبه و مدیران، عمل می جایگاه اجتماعی، به 
دوچرخه  یا  مترو  )مثل  می پایدار  از همکاران(  الگوبرداری  )مثل  اجتماعی  هنجارهای  انگیزهسواری( و  این  به توانند  کنند.  تعدیل  را  ویژه، ها 

 دهند. شوند، تمایل بیشتری به کاهش استفاده از خودرو نشان می محیطی آشنا می شهروندانی که با مزایای زیست
، که مداخلات زیرساختی )مثل مالیات پارکینگ( را در شهرهای  2022کاس و نیکولاس در سال    المللی، ماننددر مقایسه با مطالعات بین

شناختی )مثل تغییر های زیرساختی، مداخلات روان شهرهای ایران با محدودیتدانند، این پژوهش نشان داد که در کلاناروپایی مؤثر می
در شیراز، که بر موانع زیرساختی تمرکز دارند، این    2018شبانی و شاکری در سال    نگرش( اولویت دارند. نسبت به مطالعات ایرانی مانند

انگیزه  عمیق  تحلیل  با  روان پژوهش  می های  ارائه  نوآوری  اصفهان  پرتردد  مناطق  در  نسبی  شناختی  وزن  شناسایی  در  نوآوری  این  دهد. 
ارائه چارچوبی برای مداخلات متناسب با بافت فرهنگی و  معیارهای روان شناختی )غلبه ارزش ابزاری و اهمیت نمادین در افراد شاغل( و 

 نهفته است.   3و  1اجتماعی مناطق 
معیارهای جدول   به  توجه  مناطق    13با  در  از خودروی شخصی  استفاده  برای کاهش  زیر  پیشنهادات  موفق جهانی،  اقدامات    3و    1و 

 شود: اصفهان ارائه می 

هدفمندکمپین.  1 آموزشی  برنامه های  اجرای  رسانه:  شبکه های  محلی،  )تلویزیون  و ای  مترو  مزایای  ترویج  برای  اجتماعی(  های 

بخشی مشابه با  های آگاهیمحیطی و کاهش ارزش احساسی )قدرت، ایمنی(. در آمستردام، کمپینسواری، با تأکید بر اثرات زیستدوچرخه
.  (Kuss & Nicholas, 2022)  افزایش داد و استفاده از خودرو را کاهش داد  % 20محیطی را  سواری، آگاهی زیستآموزش مزایای دوچرخه 
 های پایدار را تقویت کنند. توانند با تمرکز بر کارمندان و کسبه، نگرش ها میدر اصفهان، این کمپین

کنند، در : نمایش الگوهای مثبت، مانند مدیران و کسبه سرشناس که از مترو یا دوچرخه استفاده می تقویت هنجارهای اجتماعی.  2

برنامه  سنگاپور،  در  مالکان(.  نفس، صلاحیت  به  )اعتماد  نمادین  ارزش  کاهش  برای  تجاری  تأثیرگذار  مناطق  افراد  نمایش  با  مشابه  های 
(Shahin et al, 2024 هنجارهای اجتماعی را تقویت کرد و استفاده از خودرو را )تواند با می 3و  1کاهش داد. این رویکرد در مناطق  %1۵

 همکاری شوراهای محلی اجرا شود. 

های اداری( برای های هدفمند برای پارکینگ در مراکز پرتردد )مثل بازار و خیابان: اعمال هزینههای پارکینگافزایش هزینه .  3

ا  کاهش ارزش ابزاری )راحتی، تحت کنترل بودن(، همراه با یارانه برای بلیط مترو و اتوبوس. در لندن، مالیات پارکینگ استفاده از خودرو ر
حمل  12% بهبود  برای  حاصل  درآمد  و  داد  شدکاهش  استفاده  عمومی  سیاست  ( Kuss & Nicholas, 2022)  ونقل  این  اصفهان،  در   .
 تر در مناطق پرتردد اجرا شود. تواند با مقیاس کوچکمی
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، با تأکید بر ایمنی و تحت کنترل بودن  3و    1: ایجاد مسیرهای ایمن و یکپارچه در مناطق  سواریتوسعه مسیرهای دوچرخه .  4

 Buehler)  افزایش داد و وابستگی به خودرو را کاهش داد  %30سواری را  (. در کپنهاگ، گسترش مسیرهای دوچرخه13)معیارهای جدول  

& Pucher, 2021)های مترو، جایگزین جذابی برای خودرو باشند. توانند با اتصال به ایستگاه. در اصفهان، این مسیرها می 
 اند. اند و عملیاتی طراحی شده، بافت محلی، و شواهد جهانی هماهنگ13شناختی جدول این پیشنهادات با معیارهای روان
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