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ПРИКЛАДНЫЕ ИССЛЕДОВАНИЯ И ПРАКТИКА

Социально-психологические детерминанты использования 
велосипеда как основного вида транспорта в российском контексте:

проверка модели целенаправленного поведения

К.В. ПРОЗОРОВА*,
Москва, Россия, wakeupmakelove@gmail.com

Л.К. ГРИГОРЯН**,
Москва, Россия, grigoryanlusine@yandex.ru

В статье изложены результаты проверки модели целенаправленного по-
ведения М. Перуджини и Р. Багоцци, согласно которой детерминантами ис-
пользования велосипеда как основного вида транспорта служат намерение 
реализовывать данное поведение, воспринимаемый поведенческий контроль и 
частота реализации данного поведения в прошлом, а на желание использовать 
велосипед влияют установки, воспринимаемое социальное одобрение, а также 
эмоции, ассоциирующиеся с данным поведением. Модель была протестирована 
на выборке, состоящей из 814 человек, проживающих в нескольких регионах Рос-
сии, с помощью метода опроса (медиана по возрасту — 31 год, 70,6 % мужчин). 
Шкалы измерения социально-психологических детерминант были переведены и 
адаптированы из опросников предшествующих исследований. Результаты про-
веденного исследования, основанные на данных конфирматорного факторного 
анализа и моделирования структурными уравнениями, позволили лишь частич-
но подтвердить гипотезы. Было подтверждено, что позитивные установки, 
воспринимаемое социальное одобрение и ожидаемые положительные эмоции от 
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Введение

Велосипед как вид транспорта имеет 
огромные преимущества как для велоси-
педистов (например, низкие финансовые 
затраты, улучшает физическое состояние 
и пр.), так и для общества (например, низ-
кий уровень загрязнения воздуха). Вело-
сипедизация позволяет избежать кол-
лапса транспортной системы и улучшает 
качество жизни в больших городах [2]. 
В рейтингах городов, наиболее удобных 
для жизни, наивысшие показатели у тех 
городов, которые инвестируют в велоси-
педную инфраструктуру и исследования 
[1]. В связи с этим количество городов, 
внедряющих политику продвижения ве-
лосипедов, растет по всему миру.

Как показывает иностранный опыт, 
при введении новой транспортной по-
литики, направленной на велосипеди-
зацию, появляются дополнительные 
трудности. Опыт городов, внедряющих 
данный вид транспорта, показывает, что 
новая политика, при которой ресурсы 
тратятся на велосипедную инфраструк-
туру, должна быть освещена и оправ-
дана в глазах горожан [4; 7]. Это может 

быть весьма непросто, когда приходится 
одновременно решать проблемы пробок 
и строительства новых дорог [12]. Это 
обусловливает необходимость проведе-
ния специальной политики, направлен-
ной на продвижение и стимулирование 
использования велосипедов. Задача со-
циальных наук при этом — проведение 
исследований, которые могли бы лечь в 
основу создания и продвижения необхо-
димых социальных программ для стиму-
лирования такого проэкологичного по-
ведения, как использование велосипеда.

В академической литературе мож-
но найти множество исследований, по-
священных поведению велосипедистов. 
К. Четтерджи и др. выделяют 5 типов 
таких исследований: агрегированные 
исследования разницы уровня велоси-
педизации в различных географических 
районах (Rietveld and Daniel, 2004); ис-
следования спроса на велосипедную ин-
фраструктуру (Hopkinson and Wardman, 
1996; Wardman et al., 2007); опросы, ко-
торые выявляют убеждения, установки, 
мнения относительно использования ве-
лосипеда и используют статистический 
анализ, чтобы определить их вариации в 

езды на велосипеде, частота езды на велосипеде в прошлом ведут к большему 
желанию использовать велосипед для ежедневных поездок; а желание ездить 
на велосипеде и частота езды на велосипеде в прошлом позитивно влияют на 
намерение использовать велосипед для ежедневных поездок, тогда как воспри-
нимаемые поведенческий контроль (т. е. воспринимаемая трудность реализа-
ции такого поведения) влияет на намерение использовать велосипед негативно. 
В противоположность нашим ожиданиям было выявлено, что отрицательные 
эмоции и воспринимаемый поведенческий контроль не оказались значимыми де-
терминантами желания использовать велосипед для поездок на работу/учебу. 
В статье выдвигаются и тестируются новые гипотезы о возможных причинах 
отсутствия данных связей в Российском контексте.

Ключевые слова: велосипед, желание ездить на велосипеде, намерение ез-
дить на велосипеде, модель целенаправленного поведения, социально-психологи-
ческие детерминанты поведения, моделирование структурными уравнениями, 
медиация.
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различных социально-демографических 
группах (Gatersleben et al, 2007, 2010); со-
циально-психологические исследования 
(De Geus et al., 2008; Handy et al., 2010; 
Heinen et al., 2011), когда с использовани-
ем статистических моделей проводится 
оценка связей между поведением велоси-
педистов и социально-психологическими 
факторами (убеждениями, установками, 
социальными нормами и др.), социально-
демографическими факторами, характе-
ристиками окружающей среды [5; 18; 14; 
19; 3; 9; 10; 11; 13]. Мы в своем исследова-
нии фокусируемся на социально-психо-
логическом теоретическом моделирова-
нии, так как оно позволяет в той или иной 
мере проанализировать связь между по-
ведением и социально-психологически-
ми характеристиками.

При изучении факторов, оказыва-
ющих влияние на использование вело-
сипеда как основного вида транспорта, 
исследователи чаще всего обращались 
к модели запланированного поведения 
и производным от нее моделям [4; 8; 
15]. Влияние установок, субъективных 
норм, воспринимаемого поведенческого 
контроля и интенции на использование 
велосипеда как регулярного вида транс-
порта исследовалось также через модель 
целенаправленного поведения, которая 
представлена на рис. 1 [17]. Данная мо-
дель включает в себя не только факторы 
теории запланированного поведения, 
но и ожидаемые эмоции, прошлое пове-
дение (частоту поведения в прошлом и 
давность воспроизведения поведения), 
а также желание, которое является инте-
грирующим фактором модели. M. Перуд-
жини и Р. Багоцци определяют желание 
как состояние, при котором у человека 
есть личная мотивация действовать и до-
стичь цели. Такая мотивация основана 
на интеграции различных источников 

оценки и представляет собой первый 
шаг к решению действовать, за которым 
далее следует намерение предпринять 
действие [17].

В 2014 г. в Риме на основании мо-
дели целенаправленного поведения 
П. Пассафоро и др. было проведено ис-
следование детерминант использования 
велосипеда для регулярных поездок на 
работу/учебу [16]. Результаты иссле-
дования П. Пассафоро и др. показали, 
что позитивные эмоции и прошлое по-
ведение являются наиболее прямыми 
детерминантами желания, а социальные 
нормы и установки являются детерми-
нантами опосредованно через эмоции 
[16]. Такие результаты необычны для 
исследований по подобным моделям и 
требуют их проверки.

Целью данного исследования является 
проверка модели целенаправленного по-
ведения Перуджини и Багоцци и выявле-
ние детерминант использования велоси-
педа в качестве основного вида транспорта 
для поездок на работу/учебу в российском 
контексте. Модель целенаправленного по-
ведения конкретизируется в следующих 
гипотезах и представлена на рис. 1.

Гипотеза 1: Позитивные установки, 
воспринимаемое социальное одобрение 
и ожидаемые положительные эмоции 
от езды на велосипеде ведут к большему 
желанию использовать велосипед для 
ежедневных поездок.

Гипотеза 2. Воспринимаемый по-
веденческий контроль и ожидаемые не-
гативные эмоции от езды на велосипеде 
ведут к меньшему желанию использо-
вать велосипед для ежедневных поездок 
на работу/учебу.

Гипотеза 3. Желание ездить на вело-
сипеде и частота езды в прошлом пози-
тивно влияют на намерение использо-
вать велосипед для ежедневных поездок, 



126

Социальная психология и общество. 2016 г. Том 7. № 1

тогда как воспринимаемая трудность 
реализации такого поведения влияет не-
гативно.

Программа исследования

Выборка
Количество респондентов — 814 че-

ловек, проживающих в различных го-
родах России: Санкт-Петербург и Ле-
нинградская область — 31,6%, Нижний 
Новгород — 28,5%, Москва и Московская 
область — 19,8 %, Тверь — 2,1%, Волго-
град — 1,7%, прочие — 16,3%. Среди них 
575 мужчин (70,6%) и 239 женщин (29,4%) 
в возрасте от 17 до 77, средний возраст — 
31 год. 69% респондентов имеют высшее 
образование, 12% — незаконченное выс-
шее. Занятость респондентов: работаю-
щие — 77%, учащиеся — 9,1%, работающие 
и учащиеся одновременно — 13,9%

79,5% опрошенных (647 человек) 
хотя бы однажды пробовали ездить на 

работу/учебу на велосипеде, 21% ре-
спондентов утверждают, что всегда ис-
пользуют велосипед для своих поездок, 
51% выборки утверждают, что исполь-
зуют велосипед для регулярных поез-
док еженедельно. Данные собирались с 
помощью онлайн опросника, и ссылка 
размещалась на форумах велосипеди-
стов, что объясняет такой большой про-
цент людей, регулярно использующих 
велосипед.

Методики
Исследование проведено методом 

социально-психологического опроса. 
Опросник распространялся в виде он-
лайн-версии, разработанной на платфор-
ме Qualtrics. Опрос проводился в тече-
ние 1,5 месяцев (март—апрель 2015 г.).

Для измерения социально-психо-
логических переменных и переменных 
внешней среды были использовались 
шкалы, разработанные П. Пассафаро 
и др. и Б. де Геус и др., которые были 

Рис. 1. Модель целенаправленного поведения М. Перуджини и Р. Багоцци
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предварительно переведены и адаптиро-
ваны [16; 6].

Опросник состоял из трех частей: со-
циально-психологические переменные, 
переменные окружающей среды, демо-
графические переменные.

Социально-психологические пере-
менные.

Установки измеряются с помощью 
вопроса (семантический дифференци-
ал): «Для меня использовать велосипед в 
Москве...» Ответы записываются по би-
полярной шкале со следующими прила-
гательными: «удобно/неудобно; полез-
но/вредно; приятно/неприятно; опасно/
безопасно». Ответы ранжируются от 1 до 
6 баллов.

Воспринимаемое социальное одобре-
ние измеряется тремя вопросами: «Зна-
чимые для Вас люди считают, что Вам 
стоит ездить на велосипеде как можно 
чаще»; «Значимые для Вас люди под-
держали бы Вас, если бы Вы стали ис-
пользовать велосипед для ежедневных 
поездок на работу (учебу)»; «Значимые 
для Вас люди в большинстве своем ис-
пользуют велосипед для ежедневных ра-
бочих поездок». Ответы ранжируются от 
1 (абсолютно не согласен) до 6 (полно-
стью согласен).

Воспринимаемый поведенческий кон-
троль измеряется по одному вопросу. 
Респондентов просят измерить по деся-
тибалльной шкале, насколько им (было 
бы) трудно (во всех смыслах) использо-
вать велосипед для ежедневных поездок 
на работу или учебу. Ответы ранжиру-
ются от 1 (совсем незатруднительно) до 
10 (очень трудно).

Частота езды в прошлом измеряется 
с помощью вопроса: «Как часто за по-
следний год Вы использовали велосипед 
для поездок, связанных с работой или 
учебой?». Шкала ответа содержит 6 пун-

ктов: 1 (никогда), 2 (несколько раз в год), 
3 (несколько раз в месяц), 4 (1—2 раза в 
неделю), 5 (больше двух раз в неделю), 
6 (я всегда использую велосипед для сво-
их поездок).

Положительные и отрицательные 
(ожидаемые) эмоции измеряются с по-
мощью списка различных эмоций (8 по-
ложительных и 8 отрицательных эмо-
ций), которые предваряет следующий 
вопрос: «Если бы Вам пришлось исполь-
зовать велосипед для ежедневных рабо-
чих/учебных поездок, что бы Вы чув-
ствовали?» (для тех, кто не использует 
велосипед для ежедневных поездок) или 
«Какие эмоции Вы испытываете, когда 
пользуетесь велосипедом для поездок 
на работу или учебу?» (для тех, кто ре-
гулярно использует велосипед). Далее 
приводится список из шестнадцати эмо-
ций, с шестибалльной шкалой ответа для 
каждой, от 1 (совсем нет) до 6 (именно 
так). Среди позитивных эмоций такие, 
как счастье, возбуждение, благодарность, 
радость, гордость, удовлетворение, уве-
ренность, расслабленность; среди нега-
тивных — злость, позор, разочарование, 
отчаяние, страх, неудовлетворение, де-
прессия, недовольство.

Желание ездить на велосипеде на ра-
боту/учебу было измерено двумя вопро-
сами: «Я мечтаю ездить на работу/учебу 
на велосипеде каждый день», «Я бы очень 
хотел(а) использовать велосипед для еже-
дневных поездок на работу/учебу». Шка-
ла ответов варьировала от 1 (абсолютно не 
согласен) до 6 (абсолютно согласен).

Намерение ездить на велосипеде на ра-
боту/учебу измеряется одним вопросом: 
«Намерены ли Вы использовать велоси-
пед для регулярных поездок на работу/
учебу в ближайшие полгода?». Шкала от-
ветов содержит 4 пункта: 1 (нет), 2 (ско-
рее нет), 3 (скорее да), 4 (да).
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Исследование фактора давность вос-
произведения поведения и в связи со 
специфичностью исследуемого поведе-
ния не проводилось. Для измерения по-
ведения в дальнейшем будет проведен 
повторный опрос респондентов.

Переменные окружающей среды.
Для изучения воспринимаемых барье-

ров среди велосипедистов респондентам 
был предложен следующий вопрос: «Что 
мешает Вам ездить на работу/учебу на ве-
лосипеде? Вы можете выбрать несколько 
вариантов ответа». Для ответа предлага-
лось 15 категорий: Не умею кататься на 
велосипеде (1), Неинтересно (2), Непод-
ходящий климат (3), Нет времени (4), 
Отсуствие велопаркинга (5), Это опасно 
для жизни (6), Отсутствие инфраструк-
туры (7), Удаленность работы/учебы от 
места жительства (8), Рельеф местности 
(9), Утомительность (10), На работе нет 
душа! (11), Нет велосипеда (12), При-
дется делать много пересадок (13), Вело-
сипед могут украсть (14), Иное (15).

Демографические переменные вклю-
чают в себя: пол, возраст, уровень обра-
зования, вид занятости, наличие и вид 
личного транспорта, уровень дохода, ме-
сто проживания.

Для обработки полученных данных 
использованы следующие методы мате-
матической статистики:

• дескриптивные статистики (анализ 
частот и средних) для описания полу-
ченных данных;

• конфирматорный факторый анализ 
для проверки шкал;

• моделирование структурными урав-
нениями для проверки гипотез о соци-
ально-психологических детерминантах 
использования велосипеда в качестве ос-
новного вида транспорта для поездок на 
работу/учебу в соответствии с моделью 
целенаправленного поведения.

Данные обрабатывались с помощью 
статистического пакета SPSS 21.0 и при-
ложения AMOS (версия 21.0).

Результаты

Конфирматорный факторный
анализ
Перед тестированием гипотез на ос-

новании теории была проверена согла-
сованность всех шкал, используемых 
в исследовании, с помощью конфир-
маторного факторного анализа (CFA). 
Оценивалась согласованность шкалы 
установок (измерены с помощью четы-
рех пунктов опросника), воспринимае-
мого социального одобрения (измерено 
с помощью трех пунктов опросника), 
желания ездить на велосипеде (изме-
рено с помощью двух пунктов опрос-
ника), позитивных эмоций (измерено с 
помощью восьми пунктов опросника), 
негативных эмоций (измерено с помо-
щью восьми пунктов опросника). Так 
как размер выборки (N = 814) позволя-
ет тестировать достаточно сложные мо-
дели, все шкалы были протестированы 
симультанно как коррелирующие фак-
торы (приложение 1). Критерии каче-
ства модели показали неплохое соответ-
ствие теоретической модели исходным 
данным (CMIN/df = 4.742; CFI = 0.898; 
RMSEA = 0.068, CMIN = 1256.507, df = 
= 265, p = 0.000), однако оказались все 
же чуть ниже принятых стандартов оце-
нивания, поэтому было принято реше-
ние о модификации модели.

Модель была скорректирована с опо-
рой на индексы модификации. Были до-
бавлены корреляционные связи между 
ошибками некоторых пунктов: эмоции 
возбуждения и благодарности; эмоции 
счастья и радости; эмоции уверенности 
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и расслабленности; эмоции злости и не-
довольства. Все коррелирующие друг 
с другом пункты принадлежат одному 
конструкту: первые три корреляции от-
носятся к пунктам фактора «позитивные 
эмоции», последняя корреляций — к 
пунктам фактора «негативные эмоции». 
Также из модели был удален один пункт 
из шкалы негативных эмоций — эмоция 
страха, так как была отмечена ее силь-
ная корреляция с установками и пози-
тивными эмоциями. После модифика-

ции модель существенно улучшилась, 
и стала соответствовать всем основным 
критериям оценки (CMIN/df = 3.611; 
CFI = 0.917; RMSEA = 0.057; CMIN = 
= 859.334; df = 238; p = 0.000).

Моделирование структурными
уравнениями
Для проверки гипотез мы примени-

ли метод моделирования структурными 
уравнениями (SEM), результаты кото-
рого представлены на рис. 2. Значения 

Рис. 2. Результаты проверки модели целенаправленного поведения на российской выборке
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критериев согласия находятся в допу-
стимых пределах для аргументирован-
ного принятия модели как подтвержден-
ной эмпирическими данными (CMIN/
df = 3.761; CFI = 0.924; RMSEA = 0.058; 
CMIN = 1124.615; df = 229; p = 0.000).

Все оценки дисперсий, ковариаций 
и регрессионных коэффициентов, кро-
ме двух исключений (связь негативных 
эмоций и воспринимаемого поведенче-
ского контроля с желанием ездить на ве-
лосипеде), статистически значимы. Эти 
данные, в дополнение к хорошим пока-
зателям соответствия модели, подтверж-
дает состоятельность модели и позволя-
ет содержательно ее интерпретировать. 
Часть гипотез подтвердилась: позитив-
ные установки, воспринимаемое соци-
альное одобрение и ожидаемые положи-
тельные эмоции от езды на велосипеде, 
частота езды на велосипеде в прошлом 
ведут к большему желанию использо-
вать велосипед для ежедневных поездок; 
а желание ездить на велосипеде и часто-
та езды в прошлом позитивно влияют на 
намерение использовать велосипед для 
ежедневных поездок, тогда как воспри-
нимаемая трудность реализации такого 
поведения влияет негативно.

Дисперсия желания использовать ве-
лосипед для ежедневных рабочих/учеб-
ных поездок объясняется влияниями, 
учтенными в модели, на 33%, а диспер-
сия намерения — на 63%, что говорит о 
достаточно высокой предсказательной 
силе модели.

В противоположность нашим ожида-
ниям, отрицательные эмоции и воспри-
нимаемый поведенческий контроль не 
оказались значимыми детерминантами 
желания использовать велосипед для 
поездок на работу/учебу. Мы обрати-
ли внимание на положительную связь 
между воспринимаемым поведенческим 

контролем и желанием (гипотеза пред-
полагает отрицательную связь): люди, 
считающие ежедневные поездки на ве-
лосипеде трудно осуществимыми, тем не 
менее хотели бы использовать велосипед 
для регулярных поездок. При этом люди, 
считающие ежедневные поездки трудно 
осуществимыми, не имеют намерения 
использовать велосипед для регулярных 
поездок. Мы предположили, что данное 
явление связано с наличием непреодоли-
мых барьеров, которые не позволяют им 
использовать велосипед для регулярных 
поездок. Таким образом, чтобы иметь 
возможность объяснить связи, которые 
оказались незначимыми в модели, на 
данном этапе мы добавляем в модель не-
зависимую переменную — Объективные 
барьеры. Объективные барьеры вклю-
чают в себя климат, рельеф местности, 
отсутствие инфраструктуры, отсутствие 
душа на работе и другие барьеры, кото-
рые не позволяют, по мнению респон-
дентов, использовать им велосипед не-
зависимо от их желаний и устремлений.

Полученная нами в результате анали-
за модель представлена на рис. 3 (CMIN/
df = 2.889; CFI = 0.797; RMSEA = 0.048; 
CMIN = 138.668; df = 48; p = 0.000). Труд-
ность использования велосипеда для ре-
гулярных поездок и отрицательные эмо-
ции при этом во многом объясняются 
отсутствием необходимой инфраструк-
туры и иных объективных барьеров. 
В соответствии с моделью, объективные 
барьеры опосредованно влияют на на-
мерение ездить на велосипеде через от-
рицательные эмоции и воспринимаемый 
поведенческий контроль. Включение 
объективных барьеров в модель обнару-
живает влияние отрицательных эмоций 
от езды на велосипеде на желание (отри-
цательная связь), а также влияние вос-
принимаемого поведенческого контроля 
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на желание и намерение ездить на вело-
сипеде (отрицательная связь).

Анализ результатов
Целью нашего исследования явля-

лась проверка модели целенаправлен-
ного поведения Перуджини и Багоцци и 
выявление детерминант использования 
велосипеда в качестве основного вида 
транспорта для поездок на работу/учебу 
в российском контексте. Для этого мы 
провели моделирование структурными 
уравнениями, основываясь на теории це-
ленаправленного поведения. До нас дан-
ную теорию тестировали на таком специ-
фическом поведении как использование 
велосипеда для регулярных поездок на 
работу/учебу всего единожды [16]. Ре-

зультаты исследования М. Перуджини и 
Р. Багоцци были необычными и показа-
ли, что наиболее важными детерминан-
тами желания ездить на велосипеде яв-
ляются только положительные эмоции и 
частота езды в прошлом, в то время как 
субъективные нормы и установки оказы-
вают на желание опосредованное влия-
ние через положительные и отрицатель-
ные эмоции [17]. Хотя эти результаты 
не были подтверждены нашим исследо-
ваниям, возможно, они отражают объ-
ективную ситуацию, характерную для 
Италии. Многие исследователи поведе-
ния велосипедистов отмечают большую 
чувствительность подобных исследова-
ний к контексту: на результаты могут 
оказывать влияние различные соци-

Рис. 3. Результаты проверки влияния объективных барьеров на желание 
и намерение использовать велосипед, опосредованного негативными эмоциями 

и воспринимаемым поведенческим контролем
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альные, культурные (уровень развития 
велосипедной культуры в том числе), 
экономические параметры, параметры 
окружающей среды [13].

Результаты моделирования в нашем 
исследовании показали, что позитивные 
установки, воспринимаемое социальное 
одобрение и ожидаемые положительные 
эмоции от езды на велосипеде, частота 
езды на велосипеде в прошлом ведут к 
большему желанию использовать ве-
лосипед для ежедневных поездок; а же-
лание ездить на велосипеде и частота 
езды в прошлом позитивно влияют на 
намерение использовать велосипед для 
ежедневных поездок, тогда как воспри-
нимаемые поведенческий контроль (т. е. 
воспринимаемая трудность реализации 
такого поведения) влияет на намерение 
использовать велосипед негативно. При 
этом дисперсия намерения использовать 
велосипед для ежедневных рабочих по-
ездок на 63% была объяснена влияния-
ми, учтенными в модели. Это подтверж-
дает наши гипотезы и соответствует 
заявленной модели.

В противоположность нашим ожида-
ниям, отрицательные эмоции и воспри-
нимаемый поведенческий контроль не 
оказались значимыми детерминантами 
желания использовать велосипед для 
поездок на работу/учебу. Результаты 
моделирования показали, что респон-
денты, считающие ежедневные поездки 
на велосипеде трудноосуществимыми, 
тем не менее, хотели бы использовать 
велосипед для регулярных поездок, но 
не намерены использовать его в бли-
жайшие полгода. Мы предположили, 
что данное явление связано с наличием 
непреодолимых барьеров, которые не 
позволяют им использовать велосипед 
для регулярных поездок (отсутствие ин-
фрастуктуры, рельеф местности и др.). 

Таким образом, в модель была добавлена 
независимая переменная — Объектив-
ные барьеры. Включение объективных 
барьеров в модель обнаружило влия-
ние отрицательных эмоций от езды на 
велосипеде на желание (отрицательная 
связь), а также влияние воспринимаемо-
го поведенческого контроля на желание 
и намерение ездить на велосипеде (от-
рицательная связь). Таким образом, в 
России нелегкие погодные условия, не-
развитая инфраструктура и другие объ-
ективные факторы во многом объясняют 
трудность использования велосипеда 
для регулярных поездок и отрицатель-
ные эмоции при этом.

Сделанные выше выводы можно ис-
пользовать для продвижения политики 
велосипедизации и увеличения количе-
ства велосипедистов в нашей стране. На 
данный момент в России уже множество 
людей, которые хотели бы использовать 
велосипед для ежедневных поездок на 
работу/учебу, но которые не делают это-
го в виду ряда объективных причин, свя-
занных с отсутствием инфраструктуры. 
Холодный климат делает задачу постро-
ения соответствующей инфраструкту-
ры важной и даже необходимой. Чтобы 
желание людей использовать велосипед 
для регулярных поездок превратилось 
в намерение, а намерение — в реаль-
ное действие, местные администрации 
должны строить не стратегии на бумаге, 
а реальную инфраструктуру с поправкой 
на холодный климат, в результате чего 
поездки на велосипеде станут восприни-
маться как легкие и приятные.

Заключение

Необходимо отметить, что модель 
целенаправленного поведения, на ос-
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новании которой строилось наше ис-
следование, предполагает измерение 
не только желания и намерения, но и 
поведения людей относительно своих 
желаний и намерений использовать ве-
лосипед для поездок на работу/учебу. 
Ограничение нашего исследования за-
ключалось в том, что ввиду временных 

ограничений мы не измеряли этот кон-
структ и поэтому не имели возможно-
сти исследования его связей с детерми-
нантами. В дальнейшем планируется 
провести повторный опрос респонден-
тов на предмет реализации их намере-
ния начать ездить на велосипеде в бли-
жайшем полугодии.
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Приложение 1
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С
оц

иа
ль

ны
е 

но
рм

ы Значимые для Вас люди считают, что Вам стоит ездить 
на велосипеде как можно чаще

1,000 ,856 ,000

Значимые для Вас люди поддержали бы Вас, если бы 
Вы стали использовать велосипед для ежедневных по-
ездок на работу/учебу

,920 ,049 ,821 ,000

Значимые для ас люди в большинстве своем использу-
ют велосипед для ежедневных рабочих поездок

,575 ,042 ,511 ,000

П
ол

ож
ит

ел
ьн

ы
е 

эм
оц

ии

Счастье 1,000 ,000

Возбуждение ,852 ,054 ,757 ,000

Благодарность 1,029 ,059 ,582 ,000

Радость ,865 ,039 ,638 ,000

Гордость 1,096 ,059 ,676 ,000

Удовлетворение 1,047 ,048 ,680 ,000

Уверенность 1,116 ,054 ,789 ,000

Расслабленность ,780 ,055 ,749 ,000
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Пункты шкалы
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С
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нт

У
ро

ве
нь

 
зн

ач
им
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ти

О
тр

иц
ат

ел
ьн

ы
е 

эм
оц

ии

Злость
1,000 ,530 ,000

Позор ,706 ,054 ,520 ,000

Разочарование 1,074 ,073 ,637 ,000

Отчаяние 1,017 ,068 ,794 ,000

Неудовлетворенность 1,170 ,080 ,791 ,000

Депрессия ,685 ,049 ,729 ,000

Недовольство 1,266 ,079 ,678 ,000

Ж
ел

ан
ие

Я мечтаю ездить на работу/учебу на велосипеде каж-
дый день

1,000 ,968 ,000

Я бы очень хотел(а) использовать велосипед для еже-
дневных поездок на работу/учебу

,825 ,032 ,893 ,00
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Social Psychological Determinants of Bicycle Commuting in Russia: 
An Empirical Examination of the Model of Goal-Directed Behavior

K.V. PROZOROVA*,
Moscow, Russia, wakeupmakelove@gmail.com

L.K. GRIGORYAN**,
Moscow, Russia, grigoryanlusine@yandex.ru

This paper reports on the outcomes of verification of Perugini and Bagozzi’s 
model of goal-directed behavior, according to which determinants of bicycle com-
muting include one’s intention to behave this way, perceived behavioral control and 
frequency of past behavior, and the individual’s intention is, in turn, influenced by 
attitudes, perceived social approval and emotions associated with this behavior. The 
model was tested on a sample of 814 subjects living in several regions of Russia (av-
erage age 31 years, 70.6% males) using a survey. The scales of social psychological 
determinants were translated and adapted from the surveys used in previous studies. 
Confirmatory factor analysis and structural equation modeling confirmed the initial 
hypotheses only partially. It was proved that positive attitudes, perceived social ap-
proval, expected positive emotions and frequency of past behavior result in greater 
desire to commute by bicycle; and that this desire and frequency of past behavior 
positively affect the subjects’ intention, whereas perceived behavioral control (i.e. 
perceived difficulties with behaving this way) affects their intention negatively. 
In contrast to our expectations negative emotions and perceived behavioral control 
don’t seem to predict desire to commute by bicycle. The paper puts forward and ex-
plores some new hypotheses on possible reasons for the absence of such correlations 
in the Russian context.

Keywords: bicycle, desire to commute by bicycle, intention to commute by bicycle, 
model of goal-directed behavior, social psychological determinants, structural equa-
tion modeling, mediation.
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