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Motivi za uporabo sistema sopotniStva v Sloveniji: analiza uporabnikov spletnega mesta
»Prevoz.org«

Z razvojem informacijsko-komunikacijske tehnologije se je spremenilo tudi ¢asovno-
prostorsko dojemanje druzbe in uresnicevanje mobilnosti. SopotniStvo je eden izmed sistemov
mobilnost, ki se je s pomocjo podpore spletnih sistemov razvil zaradi vse vecjih potreb
posameznikov po mobinosti in zaradi visoke stopnje lastniStva osebnih avtomobilov
prebivalcev povsod po svetu. Preko sopotniStvu namenjenih spletnih mest tako posameznik
ponuja lasten prevoz drugim nakljuénim sopotnikom, ki potrebujejo prevoz na isto relacijo ob
istem Casu. Spletno mesto »prevoz.org« je v Sloveniji najbolj razirjeno spletno mesto,
namenjeno sistemu sopotniStva. V' magistrskem delu sem zato zelela ugotoviti, Kateri so
glavni motivi uporabnikov sistema sopotniStva preko spletnega mesta »prevoz.org« in kaksne
so razlke oziroma podobnosti med motivi uporabnikov spletnega mesta »prevoz.org« glede
na njihove socio-demografske lastnosti, saj imamo na tem podrocju Se zelo malo podatkov. S
spletno raziskavo sem ugotovila, da glavni motivi temeljijo na optimizaciji stroskov vseh
vpletenth v sistem in druzbeni odgovornosti udelezencev sopotniStva do okolja in ostalih
soudelezencev. Prav tako sem pridobila socio-demografski profil uporabnikov glede na spol,
starost, izobrazbo, zaposlitveni status in tip naselja od koder prihajajo uporabniki.

Kluéne besede: sopotniStvo, mobilnost, potovalne navade, spletno mesto »prevoz.org«.

Motives for using the Carpooling travel system in Slovenia: an analysis of the users of
"prevoz.org"

With the development of information-communication technology, society’s time-spatial
perception and the realization of mobility has changed also. Carpooling is one of the mobility
systems developed with the support of online systems, due to the increasing needs of
individuals for mobility and the high level of ownership of personal cars of the population
throughout the world. Through these specialized web sites, individuals offer their own
transport to other random passengers who need transport to the same destination at the same
time. The website "prevoz.org" is the most widely-used carpooling website in Slovenia. In my
master thesis, | wanted to find out what are “prevoz.org” website’s users main motives for
carpooling and what are the differences or similarities between their motives according to
their socio-demographic characteristics, because so far there has been very little information
on this topic. With an online survey | have found that the main motives are based on the
optimization of the costs of all involved in the carpooling system and the social responsibility
of the carpool participants vis-a-vis the environment and other participants. | have also gained
a socio-demographic profile of users by gender, age, education, employment status and type
of settlement from which the users come from.

Keywords: Carpooling, mobility, travel habits, web site “prevoz.org”.
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1 Uvod

V zadnjih nekaj letih se v svetu uveljavijata ekonomija delitve! in sodelovalna potrosnja?, Ki
temeljita na nacelu, da vseh dobrin, ki jih potrebujemo, ni treba tudi posedovati (Kralj 2011).
Gre torej za pristop, ko ve¢ posameznikov uporablja eno dobrino, njegova posebnost pa je, da
obCutno spreminja ekonomijo in odnos do potro$nje, saj dostopnost dobrin postaja
pomembnejSa kot njihovo lastniStvo (ZRC SAZU 2017). Magistrska naloga se navezuje
predvsem na vidik mobilosti: tudi na tem podroc¢ju se tovrstni odnos do dobrin uveljavla v
vedno ve¢ji meri. Z razvojem novih tehnologij se je spremenilo casovno-prostorsko
dojemanje druzbe in uresniCevanje mobilnosti je postalo ena od temeljnih znacilnosti sodobne
druzbe. Potrebe po mobinosti se Sirijo zaradi Sijenja omrezij delovanja in povezovanja
posameznikov, s tem pa se poveCujejo tudi razdalje, ki jih posamezniki prepotujejo za dosego
cija. Tako kot na drugh podro¢jih delovanja sodobne druzbe je tudi pri obravnavi pojma
mobilnosti in transporta informacijsko-komunikacijska tehnologija (v nadaljevanju IKT)
popolnoma vpeta v naCine delovanja in organizacije transportnih sistemov. To omogoca in
ustvarja ve€jo ucinkovitost delovanja, hkrati pa pomeni, da se podro¢je mobinosti
transformira in nerazdruzliivo prepleta z IKT (Castells 2004, 7). Obravnavanje druzbeno-
prostorske realnosti je, med drugim, ena izmed najbolj Siroko obravnavanih

mterdisciplinarnih problematik danas$njega Casa (HoCevar in Zorman 2012, 39).

»Carpooling«® oziroma sopotni§tvo se je razvilo zaradi sodobnih potreb po mobilnosti
posameznikov na eni strani in tehnologij, ki nam to omogocajo, na drugi strani. Sistem
sopotniStva je iz ekonomskih in okoljevarstventh vidikov dobra alternativa javnemu
potniskemu prometu, pojavili pa se je predvsem zaradi poveCanja lastniStva osebnih
avtomobilov na eni strani ter vse velje razprSenosti omrezij posameznikov in uveljavijanja
sodelovalne potroSnje na drugi strani. SopotniStvo je relativno nov pojem, o katerem sicer

psejo ze Stevimi avtorji vendar je kljub temu Se vedno predvsem alternativen sistem

1 Ekonomija delitve je trenutni prevod angleSkega izraza »sharing economy, ta prevod potrjuje tudi Institut za
slovenski jezik Frana Ramovsa, na spletnemmestu terminologisce.

2 Sodelovalna potro3nja je trenutni prevod angleSkega izraza »collaborative consumption« , ta prevod potrjuje
tudi Institut za slovenski jezik Frana Ramov§a, na spletnem mestu terminologisce..

3 Angleski termin »carpooling« ali »car-pooling« v nalogi prevajamo kot sopotni§tvo. To je sistem 0ziroma
oblika prevoza, ki temelji na prostovoljnem dogovoru med skupino posameznikov, Ki si delijo prevoz na
doloceno lokacijo z uporabo osebnega avtomobila, ki pripada vozniku, in pri cemer sopotniki iS¢ejo prevoz z
ujemajocim Se ¢asovnim okvirom in relacijo poti (Minett in Pearce 2011, 128). SopotniStvo je podrobneje
predstavljeno v poglavju 3.



prostovoljnega organiziranja prevoza. Pri sistemu sopotniStva gre za preprost, odzven,
stroSkovno ugoden in ¢asovno u€inkovit sistem, ki izhaja iz sinergije potreb med ponudniki in
uporabniki prevoza. V Sloveniji je spletho mesto »prevoz.org«, najbolj razirjena spletna
platforma za uporabo sistema sopotniStva, ki se uporablia v vseh regjah in v razli¢nih
starostnih  skupinah posameznikov, zato predstavlja relevanten pojav tudi v slovenskem

okolju.

Da bi razumeli, kako nastane sopotniStvo in na kakSen nacin se oblikyje, moramo med drugim
poznati  socio-demografske lastnosti uporabnikov, njihove motive uporabe, znalilnosti
geografskega podroc¢ja in gospodarsko situacijo okolja, v katerem se posameznik gble.
Vsekakor sopotniStvo predstavlja pomembno alternativno obliko prevoza, ki je povzrocila
spremembo navad mobilnosti prebivalcev v urbanem in suburbanem okolju ter tako igra
pomembno vlogo pri ohranjanju gospodarske storilnosti, obenem pa omogoca usklajevanje z
dnevnimi aktivnostmi (Bulung in drugi 2010, 4). Za razumevanje sistema sopotniStva se je
treba osredotociti na posameznikove razloge in nac¢ine uporabe doloCene oblike prevoza, ki ga
bo uporabil Te odloCitve poimenujemo s pojmom potovalne navade, dolocajo pa jih zunanji
dejavniki, ki se nana$ajo na zunanje pogoje za uporabo razlicnih oblik mobilnosti, in notranji
dejavniki, ki predstavljajo vpraSanje individualnih preferenc ter zaznavo razlicnih nacinov
prevoza (Kresnik in Toplak 2008, 158).

Raziskovalno vpraSanje te naloge je: »KaksSne so navade uporabnikov spletnega mesta
»prevoz.org«?«. Nadalje je razdeljeno na dve podvprasanji, in sicer: »Kateri so glavni motivi
uporabnikov sistema sopotnistva preko spletnega mesta »prevoz.org?« in »Kaksne so razlike
oziroma podobnosti med motivi uporabnikov spletnega mesta »prevoz.org« glede na njihove

socio-demografske lastnosti?«.

Glavni namen naloge je razskati prakso sopotniStva v Sloveniji in motive uporabnikov
portala »prevoz.org« za uporabo tega sistema mobilnosti ter s tem prispevati k novim

spoznanjem o pojavu sopotniStva v Sloveniji.

Na odlo¢itev za uporabo sopotniStva vplivajo potovalne navade, sestavljene iz zunanjih
dejavnikov, kot so prostorska razprSenost, transportna infrastruktura in podobni dejavniki, ki

se nana$ajo na ustrezne pogoje za uporabo razlinih oblik mobilnosti, in notranjin dejavnikov,
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ki pa predstavljajo vpraSanje individualnih preferenc in se nanasajo na socialne stike, okoljsko
osveS¢enost, vrednote in podobno (Kresnk in Toplak 2008, 158). Zanima me tudi, ali je
uporaba sistema sopotniStva pogostejsa med delovno aktivnim prebivalstvom, ki naj ne bi bilo
naklonjeno uporabi javnega mestnega prevoza (Holevar in Zorman 2012, 48-52). Poleg
vpliva razprSenosti poselitve prebivalstva na sistem sopotniStva me zanima tudi, kateri so
glavni vzroki za uporabo sistema sopotnistva. Ti lahko izhajajo iz slabo pokritih in ¢asovno
neucinkovith povezav javnega potniSkega prometa in vzgbov, ki se nanasajo na okoljsko
osveitenost posameznikov. Ceprav ima raba osebnega vozla svoje pomanjkljivosti ki se
nanasajo na visoke stroske uporabe, velikko zasedenost parkiriS¢, zastoje ob koni¢nih urah in
podobno, se prav v sistemu sopotniStva zdruzujejo prednosti rabe osebnih vozil i lastnosti
uporabe drugih oblk prevoza zaradi stroskovne ugodnosti in okoljskih vrednot
posameznikov. S sopotniStvom se zmanj$ajo stroSki goriva, zniza se tudi nivo stresa zaradi
vomje (Thorat 2014, 333). SopotniStvo je tako dobra alternativa vse vecjim zastojem v
prometu in okoljski onesnazenosti, saj se z njim poveca zasedenost avtomobilov in zmanjSa

njihovo Stevilo v prometu (Galland in drugi 2013, 1).

V nalogi bom zato raziskovala motive za uporabo sistema sopotniStva ter potovalne navade in
socio-demografske profile uporabnikov tega sistema. Spoznali bomo, kateri dejavniki, Ki
vplivajo na potovalne navade, so pri tej praksi najbolj izraziti V dnevnih in rutinskin
migracijah namre¢, poleg objektivnih dejavnikov, kot so urniki, hitrost, frekvenca in
dostopnost, na posameznikovo odlo¢itev po prevozu vplivajo tudi posameznikove Zzelje po

druzenju in razlicnih socialnih interakcijah (Hocevar in Zorman 2012, 57).

1.1 Struktura naloge

V drugem poglavju je najprej predstavlien $irSi pojav prostorskih sprememb v sodobni druzbi.
To poglavie opisuyje vidik informatizacije sodobne druzbe, pojav ekonomije delitve n
raznolikost pojma mobilnosti, kot ga poznamo danes in se nanasa tako na fizicno kot socialno
mobilnost posameznikov. Podrobneje je izpostavijen pojav rabe osebnega avtomobila in
posledicno s tem povezanimi spremembami SirSe druzbe. V povezavi z mobilnostjo bo
predstavljeno tudi oblikovanje potovalnih navad, ki se navezujejo predvsem na motive
posameznikov in na vpraSanja, kako, zakaj in pod vplivom katerih dejavnikov posamezniki v
sodobni druzbi potujejo.



V tretiem poglavju preide naloga na pojav sopotniStva. Najprej opisem in predstavim
zgodovinski pregled nastanka sistema sopotniStva ter ponudim pregled razlicnih vidikov
obravnave sistema sopotniStva po svetu. V zadnjem delu tega poglavja pojasnim Se, kakSen
sistem sopotniStva prevladuje v Sloveniji, in podrobneje predstavim delovanje spletnega

mesta »prevoz.org«.

Cetrto poglavie je namenjeno empirini raziskavi ki temelii na primeru spletnega mesta
»prevoz.org« kot najbolj razSijenem spletnem mestu za uporabo sistema sopotniStva v
Sloveniji. Preko tega spletnega mesta je bila tudi izvedena spletna anketa, s katero sem dobila
vpogled v socio-demografske profile uporabnikov, njihove motive in nacine uporabe sistema

sopotniStva preko spletnega mesta »prevoz.org«.

V zakljucku naloge so povzete ugotovitve in priporo€ila za razvoj sistema sopotniStva v
Sloveniji ter moznosti za nadaljnje raziskave tega sistema preko spletnega mesta

NPIEVOZ.01g«.
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2 Sodobna druzba in mobilnost

V zadnjem desetletju lahko govorimo o obcutnem spreminjanju druzbe, kar nam omogocajo
IKT in nova socialno-ekonomska omrezja. S tega vidika postaja tudi prostorska mobinost
zaradi tehnoloskega razvoja vse bolj kompleksna n se uwrS¢a med eno od prednostnih
podrocij obravnave v sodobni druzbi (Hocevar in Zorman 2012, 33). Internet je v zadnjih 20
letih postal nepogresljivi del vsakdana, osrednje vpraSanje informacijske druzbe pa je prav to,
kakSen wpliv ima dostopnost IKT na lastnosti n kakovost Zivljenja ludi v geografskih
skupnostih in kak$ne so posledice dostopa do teh tehnologij (Welman in Haythornthwaite
2002, 326).

2.1 Informatizacija druzbe

V nadaljevanju so na kratko predstavljeni klju¢ni pojmi, ki so se v sodobni druzbi pojavili z

mformatizacijo druzbe.

IKT je danes nerazdruZljivo vpeta v naso druzbo, ker omogoca, da druzbi ob znanju in
informacijah daje mo¢, bogastvo in pomen. Posebnost danasnje druzbe je torej v tem, da se
nasa Zzvljenja prepletajo z mteraktivnimi omrezji, raunalisko podprtimi informacijskimi
sistemi in  komunikacijsko tehnologijo. Te tehnologije so vse bolj razprSene skozi celotno
podrocje Clovekovega delovanja. Tehnologja je obiCajno opredeljena kot uporaba
znanstvenih spoznanj, ki doloCajo postopke za delovanje na ponovljiv na¢in. Tehnologija se
razvija v interakciji z drugimi dimenzijami druzbe s svojo lastno dinamiko, kar posledi¢no
privede do znanstvenih odkritij, tehnoloskih inovacij in Sirjenja na celotno druzbo. Tehnoloski
sistemi se razvijajo postopoma, z vecjimi diskontinuitetami, ki so v zgodovini zaznamovane
kot tehnoloske revolucije. Razvoj IKT nedvomno predstavlja tehnolosko paradigmo, kar
pomeni, da se wvrsto tehnoloSkih odkritij organizira okoli sistema odnosov, s ¢imer nove

tehnologije omogocajo in ustvarjajo vecjo ucinkovitost delovanja (Castells 2004, 7-9).

Komunikacijska omrezja se na nek nacin pretvarjajo v »zive organizme«, na Cemer danes
temelji informacijska druzba (prav tam). Primerjava omrezj z Zivimi organizmi izhaja iz tega,

da je omrezje ve¢ kot vsota njenih vezi, saj sestava in struktura omrezja vplivata na vire, do
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katerih imajo ¢lani omrezja dostop, in na nacine, na katere delujejo socialni odnosi. Bolj kot
je socialno omrezje gosto prepleteno, heterogeno, bolj Custveno in strumentalno prepleta

njene Clane ter jim zato nudi ve¢jo podporo v druzbi in interakcijah znotraj druzbe (Wellman
1999, XVI).

Omrezja niso znacilna samo za 21. stoletje, saj predstavljajo temeljni vzorec za vse oblike
zivlienj. Zgodovinsko gledano se je druzba razvijala iz vertikalne organizacije, v kateri so
tokovi potekali enosmerno. Vertikalna druzbena organiziranost je po mnenju Castellsa (2004)
prevladovala predvsem zaradi omejitev omrezij, v katera je lahko prestopila Sele z razvojem
novih tehnologij. V komunikacijskih omrezjih tokovi potekajo dvosmerno — to so tokovi
sprejemanja, obdelovanja in oddajanja sporo€il, ki potekajo preko razlicnih komunikatorjev
skozi ¢as i prostor. Omrezje kot druzbeno strukturo sestavljajo vozlis¢a, sestavljena iz manj
in bolj pomembnih vozlov glede na njihovo sposobnost sprejemanja informacij ter na drugi
strani ucinkovitega obdelovanja in posredovanja teh informacy. Druzbena struktura je torej
organizacija zivlenj ludi, izazena s smiselno komunikacijo znotraj doloCene kulture. S
tehnoloskimi spremembami so se tako ustvarile druzbene strukture, relativno neodvisne od
centraliziranin  centrov mo¢i. Omreza so postala najuCinkovitejSa organizacijska oblika
predvsem zaradi treh glavnih znadilnosti omrezj, ki jih omogoca razvoj tehnologie. Te
znacilnosti so prilagodljivost spremmjajo¢emu se okolju, Sirjenje in kréenje mformacij brez
vecjih motenj ter obstojnost omrezj, saj mreza ne deluje iz enega centra, ampak je mo¢

razporejena po vozlis¢ih (prav tam, 3-6).

Ker sta komunkacja in mnformacija temeljni razsezmosti Clovekovega delovanja in
organiziranja, razvoj IKT v wvseh oblikah njihovega delovanja wpliva na celotno sfero
Clovekovega delovanja. Castells (2004, 9) kot tri glavne znalilnosti, zaradi katerih so IKT
revolucionarne, izpostavlja:
1. komunikacijsko zmogljivost procesiranja in obdelovanja podatkov glede na obseg,
kompleksnost in hitrost;
2. sposobnost konstantnega razvoja zaradi neskonCnega spreminjanja na podlagi
digitalizacije in ponavljajoe se komunikacije ter s tem konstantnim posodabljanjem
zaradi povratnih informacij;

3. distribucijsko prilagodljivost preko interaktivnih in digitaliziranih omreZjj.
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Bolj specificno lahko trdimo, da je mternet najveja in najbolj vplivna sprememba v
komunikacijskih tehnologijah danasnje druzbe v zadnjih dvajsetih letih. Pravzaprav je mternet
danes Ze stara tehnologija, ki je ekspandirala v devetdesetih letih in se takrat razsirila na vsa

podrocja delovanja posameznika i druzbe (prav tam, 24).

Eden od kljuénih prispevkov mterneta je zmogljiivost povezovanja razliCnih digitalnih vsebin
od koderkoli in njihovega posredovanja naprej v izbranem in realnem cCasu. Povezovanje
vsebin je kljuénega pomena za movativnost, ki je gonilo gospodarskega razvoja, kulturne
raznolikosti in politicnega odlocanja. Ker pridobivanje znanja vedno zahteva teorijo
povezovanja informacij, internet z omogoCanjem zdruzevanja informacij v realnem Ccasu
bistveno povecuje obmocje pridobivanja znanja. Znacilnosti IKT so tudi prilagodljivost, ki
omogocCa posredovanje informacij v najrazliCnejSih kontekstih, brezzina dostopnost skoraj
povsod po svetu in predvsem moznost, da so te informacije integrirane na vseh podrocjih
Clovekovega okolja. Informacijska paradigma je v tem, da komunkaciska omrezja
omogocajo prilagajanje omrezja Clovekovim potrebam, Zeljam in projektom (prav tam, 9-12).

William Mitchell (v Castells 2004, 6) opredeljuje logiko IKT skozi zgodovino kot proces
Sirjenja in bogatenja Cloveskega obstoja; opisuje ga kot proces, ki se je pojavil v zacetku 21.
stoletja z eksplozijo prenosnih naprav, ki omogocajo vseprisotno brezzino komunikacijo in
raCunalniske zmogljivosti. To omogoca druzbenim enotam (posameznikov ali organizacij), da
so kjerkoli in kadarkoli v interakciji preko infrastrukture, ki je podprta preko informacijskega
omrezja. S prihodom nanotehnologije ter 2z zblizevanjem mikroelektronike, bioloskih
procesov in materialov se meje med cClovekovim Zivljenjem in tehnoloskim Zivljenjem
meglijo tako, da segajo omrezja in njihove mterakcije od nasih osebnih interesov na celotno
podro¢je Clovekovega delovanja ter presegajo ovire Casa in prostora. Ti scenariji so
bistvenega pomena zaradi analiz, ki poudarjajo vlogo tehnologije v procesu druzbenih
sprememb, zlasti ¢e upoStevamo osrednjo tehnologijo danaSnjega casa, kar so komunikacijske
tehnologije, ki se nanaSajo na bistveno specificnost Cloveske vrste: sposobnost zavesti in

smiselne komunikacije (prav tam).

Po industrijski revoluciji so se zacela pojavljati opozorila, da bodo v razvith druzbah socialne
skupnosti z razvojem tehnologje in z druzbenimi spremembami izgnile. Vendar pa skupnost
ni nikdar zacela izginjati, spremenil se je le pogled na skupnosti, ki ne izvira ve¢ iz lokalnega
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okolja, ampak je socialna skupnost postala prostorski fenomen, v katerem nam uporaba
avtomobilov, letal, telefonov in mnterneta omogoca ohranjanje stikov s prijatelji in sorodniki
po vsem svetu. Avtorji, ki se ukvarjajo s preucevanjem skupnosti, ugotavljajo, da razlicne
okolis¢ine vplivajo na nastanek razlicnih socialnih skupnosti, in preucujejo njihov vpliv na
zivlienja Ljudi. Glavni dejavnik ohranjanja skupnosti v moderni druzbi predstavlja, kar clani
skupnosti lahko naredijo drug za drugega, in ne ve¢, kje zvijo. Skupnost zato novodobni
avtorji definirajo kot posameznikove wvezi, ki jih ima ta s prijatelji, sorodniki in sodelavci
(Wellman 1999, XVI). Vsaka druzbena struktura ima svojo genezo, ki je vpeta v druzbeno—
casovni kontekst. V pozmem 20. stoletiu so se tako transportne mn komunikacijske

zmogljivosti, predvsem v zahodnem svetu, razvie v smer, da vefina odnosov ne temelji ve¢

na lokalnih skupnostih (Castells 2004, 14).

2.2 Mobilnost

Sodobna druzba temelji na mobilnosti v vseh razseznostih. Potreba po mobilnosti oziroma
transportu dobrin in ljudi, s tem pa posledicno tudi nformacij, sicer obstaja ze od nekdaj. To
je v danasnji druzbi toliko bolj izrazito in razSirjeno na razli¢ne nivoje. Predvsem z razvojem
IKT bolje razumemo, da se ljudje, dobrine, ideje, informacije in koncepti povezujemo in
premikamo v Casu in prostoru, bodisi preko mobilne in mternetne povezave bodisi fizicno s

transportnimi sredstvi (Canzler, Kaufmann in Kesselring 2008, 1-9).

Pri upravljanju mobinosti skuSajo Stevilni inzenirji, sociologi in drugi strokovnjaki na
strateski, takticni i operativni ravni sprejemati odloCitve na podro¢ju spreminjajocih se
sistemov mobilnosti moderne druzbe. Na strateski ravni je namre¢ treba usklajevati politike
mobilnosti z dolgoroc¢nejSimi trendi druzbe, ki se ne navezujejo le na mobinost. Eden izmed
glavnih izzivov je nedvomno ujeti ravnotezje med priCakovanji uporabnikov ter regulativnimi
in dejanskimi moznostmi. Na taktini ravni je treba posameznikkom na razliéne nacine
priblizati strateske cije, da bodo sovpadali tako s posameznikovimi kot s SirSimi druzbenimi
mteresi. Na operativni ravni govorimo o upravljanju mobilnosti v ozem in SirSem smislu z
neprestanim  prilagajanjem, spremljanjem in  odkrivanjem nastajajo¢ih novih  vzorcev
mobilnosti med uporabniki (HoCevar in Zorman 2012, 45-46). Pri analiti‘nem obravnavanju
mobilnosti gre za empiriCno raziskovanje ter merjenje vpliva prometa na druzbene in okoljske

posledice trenutnega stanja ter predlaganje sprememb mobilnosti, ki ponavadi predstavijajo
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teoreticno podlago za nadaljnje najboljSe mozne reSitve trajnostnega razvoja. Preko
analiticnih raziskav lahko pridobimo podatke o oblikah aktivnosti, kot so pogostost javnega
transporta, povprecni potovalni ¢as, oblika prevoza glede na razdaljo in ¢as (Kos 2012, 17) ter
morda tudi o sopotniStvu kot obliki prevoza.

Stevilni avtorji raziskujejo na¢ine in pristope, ki razlagajo pomen in pomembnost mobilnosti
za danasnjo druzbo in socialne odnose (Canzler in drugi 2008, 1-9). Mobilnost je danes
pojav, v katerem se prepletata druzbena in tehnoloSka komponenta, zato je Se bolj pomembno
prisluhniti in posegati po movativnih in alternativnih pristopith k obravnavanju podrocja
(Tréek in Kos 2012, 9-10).

Definicija mobilnosti se po mnenju Cezlarja in Knieja (v Canzler in drugi 2008, 105) nanaSa
predvsem na zmoznost premikanja od tocke do tocke, ki se odvija predvsem v miselnem
procesu in je zato neodvisno od prostorskih ali tehnoloskih faktorjev premikanja. V tem
pomenu besede so prostorske in Casovne meje le izbirni dejavniki, od katerih je odvisna
mobilnost. Pri definiranju transporta pa gre za razliko od mobilnosti za dejansko gibanje od

tocke do tocke, nelo¢ljivo povezano s prostorskimi in tehnoloskimi dejavniki (prav tam).

Spreminjanje vzorcev mobinosti v moderni druzbi je zelo kompleksno zaradi dveh glavnih

razlogov (Kos 2012, 17):

e ker je mobilnost temeljna znacinost urbanega zivlienja, ki omogoCa povezovanje in
dostopanje do Sol, ustanov, podjetij, prireditev in uresniCevanje ostalih potreb, ter
e Kker od nekdaj obstaja nasprotje med javnim prometom in zasebnim avtomobilskim

prevozom.

Pri obravnavanju mobilnosti v danasnji druzbi smo vsi del obravnavane problematike, torej

smo vsi aktivni soudelezenci, ki vplivamo na spremembe in alternativne resitve (Tréek in Kos
2012, 13).

Naras¢anje mobilnosti pomeni na eni strani vse ve¢ posegov v okolje z gradnjo cest, letaliS¢,

vvvvv

pokritostio okolja z brezZiCnimi povezavami, omreZzi, mobinim signalom, satelitsko
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pokritostjo in podobnim. Vse to prebivalcem danasnje druzbe omogocCa enostavnejSo in

uc¢inkovitejSo mobilnost za razliéne potrebe (Hocevar in Zorman 2012, 33).

John Urry (v Canzler in drugi 2008, 6) s terminom »preobrat mobilnosti« pojasnjuje, da je
mobilnost tako vpeta v preoblikovanje sodobne druzbe, da je podrocje raziskovanja pojava
preseglo delitev na prometne raziskave n druzbene raziskave zaradi vpetosti socialne izkuSnje
v promet in povezovanja razlicnih oblk prevoza s kompleksnimi vzorci socialne izkuSnje
posameznika (prav tam). Transportni sistem je danes nedvomno zelo vpet v odvisnost od IKT,
kar pa pravzaprav omogoca interakcijo med okoljskimi, gospodarskimi in druzbenimi sistemi
pri upravjanju in nacrtovanju prometa (HoCevar n Zorman 2012, 34). Na pomenu pridobiva
vsebinski vidik povezanosti med potovanjem in socialno mterakcijo, ki zaradi vedno vecje
razprSenosti, geografske neomejenosti in  diferenciranega gibanja posameznikov  znotraj
druzbenih omrezij postaja vse bolj pomemben. Kompleksnost mobinosti v danasnji druzbi
pomeni predvsem problematiko obvladljivosti vse StevilénejSe infrastrukture in socialnih
omrezy ter usklajevanja povezav mobilnih sistemov ob poveCevanju potreb posameznikov po

individualizaciji, prilagajanju in dostopnosti teh mobilnih sistemov (prav tam, 39-40).

Mobilnost in imigracije torej kljub razvoju komunikacijskih tehnologij Se naprej predstavlijajo
vedno pomembnejso vlogo v danasnji druzbi, ki je naravnana tako, da posamezniki sledijo
zaposlitvenim priloznostim kjerkoli po svetu, kar povzroca izemno gostoto imigrantov v
metropolah (Castells 2010, 21). Slaba stran oziroma nevarnosti nara$¢anja mobinosti prav
tako sprozajo pomisleke o pojavih hipermobilnosti oziroma nezaZelene prisine mobilnosti kot
mozne oblike socialnega pobega in ruSenja kolektivnih ter prostorskih identitet (Hocevar in
Zorman 2012, 41).

2.2.1 Uporaba osebnega vozila

Sodobnim druzbam bi lahko rekli tudi »avtomobilske druzbe«, saj je pojav rabe avtomobila
vplival na celotno druzbo in je to postalo podrocje, s katerim se ukvarjajo druzbeni akterji na
vseh nivojih (Trcek in Kos 2012, 9). Avtomobilizacija spreminja dojemanje C¢asovno—
prostorskin dimenzij in oblkuje sodobne druzbe ter nafine premikanja, bivanja in
socializacije (UrSic in Hocevar 2007, 110). V sodobni druzbi osebno vozlo predstavlja enega
od glavnih faktorjev, ki sooblikujejo sodobni nadin zvljenja posameznika, saj mu omogoca
fleksibilnost gibanja oziroma mobilnost, ki jo danasnja druzba zahteva (Canzler in drugi
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2008, 105). Uporaba osebnega avtomobila torej vpliva na druzbene vzorce vedenja do te
stopnje, da bi lahko rekli, da sodobno zvljenje temelji na uporabi osebnega avtomobila

(Kresnik in Toplak 2008, 157-162).

Mnozi¢na avtomobilizacija, Siritev mest in suburbanizacija so v drugi polovici 20. stoletja
povzrocile, da so se poti in razdalje prebivalcev do Sol, sluzb in ostalih opravkov podaljSale.
Taks$ne spremembe na dolgi rok vodijo do transformacije urbanega in ruralnega okolja (Trcek
in Kos 2012, 9-10). Pri obravnavanju mobilnosti je treba na pojav gledati celostno in pri tem
upostevati tudi okoljske, ekonomske, politicne, pravne in druzbene vidike ter njhovo
sovplivanje (Kos 2012, 17). Ceprav prevozna sredstva, kakr$no je osebno vozlo, povzro¢ajo
onesnazenost zaradi izpusta toplogrednih plinov in je wveliko aktivnosti usmerjenth k
alternativnim trajnostnim oblikam transporta, je za Stevine sociologe i druge strokovnjake
pomembnejSe dejstvo, da so prevozna sredstva tako globoko ukoreninjena v moderni druzbi,
da ostajajo eden izmed pomembnejSih dejavnikov sooblikovanja druzbe. Mobilnost je vpeta v
najrazlicnejSe sfere zvljenja danasnje druzbe, jo s tem oblkuje in spreminja ter zato
predstavlja pomemben druzbeni pojav, ki mu je vredno posvecati vedno ve¢ pozornosti tudi v
socioloski stroki. Bonss, Kesselring n Weiss (v Canzler in drugi, 2008, 3) mobinost
definirajo celo kot glavno znaCinost sodobne druzbe. Prav zaradi tega je na drugi strani
zakonsko uveljavljanje okolju prijaznejSth in alternativnih modelov mobilnosti  izredno
zahtevno, saj posega v mocno zakoreninjene sisteme interesov razlinih akterjev in hkrati

moc¢no vpliva na vsakdanje Zivljenje prebivalcev (Tréek in Kos2012,10).

Urry (v Canzler in drugi 2008, 106) piSe, da je avtomobilizacija nekakSen konstrukt, ki
razSirja posameznika v realnost svobode in fleksibilnosti pri ¢emer lahko na avtomobil
gledamo kot na poztivno tehnolosko pridobitev. Na drugi strani pa ravno avtomobil
uporabnike omejuje, da zvijo svoje Zvljenje na prostorsko raztegnjene in Casovno stisnjene

nacine. Urry tako avtomobil definira kot Zelezno kletko modernosti (prav tam).

2.2.2 Uporaba osebnega vozila in prostorske vrednote Slovencev

V Sloveniji so odlo¢itve posameznikov zelo pogojene s  prostorsko-demografskimi
znacilnostmi  druzbe zaradi visoke stopnje razprSenosti poselitve prebivalstva (HocCevar in

Zorman 2012, 48-52). Kot v drugih razvitejSih podro¢jih sveta je avtomobil tudi v Sloveniji
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dale¢ najbolj dominantno prevozno sredstvo. Neracionalen odnos do rabe avtomobila bi lahko
kazal na neosvesCenost in nespostovanje uporabnikov do trajnostne in okoljske problematike
avtomobilizma (prav tam, 56), vendar pa je treba v Sloveniji pri znacilnostih posameznikovih
odlocitev o uporabi avtomobila upoStevati predvsem razprSeno poselitev, ki je za evropske
razmere zelo specificna (UrSi¢ in Hocéevar 2007, 104; Hocevar in Zorman 2012, 54-55).
Ceprav je raba avtomobila visok in neracionalen strosek, je ta vseeno eden od temeljnih
vrednostnih simbolov Slovencev, kar se kaze v tem, da skoraj vsako gospodinjstvo poseduje
avtomobil (HoCevar n Zorman 2012, 54-55), pa tudi v dveh mocno izrazenih znacinostih
slovenskega prebivalstva: to sta visoka stopnja stanovanjske nemobilnosti in izredna

priljubljenost rabe osebnega avtomobila (UrSi€ n Hocevar 2007, 104).

V Slovenji ni prislo do klasi€ne suburbanizacije, kot je to znacino za zahodna mesta s
preveliko koncentracijo prebivalcev v mestnih sredis¢ih. Razlog za razprSeno poselitev v
Sloveniji je bilo povecanje delovnih mest v industriji in terciarnem sektorju konec 70. let 20.
stoletia (prav tam, 43). V slovenskem kulturnem sistemu naj bi bilo posedovanje
nepremiénine eden izmed temelnih cijev, ki jih Zeli posameznk v svojem Zvljenju
uresniCit. To razlozi, zakaj so Ze v socializmu Stevilni prebivalci Slovenije gradili ¢im vecje
hiSe na velikih parcelah, ki naj bi koristile Se naslednjim rodovom (prav tam, 49). RazprSena
poselitev slovenskega prostora je tako eden izmed klju¢nih dejavnikov, ki pripomorejo k tako

visoki stopnji avtomobilizacije v Sloveniji.

Procesi urbanizacije in suburbanizacije so odvisni od razlicnih dejavnikov, ki se navezujejo na
lokalne pogoje, zgodovinske okolis¢ine, politicno-ekonomske dejavnike in ostale druzbene
procese oziroma spremembe (prav tam, 89-90). Ursi¢ in Hocevar (2007, 90-91) piSeta, da se
je v Sloveniji intenzivni proces suburbanizacije pojavil ob koncu 90. let 20. stoletja in je zelo

vplival na prostorske vrednote Slovencev, kar je povezano:

e 7z osamosvojitvijo i uvedbo trzne ekonomije, ki je mocno vplivala na druzbeno-
prostorski razvoj,

e 7z visoko ceno nepremicnin, selitvami iz centralnh mest v cenovno ugodnejSa
suburbana obmocja, kar deluje kot blazilec socialnih razlik, in

e z vzponom in procesi individualizacije transportnih sredstev ter gradnjo avtocestnega

omrezja, ki omogocCata enostavno dostopanje suburbanih obmoci do mestnih servisov.
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Ti in Se Stevini dejavniki pomembno sovplivajo drug na drugega, v nalogi pa se osredotoCam
na pomen in sovpliv prometne infrastrukture ter razprSene poselitve in suburbanizacije v

Sloveniji.

Gostota poselitve slovenskega ozemlja je v primerjavi z ostalimi evropskimi drzavami
relativno nizka,izstopa pa po tem, da v primerjavi z drzavami s primerljivo gostoto
prebivalstva nima metropoliziranih obmoc¢ij z nadpovpre¢no zgoscenim prebivalstvom (UrSic
n Hocevar 2007, 94). Tudi povpre¢na poraba goriva prebivalca Ljubljane je nadpovprecna
glede na nekatera razvita evropska mesta in je bolj primerljiva s porabo v avstralskih mestih,
za katero so znaCilne velke razdalie in malo javnega prometa (UrSi¢ in Hocevar 2007, 110).

Razprsena poselitev sovpada s proti-urbanimi vrednotami Slovencev.

Procesi suburbanizacije v Sloveniji so izraziti na podrocju seljenja mladih druzin na obrobja
mest zaradi cenovnih razlogov in seljenja ekonomskih storitev, kot so nakupovalna srediS¢a,
na obrobja mest, kjer se, zaradi prostorskih razlogov, lazje reSuje problem povecanega
avtomobilskega prometa (UrSi¢ in Hocevar 2007, 101-102). Stranski ucinek, ki ga povzrocata
pretirana avtomobilizacija in nerazvitost javnega prevoza, je postopna degradacija mestnih
srediS¢ zaradi preusmerjanja avtomobilskih potroSnikov na mestna obrobja, kjer se nahajajo

nakupovalna sredis¢a (prav tam, 115).

Vlaganje v cestno infrastrukturo in naraSCanje avtomobilskega prometa v Sloveniji se je
zaCelo Ze po 2. svetovni vojni, kljuéni prelom povecanja cestnega prometa pa se je zgodil
konec 80. let 20. stoletja s padcem cen in stroSkov vzdrzevanja avtomobila. Od sredine 80. let
20. stoletja dalje je javni avtobusni potniSki promet zacel dozvljati krizo in okoli leta 2000 s
porastom rabe osebnega avtomobila dozivel krizo (prav tam, 107-108). Prioritetna usmeritev
slovenske viade pri razvoju prometne infrastrukture je bila gradnja avtocest in ne razvoj
javnega prevoza (HoCevar m Zorman 2012, 53). RazprSenemu poselitvenemu sistemu v
Slovenyji se je tako najbolje prilagodil avtomobilski prevoz, ki omogoca dostopnost tudi do
najbolj razprSenth in odro¢nih zaselkov. Prav taksSna poselitev povzro¢a ve€jo navezanost

prebivalcev na zasebni prevoz (UrSi¢ in Hoc¢evar 2007, 107-108).

Ceprav je avtocestni prometni kriz v Sloveniji omogo¢il boligo povezanost med kraji , ostaja
pripravijenost Slovencev na selitev in poklicno mobilnost med najnizjimi v Evropski uniji, kar
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predstavlja strukturni problem, ki omejuje druzbeno-prostorski razvoj Slovenije, saj se ta ne
prilagaja dinamiki druzbenih sprememb (Hocevar in Zorman 2012, 47-48).

Raziskava Civitas (v HoCevar in Zorman 2012) je pokazala, da je raba javnega prevoza tako v
mesth kot v primestnh obmo¢jih relativno nizka predvsem med delovno aktivnim
prebivalstvom. Kar 40 odstotkov delovno aktivne populacije med Ljubljancani trdi, da ne bi
nikoli uporabili mestnega avtobusa, kar tri Cetrtine pa, da ne bi nikoli uporabili primestnega
avtobusa ali viaka. Prav tako je ta raziskava pokazala, da posamezniki, ki uporabljajo avto kot
nacin prevoza do Sole ali sluzbe, prevladujejo v starostni skupini 25 do 45 let. Mladi se bolj
zanimajo za sodobne oblike mobilnosti oziroma jih tudi bolj uporabljajo, saj zaradi Stevinih

razprSenih obveznosti podpirajo bolj prilagodljive oblike prevoza (prav tam, 52-56).

V raziskavi Civitas je bilo ugotovljeno, da so osebe, ki uporabljajo javni prevoz vecinoma
zadovoline s storitvijo, kar se ti¢e odnosov in osebja, nezadovoljstvo pa izrazajo glede
objektivnin dejavnikov, kot so urniki, hitrost, frekvenca, dostopnost in cene vozovnic (prav
tam, 53).

Ena izmed pomembnih vzporednic, ki bi jo lahko potegnili s sopotnistvom in spoznanji, ki jih
navaja HoCevar (Holevar in Zorman 2012, 57), je, da je pri obravnavanju problematike
mobilnosti treba upoStevati, da v dnevnih, rutinskih migracijah ne gre le za instrumentalno
prehodno migracijo, ampak da v teh primerih na odloCitev posameznika po prevozu vpliva

tudi posameznikova zelja po druzenju in razlicnih socialnih interakcijah.

2.3 Potovalne navade

Iz socioloskega vidika obravnavamo potrebe uporabnikov na eni strani in akterje, ki se
ukvarjajo z nacrtovanjem in upravljanjem mobilnosti, na drugi strani. Uporabniki imajo
potrebe po ucinkovitem, casovno prilagodljivem prostorskem prometnem sistemu, njihovi
motivi izbire mobilnosti pa temeljjo na sprejemanju odloitev, ki izvirajo iz razli¢nih
vzorcev. Medtem so strokovnjaki pri svojem upravijanju mobilnosti velikokrat nekaj korakov
za dinamiko dejanskih potreb uporabnikov. V sodobnih druzbah so s ¢asom tudi urbanisti in
transportni strokovnjaki zaceli ugotavljati da merjenje in nacrtovanje mMobilnosti, izrazeno S

statistiko prometa prevozene razdalie v Casu, ne more biti ve¢ kljuéni kazalnik, Ki pojasnjuje
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motive za mobilnosti danasnjih sodobnih uporabnikov. Mobilnost ne sme biti ve¢
obravnavana kot prevoz od ene do druge tocke, ampak kot vrsta druzbenih dejavnosti, Ki se

lahko dogajajo med Casom na poti, predvsem na uteCenih, vsakodnevnih poteh (Hocevar in
Zorman 2012, 35-36).

Pri obravnavanju problematike izboljSanja prometnega sistema v vsakodnevnem Zvljenju so
se z razvojem IKT poleg dveh dimenzij, to sta poraba prostora in Cas potovanja, zacele
obravnavati Se druge dimenzije, ki se nanasajo na upoStevanje osebnih, socialnih, kulturnih in
politicnih dejavnikov, kar prispeva k precej bolj celostnemu obravnavanju problematike
mobilnosti (prav tam, 34). Nacrtovalci javnega potniskega prometa se torej ukvarjajo z
vprasanji potreb prebivalcev po mobilnosti in sicer jih zanima, kakSne so potrebe po
ostalega. Pri tem je pomembno tudi, kakSna je struktura prebivalcev, saj je od tega odvisno,
kaksne potrebe imajo (Blaz 2010, 187). Prometniki se zavedajo nujnih sprememb na
finannem, organizacijskem, pravnem in informacijsko-tehnicnem podro¢ju in zato teoreticno
tudi podpirajo integriran javni potniSki promet, ki bi zahteval sodelovanje razlicnih akterjev.
Dejansko stanje pa je ponavadi tako, da so nove tehnologije odzivne in v koraku s trenutnimi
potrebami prebivalstva, nacrtovanje politk in oblikovanje infrastrukture, ki je za uporabnika
najbolj ustrezna, pa velikokrat potekata prepocasi (prav tam, 191).

Motorna vozila so nujni del sodobne druzbe, saj omogocajo hiter prevoz, svobodo in udobje.
Ceprav se zaradi uporabe motornih vozil slabsa kakovost Zivlienja zaradi onesnaZenosti, je to
Se vedno najbolj razSijena oblika mobilosti tako lokalno kot tudi globalno. Indikatorji, s
katerimi lahko ugotavljamo pogostost uporabe osebnega vozila, so stopnja motorizacije
druzbe, Stevilo prevozenih kilometrov z osebnim vozilom in odstotek potovanj, opravijenih z
osebnim vozilom (Kresnik in Toplak 2008, 157-162).

Da lahko posamezniki realizirajo svoje potrebe, ki se nahajajo na oddaljenih tockah, kot so
delo, nakupovanje, zdravstvene storitve, rekreacija, prireditve, izleti itd., nastajajo potrebe po
potovanju (Lipiénik in Pepevnik 1999, 109), iz katerih se razvijejo potovalne navade. Na
potovalne navade hkrati vplivajo mterni dejavniki, kot so individualne preference o nacinu

potovanja od tocke A do to¢ke B, in eksterni dejavniki, kot so ustrezni pogoji, ki nam
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omogoc¢ajo uporabo razlicnih oblk mobinosti (Kresnikk in Toplak 2008, 157-162).

Dejavnike, ki vplivajo na potovalne navade, prikazuje Slika 2.1.

Slika 2.1: Dejavniki, ki vplivajo na potovalne navade

OSEBNI Dostopnost do razlicnih oblik Namen potovanja: ZUNANJI
DEJAVNIKI mobilnosti: {| o dom, — DEJAVNIKI
e osebno vozilo, motor, itd. e zaposlitev,
Socialno - e kolo, ¢ nakupovanje,
demografski dejavnik: e JPP. e rekreacija, Razdalja / ¢as potovanja
e izobrazbha, o ipd.
L]
R Podnebje
L]
L]

e spodbujanje
Zivljenski slog

osebni dohodek, /
starost, J
spol,
ipd. Prometna politika in
nacrtovanje:
/ POTOVALNE NAVADE
e omejitve in

Dostopnost do razlicnih oblik mobilnosti:
e JP (ponudba, cenaitd.),

Aktivnosti: Dodatni dejavniki oL i
e kolesarjenje (infrastruktura, dostopnost, itd.),

e delo, e osebne vrednote, . L

- .. o e Uporaba osebnega vozila (parkiranje, itd.),
e prosticas, & | * Zivijenskicilii, L )

. ) e hoja (infrastruktura, itd.)
e potrodniske navade e navadein

e ipd.

Vir: Kresnik in Toplak (2008, 158).

Suburbanizacija je pomemben dejavnik, ki vpliva na potovalne navade in z njimi povezano
visoko stopnjo rabe osebnega vozla. Primestna obmocja so poselijena s prebivalci, katerih
zivljenjski slog je Se vedno popolnoma vezan na mestni zivljenjski slog, saj v mestu najdejo
vso potrebno infrastrukturo od delovnih mest, vrtcev, Sol, nakupovalnih sredis¢ do drugh
socialnh dogodkov. Dostop do infrastrukture, slabo organiziran javni potniski promet, nove
in dobre cestne povezave pa hkrati povzroCajo visoko stopnjo rabe osebnega vozla in

odvisnost od njega (prav tam, 157-162).

V evropskih mestih se poveCuyje pojav bivanjske zaCasnosti, obCasnosti in prehodnosti, pri
cemer gre predvsem za poveCanje bivanjske segmentacije, diferenciacije ter obenem razli¢nih
oblk mobilnosti, obcasnih preselitev n bivanja v primarnih in sekundarnih bivalis¢ih, kar je
posledica spremembe dojemanja Casovno—prostorske komponente. Sodobna mesta postajajo
vse bolj prehodna z obiskovalci in zaCasnimi gosti ter z vedno manj stalnimi prebivalci, kar
pomeni spremembe vzorcev in nastajanje novih potovalnih navad (UrSi€ n Hocevar 2007,
26-27).
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V sodobni druzbi tako javni potniski promet bije tezko bitko, saj se spopada s tem, da mora
sodobni javni potniski promet zagotavljati ¢im bolj udoben, pogost, hiter in varen prevoz, ki
ga sicer nudi osebno vozlo (Lipi¢nik in Pepevnik 1999, 108). Mozne izboljSave kakovosti, ki
bi lahko pripomogle k viSji stopnji uporabe javnih prevoznih storitev, bi se morale nanaSati
predvsem na frekvenco, dobro informiranje, to¢nost in udobnost za potnike (Kresnik in
Toplak 2008, 157-162).

Potrebe po potovanju, v grobem lahko delimo na naslednje motive za potovanje (Lipicnik in
Pepevnik 1999, 111):

e delo

e Solo oziroma fakulteto

e turizem in letni oddih

e nakupovanje

e zdravstvo

e prireditve oziroma socialni dogodki.

Na obliko na¢ina potovanja vplivajo tudi drugi dejavniki, kot so razdalla n Cas potovanja,
podnebje, prometna politka in njeno nacrtovanje (omejitve in spodbujanje) ter dostopnost do
razlicnth oblikk mobilnosti (ponudba in cena javnega potniSkega prometa, infrastruktura mn
dostopnost za kolesarjenje, uporaba osebnega vozila zaradi ugodnih pogojev parkiranja,

ustrezna infrastruktura za hojo in blizina cilja) (prav tam).

Nekateri zunanji dejavniki, ki spodbujajo uporabo osebnega vozila med suburbanim in
urbanim obmocjem, so (Kresnik in Toplak leto 2008, 157-162):

e slabo organiziran javni potniSki promet,
e nizke cene oziroma brezplacno parkiranje v mestnih srediS¢ih,
e nesubvencionirane oziroma drage dijaske in Studentske mesecne vozovnice ter

e umesScanje nakupovalnih srediS¢ na obrobja mest.
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3 SopotniStvo

3.1 Kaj je sopotniStvo in njegov razvoj

SopotniStvo je ena izmed oblk mobilnosti ki se je, zaradi pogoste uporabe osebnega
avtomobila i razvoja IKT, wuveljavila kot alternativni nain prevoza izven okvirov
strukturiranth  oblk javnega potniSkega prometa. SopotniStvo bi najbolje definirali kot
alternativno  obliko prevoza, ki temelji na prostovoljnem dogovoru med skupino
posameznikov, ki si deljo prevoz na doloceno lokacijo z uporabo osebnega avtomobila, ki
pripada vozniku. Sopotniki ¢ejo prevoz z ujemajo¢im casovnim okvirjem in relacijo poti,
dogovor pa obi¢ajno temelji na delitvi stroskov po vnaprej dogovorjeni ceni (Minett in Pearce
2011, 128). O sopotniStvu torej govorimo, ko se z osebnim vozilom voz ve¢ kot ena oseba,
pri cemer se udelezencem znizajo stroski goriva in cestnin ter ostali s potovanjem povezani
stroski (Thorat 2014, 333; Parikh in drugi 2014, 15). S taks$nim na¢inom prevoza se izpolnjuje
tudi vse bolj pomemben vsebinski vidik povezanosti med potovanjem in socialno interakcijo,
ki prihaja do 1izmaza zaradi vedno veCje razprSenosti geografske neomejenosti in
diferenciranega gibanja posameznikov znotraj druzbenih omrezij (HoCevar in Zorman 2012,
39-40).

Delitev stroskov goriva in ostalh prevoznih stroskov, zmanjSanje prometa in znizanje ravni
izpustov toplogrednih plnov v ozracje so tudi vzroki nastanka prvih oblik sopotniStva, ki so
se oblikovale v Zdruzenih drzavah Amerike. Sopotnistvo lahko Ilo¢imo na naklju¢no
sopotniStvo  (angleSko casual carpooling) in dinamicno sopotni§tvo (angleSko dynamic
carpooling). Z razvojem IKT je priSlo v ospredje dinami¢no sopotnistvo, ki bo tudi predmet

raziskovanja Vv tej nalogi.

Pojav nakljutnega sopotniStva se je pojavil v 70. letih 20. stoletja v Zdruzenih drzavah
Amerike n na Novi Zelandiji ko so zaradi nafine krize zeleli povecati povprecno visoko
zasedenost avtomobilov - HOV“. Tak3$no sopotniStvo je temeljilo na skupnih zbirnih mestih
potnikov, kjer ni bilo predhodnega dogovora med sopotniki, bolj zasedenim vozilom pa so bili
namenjeni posebni prometni pasovi za sopotni§tvo, s Cimer se je zmanjSala gnea in so se

zizali stroski prevoza, ki so rasli zaradi viSanja cen goriva (Minett in Pearce 2011, 127).

4 HOV - High Occupancy Vehicle
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Danes v stevilnih predelih sveta Se vedno obstajajo pasovi za visoko zasedena vozila, kar po
navadi pomeni, da se na ta pas lahko vkljuCujejo osebni avtomobili, motorji, manj$i kombiji
in tovornjaki, v katerih se vkljutno z voznikom vozita vsaj dve osebi. Prednost takih pasov, ki
spodbujajo vecjo zasedenost vozil, je v tem, da voznja po posebnem pasu v prometih konicah

poteka hitreje (Transport Canada 2010).

V Evropi se je konec 90. let 20. stoletja, pred konceptom sopotniStva, pojavil sistem skupne
uporabe avtomobilov (anglesko car-sharing), ki zajema motorna vozila, namenjena skupni
rabi. Ceprav je ta sistem velko bolj organiziran in strukturiran kot sopotni§tvo, raziskave
kazejo, da je sodelovanje med evropskimi podjetji, ki se ukvarjajo s tem sistemom, in

odgovornimi organi na podro¢ju javnega prevoza Se vedno zelo Sibko (Loose 2010, 1-2).

Od naklju¢nega sopotniStva razlkujemo dinami¢no sopotniStvo, katerega temeljna znaCilnost
je vnaprej$nji dogovor 0 delitvi osebnega vozila med wvoznikom in ostalimi potniki, ki
potujejo v isto smer ob dogovorjenem casu. Pojav dinami¢nega sopotniStva se umesca v SirSi
teoretski okvir razvoja IKT v 21. stoletju, ko je vse vecja mobilnost postala temeljna ¢loveska
potreba (Kranjc 2010, 214). To je treba zadowvoljiti s hitrim, enostavnim, aktualnim in poceni
potovanjem, kar so tudi danaSnji izzivi tehnoloSkih reSitev in nacrtovanja potniskega prometa

(Krajnc 2010, 204) in kar nam je razvoj IKT tudi omogocil.

Sistem sopotniStva zahteva sodelovanje med udelezenci predvsem pri dogovoru glede ure
potovanja in glede poti oziroma destinacije potovanja (Knapen in drugi 2011, 281). Na eni
strani imamo voznike, ki ponujajo prevoz in se odlo¢jo, da ga bodo nudii tudi drugim
potnikom, ki jim ustrezata Cas in destinacija, kamor potujejo. Na drugi strani pa imamo
iskalce prevoza oziroma sopotnike, ki se bodisi odlo¢ijo, da poti ne bodo opravili z lastnim
vozilom, bodisi lastnega wvozila nimajo ali jim druge oblike javnega prevoza tega ne
omogocajo, n se bodo zato dogovorili in prilagodili vozniku, ki jih lahko ob dogovorjenem

Casu pripelje na Zeleno destinacijo.

Pri sopotniStvu poznamo nakljuéne enkratne dogovore in dogovore, ki se razvijejo v stalne
poti, predvsem pri dnevnih migracijah sopotnikov na delo in z dela. Pri drugi vrsti dogovorov
se lahko med sopotniki razvije tudi dogovor o »obracanju voznikov« (en teden voz en

voznik, drugi teden vozi drugi voznik) (Minett in Pearce 2011, 128).
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3.2 Razli¢ni vidiki obravnave pojma sopotniStva

Za dobro stran redne uporabe sopotniStva ve¢ avtorjev navaja, da kot alternativa javnemu in
zasebnemu prevozu uporabnikom omogoca prihranek goriva in druge s tem povezane stroske
vozl, posleditno pa se zaradi velje zasedenosti vozl zmanjSujejo tudi prometni zastoji in
emisije toplogrednih plinov (Massaro in drugi 2009, 1; Knapen in drugi 2011, 821; Parikh in
drugi 2014, 15), obenem pa sopotnistvo pomaga okrepiti gospodarsko produktivnost (Buliung
in drugi 2009, 3).

Eno od glawnih oblik cestnega prometa predstavljajo zasebni osebni avtomobili, kar
ugotavljajo Stevilni sociologi in raziskave iz razlinih delov sveta. V Indiji (Thorat n drugi
2014, 333), Zdruzenih drzavah Amerike in Kanadi (Bulung in drugi 2009, 3) se Stevilo
prevozenih kilometrov z osebnim avtomobilom povecuje. Prav tako je uporaba osebnega

avtomobila prevladujo¢i nac¢in mestnega prometa tudi v EU (Adamos in Nathanail 2013, 1-2).

Kljuéne tezave upravljanja prometa se v svetu, Se posebej na obmocjih velikih mest, nanasajo
na onesnazevanje zraka, visoko rabo energije, prometne zastoje, manjSo produktivnost
gospodarstva in poveCanje smrtnosti zaradi nesre€. Zato je aktivno upravljanje prometa okoli
velikih mest eno izmed prioritetnth podrociy danasnje druzbe. V urbanih obmocjih oziroma
metropolah se pojavlja mocan trend povecanja lastniStev in uporabe osebnega avtomobila, kar
je glavni vzrok poveCevanja prometnih zastojev in onesnazenja v mestnih srediScih.
SopotniStvo je ponujeno kot ena od alternativnih reSitev, ki lahko pripomorejo k zmanjSanju
prometnih zastojev v metropolah, saj se s tem poveCa zasedenost avtomobilov in zmanjsa

njihovo Stevilo v prometu. (Parikh in drugi 2014, 15).

Poleg prometa v mestnih sredis¢ih predstavlja izziv tudi razprSena in suburbana poselitev, ki
je zelo pogosta poselitvena oblika. Suburbanizirana obmoéja dolo¢ajo zelo specificen
zivlienjski slog prebivalcev, saj je zelo vezan na mestni na¢in Zivljenja, ki njhovo zaposlitev,
nakupovanje in socialno Zvljenje Se vedno veze na mestno srediS¢e. Zaradi pogosto slabih
povezav javnega prevoza in dobro razvitih cestnin povezav so ti prebivalci odvisni od osebnih
vozil (Kresnik in Toplak 2008, 158). Prav dejstvo, da sopotni§tvo lahko podpira obmodja, ki
niso zajeta v sistem javnega potniSkega prometa, je ena od najve¢jih prednosti koncepta

sopotniStva (Aarthi 2015, 1).
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Kaufman glede osebnih znacinosti uporabnikov sopotniStva ugotavlja, da socio-ekonomske
znacilnosti uporabnikov ne igrajo kljucne vloge. PomembnejSo vlogo igrajo razpoloZljivost
vozila in izobrazba. Furgeson ugotavija, da ima dohodek Ile posredni vpliv na uporabo
sopotniStva, saj ta pogojuje lastniStvo avtomobila in njegovo uporabo. V razskavah so
najpogosteje omenjene ovire ali slabosti sopotniStva togo nacrtovanje urnikov, pomanjkanje
prevozov ob Zzeleni uri na Zeleno destinacijo, slaba fleksibinost med delovnikom ter socialne
razlike v prepricanjih in vrednotah (Bulung in drugi 2010, 4). Po drugi stani pa Hocevar in
Zorman (2012, 37) ugotavljata, da imajo socialno-ekonomski in kulturni dejavniki pri
odlo¢anju posameznikov glede mobilnosti vecjo vlogo kot objektivni dejavniki, kot so

dostopnost do storitev in prometni zastoji (HoCevar in Zorman 2012, 37).

V Severni Ameriki veliko pozornosti posvecajo trajnostnemu razvoju transporta, med katere
spada tudi sopotni§tvo, ki omogoca veéjo zasedenost sicer nezasedenih osebnih avtomobilov
(anglesko single-occupancy vehicle). Primer spodbujanja povecanja uporabe sopotniStva v
Kanadi je spletho mesto »Carpool Zone«, ki omogoca komunikacijo med potencialnimi

uporabniki sopotniStva.

V Kanadi kot oblika prevoza na delo previaduje prevoz na delo z osebnim vozilom med
primestnimi kraji bivanja in kraji zaposlitve. Med leti 2001 in 2006 se je na delo z
avtomobilom vozilo 72,3 odstotka prebivalcev Kanade (Buliung in drugi 2009, 3). Ena od
temeljnth prednosti sopotniStva je prostorska fleksibilnost, ki ponuja skoraj enako udobnost
prevoza kot prevoz z lastnim prevoznim sredstvom, Cesar bolj togi sistemi javnega potniSkega
prometa ne omogocajo. Seveda je na drugi strani dogovarjanje z drugimi sopotniki proces, Ki
vkljucuje usklajevanje voznih redov, vrednot in norm, kar postavlja tudi sistem sopotniStva
pred izzive, vendar pa z ekonomskega vidika sopotniStvo ne zahteva vlaganja javnega kapitala
V razvoj, saj ga Vv prvi vrsti omogoca Ze obstojeCa infrastruktura (Buliung in drugi 2009, 3).
Coreia in Viegas kot oviro pri Sirjenju sistema sopotniStva izpostavljata predvsem psiholoske
ovire, povezane z voznjo s tujci, in slabo fleksibinost urnikov prevozov (Correia n Viegas
2010, 81).

Velk del literature, ki obravnava upravljanje povpraSevanja po potovanjih, Steje pojav
sopotniStva za pomemben faktor pri razvoju transportne politke in kljucen mehanizem za

spodbujanje sprememb v navadah za prevoz na delo. Da uporabniki sopotniStva pogosto
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skupaj potujejo na delo in z dela, ugotavlja ve¢ avtorjev (Minett in Pearce 2011, 128; Builung
n drugi 2009, 31). Builung in drugi (2009, 31) v svoji raziskavi definirajo sopotniStvo kot
delitev prevoza na delo ali v Solo v zasebnem vozilu z drugimi delavci ali Solarji, po ¢emer bi
lahko sklepali, da za glavni motiv sopotniStva obravnavajo prav prevoz na delo n z dela.
Nekateri avtorji se zato ukvarjajo z vprasanjem, kako lahko delodajalci pripomorejo k vecji
uporabi sopotniStva pri njihovih zaposlenin za prevoz na delo in z dela (Buliung in drugi
20009, 3).

Blumenberg in Smart raziskujeta demografijo potovalnih navad med priseljenci v Zdruzenih
drzavah Amerike, ki predstavljajo ve¢ kot 11 odstotkov ameriSke populacije. Priseljevanje v
ZDA igra veliko vlogo pri rasti prebivalstva in pri spreminjajo¢ih se demografskih strukturah
naroda, kar pomeni, da pomembno vpliva na Zvljenjske, delovne, nakupovalne in potovalne
navade AmeriCanov. Priseljenci naj bi bili dale¢ bolj pogosti uporabniki sopotniStva kot
AmeriCani, saj naj bi na dnevni ravni sopotniStvo uporabljali dvanajstkrat bolj pogosto.
Avtorja loCujeta notranje in zunanje sopotniStvo, pri ¢emer so pri slednjem uporabniki tudi
sopotniki, ki niso Clani istega gospodinjstva, saj s tem ugotavljata dodatne determinante, ki
bolie pojasnjujejo motive in znaCilnosti uporabe sopotniStva. Za razlko od veCine Studij se
torej avtorja bolj kot na analizo upravljanja potovalnih navad, ki lahko wvplivajo na zmanjSanje
zastojev v prometu in onesnazevanje okolja, osredotoCata na to, zakaj in kako se

gospodinjstva odlocajo za deljenje prevoza (Blumenberg in Smart 2010, 429-430).

V Indiji, ki je z gostoto 336 ljudi na kvadratni kilometer druga najgosteje poseljena drzava na
svetu, ima ve¢ kot 30 odstotkov od skupno 1,1 milijarde prebivalcev v lasti osebni avto. Za
zmanjSevanje prometnih zastojev in izpustov toplogrednih plinov ter s tem zmanjSanje
onesnazevanja okolja, ki zaradi vse gostejSega prometa nara$a na alarmantno stopnjo, Aarthi
(2015) pripisuje velik pomen razvoju koncepta sopotniStva. Skupaj z razvojem IKT in
pametnih telefonov se v Indiji uveljavljajo aplikacije za koncept sopotniStva, ki Ze uspesno
povezujejo tako zasebne voznike kot tudi sisteme javnih prevozov v indijskin mestih (prav
tam, 1).
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3.3 Primeri z IKT podprtih sistemov sopotniStva po svetu

Danes s sopotniStvom mislimo predvsem na dinami¢no sopotniStvo in v tej nalogi se
osredotoam predvsem nanj. Pri tej wvrsti sopotniStva se uporabniki prijavijo v spletne
platforme za sopotniStvo in ob vnaprej dogovorjenem cCasu skupaj z drugimi uporabniki
potujejo na zeleno destinacijo. Prelomna tocka v razvoju sopotniStva in raziskavah s tega
podro¢ja je prav razvoj IKT, predvsem spleta in pametnih telefonov, ki so omogocili
optimalnejSe povezovanje zamteresiranih uporabnikov sopotniStva (Soltys 2009, 8; Aarthi
2015).

Ena od glavnih reSitev usklajevanja ponudnikov in iskalcev prevoza najpogosteje poteka
preko spletnega mesta, kjer lahko uporabniki vnaprej definirajo svoje potovalne preference in
na podlagi podatkov o podobnih preferencah vnaprej najdejo potencialne sopotnike (Parikh in
drugi 2014, 16). Ponudniki in iskalci preko svojih profilov i¢ejo in ponujajo prevoz. S
sopotniStvom povezani spletni portali in aplikacije so vse bolj razsirjeni in lahko bi rekli, da je
sopotniStvo nekaj, kar se razvija in Zvi tukaj in zdaj. Na razlicnih portalih so na voljo Stevine
funkcije, od tega, da spletno mesto preverja verodostojnost uporabnikov in ocenjuje njihovo
zanesljivost, do tega, da iskalkam zenskega spola omogoca, da iSCejo le Zenske voznice,
ponudnikom, ki nudijo prevoz na daljsih razdaljah, pa omogoca dolo¢anje vmesnih postankov
na poti do konCnega cija (Parikh in drugi 2104, 18). Ob tem obstajajo Se Stevine druge

moznosti usklajevanja ponudbe n povpraSevanja po prevozu.

V nadaljevanju sta na grobo predstavljena »Blablacar«, kot najbolj razsirjen portal za deljenje
prevozov v Evropi, in »Carpool Zone«, kot portal za deljenje prevozov v Kanadi, ustanovljen

predvsem za sopotnike, ki se skupaj vozijo na delo.

»Blablacar«

Spletni portal »Blablacar« je s prevzemom nemskega portala »Carpooling« in madZarskega
portala »Autohop« postal trenutno najbolj razSirjena spletna stran za sopotniStvo v Evropi
(Dillet 2015) — trenutno je prisoten v 25 drzavah. Na svoji spletni strani navajajo naslednje
podatke (Blablacar 2016):

e 25 milijonov registriranih uporabnikov,
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e prisotnost v 25 drzavah,

e 10 milijonov potnikov na cetrtletje,

e veC kot 2 milijona prevozov je na voljo v vsakem trenutku,

e vec kot 3 milijarde prevozenih kilometrov sopotnistev,

e ocenjujejo, da so uporabniki privaréevali 216 milijonov evrov,

e ocenjujejo, da je posledicno Slo v ozracje 1.000.000 ton izpustov CO2 manyj,

e povprecna zasedenost avtomobilov je 2,8 ljudi na avto (nasproti povprecju 1,6 ljudi na
avto),

e vecC kot 15 milijonov prenosov aplikacij (iPhone in Android),

e 4 milijone vSeckov na Facebooku (vse Facebook strani skupaj).

Uporabniki »Blablacar« se na strani registrirajo in vnesejo Zeleno tocko odhoda in prihoda.
Na podlagi ujemanja si vsak uporabnik lahko izbere, s kom, Ki je na razpolago, se Zeli peljati.
Uporabniki imajo izpolnjene profile, kjer so razvidne tudi ocene drugih uporabnikov, ki so se
7ze vozili z njimi. Uporabniki so razvrS¢eni v S§tiri skupine, kar pomaga drugim uporabnikom
pri izbiri, koga bodo izbrali za sopotnika. Uporabniki so lahko poimenovani kot novinci, redni
uporabniki, izkuSeni strokovnjaki ali ambasadorji, kot se imenujejo najbolj zaupanja vredni
uporabniki spletnega portala »Blablacar«. Kriteriji, na podlagi katerih so razvrS¢eni v te
skupine, so: preverjeni e-postni naslov in telefonska Stevilka, izpopolnjenost profila z
dodatnimi podatki, Stevilo prejetth poztivnih ocen, odstotek prejeth poztivnih ocen i
obdobje prisotnosti na spletnem portalu »Blablacar«. Dodatna moznost, ki jo ponuja portal, je
kategorja »samo za zenske«, ki je omogoCena tistim Zenskam, ki kljub varnostnim

mehanizmom na strani raje delijo svoj prevoz le z zenskami.

»Blablacar« omogoca rezervacijo sedeza kar preko spleta, enako velja glede placila. Prednosti

takega postopka za potnike so, da:

e imajo Vv naprej zagotovljeno mesto v avtu,

e ob rezervaciji dobijo kontakt voznika, ki mu lahko posliejo dodatna vprasanja,
e omogoca vpogled, kdo bodo ostali sopotniki v avtu,

e ni potrebe po posedovanju gotovine in drobiza,

e se prispevek za gorivo potnikom zaracuna Sele po izvedenem prevozu,

e sevprimeru odpoved prevoza potnikom prispevek refundira.
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Prednosti za voznike, ki ponujajo svoj prevoz preko tega portala, pa so:

e potniki se s spletno rezervacijo bolj zavezejo, da bodo prevoz res koristili (opazili so
90-odstotni upad odpovedi rezervacij),

e lazja organizacija prevoza, saj se zasedenost avtomobila avtomaticno osvezuje,

e placilo za prevoz je nakazano neposredno na voznikov ban¢ni racun,

e v primeru odpovedi rezervacije sedeza v avtu manj kot 24 ur pred prevozom voznik
prejme refundacijo v viSini polovice zneska, ki bi ga sicer prejel od potnika,

e poleg tega se na spletnem portalu sprosti mesto in omogoca drugim potnikom, da
rezervirajo mesto v zadnjem trenutku (Blablacar 2016).

»Carpool Zone«

»Carpool Zone« je kanadski spletni portal, namenjen sopotniStvu, ki je namenjen predvsem
prevozu na delo v obmocju Toronta. Namen spletne skupnosti je predvsem zmanjSanje stresa
zaposlenih in zmanj$anje onesnazevanja okolja med voznjo na delo. Po njihovih podatkih naj
bi bili zaposleni, ki se vozijo na delo, pod ve¢jim stresom in so zato z delom manj zadovoljni,
kar lahko ogroza poslovno ucinkovitost podjetij. Na spletni portal »Carpool Zone« se zato
registrirajo sama podjetja in s tem omogocijo svojim zaposlenim, da i¢ejo prevoz na delo s
sodelavci ali z zaposlenimi iz bliznjih podjetij. Spletno mesto omogoca registriranim
uporabnikom, da poiS€ejo sopotnikke za prevoz na delo, kar podjetiem zmanjSuje tudi

povpraSevanje po kapacitetah parkirnih mest (Smart Commute 2016).

»Carpool Zone« se z namenom zmanjSanja negativnih posledic onesnazevanja okolja usmerja
predvsem v alternativne oblike prevoza. V ta namen nudijo uporabnikom orodje za preracun
prihranka stroSka potovanja, zmanjSanja toplogrednih plnov i prevozenih kilometrov.
Orodje je sicer bolj simbolicen narave, a pripomore k osveS¢anju uporabnikov. Skupnost
»Smart Commute«, katere del je tudi »Carpool Zone«, se sicer usmerja v alternativne oblike
prevoza in kot alternativo sopotniStvu uporabnike spodbuja tudi k uporabi kolesa, ki omogoca
premagati razdalie do 5 kilometrov v 20 mmut, poleg tega pa s kolesarjenjem ni stroska
prevoza in goriva, ni iskanja parkimega prostora in stroska parkirnine, nima negativnega

u¢inka na kakovost zraka, hkrati pa s kolesarjenjem porabimo kalorije (prav tam).
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3.4 Varnostni vidik sistemov sopotniStva

Glavna acilnost dobrega spletnega mesta za upravljanje sopotniStva je, da zbira ¢im bo}j
podrobne in natanéne podatke o uporabnikih in o relacijah, kjer uporabniki potujejo in Kjer je
najve¢ povprasevanja, ter na ta naCin ustvarja uporabniku ¢im bolj prijazno in uporabno
spletno storitev. Pri zbiranju osebnih podatkov o lokaciji potovalnih Zeljah, kontaktnih
podatkih in ostalih osebnih podatkih uporabnikov je kljuéni dejavnik stopnja varovanja teh
podatkov, ki mora biti zagotovljena po najvi§jih standardih (Praikh in drugi 2014, 16).

Varnostni mehanizmi, ki to danes lahko omogocajo, so predvsem:
e registracija uporabnikov,
e avtorizacija preko elektronske poste n/ali telefonske Stevilke,
e ocenjevanje zanesljivosti in zadovoljstva uporabnikov,
e prikazovanje lokacije uporabnikov med voznjo — med uporabo sopotnistva,
e oblikovanje profila uporabnika z osebnimi podatki in z dodatnimi informacijami o

vozilu.

Registracija uporabnikov je vsekakor osnovna in obvezna sestavna komponenta spletne strani,
¢e je njen namen, da ji bodo uporabniki zaupali in jo uporabljali Pri registraciji se po navadi
navede osebne podatke, kot so ime in priimek, drzava in starost, ter potrdi registracijo preko

elektronske poste ali enega socialnega omrezja.

Avtorizacija preko elektronske poste ali socialnih omrezj, kjer se uporabnik prijavija, shiz
kot dodatna varnostna komponenta, saj je bil uporabnk za registracijo prav tako dolzan
zaupati doloCene osebne podatke. Ta naCin avtorizacije na veCini spletnih mest omogoca tudi
prijavo kar preko avtorizacijskega omreza. Tak nalin prijave je lahko za uporabnike
prednost, saj elektronsko posto ali socialno omrezie po navadi uporabljajo pogosteje in si s

tem »prihranijo« pomnjenje dodatnih gesel za prijavo v razlicna omrezja.

Ocenjevanje zanesljivosti in zadovoljstva uporabnikov je lahko opcijski mehanizem, Ki
uporabnika posredno privede do tega, da se trudi biti vzoren ponudnik ali iskalec prevoza, saj
je to ocenjeno na njegovem profi. Ocenjuje se lahko zanesljivost, to¢nost, varnost,
prilagodljivost, prijaznost in podobno. En model dinaminega sopotniStva ponuja moznost
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obvestila o tocnosti, ki ga poSle sistem ob uri, ko naj bi voznk pobral potnika. Potnk v
primer, da ga je voznik pobral ob dogovorjenem casu, le potrdi odhod (Parikh in drugi 2014,
18). Ocenjevanje ima lahko poleg prednosti tudi svoje slabosti, zato je treba biti, tako kot pri
mplementaciji vsake dodatne moznosti, zelo previden, Se Zasti Ce te moznosti ne obstajajo

7e od same vzpostavitve sistema.

Prikazovanje lokacije uporabnikov med voznjo je prav tako lahko zelo mocan mehanizem, ki
daje uporabnkom visoko stopnjo zaupanja, vendar lahko pride v poStev le za sisteme, ki
delyjejo s pomocjo aplikacij na pametnih telefonih. Prikazovanje oziroma sledenje lokaciji
lahko sz ve¢ namenom. Iskalec prevoza lahko med cakanjem na prevoz spremlja, kje se
nahaja voznik in koliko Casa Se potrebuje, da ga pobere. Vozik pa lahko natan¢no locira, kje
ga caka iskalec prevoza. En model dinamiCnega sopotniStva predvideva tudi, da v primeru
neprijetne ali nevarne situacije sistem omogoca pritisk tipke za klic v sili, ki avtomati¢no

poslje lokacijo uporabnika na center za urgentne primere (Parikh in drugi 2014, 18).

Dodatne mnformacije na profilu uporabnika lahko sluzijo razliénim namenom. Na eni strani
ima uporabnik bolj definirano moznost izbire, s kom bo delil prevoz, na drugi strani lahko
upravljalci sistemov sopotniStva filtrirajo zadetke i zbirajo podatke, ki sluzijo nadaljnjemu
razvoju funkcij, varnosti in/ali spremljanju uporabnikov. Nekatera spletna mesta med drugim
omogocajo tudi dolocanje preferenc uporabnikov glede spola, kajenja, zavarovanja, znamke
in modela avtomobila, hitrosti voznje ter podobno. Ce bi si torej uporabnik dolo¢il samo en

preferencni spol, vidi iskalce in ponudnike le tistega spola (Parikh in drugi 2014, 17).

3.5 SopotniStve v Sloveniji

Prvi pojav organiziranega sistema sopotniStva v Sloveniji se je pojavil s spletnim mestom
»prevoz.org«. Spleto mesto je bilo postavljeno marca 2005, leta 2011 pa so zaceli razvijati
tudi aplikacijo, ki omogo¢a laZje iskanje preko pametnih telefonov (Cuhalev 2017). Spletno
mesto posamezniku omogoca vnos podatkov o nudenju prevoza na destinacijo, vnos
vstopnega in izstopnega kraja, uro prevoza in zahtevan financni prispevek posameznika, pri
cemer uporabnik obvezno predhodno kontaktira voznika in se z njim dogovori za konkretne

podrobnosti o Casu in kraju vstopa ter si tako rezervira mesto. Portal uporabnikov ne
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segmentira po starosti ali pogostosti uporabe. Varnostni mehanizmi, ki jih portal omogoca, so

mformacija o zavarovanju potnikov v vozilu in verificiranje telefonske Stevike uporabnika.

Spletno mesto ima na mesecni ravni trenutno 45.000 uporabnikov in priblizno 20.000 objav
prevozov na teden (Cuhalev 2017).

V Sloveniji je treba pri znacinostih posameznikovih odloCitev upoStevati razprSeno poselitev,
ki je za evropske razmere zelo specificna. Iz tega izhajata dve znalilnosti slovenskega
prebivalstva, in sicer visoka stopnja stanovanjske nemobilnosti in izredna priljubljenost rabe
osebnega avtomobila (UrSi€ i Hocevar 2007, 104). RazprSena poselitev slovenskega
prebivalstva, visoka stopnja avtomobilizacije, dober avtocestni prometni kriz in stanovanjska
nemobilnost (Hocevar in Zorman 2012) so specificnosti, ki so pripomogle in vplivajo na
razvoj sopotniStva v Slovenji. Glede na to se bom osredotoCila na to, kateri zunanji in
notranji dejavniki vplivajo na izbiro naCina mobilnosti posameznika, saj iz tega lahko
ugotovimo tudi, kateri so dejavniki za razvoj sopotniStva. Ti dejavniki so lahko: stroski

prevoza, varnost, udobnost, hitrost, urejenost in tocnost ali okoljska osvescenost.

Na spletni strani »prevoz.org« lahko preberemo stavka: »Poisci si prevoz domov ali pa ga
ponudi komu, ki ga is¢e. Najdi nekoga, ki gre v tvojo smer, in tako pridi domov hitreje ali pa
prihrani denar za gorivo.« (prevoz.org 2016). Slednja dva stavka bi lahko pojasnila dva
glavna motiva, zaradi Cesar se je sistem sopotniStva tako mnozi¢no uveljavil med uporabniki.
Pomembni motivi so najverjetneje hitrost in cena prevoza. Hitrost in frekventnost, ki jo
omogoca ta sistem, je vsekakor prednost in dobra alternativa javnemu potnisSkemu prometu, ki
je v Sloveniji zelo slabo razvit in je ¢asovno zelo potraten. Na drugi strani pa cestni promet v
povpre¢ju naraséa za 3 do 4 odstotke na leto (Kresnik in Toplak 2008, 157-162). V letu 2012
je bio v Sloveniji registriranth 1,07 milijona osebnih avtomobilov. V povprecju ima vsako
gospodinjstvo 1,3 avtomobila, kar na 1000 prebivalcev v Sloveniji predstavlja 518
avtomobilov; torej ima avto vsak drugi prebivalec Slovenije. Statisticni urad Republike
Slovenije (SURS) prav tako pravi, da je osebni avto najpogosteje uporabljeno prevozno
sredstvo v Sloveniji. V letu 2010 je bilo z avtomobili opravijenih 87 odstotkov potniskih
kilometrov, z avtobusi 11 odstotkov in z viaki le 2 odstotka (Skafar in Zinik, 2013). V
Sloveniji pomembno vlogo za mobinost igra tudi oddaljenost prebivalis¢éa od kraja dela,

Studija ali dejavnosti.
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Slika 3.1: Primer, kako preko portala »prevoz.org« deluje sopotnistvo v Sloveniji
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4  Empiri¢ni del: »Prevoz.org«— sopotnistvo v Sloveniji

4.1 Zbiranje podatkov in struktura vzorca

Empiricna raziskava je bila izvedena na podatkih, zbranih s spletno anketo med uporabniki
spletnega mesta »prevoz.org«. To je najvecje slovensko spletno mesto za upravljanje sistema
sopotniStva. Anketni vpraSalnik, ki smo ga sestavili trije Studenti® druzboslovne informatike v
sodelovanju s solastnkom spletnega mesta »prevoz.orgg, je (bil) okvirno razdeljen na Stiri
vsebinske sklope: v prvem se je osredotocal na motive uporabnikov, v drugem na uporabnisko
izkusnjo s spletnim mestom, v tretjem na socialni kapital, ki ga pridobijo uporabniki sistema
sopotniStva, s Cetrtim delom pa so bili zbrani relevantni socio-demografski podatki. Za namen
te naloge so bila v analizo vkljuCena vprasanja iz prvega sklopa, ki se nanaSajo na motive
uporabe sopotniStva, in Cetrti sklop, ki zajema socio-demografske podatke anketirancev.

Anketni vpraSalnik je bil pripravljen s spletnim orodjem za pripravo anket »1ka« (1ka 2017).

Uporabniki so bili k izpolnjevanju ankete povabljeni s pasico na spletni strani »prevoz.org«.
Na ta na¢in so bili k anketiranju povabljeni samo aktivni uporabniki storitve, torej uporabniki,
ki so v izbranem obdobju obiskali spletno mesto »prevoz.org«. Ker je bil namen pridobiti
podatke predvsem od aktivnih uporabnikov spletnega mesta »prevoz.orgg, anketirancev

namenoma nismo pozivali k izpolnjevanju ankete na druge nacine.

Zbiranje podatkov je potekalo od 12. junja do 6. julija 2014; v tem Casu je na oglasno pasico
za anketo kliknilo 2554 oseb. Anketo je zacelo izpolnjevati 1780 anketirancev, ki uporabljajo
portal »prevoz.org« kot ponudniki ali iskalci prevozov: 757 jih je anketo izpohilo le delno,
1023 pa jih je anketo izpolnilo v celoti. VV vzorec, ki sem ga analizirala v tej nalogi, so bili
vkljuceni samo tisti anketiranci, ki so anketo izpolnili do konca (n=1023). Ker je anketa
dopuscala, da izpolnjevanje vsakega vpraSanja ni obvezno, so se pri dolo¢enih odgovorih

pojavile manjkajoce vrednosti.

5 Pri sestavivpraSalnika smo sodelovali §tudentil. in 2. bolonjske stopnje.
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Tabela 4.1: Socio-demografske znacilnosti uporabnikov sistema sopotniStva na spletnem

mestu »Prevoz.org«

Spremenljivka | Kategorija® Stevilo Delez
Moski 436 43,70%
Zenski 561 56,30%
Srednja Sola ali manj | 395 39,70%
ViSja Sola ali ve¢ 601 60,30%
Do 30 690 71,10%
31ldo 35 114 11,80%
36 do 40 65 6,70%
41 do 45 37 3,80%
46 in vec 64 6,60%
Zaposleni 406 41,30%
Solajoci 463 47,10%
Drugi  (brezposelni, | 114 11,60%
gospodinje ...)

Mesto 554 56,10%
Primestje ali manjSe | 434 43,90%
naselje

Partnerska skupnost | 531 53,80%
Samski in | 456 46,20%
neopredeljeni

Tezko 182 18,9%
Z malo tezav 386 40,1%
Dokaj lahko in lahko | 395 41,0%

Iz Tabele 4.1vidimo, da je anketo izpohilo ve¢ Zzensk (56,3 %) kot moskih (43,7 %). 39,7
odstotkov sodelujo¢ih v anketi ima koncano srednjo Solo ali manj, 60,3 odstotka pa ima
kon¢ano viSjo Solo ali ve¢. Najve¢ anketirancev v vzorcu je starih do 30 let (71,1 %), sledijo
jim anketiranci, stari od 31 do 35 let (11,8 %), Se manjSa pa sta deleza anketirancev v starostni
skupini od 36 do 40 let (6,7 %) in nad 46 let (6,4 %). Najmanj anketirancev je bilo v skupini
od 41 do 45 let (3,8 %). NajmlajSi anketiranec je bil star 14 let, najstarej$i pa 66 let.
Povprecna starost anketirancev je 29 let. 41,3 odstotkov anketirancev se je opredelio kot

zaposleni, Solajo¢ih se anketirancev je 47,1 odstotka. 11,6 odstotka anketirancev je zajetih v

6 Zaradi zelo majhnega $tevila enot v nekaterih razredih so ti pri nekaterih spremenljivkah zdruZeni.
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kategoriji drugo, opredelili so se kot brezposelni, upokojeni ali drugace vzdrZevani ¢lani. Kot
vidimo v tabeli, med veljavnimi enotami ve¢ kot polovica anketirancev (56,1 %) Zvi v mestu,
43,9 odstotka anketirancev pa prihaja iz primestja ali manjSega naselja. Najve¢ anketirancev
je oznacilo, da se iz meseca v mesec preZivljajo »dokaj lahko in lahko« (41 %), za tem sledjjo
uporabniki, ki pravijo, da se iz meseca v mesec prezivljajo »z malo tezav« (40,1 %). »Tezko«
se iz meseca v mesec prezivja skupaj 18,9 odstotkov anketirancev. Ve¢ kot polovica
anketirancev (53,8%) zvi v partnerski skupnosti, 46,2 odstotka anketirancev pa se je
opredelilo kot samskih oziroma na to wvpraSanje ni Zelelo odgovoriti Zadnji dve socio-

demografski spremenljivki v nadaljnjih analizah nista bili upoStevani.

Enota analize v raziskavi je posamezni uporabnik spletnega mesta »prevoz.orgg, ki je lahko
iskalec ali ponudnik storitve prevoza. Anketiranci so bili ob zacetku izpolnjevanja ankete
pozvani, da se opredelijo, ali uporabljajo spletno mesto z namenom ponujanja prevoza, z
namenom iskanja prevoza ali z namenom ponujanja in iskanja prevoza. Temu sledi, kot je
razvidno iz Tabele 4.2, da ena petina (18,9 %) uporabnikov ponuja samo prevoze, medtem ko
dobri dve petini (40,7 %) uporabnikov zgolj povprasuje po prevozh, drugi dve petini (40,4

%) pa i¢e in ponuja prevoze.

Tabela 4.2: Neodvisna spremenljivka »namen uporabe spletne strani prevoz.org«

Spletno stran »prevoz.org« ali aplikacijo
»Pprevoz.org« uporabljam,

Stevilo | DeleZ
ker ponujam prevoze. 194 18,90 %
ker is¢em prevoze. 416 40,70 %
ker i¢em in ponujam | 413 40,40 %
prevoze.

Skupaj 1023 100 %
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Tabela 4.3: Namen uporabe spletne strani »prevoz.org« glede na socio-demografske

spremenljivke
Spletno stran »prevoz.org« ali aplikacijo
»Pprevoz.org« uporabljam,
Spremenljivka | Kategorija ker ker iS¢em|ker i§¢em in
ponujam prevoze ponujam
prevoze prevoze
Delez Delez Delez
Moski 29,60 % 29,40 % 41,10 %
Zenski 10,70 % 49,70 % 39,60 %
Srednja  Sola
ali manj 15,90 % 49,90 % 34,20 %
Visja Sola ali
vel 21,10 % 34,60 % 4430 %
Do 30 let 16,40 % 4430 % 39,30 %
31 do 35 let 26,30 % 27,20 % 46,50 %
36 do 40 let 33,80 % 20,00 % 46,20 %
41 do 45 let 18,90 % 29,70 % 51,40 %
46 let in vec 18,80 % 48,40 % 32,80 %
Zaposleni 28,10 % 27,30 % 44,60 %
Solajo¢i 11,70 % 52,30 % 36,10 %
Drugi 15,80 % 4390 % 40,40 %
Mesto 19,30 % 40,30 % 40,40 %
Primestie  ali
manjSe naselje | 18,40 % 41,90 % 39,60 %

Pri pregledu po spolu — kar je razvidno iz Tabele 4.3 — opazimo, da Zenske izrazito pogosteje
i8¢ejo prevoz (49,7 %) kot moski (29,4 %). Za razlko od tega zelo malo Zensk samo ponuja
prevoz (10,7 %), medtem ko je pri moskih delez tistih, ki prevoz samo ponujajo, priblizno
podoben delezu tistih, ki samo i8¢ejo prevoz. Priblzno 40 odstotkih tako moskih kot Zensk
uporablja sistem sopotniStva za iskanje n za ponujanje prevoza. Tisti s srednjeSolsko ali nizjo
izobrazbo najpogosteje i8¢ejo samo prevoz (49,9 %), tisti z dosezeno viSjo izobrazbo pa
najpogosteje i8¢ejo in ponujajo prevoz (44,3 %). Po starosti najredkeje samo prevoz ponujajo
anketiranci iz starostne skupmne do 30 let (16,4 %), najpogosteje pa to po¢nejo anketirani, stari
od 36 do 40 let (33,8 %). Samo prevoz najpogosteje i§Cejo anketiranci, stari do 30 let (44,3
%), in tisti, starejSi od 46 let (48,4 %). Ostale tri starostne skupine anketirancev najpogosteje
8¢ejo In ponujajo prevoz. Pri zaposlitvenem statusu vidimo, da prevoz iCejo predvsem
Solajo¢i se anketiranci (52,3 %) in anketiranci iz kategorije drugi (43,9 %). Zaposleni
najpogosteje pocnejo oboje — ponujajo in 8cejo prevoz (44,7 %). Glede na tip naselja vidimo,
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da anketiranci ne glede na to, od kod prihajajo (iz mesta ali primestja), priblizno enako

pogosto is¢ejo ali Cejo in ponujajo prevoz, redkeje pa le ponyjajo prevoz.

V anketi je bil glede na (samo)opredelitev posameznika nato uporabljen pogoj, da so
anketiranci, ki so se opredelili kot ponudniki prevoza, v delu ankete odgovarjali samo na
vprasanja, namenjena uporabnikom, ki ponujajo prevoz, uporabniki, ki so se opredelili kot
iskalci prevoza, pa samo na vprasanja, ki se nanasajo na iskalce prevoza. To pomeni, da je 40
odstotkov anketirancev, ki so se opredelili kot »ponudniki in iskalci prevoza«, odgovarjalo na
oba sklopa vprasanj, o nudenju in o iskanju prevoza. Hkrati to pomeni, da je na vpraSanja o
ponujanju prevozov skupno odgovarjalo 59 odstotkov, na vpraSanja o iskanju prevozov pa
skupno dobrin 80 odstotkov vseh anketirancev. V nadaljnjin analizah, v katerih analiziram
motive uporabe sistema sopotniStva glede na izbrane socio-demografske spremenljivke, zato
lo¢im samo dve kategoriji, in sicer motive ponudnikov prevozov in motive iskalcev prevozov,

saj so na ta nacin zajeti vsi anketiranci.

4.2 Merjenje motivov

Merski inStrument za merjenje motivov je bil izpeljan iz delitve potovalnih navad (Tabela
2.1), kot jih navajata Kresnik in Toplak (2008). Potovalne navade delimo na osebne
dejavnike, ki predstavljajo vprasanje individualnin preferenc, in zunanje dejavnike, ki se
nanasajo na pogoje za uporabo razlicnih oblik mobinosti. Nekateri motivi se nanaSajo tako na
osebne kot na zunanje dejavnike. Anketiranci so na vprasanja odgovarjali z lestvico od 1 do 5,
pri Cemer so ocenjevali kako pogosto zaradi navedenih motivov uporabljajo sistem

sopotniStva. Tabela 4.4 prikazuje, kako so bili motivi oblikovani

Tabela 4.4: Izpeljava motivov za uporabo sistema sopotniStva glede na dejavnike, ki vplivajo

na potovalne navade posameznikov

Motiv Osebni dejavniki | Zunanji dejavniki
Potovanje domov aktivnosti namen potovanja
Delo aktivnosti namen potovanja
Studij/fakulteta aktivnosti namen potovanja
Potovanje aktivnosti namen potovanja
Okolju prijazno dodatni dejavniki

Pomo¢ drugim dodatni dejavniki

Zasluzek dodatni dejavniki
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Spoznavanje novih
ljudi dodatni dejavniki
Druzenje dodatni dejavniki
Ljubezen do voznje dodatni dejavniki
Odpor do voznje dodatni dejavniki

dostopnost do| dostopnost do
Neustrezen javni | razli¢nih oblik | razliénih oblik
prevoz mobilnosti mobilnosti

razdalja n cas

Prihranek zivlienjski slog potovanja
Neposedovanje
avtomobila Zivlienjski slog

Vir: povzeto po Kresnik in Toplak (2008, 158).

Preden sem zacela z analizo motivov, sem najprej poskusila s faktorsko analizo (metoda
glavnih osi, poSevna rotacija) odkriti skupni prostor motivov. S faktorsko analizo sem dobila
tri faktorje, ki so zozli Stevilo motivov uporabe sistema sopotniStva. Na podlagi faktorske
analize sem tako oblikovala tri faktorje (prihranek, neposedovanje avta in neustrezen javni
prevoz), ki so razvidni v Tabeli 4.5. Indikatorje vsakega faktorja posebej sem oblikovala v
sestavljene spremenljivke. Vsaka wvrednost sestavljene spremenljivke je enaka povprecni
vrednosti vseh indikatorjev. Sestavljene spremenljivke tako predstavijajo tri nove motive. Pri
ostalih trditvah se je izkazalo, da so indikatorji za merjenje posamicnih motivov zelo razliéni
in da je med njimi zelo malo prekrivanja, zato sem indikatorje, ki niso padli v to faktorsko
reSitev obravnavala loceno kot posamiCne spremenljivke, ki predstavljajo okoljevarstveni
motiv, motiv spoznavanja novih ljudi in motiv odpora do voznje. Pri analizi ostalih trditev za
merjenje motivov prav tako nisem dobila dodatnih faktorjev, zato sem tudi vse ostale

indikatorje obravnavala kot locene spremenljivke, kar je razvidno iz Tabel 4.6 n 4.7.
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Tabela 4.5: Faktorska analiza trditev za merjenje motivov in oblikovanje treh faktorjev:

»neposedovanje avtomobila«, »prihranek« in »neustrezen javni prevoz«

Faktor
Motiv 1 2 3 Nov faktor - motiv
Prevoz iS¢em, ker nimam moznosti javnega prevoza. | 0,858
Prevoz i8¢em, kerni javnega prevoza ob Zeljenem
casu. 0,579
Prevoz iSCem, ker nimam avtomobila. 0,73
Prevoz iS¢emker nimam parkiriS¢a za svoj avto. 0,539
Prevoz is¢em, ker nerad/-a vozim. 0,35
Prevozis¢em, ker je to bolj okolju prijazno. 0,643
Prevoz iS¢em, ker pri tem spoznam nove ljudi. 0,524
Prevoziséem, ker s tem prihranim denar. 0431
Prevozis¢em, ker s tem prihranim na ¢asu. 0,358

V nadaljevanju sledi prikaz tabel z opisnimi statistikami vseh spremenljivk, ki se nanasajo na

motive.

Tabela 4.6: Opisne statistike motivov uporabe sistema sopotniStva pri ponudnikih prevoza

Opisne statistike

Namen Standardni

uporabe Motiv Povprecje | odklon
Prihranek 4.62 082
Okolju prijazno 4,36 0,95
Pomo¢ drugim 4,34 0,89
Spoznavanje  novih 383 108
ljudi ’ '
Ljubezen do voznje 3,56 1,18
Potovanje domov 352 141
Delo 293 1,61
Studij/fakulteta 2,88 1,72
Potovanije 2,27 1,29
Druzenje 2,23 1,35
Zasluzek 2,21 153
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Tabela 4.7 : Opisne statistke motivov uporabe sistema sopotniStva pri iskalcih prevoza
Opisne statistike

Namen Standardni

uporabe Motiv Povpreéje | odklon
Prihranek 4,47 0,70
Okolju prijazno 4,04 1,06
Potovanje domov 3,74 1,36
Spoznavanje novih ljudi 348 1,10
Studiy/fakulteta 3,16 1,72
Neustrezen javni prevoz 298 117
Neposedovanje avtomaobila 294 1,30
Delo 2,54 1,56
Potovanije 2,39 133
Odpor do voznje 2,11 1,28
Druzenje 192 1,22
Zaslizek 1,45 1,00

Iz Tabel 4.6 in 4.7 lahko razberemo prisotnost razlicnih motivov za uporabo sistema
sopotniStva, ki smo jih merili z anketnim vpraSalnkkom in ki jth bom uporabila pri nadaljnjih
analizah povezanosti s socio-demografskimi  spremenljivkami.  Motivi so razporejeni po
pogostosti, in sicer od mnajbolj pogosto do najmanj pogosto izrazenih motivov. Ker so
anketiranci odgovarjali loCeno, odvisno od tega, ali uporabljajo sistem sopotniStva kot
ponudniki prevoza ali kot iskalci prevoza, so tudi rezultati predstavijeni v dveh locenih
tabelah. Na lestvici ocenjevanja od 1 do 5 ima najvi§jo vrednost motiv prihranek, in sicer tako
pri ponudnikin prevoza (4,62) kot pri iskalcih prevoza (4,47). Visoke vrednosti tako pri
ponudnikih prevoza (4,36) kot pri iskalcih prevoza (4,04) so tudi pri okoljevarstvenem
motivu. Med najvi§jimi vrednostmi sta pri ponudnikih prevoza Se motiva pomoc drugim
(4,34) in spoznavanje novih ljudi (3,83) ter pri iskalcih prevoza motiv potovanje domov

(3,74). Pri obeh skupinah imata najnizjo vrednost motiva druzenje in zasluzek.

4.3 Analiza razlik v prisotnosti motivov glede na socio-demografske spremenljivke

Za analiziranje razlik v motivih glede na socio-demografske spremenljivke sem uporabila t-
test analizo in ANOVA analizo povezanosti posameznih faktorjev s socio-demografskimi

spremenljivkami. Pri analizi spremenljivke starosti sem uporabila Spearmanov koeficient
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povezanosti, saj je bila takSna analiza, glede na ve¢ vrednosti spremenljivke starost (pet

starostnin skupin), najbolj smiselna.

T-test sem uporabila pri preverjanju povezanosti motivov s spremenljivkami spol, izobrazba
in tip naselja. Pri socio-demografSskih spremenljivkah z ve¢ kot dvema vrednostma pa sem
uporabila ANOVA test, ki se v nadaljnjih analizah nanasa na spremenljivko zaposlitev. Kot je
razvidno v nadaljevanju, so motivi analizirani glede na to, ali anketiranci ponujajo ali iS¢ejo

prevoz, in sicer lo¢eno po sklopih spremenljivk.

4.3.1 Motivi uporabe sistema sopotnistva pri uporabnikih, ki nudijo prevoz

V tem poglavju sledi analiza motivov uporabnikov sistema »prevoz.orgg, ki ponujajo prevoz,

glede na spremenljivke spol, izobrazba, tip naselja in zaposlitveni status.

Spol

Najprej sem pogledala, ali obstajajo statisticne znadilnosti uporabe sopotniStva glede na spol

uporabnikov sistema »prevoz.org«.

Tabela 4.8: Povpreéne vrednosti motivov in T-test povezanosti odvisnih spremenljivk s

spolom pri ponudnikih prevoza

. Socio-

sop(:\eflr?]r(]a?ﬂjivka demografska

spremenljivka T-test
Standardni | Statisti¢na

Motivi Spol Povprecje | odklon znacilnost
Moski 2,75 1,718 140
Zenski 2,98 1,719
Moski 3,06 1,628 034
Zenski 2,77 1573
Mogki 345 1422 347
Zenski 3,57 1,405
Moski 231 1,301 434
Zenski 2,22 1,269
Moski 2,37 1,404 ,019
Zenski 2,08 1,283
Moski 2,12 1,499 213
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Zenski 2,30 1,558

Moski 4,60 839 492
Zenski 4,64 811

Mogki 433 890 839
Zenski 434 902

Mogki 4,30 1,001 153
Zenski 441 888

Mogki 3,88 1,073 322
Zenski 3,79 1,087

Mogki 3,59 1,202 623
Zenski 354 1,160

Tabela 4.8 prikazuje povpreéne vrednosti motivov uporabnikov sistema sopotniStva, ki
ponujajo prevoz. Iz nje je razvidno, da so se statisticno znacCilne razlike glede na spol pokazale
samo pri dveh motivih (pri katerih je statistiéna znacilnost nizja od vrednosti 0,05). 1z tabele
lahko razberemo, da moski (3,06) pogosteje ponujajo prevoz zaradi dela kot zenske (2,77),
prav tako moski (2,37) pogosteje kot zenske (2,08) ponujajo prevoz zaradi druzenja. Oba
motiva sta zastopana Vv srednji meri. Pri ostalih motivih se ne kaZejo statisticno znacilne
razlke med spoloma. Motivi ki so se tako pri moskih kot pri Zenskah izkazali za
najpogostejSe, so, da ponujajo prevoz, ker jim to pomaga pri prihranku (4,6), ker s tem
pomagajo drugim (4,3) in ker je to okolju prijazno (4,3). Ti motivi so zastopani skoraj v enaki
meri pri uporabnikin obeh spolov. Sledijo jim motivi, katerih vrednosti se gibljejo okoli 3,5,
in sicer so to spoznavanje novih ljudi, ljubezen do voznje in potovanje domov. Med srednje
zastopanimi motivi S0 Studij/fakulteta, druzenje, potovanje in zasluzek, med njimi pa je

najslabSe izrazen motiv zasluzek (2,12 pri moskih in 2,30 pri Zenskah).
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Izobrazba

Tabela 4.9: Povpreéne vrednosti motivov in T-test

izobrazbo pri ponudnikih prevoza

povezanosti odvisnih spremenljivk  z

Socio-

Odvisna demografska

spremenljivka spremenljivka T-test

Standardni | Statistina

Motivi Izobrazba Povprecje | odklon znadinost

Studij/fakulteta | Srednja Sola ali 334 1753 000
manj ) 1 1
ViSja Sola ali ve¢ | 261 1,647

Delo Sred_nja Sola ali 258 1508 000
manj
ViSja Sola ali ve¢ | 310 1,584

Potovanje Srednja  Sola ali

domov manj 3,38 1511 ,138
Vi§ja Sola ali veC | 3,58 1,353

Potovanje Srednja  Sola ali
manj 2,17 1,288 249
Vi§ja Sola ali ve¢ | 2,32 1,280

Druzenje Srednja  Sola ali
manj 2,22 1,381 947
Visja Sola ali ve€ | 2,23 1,336

Zasluzek Srednja  Sola ali
manj 2,05 1,457 077
Vi§ja Sola ali ve¢ | 2,31 1,567

Prihranek Sred_nja Sola ali 4,66 780 440
manj
Vi§ja Sola ali ve¢ | 4,60 846

Pomoc¢ drugim | Srednja  Sola ali
manj 4,41 791 ,153
Vi§ja Sola ali ve¢ | 4,29 941

Okolju prijazno Sred_nJa Sola ali 438 883 644
manj
Visja Sola ali ve¢ | 4,34 979

Spoznavanje Srednja  Sola ali

novih ljudi manj 384 |Los7 ) 88T
Visja Sola ali ve¢ | 3,83 1,101

lefbgzen do Sredma Sola ali 382 1058 000

voznje manj
Vi§ja Sola ali ve¢ | 344 1,210

Kot je razvidno iz Tabele 4.9, so se statistino znacine razlke glede na izobrazbo

pricakovano pokazale pri motivih studij/fakulteta in delo, poleg teh dveh pa tudi pri motivu
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ljubezen do voznje. Uporabniki z dokon¢ano srednjo Solo ali nizjo izobrazbo prevoz pogosteje
ponujajo zaradi Studija (3,34) kot pa uporabniki z dokoncano viSjo Solo ali ve¢ (2,61).
Obratno sorazmerno pa uporabniki z viSjo Solo ali ve¢ pogosteje ponujajo prevoz zaradi
vomje na delo (3,10) kot uporabniki z dokoncano srednjo Solo ali nizjo izobrazbo (2,58). V
visoki meri je izrazen tudi motiv [jubezen do voznje, kjer se pojavi statisticno znacilna razlika,
in sicer uporabniki z dokon¢ano srednjo Solo ali nizjo izobrazbo pogosteje ponujajo prevoz
zaradi tega motiva (3,82) kot uporabniki sistema, ki imajo dokonCano viSjo Solo (3,44).
Najbolj izraZzeni motivi pri obeh nivojih izobrazbe ostajajo prihranek (4,6), pomoc¢ drugim
(4,4) in okoljevarstveni motiv (4,3), poleg teh treh pa je zelo izrazen tudi motiv Spoznavanje
novih ljudi (3,8).

Tip naselja

Tabela 4.10: Povpre¢ne vrednosti motivov in T-test povezanosti odvisnih spremenljivk s

tipom naselja pri ponudnikih prevoza

Socio-
Odvisna demografska
spremenljivka | spremenljivka T-test
Standardni | Statisti¢na
Motivi Tip naselja | Povprecje | odklon znacilnost
Studij/fakulteta | Mesto 2,51 1,659 ,000
Primestje  ali
manjse 3,28 1,703
naselje
Delo Mesto 2,93 1,601 ,851
Primestje  ali
manj$e 2,91 1,616
naselje
Potovanje Mesto 3,62 1357 049
domov
Primestje  ali
manjSe 3,36 1,472
naselje
Potovanje Mesto 2,43 1,301 ,003
Primestje  ali
manjse 2,07 1,253
naselje
Druzenje Mesto 2,31 1,357 ,129
Prm?stje ali 212 1,347
manjSe
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naselje
Zasluzek Mesto 2,20 1,506 ,694
Primestje  ali
manj$e 2,26 1,580
naselje
Prihranek Mesto 4,57 ,858 ,050
Primestje  ali
manjse 4,70 743
naselje
Pomo¢ drugim | Mesto 4,34 ,856 ,965
Primestje  ali
manjse 4,34 ,926
naselje
Okolju Mesto 432|925 280
prijazno
Primestje  ali
manjse 4,41 ,962
naselje
Spoznavanje | Mesto 3,87 1019 | 422
novih ljudi
Primestje  ali
manjse 3,80 1,132
naselje
Ljubezen do| Mesto 346 |1,182  |012
voznje
Primestje  ali
manjse 3,71 1,142
naselje

Iz Tabele 4.10 so razvidne povprecne vrednosti motivov uporabnikov sistema sopotniStva, ki
ponujajo prevoz glede na spremenljivko »tip naselja«. Kot je razvidno, so se statisticno
macine razlke glede na tip naselja, iz katerega prihajajo anketirani uporabniki sistema
»prevoz.org, ki ponujajo prevoz, v najvecji meri pokazale pri motivih Studij/fakulteta,
potovanje in ljubezen do voznje, v manj§i meri pa tudi pri motivih prihranek in potovanje
domov. Analiza je pokazala, da se tisti vozniki, ki prihajajo iz primestja ali iz manjSega
naselja, veliko pogosteje (3,28) posluzujejo sistema sopotniStva zaradi Studija/fakultete Kot
tisti, ki prinajajo iz mesta (2,51). Zanimivo je, da glede na motiv potovanje domov uporabniki,
ki prihajajo iz mesta, nekoliko pogosteje ponujajo prevoz (3,62) kot pa uporabniki, Ki
prihajajo iz primestja (3,36). Uporabniki, ki prihajajo iz primestja, pogosteje ponujajo prevoz
zaradi ljubezni do voznje (3,71) kot pa tisti iz mesta (3,46). Statistiéno znacCina razlka se je

pokazala tudi pri motivu potovanja, ki je pri veéini socio-demografskin spremenljivk dokaj
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nizko izrazen. Po tipu naselja analiza kaze, da tisti ki prihajajo iz mesta, pogosteje ponujajo
prevoz za potovanje (2,43) kot tisti iz primestia (2,07). NajviSje izraZene vrednosti so
ponovno pri motivih prihranek, pomoc¢ drugim in okolju prijazno, pri ¢emer se pri motivu
prihranek pojavi Sibka statisticna razlka glede na tip naselja, iz katerega prihajajo uporabniki:
tisti, ki prihajajo iz primestja, nekoliko pogosteje ponujajo prevoz zaradi prinranka (4,70) kot
pa tisti iz mesta (4,57).

Zaposlitveni status

Ker je imela spremenljivka zaposlitveni status ve¢ vrednosti, sem pri tej analizi naredila
ANOVA analizo.

Tabela 4.11: Povprecne vrednosti motivov glede na zaposlitveni status in statistiCna

zacilnost F-testa pri ponudnikih prevoza

Stat.
Zaposlitveni Standardni | Zna¢. (F-
Motiv status Povprecje | odklon test)

Zaposleni 1,62 1,124
Solajoci 4,15 1,262
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 2.74 1573
Zaposleni 3,58 1,549
Solajo¢i 2,03 1,272
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 287 1428
)

aposleni 3,59 1,362
Solajoéi 3,26 1511
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 397 1139
Zaposleni 2,52 1,373
Solajo¢i 1,98 1,124
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 2.23 1310
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Druzenje Zaposleni 2,38 1,391 ,016
Solajo¢i 2,01 1,279
Drugi
(brezposelni, 235 1362
gospodinje ’ ’
Zaposleni 2,32 1,526
Solajo¢i 2,11 1,540
Drugi
(brezposelni, 237 1590
gospodinje ’ ’

)

aposleni 447 992
Solajo¢i 482 A79
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 4,63 679
Zaposleni 4,25 966
Solajogi 446 750
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 4,21 926
Zaposleni 4,30 996
Solajoéi 443 842
Drugi
(brezposelni,
gospodinje 4,39 1014
Zaposleni 3,88 1,081
Solajo¢i 3,81 1,080
Drugi
(brezposelni, 382 083
gospodinje ’ '
Zaposleni 340 1,200
Solajo¢i 3,80 1,107
Drugi
(brezposelni, 359 1131
gospodinje ' ’

Tabela 4.11 prikazuje povprecne vrednosti motivov uporabnikov sistema sopotniStva, ki
ponujajo prevoz, in statisticne znaCilnosti F statistike, ki sem jih dobila z ANOVA analizo.
Kot vidimo, so se statisticno znaline razlke glede na zaposlitveni status priCakovano
pokazale pri motivin studij in delo. Solajo¢i se uporabniki veliko pogosteje ponujajo prevoz
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zaradi Studija/fakultete (4,15) kot uporabniki, ki so zaposleni (1,62), in kot uporabniki,
zdruzeni v kategoriji drugi (2,74). Nasprotno uporabniki, ki so zaposleni, prevoz pogosteje
ponujajo zaradi voznje na delo (3,58) kot Solajo¢i se uporabniki (2,03). Ti tudi redkeje
ponujajo prevoz za potovanje domov (3,26) kot zaposleni (3,59) in drugi uporabniki (3,97), Ki
to pocnejo najpogosteje. Za potovanje najredkeje ponujajo prevoz Solajoci se uporabniki
(1,98), prav tako to redkeje pocnejo tudi zaradi druzenja (2,01). Glede na zaposlitveni status
sta med =zaposlenimi uporabniki, ki ponujajo prevoz prek sistema »prevoz.org« motiva,
prihranek (4,47) in pomoc¢ drugim (4,25) manj pogosta kot pri Solajo¢ih se anketirancih
(prinranek 4,82 in pomoc¢ drugim 4,46). Ljubezen do voznje je med tremi kategorijami
najvisje izrazena med SolajoCimi se posamezniki (3,80), najredkeje pa med zaposlenimi
(3,40). Pri ostalh motivih se statisticno znacilne razlke med kategorijami ne pojavijajo.
Najmanj pogosto glede na zaposlitveni status uporabniki ponujajo prevoz zaradi potovanja,
druzenja In zasluzka. Pri vseh kategorijah je med ponudniki prevoza prihranek tisti motiv, Ki
je zastopan v najvecji meri, in sicer tako pri zaposlenih uporabnikih (4,47) kot pri Solajocih se
uporabnikih (4,82) m drugih uporabnikih sistema »prevoz.org« (4,63). Pomembnej$i motivi
glede na zaposlitveni status so Se potovanje domov, pomoc¢ drugim, okolju prijazno,

spoznavanje novih ljudi in ljubezen do voznje.

4.3.1 Motivi uporabe sistema sopotniStva pri uporabnikih, ki i§¢ejo prevoz

V tem poglavju sledi analiza motivov uporabnikov sistema »prevoz.org«, ki i¢ejo prevoz,

glede na spremenljivke spol, izobrazba, tip naselja in zaposlitveni status.
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Spol

Tabela 4.12: Povpreéne vrednosti motivov in T-test povezanosti odvisnih spremenljivk s

spolom pri iskalcih prevoza

Socio-
Odvisna demografska
spremenljivka | spremenljivka T-test
Standardni | Statistina
Motiv: Spol: Povprecje| odklon | znacinost
Mogski 2,85 1,723 ,000
Zenski 3,33 1,704
Moski 2,52 1,555 ,761
Zenski 2,56 1570
Moski 3,56 1,403 ,009
Zenski 3,83 1,331
Moski 2,34 1,324 519
Zenski 241 1,329
Moski 1,95 1,258 o177
Zenski 1,90 1,201
Moski 145 1,006 844
Zenski 143 970
Moski 354 1,116 283
Zenski 345 1,084
Moski 391 1,102 ,013
Zenski 4,10 1,023
Moski 195 1,192 ,008
Zenski 2,20 1,327
Mogki 436| 73854 002
Zenski 452 66272
Motki 2171 1 34588 005
Zenski 3,05 125015
Moki 297\ 115113 779
Zenski 2,99 117768

Pri anketirancih, ki uporabljajo sistem »prevoz.org« za iskanje prevoza, se je pojavilo
nekoliko ve¢ statisticno znacinih razlk pri motivih uporabe glede na spol uporabnikov kot pri
uporabnikih, ki ponujajo prevoz. Kot je razvidno iz Tabele 4.12, so se statisticno znacilne
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razlke glede na spol pokazale pri Sestih motivih, in sicer vseh Sest motivov Zenske navajajo
pogosteje kot moski. Izkazalo se je, da Zenske prek sistema »prevoz.org« pogosteje iScejo
prevoz zaradi prevoza do kraja Studija (3,33) in zaradi potovanja domov (3,83). Prav tako se
zenske pogosteje odloCijo za iskanje prevoza, ker ¢utijo odpor do voznje (2,20) in ker nimajo
avtomobila (3,05). Med Zenskami je tudi ve¢ uporabnic, ki i¢ejo prevoz zaradi prihranka
(4,52) in zaradi skrbi za okolie (4,10). Uporabniki in uporabnice spletnega mesta
»prevoz.org« se za iskanje prevoza najpogosteje odlocijo zaradi Zelie po prihranku Casa in

denarja, skrbi za okolje, potovanja domov in spoznavanja novih ljudi.

Izobrazba

Tabela 4.13: Povpre¢ne vrednosti motivov in T-test povezanosti odvisnih spremenljivk z

izobrazbo pri iskalcih prevoza

Socio-
Odvisna demografska
spremenljivka spremenljivka T-test
Standardni| Statisticna
Motivi Izobrazba Povprecje| odklon | znacinost
Srednja Sola ali
manj 3,63 1,643
Visja Sola ali vec 2,79 1,696
Sred_n]a Sola ali 2.20 1464
manj
Visja Sola ali vec¢ 2,79 1,583
Sred_n]a Sola ali 376 1417
manj
Visja Sola ali vec¢ 3,70 1,323
Sred_nja Sola ali 229 1311
manj
Visja Sola ali vec¢ 245 1,328
Srednja Sola ali 196 1206
manj ' ’
Visja Sola ali vec¢ 1,89 1,233
Srednja Sola ali 139 907
manj ’ ’
Visja Sola ali vec 149 1,057
Sred_nja Sola ali 356 1,082
manj
Visja Sola ali vec 344 1,104
Sred_nja Sola ali 398 1,030
manj
Visja Sola ali ve¢ 4,08 1,075
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Odpor do Srednja Sola ali

voznje manj 133 1216 ,002
Visja Sola ali vec 2,22 1,310
Srednja Sola ali
man 4,52 617
Visja Sola ali vec 4,42 745
Srednja Sola ali
man 3,02 1,261
Visja Sola ali veé 2,89 1,320
Srednja Sola ali
man 3,03 1,098
Visja $ola ali ve¢ 2,95 1,215

Iz Tabele 4.13 vidimo, da so se statistiéno znaCilne razlike glede na izobrazbo pricakovano
pokazale pri motivih studij/fakulteta in delo tudi pri iskalcih prevoza. Uporabniki z
dokon¢ano srednjo Solo ali niZjo izobrazbo wveliko pogosteje iS¢ejo prevoz zaradi Studija
(3,63) kot uporabniki z viS§jo izobrazbo (2,79). Nasprotno pa uporabniki z vi§jo izobrazbo
pogosteje ponujajo prevoz zaradi voznje na delo (2,79) kot uporabniki s srednjo Solo ali manj
(2,2). Poleg teh dveh motivov so se statisticno znalilne razlike pokazale tudi pri motivih
prihranek in odpor do voznje. Tako uporabniki z niZjo izobrazbo (4,52) pogosteje kot
uporabniki z vi§jo izobrazbo (4,42) iCejo prevoz, ker Zzeljo prihraniti Prihranek pa je tudi
tisti motiv, ki je najmocneje izraZzen pri uporabnikih z niZjo in viSjo izobrazbo. Statisticno
macina razlka se je pojavila tudi pri iskanju prevoza zaradi odpora do vozmje: zaradi tega
motiva prevoz i§¢e manj uporabnikov z dokoncano srednjo Solo (1,93) kot uporabnikov z
dokon¢ano vijo Solo (2,22), kar torej pomeni, da imajo slednji vec¢ji odpor do voznje. Odpor
do voznje Je sicer poleg druzenja N zasluzka med najmanj pogosto izrazenimi motivi med

uporabniki sistema »prevoz.org«, ki iS¢ejo prevoz, glede na njihovo dosezeno izobrazbo.
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Tip naselja

Tabela 4.14: Povpreéne vrednosti motivov in T-test povezanosti odvisnih spremenljivk s

tipom naselja pri iskalcih prevoza

Socio-
Odvisna demografska
spremenljivka | spremenljivka T-test
Standardni | Statisti¢na
Motivi Tip naselja | Povprecje| odklon | znacilnost

Mesto 2,81 1,743
Primestije ali

manjSe 3,54 1,618
naselje

Mesto 2,57 1,544
Primestje ali

manjse 2,51 1,587
naselje

Mesto 3,78 1,310
Primestje ali

manjSe 3,67 1,422
naselje

Mesto 2,56 1,358
Primestje ali

manjSe 2,17 1,258
naselje

Mesto 1,96 1,233
Primestije ali

manjSe 1,87 1,208
naselje

Mesto 1,46 1,034
Primestje ali

manjSe 143 ,949
naselje

Mesto 347 1,082
Primestje ali

manjSe 3,52 1,108
naselje

Mesto 4,03 1,090
Primestje ali

manjSe 4,05 1,019
naselje

Mesto 2,15 1,328
Primestije ali

manjSe 2,05 1,221
naselje

Mesto 447 JM37
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Primestije ali

manjSe 4,46 647
naselje

Mesto 2,94 1,343
Primestje ali

manjse 2,96 1,246
naselje

Mesto 2,86 1,173
Primestje ali

manjse 3,13 1,145
naselje

V Tabeli 4.14 so razvidne povpre¢ne vrednosti motivov uporabnikov sistema sopotniStva, ki
i8Cejo prevoz glede na tip naselja, iz katerega prihajajo. Statisticno znacilne razlke so se v
najveCji meri pokazale pri prevozu zaradi Studija, zaradi potovanja in slabega javnega
prevoza. Iskalci prevoza iz primestja ali manjSega naselja veliko pogosteje iS€ejo prevoz
zaradi Studija (3,54) kot tisti uporabniki, ki prihajajo iz mesta (2,81). Prav tako iskalci
prevoza, ki prihajajo iz mesta, pogosteje i¢ejo prevoz zaradi potovanja (2,56) kot uporabniki
iz primestja (2,17). Neustrezen javni prevoz je med uporabniki iz primestja pogosteje naveden
kot motiv za iskanje prevoza (3,13) kot pri uporabnikih, ki prihajajo iz mesta (2,86). NajviSje

izrazene vrednosti so pri motivin potovanje domov, prihranek in okolju prijazno.

Zaposlitveni status

Tabela 4.15: Povpreéne vrednosti motivov glede na zaposlitveni status in statisticna

acilnost F-testa pri iskalcih prevoza

Status Standardni | Stat. Znac.
Motiv zaposlitve Povpredje odklon | (F-test)

Zaposleni 1,61 1,188

Solajo¢i 4,15 1,239

Drugi

(brezposleni,

gospodinje 248 1,568

Zaposleni 3,19 1,633

Solajo¢i 2,07 1,361

Drugi

(brezposleni,

gospodinje 2,59 1401
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Potovanje Zaposleni 3,64 1,316 319

domov Solajo¢i 3,76 1,419
Drugi
(brezposleni, 388 1219
gospodinje ’ ’
Zaposleni 257 1,409
Solajo¢i 2,19 1,205
Drugi
(brezposleni, 273 1475
gospodinje ’ ’
)

aposleni 1,89 1,288

Solajo¢i 1,88 1,157
Drugi
(brezposleni, 295 1319
gospodinje ’ ’
Zaposleni 1,53 1,110
Solajo¢i 1,35 871
Drugi
(brezposleni, 159 1141
gospodinje ’ ’
Zaposleni 349 1,110
Solajo¢i 3,46 1,091
Drugi _
(brezposlen 368 1015
gospodinje
Zaposleni 421 ,997
Solajo¢i 392 1,052
Drugi
(brezposleni, 4,08 1,163
gospodinje
Zaposleni 2,22 1,385
éolajoéi 1,98 1,172
Drugi
(brezposleni, 233 1,383
gospodinje
Zaposleni 4,36 ,801
Solajo¢i 4,55 592
Drugi
(brezpo_sl_enl, 441 728
gospodinje
Zaposleni 2,60 1,301
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avta Solajo¢i 3,20 1,237
Drugi
(brezposleni, 290 1303
gospodinje
Zaposleni 3,04 1,283
Solajo¢i 2,93 1,075
Drugi
(brezposleni,
gospodinje 303 1,163

Iz tabele 4.15 vidimo, da so se statisticno znaCilne razlike glede na zaposlitveni status tudi pri
iskalcih prevoza pokazale pri motivih Studij/fakulteta in delo. Solajo¢i se uporabniki
pogosteje ponujajo prevoz zaradi Studija (4,15) kot zaposleni (1,61) in kot uporabniki,
zdruzeni v kategoriji drugi (2,48). Zaposleni uporabniki pogosteje iS¢ejo prevoz zaradi voznje
na delo (3,19) kot Solajo¢i se uporabniki (2,07). Motiva potovanje in druZenje sta najbolj
pogosta med uporabniki, zdruzenimi v kategoriji drugi (2,73 in 2,25). Zaposleni uporabniki
pogosteje i§¢ejo prevoze tudi zaradi skrbi za okolje (4,21) kot Solajoci se (3,92). Motiv odpor
do voznje je najman] pogost med Solajo¢imi se anketiranci (1,98), najbolj pogost pa med
uporabniki v kategoriji drugi (2,33). Zaposleni uporabniki sistema »prevoz.org« manj pogosto
i8¢ejo prevoz zaradi motivov prihranek (4,36) in neposedovanje avtomobila (2,60), medtem
ko sta ta dva motiva pogostejSa pri Solajocih se uporabnikih (4,55 in 3,20). Pri ostalih motivih
ni statisticno znacinih razlk med kategorjami. NajviSje vrednosti glede na zaposlitveni
status so se pokazale pri motivih prihranek, okolju prijazno, spoznavanje novih ljudi in

potovanje domov.
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Za analizo

4.3.2 Povezanost motivov uporabe sistema sopotniStva pri uporabnikin glede

na starost

povezanosti

spremenljivke

starost

in  motivov  uporabnikov

Sem

izvedla

Spearmanovo analizo povezanosti spremenljivk. Rezultate prikazujeta Tabeli 4.16 in 4.17.

Tabela 4.16: Povezanost odvisnih spremenljivk s starostjo pri ponudnikih prevoza
Motiv Starost
Studij/fakulteta Pearson Correlation -,548""

Sig. (2-tailed) ,000
Delo Pearson Correlation 362"
Sig. (2-tailed) ,000
Potovanje domov Pearson Correlation ,110"
Sig. (2-tailed) 013
Potovanje Pearson Correlation 191
Sig. (2-tailed) ,000
DruzZenje Pearson Correlation 119"
Sig. (2-tailed) ,010
Zasluzek Pearson Correlation 028
Sig. (2-tailed) 544
Prihranek Pearson Correlation -,202™"
Sig. (2-tailed) ,000
Pomo¢ drugim Pearson Correlation -,100"
Sig. (2-tailed) ,018
Okolju prijazno Pearson Correlation -,025
Sig. (2-tailed) 555
Spqznavanje novih | Pearson Correlation 054
ljudi '
Sig. (2-tailed) ,206
Ljubezen do voznje | Pearson Correlation -, 170"
Sig. (2-tailed) ,000

**_Correlation is significant atthe 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant atthe 0.05 level (2-tailed).
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Tabela 4.17:

Povezanost odvisnih spremenljivk s starostjo pri iskalcih prevoza

Motiv Starost
Studij/fakulteta Pearson Correlation - 531"
Sig. (2-tailed) ,000
Delo Pearson Correlation 263
Sig. (2-tailed) ,000
Potovanje domov Pearson Correlation -,044
Sig. (2-tailed) 239
Potovanje Pearson Correlation 178"
Sig. (2-tailed) 000
Druzenje Pearson Correlation 021
Sig. (2-tailed) 593
Zasluzek Pearson Correlation 032
Sig. (2-tailed) 425
S_po_znavanje novih | Pearson Correlation 046
ljudi '
Sig. (2-tailed) ,205
Okolju prijazno Pearson Correlation 114
Sig. (2-tailed) 002
Odpor do voznje Pearson Correlation 134
Sig. (2-tailed) ,000
Prihranek Pearson Correlation -,116™
Sig. (2-tailed) ,001
Neposedovanje avta | Pearson Correlation -,191*
Sig. (2-tailed) ,000
Neustrezen javni Pearson Correlation 052
prevoz '
Sig. (2-tailed) ,156

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Iz Tabele 4.16 lahko razberemo, da statistiéno znaCilna povezanost obstaja pri osmih od
enajstih  motivov ponudnikov prevoza. Pozitivna povezanost obstaja pri motivih delo,
potovanje domov, potovanje in druzenje. Povezanost motiva delo s starostjo je prisotna
(p<0,001), a je Sibka (0,362), kar pomeni, da starejsi anketiranci pogosteje ponujajo prevoz
preko spletnega mesta »prevoz.org« zaradi prevoza na delo. Poztivna povezanost s
spremenljivko starost velja tudi za ostale tri navedene motive, vendar je ta povezanost zelo
Sibka. Pri ponudnikin prevoza obstaja povezanost spremenljivk s starostjo (p<0,001) tudi pri
motivih Studij/fakulteta, prihranek, pomoc drugim in ljubezen do voznje. Povezanost je

negativna, kar pomeni, da so spremenljivke povezane obratno sorazmerno. NajmocnejSa
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povezanost je pri uporabi sopotniStva zaradi prevoza do kraja Studija oziroma fakultete, Ki je
srednje moc¢na (-0,548), kar pomeni, da mlajsi anketiranci pogosteje ponujajo prevoz zaradi
prevoza do kraja Studija. Pri ostalih treh motivih je negativna povezanost Sibka ali zelo Sibka.
To pomeni, da pogosteje kot uporabniki ponujajo prevoz zaradi prihranka (-0,202), pomoci

drugim (-0,100) in zaradi ljubezni do voznje (-0,170), nizja je njihova starost.

V Tabeli 4.17 vidimo, da statisticno znaCilna povezanost obstaja pri sedmih od dvanajstih
motivov iskalcev prevoza. Tako kot pri ponudnikih prevoza najvi§je vrednosti povezanosti
dosegata motiva delo in studij/fakulteta. Pri motivu delo je povezanost pozitivna in Sibka
(0,263), kar pomeni, da starejsi anketiranci nekoliko pogosteje i§¢ejo prevoz zaradi dela. Med
iskalci prevoza preko spletnega mesta »prevoz.org« velja, da bolj pogosto kot i¢ejo prevoz
zaradi dela, viSja je njihova starost. Zelo Sibka poztivna povezanost se je pokazala tudi pri
motivin potovanje (0,178), skrb za okolje (0,114) in odpor do voznje (0,134), kar pomeni, da
starej$i kot so uporabniki, bolj pogosto i¢ejo prevoz zaradi potovanja, ker je to okolju
prijazno ali ker ¢utijo odpor do voznje. Pri motivu Studij/fakulteta se kaze srednja do zmerno
mocna negativna povezanost (-0,531), kar pomeni, da vecja kot je pogostost uporabe prevoza
pri iskalcin prevoza zaradi dostopa do kraja studija ali fakultete, nizja je njihova starost.
Negativna povezanost velja tudi za motiva prihranek (-0,116) in neposedovanje avtomobila (-
0,191), kar pomeni, da pogosteje kot uporabniki i§¢ejo prevoz zaradi prihranka ali ker ne

posedujejo avtomobila, nizja je njihova starost.

4.4 Ugotovitve

V nalogi sem Zelela ugotoviti, kakSne so navade uporabnikov spletnega mesta »prevoz.org«.
Raziskovalno vprasanje je bilo razdeljeno na dve podvprasanji, in sicer me je zanimalo, kateri
so glavni motivi uporabnikov sistema sopotniStva preko spletnega mesta »prevoz.org« in
kaksne so razlke oziroma podobnosti med motivi uporabnikov tega spletnega mesta glede na

njihove socio-demografske lastnosti.

Z empiricno raziskavo sem ugotovila, da najve¢ uporabnikov sistem sopotniStva preko
spletnega mesta »prevoz.org« uporablja za iskanje prevoza, takoj za njimi pa so uporabniki, Ki
i8¢ejo in ponujajo prevoz. Delez anketiranin uporabnikov v kategoriji iscem in ponujam

prevoz je v povpre¢ju priblizno enak glede na vse socio-demografske spremenljivke in se
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giblje okoli 40 odstotkov. To je razvidno tudi iz Tabele 4.2, in sicer 18,9 odstotkov
anketirancev predstavljajo vozniki, ki samo ponujajo prevoz, 40,7 odstotkov se jih je
opredelilo kot sopotniki, ki samo iS¢ejo prevoz, 40,4 odstotkov anketirancev pa se je
opredelilo kot iskalci in vozniki Ve¢ je uporabnikov, ki uporabljajo sistem sopotniStva za
iskanje prevoza ali pa oboje. Glede na visok delez lastnikov osebnih avtomobilov v Sloveniji
in glede na ugotovitve Kresnika in Toplaka (2008, 157-162), ki ugotavljata, da sodobno
zivljenje temelji na uporabi osebnega avtomobila, je to pozitivna ugotovitev, ki pomeni, da so
lastniki avtomobilov kot wvozniki pripravijeni sprejemati kompromise in se v promet
vkljuevati tudi kot (so)potniki.

S prvim raziskovalnim vprasanjem sem Zelela spoznati, kateri so glavni motivi za uporabo
sistema sopotni§tva preko spletnega mesta »prevoz.org«. Ugotovila sem, da so glavni motivi
uporabnikov prihranek, skrb za okolje in pomoé¢ drugim (slednji je prisoten samo pri

ponudnikih prevoza).

Najpomembnej$i motiv za uporabo sistema sopotniStva med ponudniki in iskalci prevoza je,
glede na raziskavo, prihranek, ki se nanasa na stroSkovni in ¢asovni prihranek. Pri tem motivu
bi dodala, da smo pri sestavljanju vpraSalnika zastavili tudi vprasanje, ali je motiv
uporabnikov sopotniStva zasluzek. S pridobljenimi rezultati se je izkazalo, da je ta motiv glede
na veCino socio-demografskih spremenljivk najredkeje izrazen, medtem ko je motiv prihranek
najvisSje izrazen motiv tako med ponudniki kot iskalci prevoza glede na vse socio-
demografske spremenljivke. Sem pa s tem prila do zanimive ugotovitve. Sklepam lahko, da
motivi za uporabo sistema sopotni§tva niso pridobitni in da se ne razvijajo v pridobitno
dejavnost, saj uporabniki prihranek pojmujejo predvsem z optimizacijo stroSkov vseh

vpletenih v sopotnistvo.

Okoljevarstveni motiv je bil izpostavljen kot drugi najpomembnejsi med iskalci in ponudniki
prevoza. lz tega lahko sklepamo, da oba tipa uporabnikov vsaj do neke mere sistem

sopotniStva uporabljata tudi zaradi okoljske osves¢enosti in skrbi za okolje.

Tretji najbolj pogosto izrazen motiv za uporabo sopotniStva je bil motiv pomoci drugim.
Ponudniki prevoza menijo, da s svojim dejanjem pomagajo svojim sopotnikom, kar lahko
uvrs¢amo tudi med vrednote, ki tezijo k druzbeni odgovornosti do vseh deleznikov. Iskalcem
prevoza motiv pomoc drugim ni bil predlagan na izbiro, ker nimajo dobrine, ki bi jo nudili.
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Anketirani uporabniki spletnega mesta »prevoz.org« v sistemu sopotniStva vidijo viSjo
dodano vrednost: poleg tega, da lahko prihranijo pri potnih stroskih, ki si jih delijo s
sopotniki, tem hkrati tudi pomagajo z nudenjem prevoza, obenem pa je tak sistem
prijaznej§i/odgovornejsi tudi do okolja. Ce sta prihranek in pomoc¢ drugim osebna motiva,
katerih vpliv posamezniki obcutijo neposredno, pa je motiv skrb za okolje S$irSi druzbeni
dejavnik ki, nakazuje na teZznjo posameznikov, da razmiSljajo v okoljevarstveni smeri in se
jim zdi ideja o okoljski odgovornosti pomembna. Kot predvideva Ze prej navedena literatura,
k uporabi sopotniStva vsekakor prispevajo notranji dejavniki kot so okoljska osvescenost in
nizanje stroSkov goriva (Kresnik in Toplak 2008 158; Galland in drugi 2013, 1; Thorat in
drugi 2014, 333).

Pogostejsa motiva za uporabo sopotniStva sta §e spoznavanje novih ljudi in potovanje domov.
Med ponudniki prevoza je spoznavanje novih ljudi dokaj mocno izraZzeno, medtem ko je na
drugi strani motiv druzenja, ki se vsebinsko navezuje tudi na druZenje z drugimi ljudmi,
motiv, ki se je izkazal kot zelo nepomemben. Zdi se, da se spoznavanje novih ljudi tako
navezuje bolj na pridobivanje morebitnih koristnih poznanstev kot pa na samo druzenje, ki ga
povezujemo z zabavo in prostim ¢asom. Spoznavanje novih ljudi je morda tudi bolj povezano
s tem, da je potovanje postalo del druzbenih odnosov in procesov, Vv Katerih potekajo ¢loveske
interakcije in se krepita socialni in kulturni kapital (Hocevar in Zorman 2012, 38-39). Tretji
najpogosteje izrazen motiv pri uporabnikih sopotniStva, ki i¢ejo prevoz, pa je potovanje
domov. Iskalci prevoza torej zelo pogosto uporabljajo sopotniStvo za prevoz v domaci kraj

bodisi na dnevni, tedenski ali obCasni ravni.

Glede na to, da nekateri avtorji, na primer Builung in drugi (2009), kot glavni motiv
sopotniStva izpostavljajo prevoz na delo in z dela ter tudi sopotniStvo definirajo kot delitev
prevoza na delo ali v Solo v zasebnem vozilu z drugimi delavci ali Solarji, je na tem mestu
smiselno omeniti Se ta dva motiva. Oba sta izrazito odvisna od starosti in zaposlitvenega
statusa uporabnikov. Visok delez anketirancev, ki so se opredelili kot zaposleni, sistem
sopotniStva uporablja za prevoz na delo (povprecje 3,19 na lestvici od 1 do 5). Enako velja za
anketirance, ki so Se sredi Solanja: veCina (povprecje 4,15 na lestvici od 1 do 5) jih sistem

sopotniStva uporablja za prevoz do kraja Studija oziroma fakultete.
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Zanimivo je, da se neustrezen javni prevoz ni pokazal kot en izmed najbolj pogostih motivov
uporabe prevozov pri iskalcin prevoza. To lahko pomeni, da anketirani uporabniki sistema
»prevoz.org« 0 sopotniStvu kot alternativi javnemu prevozu sploh ne razmiSljajo, dopusca pa
tudi moznosti, da se je sistem javnega prevoza izboljsal, Cesar pa v tej nalogi nisem

raziskovala.

Pri uporabnikih sistema sopotniStva preko spletnega mesta »prevoz.org« glavni motivi za
uporabo izhajajo predvsem iz notranjih dejavnikov, ki se nanasajo na individualne preference
in vrednote posameznikov. To sovpada tudi z domnevo Hocevarja in Zormana (2012, 37), da
pri odlo¢anju posameznikov glede mobilnosti vecjo vlogo igrajo socialno-ekonomski in
kulturni  dejavniki kot objektivni dejavniki, na primer dostopnost do storitev in prometni

zastoji.

Da bi ugotovila, kakSne so razlike oziroma podobnosti med motivi uporabnikov »prevoz.org«
glede na socio-demografske lastnosti uporabnikov, sem analizirala prisotnost motivov za
uporabo sistema sopotni§tva s spolom in starostjo anketiranih uporabnikov in uporabnic, z

njihovo izobrazbo, s tipom naselja, v katerem Zvijo, in z zaposlitvenim statusom.

Vel statisticno znaCilnth razlk med spoloma se je pojavio med iskalci prevoza kot med
ponudniki prevoza. Zenske izrazito bolj pogosto kot moski #ejo prevoz, moski pa veliko
pogosteje kot zenske ponujajo prevoz. Moski prevoz pogosteje kot Zenske ponujajo zaradi
prevoza na delo in zaradi druzenja, nasprotno pa Zenske pogosteje ®Cejo prevoz zaradi
Studija, potovanja domov In okoljske osvescenosti, prav tako pa tudi zaradi odpora do voznje,

prihranka ali ker nimajo avtomobila.

Med uporabniki spletnega mesta »prevoz.org« previadujejo mlajSi uporabniki, stari do 30 let,
teh je 71 odstotkov. Vseeno sistem sopotniStva uporabljajo tudi starejsi, ki pa jih je manj —7
odstotkov anketiranih uporabnikov je starih 46 let in ved. Cez nekaj let bi bilo zanimivo
ponovno narediti raziskavo in ugotavljati, ali se starost uporabnikov sistema sopotniStva
zviSuje. Kot vidimo iz povezanosti motivov glede na starost, starej$i uporabniki pogosteje
uporabljajo sopotnistvo za prevoz na delo, mlajsi uporabniki pa za prevoz do kraja Studija.
Vsekakor pa lahko popvzamem, da je sistem sopotniStva razSirjen med mlajSo i starejSo

populacijo prebivalstva.
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Glede na izobrazbo so se pricakovano pokazale statisticno znacilne razlke pri motivih
prevoza na delo in prevoza zaradi Studja in fakultete, ki sem jih Ze omenila. Uporabniki z
nizjo izobrazbo (to je z dokoncano srednjo Solo ali manj) sistem sopotniStva pogosteje
uporabljajo zaradi prevoza do kraja $tudija kot uporabniki z dokon¢ano visjo Solo ali ve¢ (ki
so Studij ocitno ze zakljucili). Slednji sistem sopotniStva pogosteje kot uporabniki z nizjo
izobrazbo uporabljajo zaradi voznje na delo. Ta statisticna znacilnost se kaze tako med
ponudniki kot med iskalci prevoza. Pri obeh stopnjah izobrazbe je zanimivo, da sta pogosto
izrazena tudi druga motiva. Z drugimi besedami to lahko pomeni, da so med uporabniki z
nizjo dosezeno izobrazbo tudi takSni, ki sopotniStvo uporabljajo za prevoz na delo, in med
uporabniki z vi§jo izobrazbo takSni, ki sopotniStvo uporabljajo za prevoz do kraja Studia. Iz
tega podatka lahko sklepamo, da veliko uporabnikov z nizjo izobrazbo tudi dela in da se
veliko zaposlenih poleg dela, tudi izobrazuje.

Statisticno znacCilna razlka se je glede na doseZeno izobrazbo anketirancev pokazala tudi pri
motivin Jjubezen do voznje med ponudniki prevoza in odpor do voznje med iskalci prevoza.
Anketiranci z niZjo izobrazbo pogosteje ponujajo prevoz zaradi ljubezni do voZznje,
Uporabniki z vi§jo izobrazbo pa pogosteje i8Cejo prevoz zaradi odpora do voznje. S
Spearmanovim koeficientom korelacije smo potrdili sicer zelo Sibko povezanost obeh
motivov s starostjo. Mlajsi kot so ponudniki prevoza, bolj pogosto ponujajo prevoz zaradi
ljubezni do voznje in obratno: starejSi kot so iskalci prevoza, pogosteje i¥¢ejo prevoz zaradi

odpora do voznje.

Glede na zaposlitveni status sem ugotavljala statisticne razlke med kategorijami SolajoCi se,
zaposleni in drugi (nezaposleni, upokojenci itd.). Glede na zaposlitev sem ugotovila, da
Solajo¢i se uporabniki veliko pogosteje uporabljajo sistem sopotniStva za prevoz do kraja
Studija oziroma fakultete in da na drugi strani zaposleni velko pogosteje uporabljajo sistem
sopotniStva za prevoz na delo kot Solajoci se. Enako se dogaja pri motivu odpor do voznje, in
sicer imajo zaposleni anketiranci vecji odpor do voznje kot Solajoci se. Prav tako velja, da
Solajo¢i se anketiranci, pogosteje kot zaposleni in drugi nudijo prevoz zaradi ljubezni do
voznje. Solajo¢i se anketirani uporabniki spletnega mesta »prevoz.org« so v izrazito manjsi
meri lastniki avtomobilov, zaradi Cesar pogosteje kot zaposleni iS¢ejo prevoz. Pri

zaposlitvenem statusu je zanimivo izpostaviti tudi to, da posamezniki, ki so se opredelili z
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drugim zaposlitvenim statusom, torej upokojenci, gospodinje, nezaposleni itd., pogosteje kot

zaposleni in SolajoCi se i8¢ejo prevoz zaradi druzenja in potovanja.

Glede na tip naselja, iz katerega prihajajo anketiranci, je analiza pokazala, da uporabniki iz
primestja in manjSih naselij pogosteje uporabljajo sistem sopotniStva zaradi prevoza do kraja
Studija, kar je bilo — glede na dejstvo, da so fakultete v veéjih mestih, tudi pricakovano. Pri
iskalcih prevoza se je pokazala statistiCna razlka glede na neustrezen javni prevoz, in sicer
prebivalci primestnih obmocij bolj pogosto kot prebivalci mest uporabljajo sistem sopotniStva
zaradi slabih povezav v javnem prevozu. Vsekakor so ti posamezniki bolj odvisni od javnega

prevoza in drugih prevoznih sredstev, zato je prisotnost te razlike povsem razumljiva.

Najpogosteje izrazene motive Sem povzela samo glede na statisticno izstopajoCe vrednosti, saj
so sicer skoraj brez izjeme, najviSje izrazeni med vsemi Kkategorijami socio-demografskin
spremenljivk brez statisticno znailmh razlk. Temu sledijo ugotovitve, da je uporaba
sopotni§tva zaradi prihranka ¢asa in denarja najbolj prisotna med mlajSimi, Solajo¢imi se
uporabniki in uporabniki z dokon¢ano srednjo Solo ali nizjo izobrazbo, ki pogosteje iscejo
prevoz zaradi prihranka kot posamezniki iz ostalih kategorij. Solajo¢i se uporabniki prav tako
pogosteje ponujajo prevoz zaradi prihranka kot zaposleni. Prevoz zaradi prihranka pogosteje
uporabljajo uporabniki, ki prihajajo iz primestja, kot uporabniki iz mest. Redkeje prevoz
zaradi prihranka iS¢ejo zaposleni uporabniki z dokoncano vi§jo Solo ali vi§jo zobrazbo. Skrb
za okolje statistiéno izstopa le pri spremenljivki zaposlitveni status, in sicer zaradi tega motiva
prevoz i¢ejo veliko pogosteje zaposleni kot Solajo¢i. Zaradi pomoc¢i drugim se razlika prav
tako pojavi le pri spremenljivki zaposlitveni status, in sicer prevoz zaradi tega motiva

pogosteje ponujajo Solajo¢i kot pa zaposleni uporabniki.
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5 Zakljuéek

To magistrsko delo je ponudilo vpogled v navade uporabnikov spletnega mesta za sopotnistvo
»prevoz.org«. Pridobili smo socio-demografske profile uporabnikov tega sistema in vpogled v

njihove motive za uporabo sopotniStva.

Sistem sopotniStva vsekakor predstavlja alternativo javnemu potniSkemu prometu. Glede na
ugotovitve imajo uporabniki sistema sopotniStva razprSena omrezja, kar kaze ugotovitev, da
uporabniki uporabljajo sistem za prevoz na delo, zaradi Solanja in potovanj domov. Koliko je
dejanskega okoljevarstvenega doprinosa zaradi uporabe sopotniStva v tem magistrskem delu
nisem ugotavijala, vsekakor pa se je pokazalo, da je ta motiv uporabnikom sistema
sopotniStva pomemben; zaradi njega imajo obcutek, da na individualni ravni doprinesejo k
skrbi za okolje. Glede na to, da je prihranek na Casu n denarju najpomembnejSi motiv za
vec¢ino anketiranih uporabnikov, lahko ugotovimo, da je sistem sopotniStva stroSkovno
ugodna in Casovno ucinkovita alternativa, ki ustreza potrebam po mobilnosti posameznikov.
Da sopotnistvo temelji tudi na sinergiji potreb uporabnikov, je razvidno iz ugotovitev, da
veCina uporabnikov uporablja sistem tako za iskanje kot nudenje prevoza, prav tako pa je med
ponudniki prevoza med najpomembnejSimi motivi tudi pomo¢ drugim, ki se navezuje na

deljenje lastne dobrine — avtomobila za pomo¢ sopotnikom, ki potrebujejo prevoz.

Povzetek prebranega bi bil, da uporabniki sistem uporabljajo, ker v njem vidijo dodano
vrednost glede prihranka ¢asa in denarja, pomo¢i drugim in okoljske odgovornosti, prav tako
pa tudi iz razloga prakti¢nih Zvljenjskih migracij, kot so prevoz na delo, na fakulteto oziroma
v kraj Studija ali za potovanje domov. Ugotovitve sovpadajo z znacilnostmi sodelovalne
potrosnje, pri kateri sta bolj kot posedovanje dobrine pomembni njena dostopnost in
souporaba. Drugi motivi, pogojeni s socialnim kapitalom ali sekundarnimi vzgibi, ki se ne
nanasajo na opravljanje poti od tocke do tocke, kot so zasluizek, druzenje, odpor ali [jubezen

do voznje, ostajajo sekundarnega pomena, a so kljub temu srednje mocno prisotni.

Pri morebitnih nadaljnjih raziskavah bi bilo vsekakor smiselno revidirati vprasalnk celotne
ankete. Na Stevinih mesth bi se dalo anketo optimizirati z bolj dovrSenim merskim
mStrumentom, z bolj natantno dolo¢enimi parametri in vpraSanji, ki bi na eni strani omogocili

lazjo analizo, na drugi strani pa bolj usmerjene in jasne rezultate analize. Kljub temu je
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raziskava pomembno pripomogla k novim podatkom s podrocja sopotniStva, ki do sedaj Se

niso bili zbrani v takSni meri.
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