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1 UvOoD

Komercialno dostopna e-kolesa so se na Japonskem pojavila v zacetku osemdesetih let
prejSnjega stoletja, vendar so tehnicni in stroSkovni dejavniki omejevali privlacnost trga vse
do zacetka leta 2000. Napredek v tehnologiji baterij in motorjev, modularnost komponent
ter izboljsave na podro¢ju ekonomije obsega so omogocili, da lahko elektri¢na kolesa (v
nadaljevanju e-kolesa) prevozijo daljse razdalje, so hitrejSa in bolj dostopna kot kadarkoli
prej. V zadnjem desetletju je bilo prodanih ve¢ kot 150 milijonov e-koles (Fishman in
Cherry, 2016).

Pomembna prednost e-koles je, da ohranjajo enakomerno hitrost z manj truda, kar
kolesarjenje z e-kolesom naredi bolj sproséeno, hkrati pa uporabniku omogocajo veéjo
prilagodljivost (Popovich in drugi, 2014). K ve¢jemu zanimanju za e-kolesa prispevajo tudi
zunanji dejavniki, kot so visoke temperature, slaba kakovost zraka in padavine. Stevilni
raziskovalci so pisali o pozitivnih zdravstvenih u¢inkih e-koles, predvsem kadar oseba, ki je
prej za dnevna opravila uporabljala avtomobil, ta prevoz zamenja za e-kolo. To se kaze v
zmanj$anju stresa in izboljSanem psihi¢nem stanju. Poleg tega e-kolesa povzrocajo manj
emisij v primerjavi z avtomobili, s ¢imer zmanjSujejo svoj ogljicni odtis in spodbujajo
trajnostni transport (Campbell in drugi, 2016).

Slabost, ki jo raziskovalci pogosto omenjajo, je vi§ja cena e-koles v primerjavi z obiajnimi
kolesi, kar pomeni ve¢jo finan¢no investicijo. Poleg tega so zaradi svoje vrednosti bolj
privlacna tar¢a za tatove. Pregled literature razkriva $e eno pomembno pomanjkljivost, ki se
izraza v t. i. "anksioznosti na poti" — uporabnike e-koles pogosto skrbi, da zmogljivost
baterije ne bo zadostovala za vse njihove dnevne poti. Poleg teh teZav se slabosti ne nanasajo
zgolj na uporabo e-koles, temve¢ tudi na druzbene vidike, kot je "druzbena stigma". Ta
vkljucuje prepri¢anje, da so e-kolesa primerna le za starejSe ljudi ter da kolesarjenje z e-
kolesom ni pravo kolesarjenje, ampak neke vrste "goljufanje” (Behrendt, 2018).

Glede na razpoloZljive informacije ni mogoce zaslediti ustrezne raziskave, ki bi se celovito
osredotocala na tipicnega kupca elektricnega kolesa v Sloveniji. TakSna raziskava bi zato
predstavljala pomemben prispevek tako za podjetja, ki se ukvarjajo s prodajo e-koles, kot
tudi za drzavo. Trend prodaje v tujini kaze na povecanje deleza prodanih e-koles v primerjavi
z obi¢ajnimi, kar pomeni, da je za podjetja klju¢nega pomena razumeti, kdo so njihovi
potencialni kupci in katere lastnosti izdelkov so zanje najbolj pomembne. Poznavanje teh
znacilnosti bi podjetjem omogocilo ciljno usmerjanje trzenjskih kampanj na lastnosti e-
koles, ki so za kupce najbolj privlacne, obenem pa bi omogocilo boljsi vpogled v segmente
kupcev na slovenskem trgu. Za drzavo so e-kolesa prav tako pomembna, saj ze vrsto let z
razlicnimi ukrepi stremi k zmanjSanju izpustov CO: in doseganju zastavljenih evropskih
ciljev. Eden od klju¢nih ukrepov je zmanjSanje emisij, ki jih povzroca promet, pri cemer bi
lahko e-kolesa igrala pomembno vlogo kot trajnostna alternativa.



Razumevanje znacilnosti neuporabnikov e-koles in ovir, s katerimi se soocajo pri nakupu,
bi drzavi omogocilo oblikovanje ustreznih ukrepov, kot so finan¢ne subvencije ali
organizacijske resitve, za povecCanje zanimanja za e-kolesa. Taksni ukrepi bi prispevali k
ucinkovitejSemu spodbujanju trajnostne mobilnosti in zmanj$anju emisij v prometu.

Namen magistrskega dela je $irsi javnosti priblizati prednosti in slabosti elektri¢nih koles
ter kako razli¢ne vrste kupcev zaznavajo lastnosti elektri¢nih koles. Raziskave, ki bi se
osredotocila na tipicnega kupca elektri¢nega kolesa, kot je zapisano v zgornjem odstavku, v
Sloveniji Se ni, zato bi ta koristila podjetjem, ki se ukvarjajo s prodajo elektri¢nih koles, prav
tako pa tudi drzavi.

Glavni cilj in osrednje raziskovalno vprasanje magistrskega dela je predstaviti potrosnike
in nepotrosnike v razli¢nih segmentih ter njihove zaznave pozitivnih in negativnih lastnosti
e-koles.

Da bi dosegel zastavljen cilj, sem si zastavil Se nekatera druga raziskovalna vpraSanja:

e Katere so glavne skupine kupcev e-koles v Sloveniji, kaksen deleZ predstavljajo, kaksne
so njihove demografske in vedenjske znacilnosti ter katere lastnosti e-koles so zanje
klju¢nega pomena pri nakupu?

e Katere skupine ne kupujejo e-koles v Sloveniji, kak§ne so njihove demografske in
vedenjske znacilnosti ter katere lastnosti e-koles jih odvracajo od nakupa?

e Kak3Sne so razlike med kupci e-koles in tistimi, ki se zanje niso odlocili, glede na
demografske znacilnosti, vedenjske vzorce in zaznane koristi ali ovire pri uporabi e-
koles?

Magistrsko delo je vsebinsko razdeljeno na Sest vec¢jih poglavij. V drugem poglavju bom
pregledal razvoj elektromobilnosti in e-koles, razli¢ne vrste e-koles ter preucil profil kupcev
e-koles v Sloveniji. Tretje poglavje bo osredotoceno na pregled mednarodne raziskave, ki jo
je v EU izvedla Statista. V raziskavi so opredeljeni demografski podatki ter stalis¢a
uporabnikov in neuporabnikov e-koles. V cetrtem poglavju bom analiziral osnovne
znacilnosti lastnikov e-koles, raziskal razlike med uporabniki in neuporabniki ter predstavil
mozne segmentacije kupcev. Peto poglavje bo namenjeno empiri¢ni raziskavi. V tem delu
bom podrobneje opredelil problem in namen raziskave, oblikoval raziskovalna vprasanja,
opisal uporabljene raziskovalne inStrumente ter predstavil nacrt analize podatkov skupaj z
metodo in znacilnostmi vzorca. V Sestem poglavju bom predstavil primerjavo med lastniki
in nelastniki e-koles, hkrati pa Se med uporabniki in neuporabniki e-koles na podlagi
pridobljenih podatkov. Sedmo poglavje bo vsebovalo primerjavo izsledkov moje raziskave
z obstojecimi raziskavami. V tem poglavju bom podal prakti¢na priporocila za podjetja in
drzavo, opredelil omejitve raziskave ter predlagal usmeritve za nadaljnje raziskave. Zakljucil
bom z osmim poglavjem, kjer bom povzel klju¢ne ugotovitve.



2 E-KOLESA

E-kolesa predstavljajo inovativno in hitro rastoce podroc¢je prometne mobilnosti, ki postaja
vse pomembnejse v kontekstu trajnostnih in okolju prijaznih transportnih resitev. Njihova
priljubljenost izhaja iz kombinacije prednosti klasicnega kolesarjenja in podpore
elektricnega pogona, kar omogoca lazje premagovanje daljsih razdalj, vzponov ter obCutno
zmanjsanje fizicnega napora. E-kolesa so heterogena skupina vozil, ki se razlikujejo glede
na uporabljene tehnoloske reSitve in konceptualne zasnove. Temeljna razdelitev vkljucuje
kolesa s pedalno pomocjo (PAS) in kolesa s popolnoma elektricnim nac¢inom (Throttle).
Kolesa s pedalno pomocjo so opremljena z elektricnim motorjem, ki se aktivira le ob
socasnem pedaliranju uporabnika, medtem ko popolnoma elektricni nadin omogoca
neposredno upravljanje motorja brez potrebe po pedaliranju (Really Good Ebikes, 2024).

Iz analize trga je razvidno, da je trenutni trzni delez e-koles ocenjen na 25 milijard ameriskih
dolarjev, s pricakovano rastjo na 48 milijard dolarjev do leta 2028. V letu 2023 je bilo
prodanih ve¢ kot 300 milijonov e-koles, kar dodatno potrjuje njihovo naras¢ajoco
priljubljenost in pomembno vlogo v prihodnosti mobilnosti. E-kolesa predstavljajo velik
potencial in imajo pomemben vpliv na reSevanje podnebne krize ter zmanjSanje emisij
toplogrednih plinov, povezanih s prometom (Statista, 2024).

Vozila z notranjim zgorevanjem trenutno prispevajo priblizno 25 % vseh toplogrednih
emisij, medtem ko lahko uporaba e-koles te emisije bistveno zmanjsa. Ocenjuje se, da lahko
redna uporaba e-kolesa letno zmanjsa emisije CO: za priblizno 225-460 kg na osebo. To
postavlja e-kolesa v ospredje kot trajnostno in okolju prijazno alternativo tradicionalnim
prevoznim sredstvom (Jenkins in drugi, 2022).

2.1 Razvoj elektromobilnosti

Razvoj elektromobilnosti predstavlja pomemben premik v globalnem prometnem sektorju,
s ciljem zmanjSanja odvisnosti od fosilnih goriv, zniZanja emisij toplogrednih plinov ter
spodbujanja trajnostne in energetsko uc¢inkovite mobilnosti. Klju¢ni gonilniki tega razvoja
vkljucujejo stalne izboljSave v tehnologiji litij-ionskih baterij, ki omogocajo vecjo
zmogljivost, daljsi doseg in daljSo zivljenjsko dobo baterij. Pomemben dejavnik je tudi
Siritev polnilne infrastrukture, kar povecuje prakti¢nost in privlacnost elektri¢nih vozil za
SirSo javnost. Poleg tehnoloskih napredkov 1imajo kljuéno vlogo pri razvoju
elektromobilnosti tudi prizadevanja za standardizacijo polnilnih sistemov ter razlicne oblike
spodbud, ki jih ponujajo drzave in regije. Te vkljucujejo finan¢ne subvencije, davcne
olajSave 1in regulativne ukrepe, ki pospeSujejo sprejemanje elektricnih vozil.
Elektromobilnost tako ne pomeni le tehnoloskega napredka, temve¢ obsega tudi
preoblikovanje prometne infrastrukture, zakonodaje in druzbenih norm, kar skupaj ustvarja
temelje za trajnostno prihodnost mobilnosti.



V literaturi je elektromobilnost opredeljena kot uporaba elektri¢nih vozil, med katera sodijo
elektri¢ni avtomobili, e-kolesa, elektri¢ni skiroji, elektriéni motorji in elektriéni avtobusi.
Skupna znacilnost teh vozil je pogon na elektricno energijo, pri ¢emer lahko shranjujejo
energijo v baterijah in jo pridobivajo iz elektricnega omrezja. Ta univerzalna lastnost
zdruzuje razline vrste elektri¢nih vozil v prizadevanjih za bolj trajnostno in okolju prijazno
prometno infrastrukturo (European Environment Agency, 2024).

Prva elektromobilna vozila so bila izumljena ze sredi 19. stoletja. Prvi elektri¢ni tricikel, ki
velja tudi za prvo elektri¢no vozilo, je zasnoval Francoz Gustave Trouvé, ki je svoj izum
predstavil leta 1881 v Parizu. Doseg tega elektri¢nega tricikla je znaSal 26 kilometrov,
njegova najvisja hitrost pa je bila 12 km/h. Leta 1908 je Ford izdelal svoj znani model,
Fordov model T, ki je bil popolnoma elektri¢ni avtomobil. Kljub hitremu za¢etnemu razvoju
in optimizmu je na zacetku 20. stoletja zanimanje za elektri¢na vozila zacelo upadati.
Razloge za to je mogoce pripisati predvsem razvoju avtomobilov z motorji na notranje
izgorevanje, ki so bili cenejsi, omogocali daljsi doseg in omogocili hitrejSa polnjenja goriva.
Kljuéni trenutek zatona elektri¢nih vozil je bilo zaprtje proizvodne linije elektri¢nih
avtomobilov v Fordovi tovarni leta 1913 (Kilischekow in Million, 2021). Ponovno
zanimanje za elektri¢na vozila se je pojavilo ob naftni krizi konec 70. let 20. stoletja, ko so
se cene naftnih derivatov zviSale za kar 300 %, kar je mocno prizadelo trg fosilnih goriv.
Poleg tega so k ponovni ozivitvi elektromobilnosti prispevale tehnoloske inovacije, kot so
uvedba litij-ionskih baterij, ki so zamenjale zastarele svincCeno-kislinske baterije in
omogocile boljSo zmogljivost ter daljsi doseg elektricnih vozil.

Prelomni trenutek v zgodovini elektricnih vozil je bil tudi vzpon podjetja Tesla leta 2005.
Tesla je razvila elektricni avtomobil Tesla Roadster, ki ni bil le okoljsko prijazen, ampak je
izstopal tudi s privlacno obliko in zmogljivostjo, primerljivo z avtomobili na notranje
izgorevanje. Leta 2017 je elektromobilnost dosegla nov mejnik, saj je globalna prodaja
elektri¢nih vozil prvi¢ presegla milijon prodanih enot (Diwan, 2018).

2.2 Razvoj e-koles

E-kolesa opravljajo v sodobnem svetu stevilne funkcije, med katerimi so rekreacija, osebni
prevoz in prevoz na delo. Pricakuje se, da bo do leta 2023 od vec kot milijarde koles po vsem
svetu kar 40 milijonov e-koles. Prva e-kolesa so bila razvita v Franciji in ZDA v osemdesetih
letih 19. stoletja. V Franciji je enega zgodnejsih modelov predstavljalo elektri¢no tristransko
vozilo, medtem ko je v ZDA leta 1895 Ogden Bolton Jr. patentiral baterijsko gnano kolo z
elektromotorjem, nameS¢enim v pestu zadnjega kolesa, in baterijo, nameSceno v osnovnem
trikotniku okvirja. Sredi 20. stoletja so e-kolesa postala bolj priljubljena, kar je privedlo do
njihove mnozi¢ne proizvodnje. Evropa je postala sredis¢e razvoja in proizvodnje e-Koles.
Znacilen primer tega obdobja je sodelovanje med podjetjema Philips in Simplex, ki sta leta
1932 ustvarila skupni model e-kolesa, imenovan Phillips Simplex Electric Bike.



Takratna e-kolesa so bila ve¢inoma podobna motorjem, saj niso omogocala kolesarjenja na
nacin, kot ga poznamo pri obi¢ajnih kolesih. Kolesar je bil odvisen od elektri¢nega pogona,
brez moznosti pedaliranja kot pri danasnjih modelih. Do pomembne prelomnice v razvoju
e-koles je prislo leta 1989, ko so ustvarili inovativni model z imenom Pedelec (pedalno e-
kolo, danes znano kot pomo¢ pri pedaliranju). Ta sistem je omogocil, da se mo¢ motorja
aktivira ob zaznavi pedalne dejavnosti, kar je pomenilo pomemben premik od prej$njih
modelov, ki so uporabljali mehanizem za upravljanje motorja prek plina. Pedelec je
voznikom omogocil izkusnjo, ki je bila bolj podobna voznji s klasi¢nim kolesom. Kljub
napredku je to e-kolo tehtalo ve¢ kot 60 kilogramov in bilo bistveno drazje od danasnjih
modelov (Appleton, 2023). Leta 1993 je podjetje Sony predstavilo e-kolo z litij-ionskimi
celicami, imenovano 18650, ki je pomenilo nov korak v razvoju tehnologije baterij. Kljub
inovativnosti je bil model izjemno drag — cena je znaSala 3.200 USD na kWh — poleg tega
pa so bila kolesa tezka, baterije pa premalo zmogljive za mnozi¢no uporabo.

V naslednji fazi razvoja so proizvajalci osredotocili svoje napore na tri klju¢ne tehnologije,
ki so bistveno izboljsale privlacnost e-koles za Sirsi trg:

e cenovno ugodne in visokoenergijske litij-ionske baterije,
e mocno elektroniko za nadzor sinhronskih motorjev,

e cenejSe, lazje in visokomomentne motorje s trajnimi magneti.

Z razvojem teh tehnologij se je cena e-koles znizala, gostota energije v baterijah pa se je ved
kot potrojila od prvotnega modela Sony. Tehnoloski napredek je omogocil izdelavo manjsih
in lazjih baterij. Na primer, danasnja baterija z zmogljivostjo 1 kWh tehta priblizno 10
kilogramov, medtem ko bi brez teh izboljSav baterija z enako zmogljivostjo tehtala kar 80
kilogramov (Anderson, 2019). Ti premiki so bili klju¢ni za popularizacijo e-koles in njihov
dostop do Sirse javnosti, kar je spodbudilo hitro rast njihove uporabe po vsem svetu.

2.3 Razli¢ne vrste e-koles

Ko govorimo o razli¢nih vrstah e-koles, se definicija razlikuje glede na regijo in drzavo. Kot
sta ugotovila raziskovalca Fishman in Cherry leta 2016, je veliko razli¢nih vrst e-koles, ki
se v glavnem locujejo po:

e moci motorja: mo¢ e-kolesa lahko sega vse od 200 do 1000 W,
e tezi: e-kolesa so lahko tezka od 20 pa do 45 kg,

e dosegu: doseg pri kolesih z vecjo baterijo znasa vse do 150 km,
e hitrosti: povpre¢na hitrost znasa od 20 km/h pa vse do 45 km/h.

Najosnovnejsa razdelitev e-koles: Throttle e-bikes (e-kolesa brez pedalov) in Pedal-assist e-
bikes (e-kolesa s pedali). Throttle e-bikes v vecini primerov nimajo pedalov in delujejo
izkljucno na podlagi elektri¢ne moci.



To omogoca vecjo samostojnost in uporabnost, zlasti v primerih, ko kolesar ne Zeli ali ne
zmore pedalirati. V tej magistrski nalogi te vrste e-koles ne bodo podrobneje analizirane in
ne bodo uporabljene v kon¢ni analizi. Za analizo pa bom uporabil drugo vrsto e-koles 0z.
Pedal-assist e-bikes. Za razliko od Throttle razlic¢ice ima ta vrsta e-koles pedala, uporabnik
pa mora kolesariti, ¢e se zeli premikati naprej. Najpogosteje se uporabljajo v mestnih in
rekreativnih okoljih. Pedalna e-kolesa so veliko bolj popularna v Evropi, medtem ko so
Throttle e-kolesa bolj popularna na Kitajskem (Fishman in Cherry, 2016).

E-kolesa lahko delimo $e na:

o clektri¢na gorska kolesa, ki so primernej$a za neurejene poti in zahtevnejse terene. Da
so uporabniku resni¢no v pomo¢, imajo mo¢ne elektromotorje, visoko zmogljivo baterijo
in napredne sisteme vzmetenja;

e cestna e-kolesa so zasnovana za voznjo po cesti in za razliko od gorskih koles nudijo
vecje hitrosti. Zato so bolj acrodinami¢ne oblike, imajo lazje materiale in mo¢en motor;

e e-kolesa s pametnimi funkcijami, ki se lahko povezejo na telefon preko aplikacije. V
aplikaciji sledijo voznji, nastavljajo parametre motorja in prejemajo navigacijo v realnem
Casu, hkrati imajo dodatno funkcijo za varnost v obliki svetlobnih signalov;

e ZlozZljiva e-kolesa so namenjena preprostemu prenosu in so odliéna za mobilnost v
urbanem naselju. Glavna prednost je v inovativnem mehanizmu zlaganja, ki omogoci,
da kolo hitro in preprosto zlozimo, kar na koncu olaj$a samo shranjevanje in prevoz e-
kolesa;

e e-kolesa za tovorni prevoz, ki so prilagojena za prevoz tovora. (Lee in Sener, 2023)

2.4 Prednosti in slabosti e-koles
2.4.1 Prednosti e-koles

Pomembna prednost e-koles je njihova sposobnost ohranjanja enakomerne hitrosti z
minimalnim vlozkom truda, kar omogoca uporabniku bolj sprosc¢eno voznjo. To ne povecuje
le udobja, temve¢ omogoca tudi ve¢jo osredotocenost na okolico in zagotavlja vecjo
prilagodljivost pri premagovanju razli¢nih razdalj in terenov. Zunanje okolis¢ine, kot so
visoke temperature, slaba kakovost zraka in padavine, prav tako prispevajo k naras¢ajocemu
zanimanju za e-kolesa, saj nudijo bolj prakti¢no in dostopno resitev v taksnih razmerah.
Stevilni raziskovalci so poudarili pozitivne zdravstvene udinke uporabe e-koles, $¢ posebej,
ko posamezniki zamenjajo avtomobil za e-kolo pri vsakodnevnih delih. To se kaze v
zmanjSanju stresa ter izboljSanju psihi¢nega pocutja in sploSnega stanja uma. Poleg tega e-
kolesa povzro¢ajo zanemarljive emisije v primerjavi z avtomobili, kar prispeva k zmanjSanju
ogljicnega odtisa in spodbuja trajnostno mobilnost. Zaradi teh lastnosti so e-kolesa
pomemben dejavnik pri prehodu na bolj trajnostne oblike transporta (Campbell in drugi,
2016).



2.4.1.1 Lazje kolesarjenje

Pri razpravi o svojih izkusnjah z e-kolesi so udelezenci v raziskavah pogosto omenjali
funkcionalne znacilnosti e-koles v primerjavi s klasicnimi kolesi in avtomobili. Najbol;
temeljna znacilnost je hitrost. E-kolesa se premikajo hitreje kot klasi¢na kolesa, Ceprav Se
vedno ne tako hitro kot avtomobili. Hitrost e-koles zmanjsuje ¢as, potreben za potovanje na
doloceno razdaljo, ali omogocajo, da neko razdaljo dosezemo v krajSem ¢asu v primerjavi s
klasi¢nimi kolesi. E-kolesa tudi pospesujejo hitreje kot klasi¢na kolesa, hkrati pa vzdrzujejo
najvisjo hitrost z manj fizi¢nega napora (Popovich in drugi, 2014).

Da je kolesarjenje lazje z e-kolesi, kot z obic¢ajnimi kolesi, so ugotavljali tudi v raziskavi
Hughey in drugi leta 2022. V raziskavo je bilo povabljenih 15 oseb (10 Zensk in 5 moskih),
ki so bile izbrane preko druzabnih omrezij in ustnih priporocil. Udelezenci so bili stari med
18 in 40 let, brez zdravstvenih tezav in so bili telesno aktivni najmanj 150 minut na teden.
Raziskava je potekala v treh fazah. V prvi fazi so raziskovalci pridobili osnovne fizi¢ne
podatke udeleZencev, ki so sluzili kot osnova za primerjavo. Druga faza je bila osredoto¢ena
na kolesarjenje z obi¢ajnim kolesom, tretja faza pa na kolesarjenje z e-kolesom.

Obe voznji sta trajali po 60 minut, kar je omogocilo neposredno primerjavo med obema
na¢inoma kolesarjenja. Oba testa sta bila opravljena v enakem dnevu, da ne bi prislo do
vecjih razlikovanj v zunanjih in notranjih dejavnikih. Rezultati so pokazali, da so imeli
uporabniki pri uporabi e-koles ve¢jo povpreéno hitrost (20,9 km/h), medtem ko so imeli pri
uporabi navadnih koles hitrost (14,6 km/h). Poleg tega so z uporabo e-koles prevozili dalj$o
razdaljo (21,7 km), medtem ko so na navadnem kolesu prekolesarili (15,2 km). Udelezenci
so na e-kolesih porabili manj energije, ki so jo raziskovalci izmerili z maksimalnim srénim
utripom pri uporabi obeh vrst koles. Pri elektriénem kolesu je bil povprecen sréni utrip
61,5 %, medtem ko je bil na navadnem kolesu povprecen sréni utrip 69 %.

Tezavnost in utrujenost so raziskovalci izmerili $e z Likertovo lestvico od 1 do 5 in ugotovili,
da je bila tezavnost (3) in utrujenost (3,73) vecja na navadnih kolesih, kot na e-kolesih, kjer
je znaSala tezavnost (2) in utrujenost (2,4). Vec veselja so udelezenci imeli pri kolesarjenju
na e-kolesih, kjer je njihovo veselje v povpre¢ju znaSalo (4,6), medtem ko je znaSalo na
navadnem kolesu (3,8). Udelezenci niso zaznali razlike v varnosti in udobju med elektri¢nim
kolesom in navadnim kolesom (Hughey in drugi, 2022).

2.4.1.2 Zmanjsan vpliv zunanjih dejavnikov

Ena od pomembnih prednosti e-koles je njihova sposobnost zmanjSanja vpliva zunanjih
dejavnikov, kot so vremenske razmere. Razli¢ne raziskave so pokazale pozitivno korelacijo
med vremenskimi pogoji in uporabo e-koles. de Kruijf in drugi so leta 2014 izvedli raziskavo
o vplivu vremenskih pogojev na izbiro elektri¢nega kolesa za dnevne voznje.



V raziskavi je sodelovalo 573 udelezencev. Za analizo podatkov so raziskovalci uporabili
kombinacijo anketnih vprasalnikov in podatkov, pridobljenih z GPS-napravami, ki so
belezile fizicno dejavnost udelezencev. Skupno je bilo zabelezenih 242.179 potovanj in
355.996 etap. Izmed teh so raziskovalci v analizo vkljucili 71.772 potovanj, ki so bila
opravljena narelaciji "dom—delo", pri ¢emer so izhajali iz zacetne tocke (dom) in ciljne tocke
(delo). Rezultati so pokazali, da vremenski pogoji, kot so dez, veter in temperature, vplivajo
na izbiro naina prevoza, pri ¢emer se je e-kolo izkazalo za privla¢no alternativo, saj
zmanjSuje fizi¢ni napor in omogoca bolj udobno voznjo tudi v manj ugodnih vremenskih
razmerah.

Glavne ugotovitve raziskave kazejo, da slabsi vremenski pogoji, kot so visoke ali nizke
temperature, padavine in veter, vplivajo na izbiro prevoznega sredstva za voznjo na delo.
Posebej zanimiva je ugotovitev, da visoke temperature nimajo pomembnega vpliva na izbiro
prevoznega sredstva, kar je v nasprotju s prejSnjimi raziskavami, kjer so temperature nad
25 °C negativno vplivale na odlocitev za uporabo elektricnega kolesa. Raziskava je tudi
pokazala, da imajo padavine ve¢ji vpliv kot veter. Z dodatno pomoc¢jo motorja pri e-kolesih
je vpliv vetra na kolesarjenje zmanjsan, kar izboljSa uporabnisko izkus$njo v vetrovnih
razmerah. Poleg tega so raziskovalci ugotovili, da so se posamezniki, ki so imeli v
gospodinjstvu na voljo le en avtomobil, pogosteje odlocali za kolesarjenje tudi v slabsih
vremenskih razmerah. Rezultati so prav tako pokazali, da imajo e-kolesa velik potencial za
nadomestitev avtomobilov in spodbujanje aktivnejSih na¢inov transporta. V raziskavi se je
uporaba avtomobila zmanjSala za kar 60 odstotnih tock, kar potrjuje, da e-kolesa
predstavljajo trajnostno alternativo avtomobilom v vsakodnevnem prometu (de Kruijf in
drugi, 2021).

2.4.1.3 Moznost kolesarjenja na daljse razdalje

Vec raziskovalcev je v literaturi poudarilo, da e-kolesa pomembno prispevajo k izboljSanju
izkuSnje kolesarjenja. Med glavnimi prednostmi poudarjajo, da e-kolesa omogocajo
premagovanje daljSih razdalj in doseganje ciljev v krajSem Casu v primerjavi z obi¢ajnimi
kolesi. Poleg tega se e-kolesa odlikujejo po boljsem pospesku, kar uporabnikom omogoca
hitrejsi zacetek voznje ter pri ohranjanju najvecje hitrosti z manj fizi¢nega napora, kar
dodatno povecuje njihovo privla¢nost in uporabnost v vsakodnevnem prometu.

Da bi bolje razumeli razlike med elektri¢nimi in navadnimi kolesi, so v Svici izvedli obsezno
raziskavo, v katero je bilo vkljucenih 12.974 oseb. Od tega je 10.833 udeleZencev (83 %)
uporabljalo navadna kolesa, medtem ko jih je 2.141 (17 %) uporabljalo elektri¢na kolesa.
Rezultati raziskave so pokazali, da kolesarji z navadnimi kolesi v povpre¢ju vozijo manj
Casa kot tisti z e-kolesi. Polovica uporabnikov navadnih koles povpre¢no kolesari do 30
minut, medtem ko je ta delez pri uporabnikih e-koles tretjinski. Vec¢ina uporabnikov e-koles
vozi ve¢ kot 30 minut, kar nakazuje, da e-kolesa omogocajo daljSe voznje z manj truda.



Poleg tega so raziskovalci ugotovili, da so navadna kolesa bolj priljubljena za krajse razdalje,
medtem Ko so e-kolesa pogostejsa izbira za daljSe poti (Rérat, 2021).

2.4.1.4 Pozitiven vpliv na zdravje

Stevilne $tudije so pokazale, da imajo e-kolesa pozitiven vpliv na zdravje. Ena izmed prvih
raziskav, ki so jo izvedli na Nizozemskem, je vkljucevala 12 fizi¢no aktivnih posameznikov.
Udelezenci so morali trikrat prevoziti razdaljo 4,3 km z uporabo elektri¢énega kolesa, pri
¢emer so bili preizkuSeni razli¢ni nacini elektricne pomoci. V prvi voznji so kolesarili brez
elektricne pomoci, v drugi voznji so uporabljali pomo¢ na funkciji EKO nacin, v tretji pa
maksimalno elektricno pomo¢. Raziskovalci so merili kljuéne parametre, kot so sréni utrip,
poraba kisika in moc¢, ustvarjena s pedaliranjem. Rezultati so pokazali, da so vsi trije nacini
uporabe e-koles prispevali k doseganju minimalnih zahtev za telesno dejavnost, ki so
pomembne za ohranjanje zdravja. To pomeni, da so udelezenci, ne glede na raven elektri¢ne
pomoci, e vedno izpolnili priporocila za telesno dejavnost. Raziskava tako potrjuje, da
lahko e-kolesa prispevajo k zdravju tudi pri uporabi z maksimalno elektricno pomocjo
(MacArthur in drugi, 2014).

2.4.1.5 Pozitiven vpliv na okolje

Vpliv e-koles na okolje je v veliki meri odvisen od prevoznega sredstva, ki ga nadomestijo.
Ce e-kolo nadomesti hojo ali uporabo navadnega kolesa, je njegov vpliv na okolje negativen,
saj porabi ve¢ energije in posledi¢no povzroéi vi§je emisije CO.. Ce pa e-kolo zamenja
transport z osebnim avtomobilom, ima pozitiven vpliv na okolje, saj bistveno zmanjsSa
emisije CO:z (Philips in drugi, 2022). V tej smeri so raziskovali tudi Weiss in drugi leta 2015,
kjer so analizirali Zivljenjske emisije razli¢nih prevoznih sredstev, pri cemer SO upostevali
emisije, povezane s proizvodnjo, uporabo in odstranitvijo. Rezultati njihove raziskave
kazejo:

e navadno kolesarjenje povzroci Zivljenjske emisije 5 g CO2 na osebo na kilometer,
e elektricno kolesarjenje povzroci 25 g CO2 na osebo na kilometer,

e avtobus povzroci 110 g CO:2 na osebo na kilometer,

e avtomobil povzro¢i 240 g CO: na osebo na kilometer.

Na podlagi teh podatkov lahko zakljuc¢imo, da je z vidika okoljskega vpliva najbolj
trajnosten nacin prevoza navadno kolesarjenje, sledi uporaba e-koles, nato avtobus, medtem
ko avtomobili povzrocajo najvecji oglji¢ni odtis. Kadar e-kolesa zamenjajo avtomobile,
predstavljajo bistveno okoljsko izboljSavo, zaradi Cesar so lahko klju¢ni element trajnostne
mobilnosti (Weiss in drugi, 2015).



2.4.2 Slabosti e-koles

Prva pomembna slabost elektri¢nih koles je njihova vis§ja cena v primerjavi z navadnimi
kolesi, kar pomeni vecjo finan¢no nalozbo. Poleg tega so zaradi svoje vrednosti privlacnejsa
tarCa za krajo, kar zahteva ustrezne in varne prostore za hrambo. To lahko predstavlja tezavo
predvsem pri dnevnih opravilih ali voznji v sluzbo, kjer takSen prostor ni vedno na voljo.
Pregled literature razkriva tudi pojav anksioznosti na poti, kjer uporabniki skrbijo, da
zmogljivost baterije ne bo zadostovala za izpolnitev njihovih dnevnih potreb. Poleg tega so
slabosti povezane tudi z druzbenimi predsodki, kot je stigmatizacija, da so e-kolesa primerna
predvsem za starejSe ljudi in da kolesarjenje na e-kolesih ni "pravo kolesarjenje", temvec
neke vrste "goljufanje". Se ena pomembna omejitev je pomanikljivo poznavanje e-koles in
njihovega delovanja med potencialnimi kupci. PrejSnje raziskave, ki so preucevale vpliv
znanja na sprejemanje novih tehnologij, so pokazale, da pomanjkanje informacij in izkusenj
predstavlja pomembno oviro pri sprejetju tehnologij, kot so e-kolesa (Egbue in Long, 2012).

2.4.2.1 Visja cena v primerjavi z navadnim kolesom

V ve€ini primerov cena navadnih koles in elektri¢nih variira glede na znamko koles,
kakovost kolesa in njegovih sestavnih delov, specifikacij in dodatkov, ki jih imajo kolesa. V
vecini primerov so e-kolesa drazja od navadnih koles, to pa lahko sklepamo iz naslednjih
razlogov:

e Zacetna investicija: e-kolesa imajo v vecini vi§jo nakupno ceno od navadnih koles.
Vi§ja cena se pozna predvsem zaradi dodatnega elektricnega motorja, baterije in
razli¢nih kontrolerjev. V povpre¢ju e-kolesa stanejo med 2000 EUR in 5000 EUR,
medtem ko navadna kolesa med 500 EUR in 2500 EUR.

e Vzdrzevanje: pri e-kolesih je vzdrzevanje drazje kot pri navadnih kolesih. Drazje je, ker
je treba po vec letih zamenjati baterijo, ki se po dolocenem ¢asu in Stevilu polnjenj izrabi,
drugi strosek je zamenjava klasi¢nih delov, kot so zavore, prestave in gume, Kjer je
stroSek podoben navadnim kolesom. Tretji stroSek pri e-kolesih je vzdrZevanje
elektricnega motorja, sledi Se vzdrZevanje razli¢nih kontrolorjev, povezav in varnostnih
naprav znotraj e-kolesa.

e Operativni stroski: za razliko od navadnih koles je treba e-kolesa polniti z elektri¢no
energijo. Cena polnjena ni tako zelo visoka, variira pa glede na to, ali kolesa polnimo
doma ali drugih polnilnicah, kjer stroSek variira od dobavitelja do dobavitelja.

e Dodatki: nekatera e-kolesa ponujajo dodatke, kot so napredni zavorni sistemi, razli¢ne
luci in pametni zasloni, ki zviSajo zacetno investicijo v primerjavi z navadnimi kolesi.

E-kolesa so torej v vecini primerov drazja od navadnih koles, kar je predvsem posledica visje
zacetne nalozbe, ki se lahko moc¢no razlikuje od navadnih koles, kar je predvsem posledica
drazjih komponent. Kasneje so e-kolesa Se nekoliko drazja glede na uporabo in elemente, ki
jih uporabljamo, kar se kaze kot strosek vzdrzevanja e-koles (Lee in Sener, 2023).
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2.4.2.2 Moznost kraje in hramba e-kKoles

Eden glavnih razlogov, zakaj se kupci ne odlocijo za nakup e-koles, je bojazen, da bi jim e-
kolo lahko ukradli. Ta bojazen izvira iz razloga, da so e-kolesa drazja od navadnih koles in
zato prinasajo vecje tveganje kraje ali pa vandalizma. Do podobnega zakljucka so prisli
raziskovalci v Kanadi, kjer so sodelujo¢i v raziskavi povedali, da je bila varnost e-koles,
predvsem moznost kraje, ena glavnih razlogov, zakaj se ne bi odlo¢ili za nakup. UdeleZenci
v raziskavi so imeli obcutek, da so e-kolesa bolj dovzetna za krajo ali pa vandalizem, ker
imajo veliko baterijo, razli¢ne senzorje ali pa so bila preprosto bolj prepoznana kot navadna
kolesa. Drugi so dodali, da bi jih skrb kraje omejevala pri izbiri poti z e-kolesom (Edge in
drugi, 2018).

2.4.2.3 Varnost in teza e-koles

Se ena pogosta tezava, ki jo navajajo v literaturi, je skrb za varnost pri uporabi e-koles.
Zaradi ve¢je hitrosti in boljsih pospeskov, so e-kolesa bolj izpostavljena tveganjem kot
navadna kolesa. Vecja hitrost poveca tveganje za poskodbe, saj so sile ob morebitnih trkih
ali voznji po luknjah na cesti vecje, kot pri nizjih hitrostih navadnih koles. Popovich in drugi
so leta 2014 raziskovali varnostne izzive pri e-kolesih in ugotovili ve¢ tezav. Udelezenci
njihove raziskave so porocali, da zaradi vecjih hitrosti pogosto raje ne uporabljajo
kolesarskih stez, ki imajo veliko manjSih luken;j. Te pri hitrosti 10 km/h niso problematicne,
pri 25 km/h pa jih kolesarji obcutijo precej bolj. Nekateri so izpostavili strah pred voZnjo na
ozkih enosmernih cestah ob parkiranih avtomobilih, drugi pa so raje vozili po plo¢nikih, saj
se na cestah ne pocutijo varne. Dodatna tezava, omenjena v raziskavi, je tezko razlo¢evanje
e-koles od navadnih koles. Zaradi vizualne podobnosti vozniki avtomobilov pogosto
podcenjujejo hitrost e-koles. Eden izmed udeleZencev je poudaril, da vozniki avtomobilov
pogosto menijo, da imajo dovolj Casa za prehitevanje, kar pa pri vec¢jih hitrostih e-koles
pogosto vodi do polozajev, ko vozniki avtomobilov izsilijo prednost uporabnikom e-koles
(Popovich in drugi, 2014).

2.4.2.4 Nezadosten doseg

Dodatna teza, ki jo imajo e-kolesa, pa ne predstavlja samo varnostne tezave, ampak se kaze
tudi v obliki nezadostnega dosega, 0z. bojazni, ki jo imajo uporabniki e-koles, da ne bodo
mogli opraviti celotne poti z eno baterijo.

O tem so pisali Popovich in drugi (2014), ko navajajo strah zaradi nezadostnega dosega. Ko
se baterija izprazni, je kolesarjenje na e-kolesu, zaradi njegove teze, veliko tezje od
kolesarjenja na navadnem kolesu. Bojazen pred izpraznitvijo baterije negativno prispeva k
svobodi, ki jo ima uporabnik elektri¢nega kolesa in na samo prilagodljivost. Doseg e-kolesa
v povprecju znaSa med 25 in 100 km, v veliki meri pa je odvisen od moci elektromotorja in
kak$no moc¢ uporablja uporabnik e-koles. V njihovi raziskavi so udelezenci v vecini navedli,
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da bi bil strah man;jsi, ¢e bi vedeli, da bi lahko med svojo potjo napolnili baterijo e-kolesa
(Popovich in drugi, 2014).

2.4.2.5 Socialna stigma

Ena od vecjih tezav, pogosto omenjena v literaturi, je zaznavanje e-koles kot neke vrste
"goljufanja" v primerjavi z uporabo navadnih koles. Ve¢ raziskav je pokazalo, da elektricna
pomoc¢ pri e-kolesih pogosto vzbuja obcutek, da taksno kolesarjenje ni pravo ali pravilno.
To temo je podrobneje obravnaval Mayer leta 2020, ko je izvedel 48 polstrukturiranih
intervjujev z uporabniki e-koles. Glede socialne stigme je ugotovil, da se je veina
intervjuvancev srecala s kritikami okolice. Ena izmed zanimivih anekdot iz raziskave navaja
primer, kjer so sodelavci oznadili intervjuvanca za "goljufa”, ker se je pripeljal na delo z e-
kolesom, medtem ko so se isti sodelavci sami vozili na delo z avtomobili — kar pa ni bilo
obravnavano kot "goljufanje". Vecina intervjuvancev je poudarila, da jih tovrstni komentarji
sicer niso toliko prizadeli, kot jih je motila njihova pogostost. Kljub temu nobeden od
udelezencev ni navedel, da bi zaradi teh izjav zmanjSal uporabo e-kolesa. Mayerjeva
raziskava tako kaze, da socialna stigma sicer obstaja, vendar na dolgi rok ne vpliva bistveno
na odlocitev za uporabo e-koles (Mayer, 2020).

2.4.2.6 Pomanjkanje znanja o e-kolesih

Ena najvecjih ovir za $irSo uporabo e-koles je pomanjkanje znanja, ki pogosto spremlja
uvajanje novih tehnologij. Ljudje pogosto zavracajo novo tehnologijo, ker je ne poznajo
dovolj in nimajo zadostnih informacij o njej. Fyhri in drugi so leta 2019 raziskovali, kako bi
povecanje znanja o e-kolesih vplivalo na zanimanje za njihov nakup. Raziskava je potekala
v dveh fazah z raziskovalno in kontrolno skupino. Na zacetku so udeleZenci odgovarjali na
Sest izjav o e-kolesih, da bi raziskovalci ocenili njihovo obstoje¢e znanje. Le 7 %
udeleZencev je doseglo najvi§je Stevilo tock, medtem ko jih je 22 % doseglo najnizje. Poleg
tega je 33 % anketirancev izjavilo, da o e-kolesih ne vedo nicesar, 35 % pa, da vedo zelo
malo. Raziskovalci so ugotovili, da bi lahko pomanjkanje znanja vplivalo na nizZje zanimanje
za nakup e-koles. Na zacetku raziskave je 6 % vpraSanih izjavilo, da bi zagotovo kupili e-
kolo, 23 % jih je odgovorilo, da bi ga najverjetneje kupili, medtem ko je 30 % anketirancev
izjavilo, da e-kolesa najverjetneje ne bi kupili in 37 %, da ga zagotovo ne bi kupili. V drugi
fazi raziskave so udelezencem za dva tedna posodili e-kolesa, nato pa izvedli ponovno
anketo. Rezultati so pokazali, da se je zanimanje za nakup e-koles znatno povecalo.

Denarna vrednost, ki bi jo bili pripravljeni nameniti za nakup e-kolesa, se je v raziskovalni
skupini povecala med 190 in 422 EUR, medtem ko se je v kontrolni skupini povecala med
79 in 153 EUR. Raziskovalci so zaklju¢ili, da bi lahko povecano zanimanje za nakup e-koles
po uporabi izviralo iz tega, da so udelezenci prepoznali e-kolesa kot realisti¢no alternativo
za svoje vsakodnevne poti (Fyhri in drugi, 2019).
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3 ANALIZA SEKUNDARNIH PODATKOV

V letu 2022 je bilo po svetu prodanih priblizno 36,4 milijona e-koles. Analitiki
napovedujejo, da bo prodaja Se naprej narascala, in sicer naj bi dosegla 44 milijonov enot
leta 2024, 58 milijonov leta 2027 ter ve¢ kot 77 milijonov prodanih e-koles leta 2030
(Statista, 2024).

V Evropi je trg e-koles leta 2021 dosegel 12,9 milijarde dolarjev, pri ¢emer analitiki
pricakujejo, da bo do leta 2024 zrasel na 21,6 milijarde dolarjev, do leta 2027 pa na 32
milijard dolarjev. V Evropi je v letu 2022 zaznamovala najve¢jo prodajo e-koles Nemdija,
Kjer je bilo prodanih 2,2 milijona e-koles. Sledile so Francija (738 tiso¢), Nizozemska (486
tiso), Italija (337 tiso¢), Belgija (250 tiso&), Avstrija (247 tiso¢) in Spanija (236 tisoc). Do
zdaj v Evropi ni bila izvedena celovita raziskava, ki bi vkljucevala ve¢ drzav hkrati.
Obstojece Studije so se osredotocale na posamezne drzave. V analizi za svojo magistrsko
nalogo sem zato zdruzil podatke za sedem evropskih drZzav z najvejo prodajo e-koles
(Nem¢ijo, Francijo, Nizozemsko, Italijo, Belgijo, Avstrijo in Spanijo) ter jih obravnaval kot
skupno celoto (Statista, brez datuma).

Analizo sem izvedel v ve¢ korakih:

e Pregled podatkov: najprej sem analiziral porocila, objavljena na Statisti, za vsako izmed
sedmih drZzav posebe;.

e Izbor tem: izbral sem teme, ki so bile relevantne za mojo magistrsko nalogo, in izraGunal
povprecja za vsako drZavo in nato skupno povprecje za vseh sedem drzav.

e Vizualizacija podatkov: za teme z ve¢ podatkov sem izdelal grafe ter komentiral klju¢ne
ugotovitve.

Analiza je temeljila na demografskih podatkih in stalis¢ih, tako za uporabnike e-koles, kot
za celotno populacijo. To je omogocilo celovitejsi opis lastnikov e-koles in vpogled v Sirsi
kontekst rasti trga e-koles v Evropi.

3.1 Demografski podatki

Zademografske podatke sem uporabil: starostno skupino, spol, stopnjo izobrazbe, dohodek
in druzinsko zvezo.

Starostna skupina

Pri uporabnikih e-koles je bila najvecja skupina generacije X (1965-1980), ki je
predstavljala 35 % vseh anketiranih, sledila je skupina milenijcev (1981-1996), ki je
predstavljala 33 %, na tretiem mestu je bila skupina generacija Z (1997-2012), ki je
predstavljala 20 % in na zadnjem mestu je bila babyboom generacija (1946-1964), ki je
predstavljala 13 %. Vse skupaj je prikazano v sliki 1. Primerjava med splo$no populacijo in
uporabniki e-koles ne kaze ve¢jih razlik, kar pomeni, da nobena starostna skupina ni izrazito
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bolj zastopana med uporabniki e-koles. To kaze, da so e-kolesa enakomerno priljubljena
med razli¢nimi starostnimi skupinami in ne izstopajo kot znacilno prevozno sredstvo za
specifi¢no starostno kategorijo. (Statista, brez datuma)

Slika 1: V katero starostno skupino spadajo anketiranci

Povprecna starost

Generation Z Millennials Generation X Baby Boomers
m Populacija 20% 33% 35% 12%
Uporabniki 19% 34% 35% 13%
m Populacija Uporabniki

Vir: lastno delo na podlagi Statista (brez datuma).
Spol

Pri spolni strukturi uporabnikov e-koles je bilo v povpreéju 53 % moskih in 47 % zensk. V
primerjavi s splo§no populacijo, kjer je deleZ med spoloma obicajno enakomerno razdeljen
(50 % moskih in 50 % zensk), je med uporabniki e-koles v povprecju 3 odstotne tocke vec
moskih in 3 odstotne tocke manj zensk. To kaze na rahlo vecjo zastopanost moskih med
uporabniki e-koles, v primerjavi s splosno populacijo (Statista, brez datuma).

Stopnja izobrazbe

Med uporabniki e-koles prevladujejo uporabniki, ki imajo vi$jo stopnjo izobrazbe
(tehni¢no/poklicno izobraZevanje, diploma prve in druge stopnje in doktorat), ki
predstavljajo 66 %. Tisti z nizjo stopnjo izobrazbe oz. brez izobrazbe (dodatno
izobrazevanje, srednjesolsko izobrazevanje in brez Sole) pa predstavljajo 34 % kupcev e-
koles. V primerjavi s splosno populacijo te razlike niso izrazite, kar pomeni, da izobrazba ni
klju¢ni dejavnik pri uporabi e-koles. Podatki so prikazani v sliki 2 (Statista, brez datuma).
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Slika 2: Stopnja izobrazbe anketirancev

Stopnja izobrazbe

26%
21% 19%
=B
=11 [ &

Srednjesolsk Tehni¢no /

Dodatno Diploma
X poklicno |Diploma prve
Brez Sole izobrazevanj druge Doktorat
|zobrazevanj izobraZzevanj stopnje
stopnje
e e

® Populacija 3% 15% 21% 26% 19% 13% 2%
Uporabniki 3% 13% 18% 26% 22% 15% 2%

® Populacija Uporabniki

Vir: lastno delo na podlagi Statista (brez datuma).
Dohodek

Pri dohodku so bili kupci in celotna populacija razdeljeni v tri skupine: visok, srednji in
nizek dohodek. Pri lastnikih e-koles je bila najvecja skupina z visokim dohodkom (44 %),
druga je bila skupina s srednjim dohodkom (31 %) in na tretjem mestu je bila skupina z
nizkim dohodkom, ki je predstavljala 24 % anketirancev. V celotni populaciji so si v
povprecju skupine zelo podobne: 34 % z visoko, 32 % s srednjo in 34 % z nizko stopnjo
dohodka. 1z tega je razvidno, da je med kupci e-koles za 10 odstotnih tock vec tistih z visoko
stopnjo dohodka in da je za 10 odstotnih to¢k manj kupcev z niZjim dohodkom v primerjavi
s populacijo, kar pomeni, da je skupina kupcev z vi§jim dohodkom bolj reprezentativna in
da je skupina kupcev z nizjim dohodkom manj reprezentativna (Statista, brez datuma).

Druzinska zveza

Druzinske zveze so prikazane v sliki 3, kjer med uporabniki e-koles prevladujejo jedrne
druzine, ki predstavljajo 36 % vseh lastnikov e-koles, sledi gospodinjstvo v paru, kjer jih je
28 %, enoposteljno gospodinjstvo, Kjer jih je 12 %, dve ali ve¢ sorodnih odraslih druzin
12 %, gospodinjstvo samohranilca 8 %, vecgeneracijska druzina 3 % in druge vrste
gospodinjstev 3 %. Ce te podatke primerjamo s populacijo, je med uporabniki za 7 odstotnih
tock ve¢ tistih iz jedrne druzine (uporabniki 36 %, populacija 29 %) in za 6 odstotnih to¢k
manj uporabnikov pri enoposteljnem gospodinjstvu v primerjavi s populacijo (uporabniki
12 %, populacija 18 %). Pri drugih druzinskih zvezah ni zaznati veéjih sprememb (Statista,
brez datuma).
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Slika 3: Druzinska zveza anketirancev

Druzinska zveza

26%
18% il
13%
_ | B [ == =) o ———— — —
—

. . . |Enoposteljno| Dva alive¢ |Gospodinjstv Vec Druge vrste
Jedrna Gospodinjstv . ) - L
2 gospodinjstv| sorodnih o generacijska | gospodinjste
druZina oV paru . A -
o odraslih  |samohranilca| druzina v
H Populacija 29% 26% 18% 13% 8% 2% 3%
Uporabniki 36% 28% 12% 12% 8% 3% 3%

® Populacija Uporabniki

Vir: lastno delo na podlagi Statista (brez datuma).
3.2 Stalisca

Za staliS§¢a so bili uporabljeni: strinjanje z dolofenimi stali§¢i, inovativnost in
najpomembnejSe teme za anketirance.

Strinjanje s staliSci

Anketirancem je bilo zastavljeno naslednje vprasanje: ""Katere od teh trditev veljajo za
vas?" Trditev, ki je bila izbrana najveckrat, je bila, da so radi v naravi, ko potujejo, izbralo
jo je 51 % uporabnikov. Sledila je trditev, da Zelijo doZiveti nekaj edinstvenega med svojimi
potovaniji, ki jo je izbralo 39 % uporabnikov. Da je voznja z avtomobili slaba za okolje, je
izbralo 28 %, 26 % uporabnikov se zdi trajnost pomembna, ko potujejo, in 20 %
uporabnikov se zdi, da zapravijo prevec ¢asa, ko se vozijo na delo.

Najvecja razlika med populacijo in uporabniki e-koles je bila pri trajnostni voznji, Ki je bila
za 8 odstotnih toCk pomembnejsa za uporabnike kot za celotno populacijo, in da so radi v
naravi, ko potujejo. Trditev je bila uporabnikom za 7 odstotnih to¢k pomembnejsa od celotne
populacije. Rezultati so predstavljeni v sliki 4 (Statista, brez datuma).
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Slika 4: Strinjanje z naslednjimi stalisci
Strinjanje s stalisci

- o | 51% ———
B o o e v

Zelim dozZiveti

. - Ko gre za M.

. nekaj Voinjaz ) Prevec Casa
Rad sem v naravi . . potovanje, .
A edinstvenega avtomobili je . i zapravim za
ko potujem e . trajnost mi je <l
med mojimi slaba za okolje voznjo na delo
. pomembna
potovanji
® Populacija 44% 33% 24% 18% 16%
= Uporabniki 51% 39% 28% 26% 20%

™ Populacija m Uporabniki

Vir: lastno delo na podlagi Statista (brez datuma).

Inovativnost

Slika 5: Inovativnost anketirancev

Inovativnost

40% | 38%

00 17% B 20% | 170, M
I 1o, o o |

Inovatorji ZgodnJ! ) Zgodnja vecina | Pozna vecina Zaostali
uporabniki
m Populacija 1% 10% 40% 20% 29%
= Uporabniki 2% 17% 38% 17% 26%

® Populacija m Uporabniki

Vir: lastno delo na podlagi Statista (brez datuma).

Anketirance so vprasali, v katero skupino bi se uvrstili glede na inovativnost. Med
uporabniki e-koles je bila najvecja skupina zgodnja veéina, ki je v povprecju predstavljala
38 % (kot prikazuje slika 5). Sledili so zaostali s 26 %, na tretjem mestu sta bili pozna vecina
in zgodnji uporabniki, ki sta imeli 17 %, najmanjSa skupina pa so bili inovatorji z 2 %.
Najvecja razlika med splo$no populacijo in uporabniki e-koles je bila opazena pri skupini
zgodnjih uporabnikov, kjer je bilo za 7 odstotnih to¢k ve¢ uporabnikov e-koles v primerjavi
s splosno populacijo. To kaze na nekoliko vecjo naklonjenost uporabnikov e-koles k

hitrejSemu sprejemanju novih tehnologij (Statista, brez datuma).
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Najpomembnejse teme

Glede najpomembnejsih tem (Ki so prikazane v sliki 6) so bili anketiranci vprasani: 'Katere
so0 po vaSem mnenju najpomembnejSe teme v vasi drzavi, ki jih je treba veé
obravnavati?'" V povprecju je bila najbolj izbrana tema inflacija-zivljenjski stroski, ki se je
zdela najpomembnejs$a 54 % uporabnikom, sledilo je zdravje s 43 % in ekonomska situacija
s 43 %. Med izbranimi je bilo okolje manj pomembna tema, ki se zdi pomembno 37 %
vprasanih, in klimatske spremembe s 37 %. Med uporabniki in populacijo ni bilo zaznanih
vedjih razlik (Statista, brez datuma).

Slika 6: Pomembne teme za anketirance

Pomembne teme

44% 45% 42%
i

Inflacija- Ekonomska Klimatske
Zivljenski | Zdravje . | Imigracije | 1zobrazba | Revscina Okolje |sprememb
R situacija
stroski e
® Populacija 58% 44% 45% 37% 37% 42% 34% 37%
Uporabniki 54% 43% 43% 39% 38% 38% 37% 37%

m Populacija Uporabniki

Vir: lastno delo na podlagi Statista (brez datuma).

Na podlagi analize lahko ugotovimo, da so uporabniki elektri¢nih koles nekoliko starejsi, pri
¢emer najvecji delez predstavljajo pripadniki generacije X (35 %), sledijo milenijci (33 %),
generacija Z (20 %) in babyboom generacija (13 %). Starostna struktura uporabnikov e-koles
je sicer relativno skladna s splo$no populacijo, kar pomeni, da elektri¢na kolesa niso izrazito
priljubljena pri doloceni starostni skupini. Pri spolni strukturi uporabnikov je opazna rahla
prevlada moskih (53 %) v primerjavi z Zenskami (47 %), kar predstavlja 3 odstotne tocke
odstopanja od splosne populacije, kjer sta spola obi¢ajno enakomerno zastopana. Glede
izobrazbene strukture med uporabniki e-koles ni zaznati bistvenih razlik v primerjavi s
splosno populacijo. Ve¢ji delez uporabnikov (66 %) ima vi§jo stopnjo izobrazbe, vendar to
ni odlocilen dejavnik pri uporabi e-koles. Analiza dohodkovnih razredov kaze, da imajo
uporabniki e-koles v povprecju visje dohodke kot splosna populacija. Najvecji delez (44 %)
predstavljajo posamezniki z visokimi dohodki, medtem ko jih je v splo$ni populaciji 34 %.
Nasprotno je delez uporabnikov z nizkimi dohodki manjsi (24 %) kot v splosni populaciji
(34 %), kar kaze na vecjo dostopnost e-koles za premoZzZnejSe posameznike.
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Pri druzinski strukturi prevladujejo uporabniki, ki Zivijo v jedrnih druzinah (36 %), kar je za
7 odstotnih to¢k ve¢ kot v splosni populaciji. ManjSa zastopanost je opazena pri
enoposteljnih gospodinjstvih (12 % uporabnikov v primerjavi s 18 % splosne populacije),
pri drugih oblikah bivanja pa vecjih odstopanj ni. Analiza inovativnosti kaze, da uporabniki
e-koles v povprecju hitreje sprejemajo nove tehnologije. Najvecja skupina (38 %) se uvrsca
v zgodnjo vecino, delez zgodnjih uporabnikov je za 7 odstotnih tock visji kot v splosni
populaciji, kar kaze na vecjo naklonjenost tehnoloskim inovacijam.

3.3 E-kolesa v Sloveniji

Kot prikazuje tabela 1, je bilo v letu 2022 najve¢ e-koles prodanih v Nemciji, in sicer 2,2
milijona, sledila je Francija s 738 tiso¢ prodanimi e-kolesi, na tretjem mestu pa je bila
Nizozemska s 486 tiso¢ prodanimi enotami. V Sloveniji je bilo v istem letu prodanih 25 tiso¢
e-koles, kar nas med 28 drzavami EU uvr$¢a na 16. mesto. V sosednjih drzavah so bile
Stevilke naslednje: v Avstriji je bilo prodanih 247 tiso¢ e-koles, v Italiji 337 tiso¢, na
Madzarskem 21 tiso¢ in na Hrvaskem 10 tiso¢. Spodaj prilagam statistiko, koliko e-koles je
bilo prodanih na prebivalca v posamezni drzavi.

Tabela 1: Prodaja e-koles na prebivalca v posamezni drzavi

Stevilo prodanih e-koles (na

tiso¢) E-kolesa/prebivalca
Avstrija 247 0,028
Nizozemska 486 0,028
Nemcija 2.200 0,027
Belgija 250 0,022
Ceska 130 0,012
Slovenija 24 0,011
Francija 738 0,011
Italija 337 0,006
Spanija 236 0,005
Hrvaska 10 0,002

Vir: Statista (brez datuma).

Iz statistike je razvidno, da je bilo najve¢ e-koles/prebivalca prodanih v Avstriji in
Nizozemskem (0,028), sledili sta Nemcija (0,027) in Belgija (0,022). V Sloveniji je bilo
prodanih 0,011 e-kolesa na prebivalca, kar nas uvrsca za Avstrijo, medtem ko smo prodali
vec e-koles kot Italija (0,006) in Hrvaska (0,002) (Eurostat, brez datuma). Poleg tega smo v
Sloveniji leta 2015 uvozili za 96,3 % navadnih koles in 3,7 % elektri¢nih, leta 2018 je bil
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delez e-koles vecji, ko smo uvozili za 11,2 % elektri¢nih in 88,8 % navadnih koles, medtem
ko smo leta 2022 uvozili za 19,2 % elektri¢nih in 80,2 % navadnih koles (Statista, brez
datuma).

V letu 2021 smo prebivalci Slovenije opravili 3,8 milijona dnevnih poti, na katerih smo
prepotovali priblizno 11,5 milijarde kilometrov. S kolesom smo opravili 2,2 % navedenih
poti, kar je v primerjavi z letom 2017 nekoliko ve¢, ko smo s kolesom opravili 1,5 % poti.
Od opravljenih poti s kolesom je bilo priblizno dve tretjini poti krajsih od 5 kilometrov. S
kolesi je bilo v letu 2021 opravljenih 204.000 vsakodnevnih poti, najveckrat v prostem casu
(Bajzelj, 2022).

AMZS je leta 2021 analiziral stanje koles in e-koles v Sloveniji ter izpostavil klju¢ne
ugotovitve. Eden glavnih razlogov za omejeno prodajo koles in e-koles je neskladje med
povprasevanjem in ponudbo. Kupci pogosto dolgo ¢akajo na dobavo, kar je posledica
velikega povecanja povpraSevanja med pandemijo covida-19, ko se je to povecalo za 40-50
odstotnih tock. E-kolesa trenutno predstavljajo 30 % vseh prodanih koles, vendar ustvarijo
kar 50 % celotne blagovne vrednosti. Ce so bila e-kolesa v preteklosti bolj priljubljena med
starej$§imi generacijami (babyboom), je danes zanimanje usmerjeno v segment, ki vkljucuje
posameznike, stare med 45 in 50 let, z druzinami in dobrim finan¢nim polozajem.

V Sloveniji se najvec kolesarskih poti opravi z gorskimi kolesi (34 %), sledijo cestna kolesa
(27 %), treking kolesa (20 %) in mestna kolesa (19 %). Glavni razlog za kolesarjenje je
rekreacija in skrb za zdravje (45 %), sledijo kolesarski izleti (32 %) in vsakodnevne voznje,
kot so prevozi v sluzbo, Solo ali opravila (23 %). Na vpraSanje o vrsti uporabljenih koles je
89 % anketirancev odgovorilo, da uporabljajo klasi¢no kolo, 5 % uporablja samo elektricno
kolo, 6 % pa uporablja obe vrsti. Glede pogostosti kolesarjenja jih 50 % kolesari dva do
trikrat na teden, 24 % vsak dan, 18 % enkrat tedensko in 8 % manj kot enkrat tedensko
(AMZS, 2021).

4 LASTNOSTI LASTNIKOV E-KOLES

41 Osnovne lastnosti

Kako bi lahko segmentirali lastnike e-koles, sta prikazala Wolf in Seebauer leta 2014, Ki sta
anketirala lastnike e-koles, ki so med leti 2009 in 2011 v Avstriji dobili drzavno subvencijo.
Povpreéna starost lastnikov je znasala vec kot 60 let (61,6 % je bilo starejsih od 60, 29,9 %
med 46-60, 8,9 % med 3045 in 1,6 % med 16-29 let). Od tega je bila ve¢ina moskih
(59,4 %) in hkrati je vecCina zivela na ruralnem obmocdju (44,4 %), medtem ko v mestih
35,1 % in predmestjih 20,5 %. Vec€ina je imela sekundarno izobrazbo (56,7 %), dodatno
izobrazbo po sekundarni (15,9 %), univerzitetno (16,7 %) in primarno (10,7 %).
Gospodinjstva v anketi (85,7 %) so imela vsaj en avto na druzino, povpre¢je avta na ¢lana
druzine pa je znaSalo 0,59.
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Raziskovalca sta na podlagi rezultatov ugotovila, da se lastniki e-koles v primerjavi s
povpre¢no populacijo bolj zanimajo za tehnologijo. To nasprotuje splosni trditvi, da so
starej$i manj naklonjeni novim tehnologijam v primerjavi z mlajSimi. Poleg tega so
anketiranci izkazali vecjo ekolosko ozavesScenost, kar je skladno z ugotovitvami drugih
raziskav, ki so pokazale, da so okoljevarstveniki in tehnofili pogosteje zastopani med
zgodnjimi uporabniki elektri¢nih vozil. E-kolesa so bila najpogosteje uporabljena za prosti
¢as (39 %), sledila sta prevoz na delo in nakupovanje, oba z enakim delezem (25 %).

Vecina lastnikov e-koles (71,6 %) se v sluzbo Se vedno pripelje z avtomobilom, kar je
bistveno ve¢ kot v splosni populaciji, kjer ta delez znasa 46,6 %.

Splosna populacija za prevoz na delo pogosteje uporablja avtobusni prevoz (27,8 % v
primerjavi s 13,5 % med lastniki e-koles) in hojo (20,3 % v primerjavi z 8 % med lastniki e-
koles). Na podlagi teh podatkov so raziskovalci zakljuili, da subvencije za nakup e-koles
niso dosegle zastavljenega cilja — spodbujanja prehoda iz avtomobila na e-kolo za prevoz na
delo (Wolf in Seebauer, 2014).

Podobno raziskavo so opravili MacArthur in drugi leta 2014 v Ameriki in Kanadi, kjer so k
raziskavi povabili 553 lastnikov e-koles. V raziskavi so raziskovalci prisli do ugotovitev, da
je bila takrat vecina lastnikov e-koles moskih (85 %), da je bila povprecna starost med 45 in
64 let (58 %), vecina je imela koncan diplomski in magistrski studij (71 %). Na vprasanje,
zakaj so se odlocili za nakup e-kolesa, jih je 72 % odgovorilo, da so kupili e-kolo, da bi
zamenjali nekatere voznje z avtom, da bi zmanj$ali tezavnost navadnega kolesarjenja jih je
izbralo 53 % in da bi si izboljsali zdravje 52 %. Najmanj jih je izbralo odgovor, da so kupili
e-kolo, da bi lazje sledili prijateljem oz. partnerju na kolesu (9 %). Vecina lastnikov (51 %)
uporablja e-kolo za prevoz na delovno mesto, za nakupe ga uporablja 23 %, za rekreacijo ga
uporablja 16 % in za druge aktivnosti 10 %. Pri prednostih in slabostih e-koles je bila najbolj
izbrana prednost, da lahko vozijo z manjSo tezavnostjo in da pomaga kolesariti v klance
(18 %), druga najbolj izbrana je bila, da jim poveca kon¢no hitrost (18 %), in tretja da
izboljsa zdravje (16 %). Sledila sta $e, da je prevoz cenejsi (12 %) in da je kolesarjenje na
e-kolesih zabavno (11 %). Najmanj izbrane so bile, da e-kolesa pomagajo okolju (11 %), da
lahko lastniki vozijo poti, ki jih prej niso mogli (8 %), in da povecajo tovorno zmogljivost
(8 %). Kot najvecja slabost e-koles je bila izbrana teza (26 %), sledilo je vreme (14 %), da
nima nobenih slabosti, je izbralo 13 %, sledila sta z 8 % cena in omejen doseg, s 6 %
povecana kompleksnost in da imajo teZzave z drugimi udeleZenci v prometu, na koncu je bila
Se varnost-strah, da bi jim ukradli e-kolo in Cas polnjenja baterije s 4 % (MacArthur in drugi,
2014).

Astegiano in drugi so leta 2015 preucevali vplive e-koles na vsakdanje poti lastnikov e-koles
v mestu Ghent (Belgija). V raziskavi je sodelovalo 100 lastnikov e-koles, pri ¢emer so
sociodemografski podatki pokazali bolj uravnoteZzeno spolno strukturo v primerjavi s
prej$njimi raziskavami (50 % moskih in 50 % zensk). Kraj bivanja je bil homogen, saj je
polovica udelezencev zivela v mestih, polovica pa na podezelju.
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Vecina lastnikov e-koles je bila stara med 41 in 60 let, pripadala srednjemu dohodkovnemu
razredu, vsi so bili lastniki avtomobila. E-kolo je bilo najpogosteje uporabljeno za prevoz na
delo in prosti ¢as, medtem ko je bil za nakupovanje najbolj priljubljen avtomobil.
Anketiranci so porocali, da v povprecju nakupujejo enkrat tedensko in takrat opravijo vecje
nakupe, pri ¢emer se je e-kolo izkazalo za manj primerno prevozno sredstvo. Povpre¢na
dolzina poti udelezencev je bila vec¢inoma kratka: 57 % poti je trajalo do 30 minut, 22 %
med 30 in 60 minut, medtem ko je 21 % poti trajalo ve¢ kot 60 minut (Astegiano in drugi,
2015).

Do podobnih zakljuckov je prisel Rérat leta 2021, ki je v svojem raziskovalnem delu
ugotovil, da e-kolesa niso primerna samo za starejSe ljudi, ampak tudi za posameznike, ki
zivijo dale¢ od svojega delovnega mesta. Za kupce e-koles velja, da je vecja verjetnost, da
Ze imajo avto in da praviloma imajo otroke. Pri spolni strukturi kupcev je znacilno, da so
zenske v primerjavi s konvencionalnimi kolesarji precej bolj zastopane med uporabniki e-
koles kot navadnih koles. Dejstvo, da je ve¢ Studij ugotovilo nasprotno (MacArthur, Dill in
Person 2014; Wolf in Seebauer 2014), lahko nakazuje, da se spolna struktura uporabnikov
e-koles skozi ¢as spreminja (Rérat, 2021).

4.2 Razlike med uporabniki in neuporabniki e-koles

Dodaten vpogled v literaturo sta dodala Simsekoglu in Klockner leta 2019, ki sta raziskovala
razlike med tistimi, ki so se odlo¢ili za nakup e-koles, in tistimi, ki se za nakup niso odlocili.
Raziskavo sta opravila na Norveskem, kjer je bilo v raziskavo vkljucenih 154 uporabnikov
e-koles in 646 neuporabnikov. Za razliko od nekaterih drugih raziskav je bilo med
uporabniki e-koles ve¢ Zensk (56,5 %) kot moskih (43,5), medtem ko je bilo pri
neuporabnikih Stevilo Zensk in moskih bolj enakovredno (50,3 %, 49,7 %). Povprecna
starost obeh skupin je znasala okoli 50 let, v obeh skupinah je prevladovala visoka izobrazba,
kjer je imela vecina (pribl. 60 %) vsaj univerzitetno izobrazbo. Za analizo prednosti e-koles
sta raziskovalca uporabila tri spremenljivke: mobilne prednosti, simboli¢ne prednosti,
zdravstvene in druge prednosti. Za ovire pa sta dolocila dve spremenljivki: slabosti,
povezane z uporabo in varnostjo e-koles, in druga spremenljivka, ki se je navezovala na
slabosti za okolje in druge dejavnike.

V svoji raziskavi sta poleg tega ugotovila, da so vse tri zaznane koristi e-koles — mobilnost,
simboli¢ne prednosti ter zdravstvene in druge prednosti — pozitivnho povezane z namero za
nakup e-kolesa. Simboli¢ne koristi so se izkazale kot najmocnejSi dejavnik pri
napovedovanju nakupne namere. To kaZze, da poleg druzbenih percepcij (kako drugi
zaznavajo uporabo e-koles) pomembno vlogo igra tudi skladnost uporabe e-koles s
samopodobo anketirancev. Sledile so mobilne koristi, ki se nanasajo na uporabnost e-koles
za vsakodnevno mobilnost. Med pomembnimi dejavniki je bila tudi spremenljivka znanja o
e-kolesih, pri ¢emer sta raziskovalca opozorila, da pomanjkanje znanja o novih tehnologijah,
podobno kot pri elektri¢nih avtomobilih, negativno vpliva na nakupno namero. Na Cetrtem
mestu je bila zdravstvena spremenljivka, ki pa je bila manj pomembna.
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Raziskovalca pojasnjujeta, da je to verjetno zaradi percepcije, da uporaba e-koles zahteva
manj telesnega napora in je zato za zdravje manj koristna v primerjavi z navadnimi kolesi.

Pri zaznanih ovirah so ovire, povezane z uporabnostjo in varnostjo, pri¢akovano negativno
vplivale na nakupno namero pri neuporabnikih e-koles. Primerjava med uporabniki in
neuporabniki e-koles je pokazala, da uporabniki bolj soglasajo s koristmi e-koles, predvsem
s simboli¢nimi in mobilnimi prednostmi. Raziskovalca sta poudarila, da se dojemanje koristi
e-koles zelo verjetno povecuje z njihovo uporabo. Nasprotno so neuporabniki e-koles
pripisali nizje ocene simboli¢nim in zdravstvenim vidikom e-koles ter visje ocene oviram,
povezanim z uporabnostjo in varnostjo (Simsekoglu in Klockner, 2019).

4.3 Mozne segmentacije kupcev e-koles

V svojem ¢lanku so Plazier in drugi leta 2018 predstavili tri skupine potencialnih kupcev e-
koles, ki do danes $e niso bile v ospredju, bi pa znale predstavljati trzno ni$o v prihodnosti:
posameznike, ki se vozijo na delo, prebivalce podezelja in Studente. Posameznike, ki se
vozijo na delo z avtomobili, avtorji oznaéijo kot najverjetnejse kupce, saj ima ta skupina
dovoljsno kupno mo¢ in bi hkrati voznja z elektriénim kolesom pozitivno prispevala k
njihovemu fizicnemu kot tudi psiholoskemu zdravju. Slabosti predstavljata manjsa
prilagodljivost (kombiniranje ve¢ dejavnosti ¢ez dan) in pomanjkanje ustreznega prostora za
hrambo e-kolesa izven svojega doma. Enako kot prva skupina imajo tudi prebivalci
podezelja dovoljsno kupno moc, da bi lahko kupili e-kolo, hkrati pa bi tudi lazje premagovali
daljse razdalje do razli¢nih dejavnosti ¢ez dan. Slabosti pa sta, da daljse razdalje Ze danes v
vedini primerov opravijo z avtom, velika ve¢ina pa, prav tako kot prva skupina, nima kje
hraniti e-kolesa izven svojega doma. Za studente velja, da bi bili z elektri¢nimi kolesi bolj
neodvisni od javnega prevoza, na katerega se v vecini primerov najbolj zanasajo, po drugi
strani pa nimajo dovolj velike kupne moci, da bi si lahko privos¢ili in vzdrzevali e-kolo
(Plazier in drugi, 2018).

Raziskovalki Haustein in Meller sta leta 2016 kupce e-koles razdelili v tri skupine:
navduSene e-kolesarje (enthusiastic e-bikers), uporabne e-kolesarje (utilitarian e-bikers) in
rekreativne e-kolesarje (recreational e-bikers). Navduseni e-kolesarji so kazali najbolj
pozitiven odnos do e-koles in predvsem kupili e-kolo, da bi povecali pogostost kolesarjenja.
Uporabni e-kolesarji so redno kolesarili ze pred nakupom e-kolesa in tega uporabljajo
predvsem za vsakodnevne voznje (za prevoz v sluzbo, trgovino), da bi si tako skrajsali ¢as
voznje. Rekreativni e-kolesarji imajo pozitiven odnos do uporabe e-koles, vendar tega
uporabljajo manj za vsakodnevne dejavnosti in ve¢ za rekreativne voznje na daljse razdalje
(Haustein in Meller, 2016).

De Haas in drugi so leta 2021 na podlagi nizozemske nacionalne raziskave o potovanjih
OViN, izvedene med leti 2013 in 2017, segmentirali populacijo lastnikov e-koles v pet
razliénih skupin. Najvecji segment (53 % celotne populacije) so predstavljali upokojeni
starej$i uporabniki, kjer je bila povprecna starost nad 65 let.
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Vecina jih je uporabljala e-kolesa za prostoc¢asne dejavnosti in nakupe. Drugi segment (20
% celotne populacije) so predstavljali zaposleni posamezniki, srednjih let, s polnim
delovnim ¢asom. Povprecna starost v tej skupini je znasala 53 let, e-kolesa pa so ve¢inoma
uporabljali za prevoz v sluzbo.

Tretji segment (14 % celotne populacije) so bile zenske, stare med 50 in 65 let, ki so bile
zaposlene za skrajsan delovni ¢as. Podobno kot v prvem segmentu so tudi te uporabnice e-
kolesa uporabljale predvsem za prostodasne dejavnosti in nakupe. Cetrti segment (11 %
celotne populacije) je v veliki meri sestavljala skupina zensk s povprecno starostjo 46 let,
Kjer jih je vec kot 80 % zivelo v gospodinjstvih z dvema odraslima in otroki. Ta segment je
e-kolesa uporabljal za kombinacijo sluzbenih prevozov, prostocasnih dejavnosti in nakupov.
Peto, najmanjSo skupino (1 % celotne populacije), so predstavljali mladi med 12. in 20.
letom. Vecina teh uporabnikov (90 %) je bila dijakov ali Studentov, ki so e-kolesa uporabljali
predvsem za prevoz v Solo ali na fakulteto.

Awvtorji v raziskavi poudarjajo trend rasti pri drugi, Cetrti in peti skupini, ki so se v zadnjih
petih letih ve¢ kot podvojile po velikosti. Posebej opazna je rast druge skupine, saj vedno
ve¢ delovno aktivnih ljudi uporablja e-kolesa za sluzbene prevoze. Prav tako je pomemben
trend v petem segmentu (mladi med 12. in 20. letom), kjer dijaki in Studenti vedno pogosteje
izbirajo e-kolesa kot nadin prevoza. Ceprav je ta skupina v absolutnih $tevilkah $e vedno
majhna, dejstvo, da se mladi odlo¢ajo za e-kolesa, kaze na postopno spremembo
tradicionalne podobe e-koles, ki so bila prej ve¢inoma povezana s starejSimi uporabniki. (de
Haas in drugi, 2021)

5 EMPIRICNA RAZISKAVA

5.1 Opredelitev problema in namen raziskave

V Sloveniji doslej Se ni bila izvedena poglobljena raziskava, ki bi se osredotocala na lastnike
elektricnih koles, njihove lastnosti in katere znacilnosti elektricnih koles so zanje
najpomembnejSe. Poznavanje teh znacilnosti in lastnosti bi bilo izjemno koristno za podjetja,
saj bi se lahko v svojih trZzenjskih kampanjah bolje osredotocila na lastnosti elektri¢nih koles,
ki so za kupce zares klju¢ne. Hkrati bi takSna raziskava omogocila tudi boljsi vpogled v
segmente kupcev na slovenskem trgu. Prav tako $e nikoli ni bila izvedena raziskava, ki bi
preucevala lastnosti neuporabnikov elektri¢nih koles ter katere znacilnosti teh koles jim
predstavljajo preveliko oviro za nakup. Razumevanje teh ovir bi bilo izjemno koristno za
drzavo, ki bi lahko z razliénimi ukrepi, bodisi finanénimi bodisi organizacijskimi,
pripomogla k ve¢jemu zanimanju za elektricna kolesa in s tem k spodbujanju trajnostne
mobilnosti.

Namen magistrskega dela je $irsi javnosti priblizati prednosti in slabosti elektri¢nih koles
ter kako kupci zaznavajo lastnosti elektricnih koles. Raziskave, ki bi se osredotocila na
tipi¢nega kupca elektriénega kolesa, kot je zapisano v zgornjem odstavku, v Sloveniji $e ni,
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zato bi ta koristila podjetjem, ki se ukvarjajo s prodajo elektri¢nih koles, kot tudi drzavi.
Trend prodaje v tujini kaze na to, da je delez prodanih elektri¢nih koles v primerjavi z
navadnimi vedno vecji, zato podjetja morajo vedeti, kdo so njihovi potencialni kupci in
katere lastnosti so zanje pomembne.

5.2 Raziskovalna vprasanja

Glavni cilj in osrednje raziskovalno vprasanje magistrskega dela je predstaviti potrosnike
in nepotros$nike v razlicnih segmentih ter njihove zaznave pozitivnih in negativnih lastnosti
e-koles. Predstaviti torej zelim, katere so glavne skupine kupcev e-koles v Sloveniji, kaksne
so njihove lastnosti in katere znacilnosti e-koles so zanje pomembne.

Prav tako zelim ugotoviti, kdo so druge skupine kupcev, ki se $e niso odlocile za nakup,
kaksne so njihove lastnosti in katere znacilnosti e-koles zanje predstavljajo oviro. Da bi
dosegel zastavljen cilj, sem si zastavil Se nekatera druga raziskovalna vprasanja:

e Kako Slovenija sledi globalnim trendom na podro¢ju prodaje in uporabe e-koles ter
kateri specifi¢ni dejavniki vplivajo na te trende?

e Katere so glavne skupine kupcev e-koles v Sloveniji, kak$en delez predstavljajo, kak$ne
so njihove demografske in vedenjske znacilnosti ter katere lastnosti e-koles so zanje
klju¢nega pomena pri nakupu?

e Katere skupine ne kupujejo e-koles v Sloveniji, kak$ne so njihove demografske in
vedenjske znacilnosti ter katere lastnosti e-koles jih odvracajo od nakupa?

o KaksSne so razlike med kupci e-koles in tistimi, ki se zanje niso odlocili, glede na
demografske znacilnosti, vedenjske vzorce in zaznane koristi ali ovire pri uporabi e-
koles?

5.3 Zbiranje podatkov in vzorcenje

Ker gre za razmeroma neraziskano temo v Sloveniji, sem se odlocil za uporabo metode ne-
verjetnostnega vzorcenja, ki vkljucuje izbiro enot iz populacije, pri ¢emer te nimajo enake
ali znane verjetnosti za vklju€itev v vzorec. Kljub mozni pristranskosti, zaradi katere
rezultati morda niso popolnoma reprezentativni za celotno populacijo, sem se za to metodo
odlocil, saj bi bilo zaradi omejenosti razpolozljivih podatkov izvajanje verjetnostnega
vzorCenja izjemno otezeno. Poleg tega bom izvedel spletni anketni vprasalnik, saj ta
omogoca zbiranje obseznih podatkov in doseganje Sirokega spektra ciljnega trga. Za ta
namen bom uporabil spletho mesto 1KA, ki omogoca hitro oblikovanje vprasalnika, zbiranja
odgovorov, hkrati pa lahek izvoz in analizo podatkov. Da bi dosegel ¢im vecje Stevilo
anketirancev, bo anketa objavljena na druzbenih omreZzjih, kot sta Facebook in Instagram.
Objavil jo bom na svojem lastnem profilu kot na straneh druzbenih omreZij, ki S0 povezane
s kolesi in Sportom. Anketo bom preposlal $e prijateljem, druzini in sodelavcem. Za ve¢ino
vprasanj bom uporabil 5-stopenjsko Likertovo lestvico, podano v obliki numeri¢ne merske
lestvice.
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54 Raziskovalni inStrument

Pri sestavljanju anketnega vprasalnika bom pazil na njegovo kakovost, da so vprasanja
razli¢na oz., da ne pride do ponavljanja. Posebno pozornost bom namenil dolzini anketnega
vprasalnika, da se izognem tveganju, da bi preveC anketirancev pred¢asno zakljucilo z
reSevanjem zaradi preobseznosti vprasanj. Anketni vprasalnik bom oblikoval na podlagi
teorije, ki sem jo navedel v preteklih poglavjih, anket, ki so bile ze opravljene na temo e-
koles in iz drugih anket, ki niso vsebinsko povezane z mojo temo.

Anketni vpraSalnik bom strukturiral v Stiri lo¢ene dele, pri ¢emer bo vsak del namenjen
enemu izmed Stirih razlicnih segmentov uporabnikov e-koles. S tem pristopom zelim
zagotoviti prilagoditev vsebine vprasanjem, specifiénim za posamezen segment, kar bo
omogocilo bolj natan¢no analizo znacilnosti in vedenj znotraj teh skupin:

¢ lastniki e-koles: tisti, ki so e-kolo ze kupili in ga uporabljajo;

e uporabniki e-koles: tisti, ki redno uporabljajo e-kolo, vendar niso lastniki;

e enkratni uporabniki e-koles: tisti, ki so e-kolo ze uporabili, vendar ga ne uporabljajo
redno;

e neuporabniki e-koles: tisti, ki e-kolesa Se niso preizkusili.

V prvem delu bodo anketiranci odgovarjali, ali so lastniki, ali so uporabniki in ali so Ze
uporabljali e-kolo. To mi bo omogocilo, da bom anketirance Ze takoj na zacetku razdelil na
stiri podskupine. V drugem delu bodo vse stiri skupine odgovarjale na vprasanja, kako
vidijo razli¢ne prednosti in slabosti e-koles in kak$no znanje imajo o e-kolesih. Lastniki e-
koles bodo potem odgovarjali Se na vprasanja, povezana s samimi lastnostmi e-koles, kjer
me bo zanimalo, koliko so placali za e-kolo, katero vrsto e-kolesa uporabljajo, kako so
zadovoljni z njimi in o razlogih za nakup e-kolesa.

Skupine nelastnikov pa bodo odgovarjale na vprasanja, kjer me bo zanimalo, kak§no mnenje
imajo o e-kolesih, kaj bi jih prepricalo v nakup, katere spremembe si Zelijo in o sami
verjetnosti nakupa e-kolesa. Vsak segment bo odgovarjal se na enaka sociodemografska
vprasanja.

5.5 Nacért analize podatkov

Ko bo anketa pripravljena in ustrezno oblikovana, jo bom objavil na razli¢nih druzbenih
omreZjih ter posredoval drugim. Anketa bo aktivna, dokler ne bom zbral vsaj 250
zakljucenih odgovorov, med katerimi bo vsaj 50 pripadalo lastnikom e-koles. Ko bom
dosegel ustrezno Stevilo odgovorov, bom anketo zakljucil in podatke prenesel iz spletne
platforme 1KA. Zbrane podatke bom nato uredil in precistil, da zagotovim njihovo kakovost
in skladnost za nadaljnjo analizo.

Vse analize bom izvedel s programom R-studio, za katerega sem se odlocil, ker sem ga Ze
uporabljal pri drugih predmetih na ekonomski fakulteti. Program omogoca izvedbo
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naprednih analiz in ustvarjanje kakovostnih grafi¢nih prikazov, kar bo klju¢no za jasno
predstavitev rezultatov (Marinsek in Rogelj, 2021).

Ko bodo podatki precis¢eni in urejeni, se bom lotil primerjalne analize lastnikov in
nelastnikov. Primerjal jih bom na podlagi spremenljivk, kot so: prednosti in slabosti e-koles,
dejavniki, ki bi pozitivno vplivali na nakup, znanje, verjetnost nakupa in demografski
podatki. Postopka sem bom lotil tako, da bom najprej v programu RStudio uporabil funkcijo
read_excel, ki bo uvozila Excel s podatki, ki sem jih pred¢asno uredil.

Ker je vecina mojih spremenljivk kategori¢nih, bo naslednja funkcija, ki jo bom uporabil,
factor, s katero bom pretvoril spremenljivke v kategori¢ne podatke, kar mi bo omogocilo
urejanje, poimenovanje in analizo kategorij. Ko bodo podatki faktorirani in skupine
ustvarjene, bom s funkcijo chisg.test preveril, ali obstaja statisticno pomembna razlika med
skupinama za razli¢ne spremenljivke. Ce bodo moje skupine razmeroma majhne, bi lahko
to posledi¢no pomenilo, da bodo pri¢akovane vrednosti manjse od 5, kar pomeni, da navaden
hi-kvadrat test ne bo zadostoval. Zato bom za te kategori¢ne spremenljivke uporabil Se
Monte Carlo simulacijo. Ta funkcija mi bo omogo¢ila, da na podlagi moje izvirne tabele
program eksperiment ponovi ve¢ tisockrat (v mojem primeru bo 2000-krat) in vsaki¢ ustvari
nakljucne tabele, ki ustrezajo nicelni hipotezi. Za vsako spremenljivko bom potem Se
uporabil funkcijo table, ki bo prestela, koliko enot je v posamezni skupini na posamicen
odgovor. Za konec pa bom uporabil e funkcijo ggplot, s katero bom izrisal grafe za razli¢ne
spremenljivke (Marinsek in Rogelj, 2022).

Enak proces bom izvedel za nelastnike e-koles, ki jih bom razdelil v razli¢éne skupine na
podlagi tega, ali so uporabniki in ali so ze preizkusili e-kolo. Nadaljeval bom enako kot v
prejSnjem primeru.

Za lastnike e-koles bo proces nekoliko daljsi. Da bi poenostavil oblikovanje skupin, bom
uporabil predvsem prednosti in slabosti.

Za prednosti bom uporabil:

e lazje premagovanje klancev,

moznost kolesarjenja na daljSe razdalje,
pozitiven vpliv na zdravje,
alternativa drugim prevoznim sredstvom.

Za slabosti pa bom uporabil:

e visja cena e-koles,
e moznost kraje e-kolesa,
e teza e-kolesa.
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Nadaljeval bom analizo v programu R-studio z uporabo funkcije rcorr, s katero bom preveril
povezavo med spremenljivkami, da ne bi imel dveh, ki bi bili zelo podobni. V primeru
previsoke podobnosti bi moral ti dve spremenljivki povezati v eno spremenljivko. Ce bodo
podobnosti razmeroma nizke, bom nadaljeval z analizo. Da bi lahko definiral $tevilo skupin,
bom uporabil funkciji get_dist in fviz_dend. Prva mi bo izrisala toplotno karto, druga pa
dendrogram. 1z tega bom lahko razbral, koliko skupin bi lahko oblikoval. Ko bodo skupine
oblikovane, bom vse skupine se testiral z MANOVO, da bi preveril, ali obstajajo statisti¢ne
znatilne razlike med njimi. Ce se bodo razlikovale, bom potem na vseh kljuénih
spremenljivkah (kot so prednosti in slabosti) naredil Se posamezne teste ANOVE.

Da bi lahko boljse opisal skupine, bom za nadaljnjo analizo uporabil druga vprasanja, ki sem
jih zastavil v svoji anketi. Vse primerjave bom izvedel v programu R-studio, s funkcijo
chisq.test pa bom preveril, ali obstaja statistiéno pomembna razlika med skupinami. Ce bodo
moje skupine razmeroma majhne, bi lahko to posledi¢no pomenilo, da bodo pri¢akovane
vrednosti manjse od 5, kar pomeni, da navaden hi-kvadrat test ne bo zadostoval. Zato bom
za te kategoricne spremenljivke uporabil Se Monte Carlo simulacijo. Za vsako
spremenljivko bom potem uporabil $e funkcijo table, ki bo prestela, koliko enot je v
posamezni skupini na posamicen odgovor. Na koncu bom uporabil se funkcijo ggplot, s
katero bom izrisal grafe za razlicne spremenljivke (Marinsek in Rogelj, 2022).

6 REZULTATI RAZISKAVE O ELEKTRICNIH KOLESIH

Da bi bila analiza ankete ¢im bolj pregledna, sem rezultate raziskave razdelil na tri
podpoglavja. V prvem podpoglavju so predstavljene razlike med skupinama lastnikov e-
koles in nelastnikov, v drugem so podrobneje predstavljene skupine lastnikov e-koles,
medtem ko so v tretjem podpoglavju predstavljene skupine nelastnikov e-koles. Za namene
raziskave sem oblikoval anketo na spletni strani 1KA. Anketa je bila potem objavljena na
druZzbenih omreZjih, poslana preko elektronske poste, objavljena pri kolesarskem drustvu
Boshk Mtb in kolesarskem servisu Bikeart.
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Slika 7: Starost in spol anketirancev

Starost in spol anketirancev

48.2%

38.2% 42.4%

2 21.2% 52.4% Spol
% 47 6% Zenska
57.6%
78.8% 61.8% 51.8%
Do 18 let 19-25 let 26-35 let S1ar0:t5n465éiupine 46-55 let 56-65 let Vec kot 65 let
Vir: lastno delo.
Tabela 2: Demografski podatki vseh anketirancev
LastniStvo e-kolesa
Da Ne
25 % 75 %
Starost
Do 18 let 19-251let | 26-35let | 36-45let | 46-55 let 56-65 let | Ve kot 65
let
2,7% 17,5% 22,9 % 279 % 19,9 % 71% 2%
Razmerje
Samski V razmerju brez otrok DruZina z otroki
20,9 % 30 % 49,2 %
NajviSja dokoncana stopnja izobrazbe
Osnovna Srednja Tehni¢no/poklicno Diploma Magisterij Doktorat
Sola Sola izobraZzevanje
1,35 % 13,47 % 7,07 % 46,13 % 29,63 % 2,36 %
Kraj bivanja
Mesto Podezelje
49,2 % 50,8 %
Tip stanovanja
Hisa Vecstanovanjska hisa
60,3 % 39,7 %
Dohodek
Nimam Do 1000 € | 1000 do | 1500 do | 2000 do Vec kot 2500 €
mesecnega 1500 € 2000 € 2500 €
dohodka
7,7% 11,4 % 25,6 % 232 % 19,2 % 12,8 %

Vir: lastno delo.
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Na anketo je kliknilo skupno 695 oseb, od katerih jo je dokoncalo 346. Med temi je 297
anketirancev izpolnilo vsa vprasanja in so bili vkljueni v kon¢no analizo, medtem ko
preostalih 45, ki niso izpolnili vseh vprasanj ali so pred¢asno zakljucili z reSevanjem, ni bilo
upostevanih. Delez lastnikov e-koles je predstavljal 25 % vseh anketirancev (kot prikazuje
slika 7). Anketa je bila aktivna od 7. junija do 11. septembra 2024. Pri raziskavi je bilo
uporabljeno neverjetnostno vzorcenje, edina omejitev za sodelovanje pa je bila, da je
anketiranec drzavljan Republike Slovenije. V anketi je sodelovalo 40 % moskih in 60 %
zensk. Od tega je bila najvecja starostna skupina 36-45 let, ki je dosegla 27,9-% delez, druga
je bila skupina 26-35 let, ki je dosegla 22,9-% delez, in tretja 46-55 let z 19,9-% delezem.
Najmanjsa je bila starostna skupina starih vec kot 65 let, ki je predstavljala 2 %. Natan¢neje
so demografski podatki predstavljeni v tabeli 2.

6.1 Primerjava lastnikov in nelastnikov e-koles

V prvem delu so predstavljene razlike in podobnosti med dvema glavnima skupinama:
lastniki e-koles in nelastniki e-koles. Obe skupini sta obravnavani celovito, pri ¢emer
podrobnejsa analiza lastnikov e-koles sledi v tocki 5.2, podrobnejSa analiza nelastnikov pa
v tocki 5.3. Skupini sta bili definirani ze pri prvem vprasanju, kjer so anketiranci odgovorili,
ali so lastniki e-koles ali ne. Na podlagi njihovega odgovora je bila uporabljena IF-funkcija,
ki je dolocila nadaljnji potek vprasalnika. Tako so vsi anketiranci odgovarjali na nekaj
skupnih vprasanj, hkrati pa so prejeli dodatna vprasanja, prilagojena specifi¢no za njihovo
skupino. Ta prilagoditev je omogocila bolj ciljno analizo za vsako skupino posebe;.

6.1.1 Primerjava prednosti in slabosti

Za obe skupini (lastniki in nelastniki e-koles) sem izvedel dodatne analize, da bi ugotovil,
ali se razlikujeta glede zaznanih prednosti in slabosti e-koles. Pri analiziranju sem uporabil
kontingen¢no tabelo v kombinaciji s hi-kvadrat preizkusom, ki sem ga uporabil za vse
spremenljivke. Za spremenljivke, ki so pokazale statisticno znacilnost (p < 0,05), sem
pripravil podrobnejsi opis, da sem natancneje predstavil njihove razlike ali podobnosti med
skupinama. Poleg tega sem za te spremenljivke vkljucil Se graficne prikaze, kadar sem
ocenil, da ti prispevajo k boljsi in jasnejSi predstavitvi podatkov. Ta pristop je omogocil
poglobljeno analizo klju¢nih spremenljivk ter vizualno podporo za boljSe razumevanje
rezultatov.

Namen analize je bil, da bi lahko podrobneje razumel, kako posamezna skupina vidi razli¢ne
prednosti in slabosti, ki so se najveckrat pojavile v literaturi. V anketnem vprasalniku sta
obe skupini ocenjevali enake prednosti in slabosti na Likertovi lestvici od 1 do 5 (zelo
nepomembna spremenljivka do zelo pomembna spremenljivka).
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6.1.1.1 Primerjava prednosti med skupinama

Analiza je pokazala, da so bile pri Stirih prednostih od petih prisotne vecje statisti¢ne
znacilnosti. V tabeli 3 so prikazane razli€ne statisticne vrednosti za posamezne
spremenljivke, medtem ko je v sliki 10 Se vse grafi¢no predstavljeno.

Tabela 3: Primerjava prednosti

Spremenljivke Imenovanje v sliki p-vrednost
Lazje premagovanje klancev Klanci p <0,001
Zmanj$an vpliv vetra Veter p <0,001
Moznosti kolesarjenja na daljSe razdalje | Razdalje p = 0,002
Zdravje Zdravje p <0,001
Alternativa drugim prevoznim | Alternativa p = 0,053
sredstvom
Pozitiven vpliv na okolje Okolje p=0,114
Vir: lastno delo.
Slika 7: Primerjava prednosti med skupinama
Primerjava prednosti med skupinama
5
4
© Skupina
c
8 @ Lastniki
O @ Nelastniki
3
2
Alternativa Klanci Okolje Razdalje Veter Zdravje

Vir: lastno delo.

Najvecje razlike so nastale pri lazjem premagovanju klancev, zmanjSanem vplivu vetra in
zdravju. Prva prednost, laZje premagovanje klanceyv, je bila statisti¢no znacilna (p <0,001).

Obe skupini, tako lastniki kot nelastniki e-koles, sta to prednost oznacili kot zelo pomembno.
Kljub temu so bili rezultati med skupinama razli¢ni: med lastniki e-koles je to prednost kot
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zelo pomembno oznacilo kar 80 % anketirancev, med nelastniki pa 48 %. To razliko bi lahko
pripisali pogostejsi uporabi e-koles med lastniki, ki so zaradi svojih izkuSenj z uporabo e-
kolesa prepoznali to prednost bolj intenzivno kot nelastniki, ki takSne izku$nje nimajo.

Enako kot v prejsnjem primeru je bilo tudi pri spremenljivki zmanjsan vpliv vetra zaznati,
da spremenljivka vpliva na dve skupini (p < 0,001). Razlike med skupinama so nastale, ker
je vec anketirancev med lastniki to prednost oznacilo kot zelo pomembno (30 %), medtem
ko je bil delez med nelastniki 10 %. Enako kot v prejSnjem primeru bi lahko razliko med
skupinama opisali z vecjo uporabo e-kolesa.

Pri tretji spremenljivki moZnosti kolesarjenja na daljse razdalje je bil tudi zaznan
pomemben statisti¢en vpliv (p = 0,002). Lastniki so to prednost oznacili kot zelo pomembno
prednost v 59 % primerov, medtem ko so jo nelastniki izbrali v 38 %.

Najvecja razlika med skupinama je bila opazena pri spremenljivki zdravje, ki je pokazala
zelo velik statisti¢ni vpliv (p < 0,001). Med lastniki e-koles je 43 % anketirancev ocenilo to
spremenljivko kot zelo pomembno prednost, medtem ko je bil delez med nelastniki bistveno
vidijo kot manj zdrava v primerjavi z navadnimi kolesi, kar posledi¢no vodi do nizjih ocen
te prednosti v primerjavi z lastniki e-koles, ki imajo bolj neposredno izkusnjo z njihovimi
ucinki.

6.1.1.2 Primerjava slabosti med skupinama

V tabeli 4 so prikazane statisti¢ne vrednosti med skupinama za naslednje slabosti e-koles:
vi§ja cena e-koles, mozZnost kraje, teZa, doseg, socialna stigma in pomanjkanje znanja o e-
kolesih. V sliki 9 so vse spremenljivke Se grafi¢no predstavljene.

Tabela 4: Primerjava slabosti e-koles in njihova statisticna znacilnost

Spremenljivke Imenovanije v sliki p-vrednost
Visja cena e-koles Cena p <0,001
Moznost kraje e-kolesa Kraja p=0,318
TezZa e-Kolesa Teza p <0,001
Doseg e-kolesa Doseg p = 0,003
Socialna stigma Stigma p =0,012
Pomanjkanje znanja o e-kolesih PomZnanja p=0,09

Vir: lastno delo.
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Slika 9: Primerjava slabosti med skupinama

Primerjava slabosti med skupinama

5
4
o Skupina
c
8 3 =@ Lastniki
o =@ Nelastniki
2

Cena Doseg Kraja PomZnanja Stigma Teza

Vir: lastno delo.

Prva slabost je bila viSja cena e-koles, kjer je prisotna visoka statisti¢na znacilnost (p <
0,001), kar pomeni, da cena pomembno vpliva na dve skupini. Kot sta ugotovila v svoji
raziskavi Lee in Sener leta 2023, so prav komponente, ki sestavljajo e-kolo, glavni razlog,
da so ta drazja kot navadna kolesa. V primeru mojih anketirancev se je to kot zelo pomembna
slabost zdela veliko bolj nelastnikom (40 %) kot lastnikom (18 %).

Druga slabost je bila moZnost kraje e-kolesa, ki pa je bila statisti¢no ne znacilna (p = 0,318).
Tukaj ne bi trdil, da kraja nima vpliva, ampak da obe skupini vidita krajo kot zelo veliko
tezavo pri e-kolesih. Kot zelo pomembno slabost jo je oznacilo 53 % lastnikov in 43 %
nelastnikov.

Velik pomen je imela tudi teza e-kolesa, ki je imela pomemben vpliv (p < 0,001) na obe
skupini. Pri tem nelastniki to vidijo kot vecjo tezavo, saj so tezo kot zelo pomembno slabost
oznacili v 30 % primerov, medtem ko so jo lastniki oznacili v 23 %.

Poleg teze je bilo opaziti pomemben vpliv tudi pri spremenljivki doseg e-kolesa, ki je
pokazala statisticno znacilnost (p = 0,003). Nelastniki e-koles so to slabost pogosteje zaznali
kot pomembno: 39 % jo je oznacilo kot pomembno slabost, 17 % pa kot zelo pomembno
slabost. Po drugi strani so jo lastniki e-koles ocenili kot pomembno v 27 % in kot zelo
pomembno v 11 % primerov. Podobno kot pri tezi bi tudi v tem primeru razlog za to razliko
lahko pripisali dejstvu, da se s prakticno uporabo e-kolesa zaznana pomembnost te tezave
zmanjsa.
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Lastniki e-koles na podlagi svojih izkusenj morda ugotovijo, da doseg v vecini primerov
zadostuje njihovim potrebam, kar vodi v nizjo oceno te slabosti v primerjavi z nelastniki, ki
te izkuSnje nimajo.

Zadnja analizirana spremenljivka je bila socialna stigma, povezana z dojemanjem, da so e-
kolesa bolj primerna za osebe s slabso telesno pripravljenostjo. Spremenljivka je pokazala
statisti¢no znacilnost (p = 0,012), vendar je imela manjsi vpliv na obe skupini. Med lastniki
e-koles je 38 % anketirancev to tezavo oznacilo kot zelo nepomembno slabost, kar kaze na
to, da jih tovrstne stigme ne motijo. Po drugi strani je 32 % nelastnikov to spremenljivko
ocenilo kot nevtralno, tj. "niti pomembno slabost niti nepomembno slabost”. Razlika med
skupinama bi lahko izhajala iz osebnih izkusen;j: lastniki e-koles so zaradi uporabe manj
dovzetni za stigmatizacijo, medtem ko nelastniki, ki e-koles niso preizkusili, nimajo dovolj
informacij, da bi to dojemali kot pomembno ali nepomembno slabost.

6.1.2 Poznavanje e-kolesa

V svoji raziskavi sem udeleZzence pozval, da naj samokriticno ocenijo, kak$no je njihovo
znanje o e-kolesih. Vprasanje je bilo naslednje: "Kako bi ocenili vase znanje o e-kolesih?",
kjer sem uporabil Likertovo lestvico od 1 do 5 (nezadostno do odli¢no). Vprasanja sem
zastavil, da bi preveril, ali lastniki boljSe poznajo e-kolesa od nelastnikov. Ocene so
prikazane spodaj v sliki 10.

Slika 10: Ocene poznavanja e-koles med dvema skupinama anketirancev

Ocene poznavanja e-koles

Nezadostno Zadostno Dobro Prav dobro Odli¢no
=== | 3StNiki 3% 9% 41% 31% 16%
=== Nelastniki 24% 36% 24% 12% 4%

e=@um | astniki  ==@==Nelastniki

Vir: lastno delo.
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Pri tem je razvidno, da so imeli lastniki e-koles visje ocene kot nelastniki. Hkrati pa je bilo
znanje o e-kolesih statisti¢no znacilno (p < 0,001), kar pomeni, da znanje pomembno vpliva
na dve skupini.

6.1.3  Primerjava social-demografskih lastnosti

Za analizo social-demografskih lastnosti sem uporabil kontingen¢no tabelo in hi-kvadrat
preizkus, saj sem analiziral kategoricne (ne $tevilske) spremenljivke, pri Katerih je ta
preizkus najbolj primeren. V nadaljevanju so prikazane vse p-vrednosti za razlicne social-
demografske lastnosti. Podrobneje sem opisal tiste, ki so bile vsebinsko bolj zanimive in
tiste, kjer je bila p-vrednost nizja od 0,05. Vse je predstavljeno v tabeli 5.

Tabela 5: Primerjava social-demografskih lastnosti med skupinama

Spol
Moski Zenske
Lastniki 53 % 47 % p=
Ne 36 % 64 % 0,019
lastniki
Starost
Do 18 19-25 26-35 36-45 46-55 56-65 Veé kot 65
Lastniki | 3% 5% 11% 34 % 32 % 14 % 1% p<
Ne 2% 22 % 27 % 26 % 16 % 5% 2% 0,001
lastniki
Tip razmerja
Samski V razmerju brez otrok Druzina z otroki
Lastniki 14 % 16 % 70 % p<
Ne 23 % 35% 42 % 0,001
lastniki
NajviSja dokoncana stopnja izobrazbe
Osnovna | Srednja | Tehni¢no/poklicno | Diplom | Magisterij Doktorat
Sola Sola izobrazevanje a
Lastniki 3% 14 % 9% 46 % 26 % 3% p=
Ne 1% 13 % 6 % 46 % 31% 2% 0,767
lastniki
Kraj bivanja
Mesto Podezelje
Lastniki 41 % 59 % p=
Ne 52 % 48 % 0,115
lastniki
Tip stanovanja
Hisa Vecdstanovanjska hisa
Lastniki 2% 28 % p=
Ne 57 % 43 % 0,03
lastniki
Dohodek
Nimam mesecnega Do 1000 do | 1500 do | 2000 do | Veckot
dohodka 1000 € | 1500€ | 2000 € | 2500¢€ 2500 €
Lastniki 7% 5% 18 % 23 % 27T % 20 % p=
Ne 8% 13% 28 % 23 % 17% 10 % 0,021
lastniki

Vir: lastno delo.
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Primerjava je pokazala, da se skupine razlikujejo pri spolu, starosti, tipu razmerja, delno pri
tipu stanovanja in dohodku. V nadaljevanju so bolje opisane spremenljivke, kjer so bile
zaznane statisti¢ne znacilnosti in spremenljivke, ki so zanimive iz raziskovalnega vidika.

Ena izmed vecjih razlik je bila pri spremenljivki spol (p = 0,019). 1z podatkov je razvidno,
da so si po spolni strukturi lastniki uravnotezeni, medtem ko pri nelastnikih prevladujejo
zenske.

Pri spremenljivki starost (p < 0,001) so bile zaznane vecje razlike. Pri lastnikih e-koles je
vidno, da so nekoliko starejsi, saj je imela vecina anketirancev (66 %) med 36 in 55 let, Se
dodatnih 14 % med 56-65 let. Med nelastniki je prevladovala starostna skupina 26-35 let,
Ki je imela 27 % udelezencev, sledila je skupina 36-45 let s 26 % in 19-25 let z 22 %.
Rezultati so v skladu s prejsnjimi raziskavami, ko je bilo ze veckrat ugotovljeno, da so
nelastniki mlajs$i od lastnikov.

Za tip razmerja (p < 0,001) je bila najvecja skupina druzin z otroki, in sicer tako med
lastniki kot nelastniki. Razlika je nastala pri samem S$tevilu anketirancev v tej skupini, saj je
bilo med lastniki tak$nih 70 %, medtem ko je bilo med nelastniki 42 %.

Za tip stanovanja so bile ugotovljene razlike med skupinama (p = 0,03), kjer v obeh
skupinah ve¢ anketirancev zivi v hisi kot v vecstanovanjski hisi, delez lastnikov (72 %) je
vedji od nelastnikov (57 %).

Pri spremenljivki dohodek so bile ugotovljene statisti¢ne razlike (p = 0,021), pri Cemer
podatki kazejo, da imajo lastniki e-koles v povprecju visji dohodek kot nelastniki. Med
lastniki je 27 % anketirancev imelo dohodek med 2000 in 2500 €, med nelastniki pa 17 %.
V kategoriji z dohodkom nad 2500 € je bilo 20 % lastnikov in 10 % nelastnikov. Razlog za
to razliko bi lahko bil v tem, da so lastniki pogosto starej$i posamezniki, ki Ze imajo stabilne
dohodke, druZine in Zivijo v hisah, kar vpliva na njihove finanéne zmoznosti. Ceprav je bila
ugotovljena statisti¢na znacilnost (p = 0,021), je ta razmeroma Sibka. To lahko pomeni, da
dohodek ni klju¢na spremenljivka, ki locuje lastnike in nelastnike e-koles.

6.2 Primerjava lastnikov e-koles

Podpoglavje o lastnikih e-koles predstavlja eno kljuénih vsebin v magistrski nalogi, saj se
osredoto¢a prav na skupino, zaradi katere sem se odlo¢il za izvedbo raziskave. Stevilo
kupcev e-koles se iz leta v leto povecuje, pri Cemer se spreminjajo tudi znacilnosti
uporabnikov. Ce so bila e-kolesa $e pred nekaj leti priljubljena predvsem med starejsimi
uporabniki, se danes polozaj spreminja. Povprecna starost uporabnikov se znizuje, e-kolesa
uporabljajo tako zenske kot moski, poleg rekreacije jih vse pogosteje uporabljajo tudi za
druge dejavnosti, kot so prevoz na delo in vsakodnevna opravila. Na podlagi zbranih
kvantitativnih podatkov sem definiral tri glavne skupine lastnikov e-koles. Skupine imajo
veliko skupnih znadilnosti, saj e-kolesa Se vedno veljajo za bolj niSni produkt kot za
mnozi¢no uporabljeno prevozno sredstvo. Posledi¢no je skupina ljudi, ki so se odlocili za
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nakup e-kolesa, v S$tevilnih vidikih dokaj homogena. Kljub temu sem se potrudil z
oblikovanjem razli¢nih vprasanj, da bi odkril ¢im ve¢ razlik med temi skupinami. S tem sem
zelel prispevati k boljsemu razumevanju segmentov lastnikov e-koles in njihovih specifi¢nih
znacilnosti.

Najprej sem v Excelu precistil podatke in izbrisal enote z manjkajo¢imi podatki. Za
poenostavitev oblikovanja skupin sem uporabil prednosti in slabosti ter kako jih vidijo
razli¢ni lastniki. Nadaljeval sem analizo z uporabo funkcije rcorr, ki omogoca preverjanje
korelacije med spremenljivkami. Cilj te analize je bil identificirati morebitne mocne
povezave med spremenljivkami, da bi se izognil vkljucitvi dveh zelo podobnih spremenljivk.
Podobnosti so bile razmeroma nizke, zato sem nadaljeval z analizo.

Da bi lahko definiral $tevilo skupin, sem uporabil funkciji get_dist in fviz_dend. Prva mi je
izrisala toplotno karto in druga dendrogram. Iz tega sem razbral, da bi lahko oblikoval tri
razli¢ne skupine. Da bi preveril, ali se tri skupine resni¢no razlikujejo, sem uporabil funkcijo
MANOVO, ki mi je omogocila preverjanje razlik v ve¢ odvisnih spremenljivkah hkrati.
Vrednost, ki sem jo dobil, je bila (p < 0,001), kar pomeni, da so se skupine med seboj
razlikovale. Zatem sem izvedel $e razlicne ANOVE za spremenljivke, ki sem jih izbral. To
so: lazje premagovanje klancev, moznost kolesarjenja na daljSe razdalje, pozitiven vpliv na
zdravje, alternativa drugim prevoznim sredstvom, vi§ja cena e-koles, moznost kraje e-
kolesa, teza e-kolesa. Vrednost je bila pri vseh spremenljivkah nizja od (p < 0,001), kar
pomeni, da so se skupine med seboj razlikovale. Da bi lahko boljse opisal skupine, sem za
nadaljnjo analizo uporabil druga vpraSanja, ki sem jih zastavil v svoji anketi, s funkcijo
chisq.test pa sem preveril, ali obstaja statisti¢cno pomembna razlika med skupinami. Ker so
bile moje skupine razmeroma majhne, so bile pri¢akovane vrednosti manj$e od 5, kar
pomeni, da navaden hi-kvadrat test ni zadostoval. Zato sem za te kategori¢ne spremenljivke
uporabil se Monte Carlo simulacijo.

6.2.1 Predstavitev skupin lastnikov e-koles
Z zgornjimi funkcijami se oblikoval tri skupine, ki so vrisane v sliki 11:

e zmerni navdus$enci (Skupina 1),
e navduSeni zagovorniki (skupina 2),
e zadrZani skeptiki (skupina 3).
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Slika 11: Predstavitev skupin lastnikov e-koles

Skupina
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Vir: lastno delo.

Zmerni navduSenci imajo nekoliko vis§je povprecne vrednosti na spremenljivkah, kot so
Klanci, daljse razdalje, zdravje in alternativa, kar nakazuje, da so ¢lani te skupine naklonjeni
prakti¢ni uporabi e-koles za premagovanje fizi¢nih izzivov, kot so klanci in dalj$e poti. Poleg
tega pozitivno vrednotijo vpliv na zdravje in moznost alternativnega prevoza, kar bi lahko
pomenilo, da dojemajo e-kolo kot prakticno in uporabno sredstvo za izboljSanje
zivljenjskega sloga. Spremenljivke, kot sta npr. cena in teza, imajo vrednost nekoliko nad
povprecjem, kar pomeni, da jim cena vseeno nekaj pomeni, zato so previdni z nakupi. Hkrati
pa je spremenljivka kraja najbolj oddaljena od povpre¢ja, kar bi lahko pomenilo, da ta zanje
predstavlja najvecjo slabost. To je skupina, ki v povpre¢ju ne prehvali prednosti, hkrati pa
je tudi slabosti ne preve¢ ustavijo. Zmernih navdusencev je 42, kar pomeni, da predstavljajo
57 % celotne skupine lastnikov e-koles.

NavduSeni zagovorniki predstavljajo uporabnike, ki so osredotoceni na zmogljivostne
prednosti e-koles. Zelo cenijo prednosti, kot so lazje premagovanje klancev in voznje na
daljSe razdalje, kar nakazuje, da iS¢ejo e-kolesa za ucinkovito premikanje po razgibanem
terenu ali za dolge voznje. Pri ceni imajo negativne vrednosti, kar pomeni, da stroski zanje
niso kljuéni dejavnik pri odlo€anju o nakupu. Hkrati enako velja za teZzo in predvsem za
krajo e-kolesa, ki je bila veckrat oznacena kot najvecja slabost e-koles. Raje se osredotocajo
na koristi, ki jih e-kolo prinasa v smislu funkcionalnosti in zmogljivosti. Navdusenih
zagovornikov je 15, kar pomeni, da predstavljajo 20 % celotne skupine.

Zadrzani skeptiki imajo sploSno negativne povpre¢ne vrednosti za vecino pozitivnih
lastnosti e-koles, kot so zdravje, alternativa drugim prevoznim sredstvom in uporabnost. To
kaze na to, da niso posebej navduseni nad e-kolesi in jih prednosti, ki jih ta vozila prinasajo,
ne prepricajo. Pri ceni, tezi in Kraji imajo pozitivne vrednosti, kar pomeni, da so v povprecju
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nekoliko bolj obcutljivi. Zadrzanih skeptikov je 17, kar pomeni, da predstavljajo 23 %
celotne skupine.

6.2.2 Primerjava razlogov za nakup med skupinami

Razli¢ne skupine lastnikov sem vprasal, kako so naslednji razlogi za nakup vplivali na
njihovo nakupno odlocitev. 1z odgovorov sem lahko bolje razumel, kateri razlogi imajo
dejanski vpliv in kateri ne. Razlogi, ki sem jih izbral za analizo, so prikazani v tabeli 6.
Podrobneje sem opisal tiste dejavnike, kjer je bila (p < 0,05) ali pa so bili vsebinsko zanimivi.

Tabela 6: Kako naslednji razlogi vplivajo na nakupno odlocitev anketirancev

Razlogi za nakup p-vrednost
E-kolesa so okolju prijaznejsa alternativa prevozu p=0,012
Varcevanje pri stroskih prevoza p =0,042
Priporocilo p = 0,355
Potreba po izboljsanju telesne aktivnosti p =0,102
Pozitivna izku$nja s testno voznjo e-kolesa p =0,06
Prihranek Casa na krajsih razdaljah v mestih p =0,292

Vir: lastno delo.

Slika 12: Kako anketiranci vidijo e-kolesa kot okolju bolj prijazno alternativo

Okolju prijazna alternativa prevozu
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Vir: lastno delo.

Prvi razlog za nakup e-kolesa je bil, da so e-kolesa okolju prijaznejsa alternativa prevozu kot
npr. avto. Pri prvi spremenljivki je bilo opaziti statisticno znacilnost (p = 0,012), kar pomeni,
da so se skupine med seboj razlikovale. Se najbolj pomembno se je to zdelo zmernim
navduSencem, ki se jim je to zdel pomemben dejavnik v 33 %. Vseeno ima ta spremenljivka
nekoliko nizji pomen od drugih spremenljivk, saj je kar 65 % vpraSanih zadrZanih skeptikov
navedlo, da je to nepomemben dejavnik, med navdusenimi uporabniki pa je bil ta delez 40
%. Rezultati so v celoti predstavljeni v sliki 12.
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Druga spremenljivka je bila, da so se lastniki odlocili za nakup, da bi privarcevali pri
stroSkih prevoza. Tudi pri tej spremenljivki je bila opazena manj$a statisticna znacilnost (p
= 0,042). Ponovno se je ta spremenljivka zdela najbolj pomembna zmernim navdusencem,
ki so jo oznacdili kot pomembno v 29 % primerov. Manj pomembna je bila navdusenim
zagovornikom, ki se jim je zdela kot nepomemben dejavnik v 40 % primerov, Se veliko man;j
pomembna pa zadrzanim skeptikom, ki se jim je zdela kot vsaj nepomembna v 70 %
primerov.

Ce sta imela prva dva dejavnika nekoliko niZji pomen, je imelo priporo&ilo visji pomen. Pri
tej spremenljivki ni bilo opaziti statisticne znacilnosti med skupinami (p = 0,355), kar
pomeni, da se po priporoéilu niso razlikovale, kar je tudi razvidno iz slike 13. Se najbolj
pomembno se je to zdelo zmernim navdusencem, ki so to oznacili kot pomemben dejavnik
v 52 % primerov, sledili so zadrzani skeptiki z 41 % in navduseni zagovorniki s 13 %.

Slika 13: Kako priporocilo drugih vpliva na nakupno odlocitev med anketiranci

Priporo€ilo drugih
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Vir: lastno delo.

Cetrti dejavnik (ki je predstavljen v sliki 14) je bila potreba po izboljanju telesne
aktivnosti, ki enako kot v prejSnjem primeru ni imela statisti¢ne znacilnosti (p = 0,102),
zmernimi navdusenci se je to zdelo kot vsaj pomemben dejavnik za 45 %, medtem ko ga je
36 % oznacilo za zelo pomembnega. NavduSeni zagovorniki so to ocenili s 33 % kot
pomemben in 27 % kot nepomemben dejavnik. Na koncu so bili zadrzani skeptiki, Kjer jih
je 47 % menilo, da je to pomemben dejavnik, in 12 %, da to ni pomembno.
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Slika 14: Vpliv potrebe po izboljsanju telesne aktivnosti na anketirance

Potreba po izboljSanju telesne aktivnosti
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Vir: lastno delo.
6.2.3  Drugi dejavniki

Anketirance sem potem Se vprasal o nekaterih drugih dejavnikih, da bi Se boljSe razumel
posamezne lastnike. Ker ti niso spadali v nobeno vecjo skupino v prej$njih tockah, sem vse
zdruzil v eno tocko. Spremenljivke, ki sem jih izbral za analizo, so prikazane v tabeli 7.
Podrobneje sem opisal tiste spremenljivke, Kjer je bila statisti¢na vrednost nizja od (p < 0,05)
ali pa so bili odgovori vsebinsko zanimivi.

Tabela 7: Vpliv drugih dejavnikov na lastnike e-koles

Druge spremenljivke p-vrednost
Cas trajanje voZnje na e-kolesu p=0,938
Vrsta e-kolesa, ki ga uporabljajo p=0,631
Koliko so placali za e-kolo p=0,972
Zadovoljstvu z e-kolesom p=0,05
Znanje o e-kolesih p=0,011
Verjetnost priporocila drugim p =0,04

Vir: lastno delo.
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Prva spremenljivka je bila ¢as trajanje voZnje na e-kolesu. Na skupine ta spremenljivka ni
imela vpliva (p = 0,938), hkrati pa so si bile skupine zelo podobne glede ¢asa, prezivetega
na e-kolesu, saj vecina lastnikov prezivi na kolesu med 1 in 3 urami. Podatek bi lahko tudi
potencialno razlozil, zakaj so e-kolesa tako popularna za rekreacijo, manj pa za prevoz na
delo in prostocasne dejavnosti.

Tudi pri vrsti e-kolesa ni bilo opaziti veé¢jih razlik med skupinami (p = 0,631). Vecina
zadrzanih skeptikov (82 %) uporablja gorsko e-kolo, nekoliko manj zmerni navdusenci
(79 %) in navdusSeni zagovorniki (73 %).

Tretja spremenljivka je bila cena, ki so jo lastniki placali za e-kolo. Kot v prej$njih dveh
primerih tudi pri tej spremenljivki ni bilo zaznanih ve¢jih razlik med skupinami (p = 0,972).
Najvisjo ceno za e-kolesa so placali zadrzani skeptiki, kjer je vsaj 48 % lastnikov za e-kolo
placalo 4000 €, taksnih je bilo med navdusenimi zagovorniki 47 %, najmanj pa med
zmernimi navdusenci, tj. 26 %. Podatki bi lahko potencialno razlozili, zakaj vecina lastnikov
uporablja e-kolesa samo za rekreacijo in ne za druge dejavnosti, ko je nadzor nad e-kolesom
veliko nizji.

Pri zadovoljstvu z e-kolesom je bila ugotovljena mejna vrednost za vpliv spremenljivke na
skupine (p = 0,05). Najbolj zadovoljni so bili navduseni zagovorniki, kjer je 93 %
anketirancev izbralo, da so zelo zadovoljni. Med zmernimi navdusenci je bilo teh 64 % in
med zadrzanimi skeptiki 53 %.

Lastniki so bili Se pozvani, da samokriticno ocenijo svoje znanje o e-kolesih. Ta
spremenljivka je imela statisti¢en vpliv na tri skupine (p = 0,011). Najvi§jo oceno so imeli
navduseni zagovorniki, kjer se je 20 % anketirancev opredelilo, da imajo prav dobro znanje
in 40 % odli¢no. Sledili so zadrzani skeptiki, kjer je 59 % anketirancev navedlo, da imajo
prav dobro in 12 % odli¢no znanje, na koncu pa so bili zmerni navdusenci, kjer je 24 %
anketirancev izrazilo, da imajo prav dobro in 10 % odli¢no znanje.

Na koncu je bilo zastavljeno vprasanje o tem, kako verjetno je, da bodo anketiranci
priporo¢ili e-kolo drugim. Pri tej spremenljivki je bil zaznan statisti¢no znacilen vpliv,
Ceprav relativno nizek (p = 0,04). Najve¢jo pripravljenost za priporoCilo so izkazali
navduseni zagovorniki, kjer bi 67 % vpraSanih e-kolo zagotovo priporoc¢ilo. Zmerni
navduSenci bi ga priporocili v 60 % primerov, nekoliko niZjo pripravljenost pa so izkazali
zadrzani skeptiki, kjer bi e-kolo zagotovo priporocilo le 18 % vpraSanih. Za boljSo
vizualizacijo in razumevanje teh razlik je prikaz spremenljivke na voljo v sliki 15.

42



Slika 15: Verjetnost priporocila drugim
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6.2.4  Primerjava social-demografskih lastnosti

Za analizo social-demografskih lastnosti vseh zgoraj nastetih skupin sem uporabil
kontingen¢no tabelo s hi-kvadrat preizkusom, ki je prikazan v tabeli 8. Analiziral sem
kategoricne (ne Stevilske) spremenljivke, za katere je primeren samo ta preizkus.

V nadaljevanju so prikazane vse p-vrednosti za razli¢ne social-demografske lastnosti.
Podrobneje sem opisal tiste, ki so bile vsebinsko bolj zanimive in tiste, kjer je bila p-vrednost
niZja od 0,05.

Tabela 8: Primerjava social-demografskih lastnosti med lastniki e-koles

Spol

Moski Zenske
Zmerni 36 % 64 % p=
navdusenci 0,003
Navduseni 80 % 20 %
zagovorniki
Zadrzani 1% 29 %
skeptiki

se nadaljuje
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Tabela 8: Primerjava social-demografskih lastnosti med lastniki e-koles (nad.)

Starost
Do 19-25 26-35 36-45 | 46-55 | 5665 | Ve¢ kot
18 65
Zmerni 5% |2% 10 % 3B3% |43% | 7% 0% p=
navdusenci 0,031
Navduseni 0% |13% 20 % 13% |20% |33% 0%
zagovorniki
Zadrzani 0% |6% 6 % 53% |18% |12% 6 %
skeptiki
Tip razmerja
Samski V razmerju brez otrok DruZina z otroki
Zmerni 12 % 14 % 74 % p=
navdusenci 0,453
Navduseni 27 % 20 % 53 %
zagovorniki
Zadrzani 6 % 18 % 76 %
skeptiki
NajviSja dokoncana stopnja izobrazbe
OS* SSH* Tehn./pokl. izob. | Diplo | Magist | Doktorat
Fhx ma erij
Zmerni 5% 10 % 5% 43 % 36 % 2% p=
navdusenci 0,172
Navduseni 0% 27 % 7% 53 % 13% 0%
zagovorniki
Zadrzani 0% 12 % 24 % 47 % 12 % 6 %
skeptiki
Tip stanovanja
Hisa Vecstanovanjska hisa
Zmerni 69 % 31% p=
navdusenci 0,583
NavdusSeni 67 % 33 %
zagovorniki
Zadrzani 82 % 18%
skeptiki
Dohodek
Brez mesecnega Do 1000- | 1500- | 2000- Vec kot
dohodka 1000 € | 1500 € | 2000 € | 2500 € 2500 €
Zmerni 5% 2% 19 % 24 % 26 % 24 % p=
navduSenci 0,870
Navduseni 7% 7% 7% 33 % 27 % 20 %
zagovorniki
Zadrzani 12% 12 % 18% 18 % 29 % 12%
skeptiki

Vir: lastno delo.

Prva demografska spremenljivka je bila spol, ki je imel statisticen vpliv (p = 0,003) na tri
skupine. Med zmernimi navdusenci je bilo ve¢ Zensk kot moskih (64 % in 36 %), medtem
ko sta imeli skupini navduSeni zagovorniki in zadrzani skeptiki med anketiranci ve¢ 0seb

moskega spola — 80 % proti 20 % in 71 % proti 29 %.
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Za razliko od spola so si bile tri skupine v starosti veliko bolj podobne. Primerjava je
pokazala, da ima starost vseeno statisti¢en vpliv (p = 0,031). NajstarejSa skupina je bila
skupina navdusenih zagovornikov, ki je imela najve¢ anketirancev (33 %) v starostni skupini
56-65 let, sledili so zmerni navdusenci, Ki jih je bilo najve¢ (43 %) v starostni skupini 46—
55 let, najmlajsi pa so bili zadrzani skeptiki, ki jih je bilo najvec (53 %) v starostni skupini
36-45 let. Podrobni podatki so prikazani v sliki 16.

Slika 16: Starost lastnikov e-koles

Starost lastnikov
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Vir: lastno delo.
6.3 Primerjava nelastnikov e-koles

Skupina nelastnikov e-koles je bila oblikovana na podlagi samoocenitve anketirancev, ki so
se razvrstili v eno od treh skupin: uporabniki e-koles, enkratni uporabniki e-koles in
neuporabniki e-koles. Proces razvrscanja je temeljil na odgovorih na specifi¢na vprasanja.
Anketiranci so bili razvrS¢eni v skupino uporabnikov e-koles, ¢e so pritrdilno odgovorili
na vprasanje: "Sem uporabnik e-kolesa?" V skupino enkratnih uporabnikov e-koles so bili
vkljuceni tisti, ki so najprej nikalno odgovorili na vprasanje, ali so uporabniki e-koles, nato
pa pritrdilno na vprasanje: "Sem Ze uporabljal e-kolo?" Skupino neuporabnikov e-koles so
sestavljali anketiranci, ki so nikalno odgovorili na obe zgornji vpraSanji, kar pomeni, da Se
nikoli niso uporabljali e-koles. Anketni vprasalnik je bil za vse tri skupine ve¢inoma enak, z
nekaj prilagoditvami glede na specificne znacilnosti vsake skupine, kar je omogocilo
primerjavo med skupinami ter podrobnejSo analizo njihovih staliS¢, izkuSenj in ovir glede
uporabe e-koles.

Skupina uporabnikov je skupina, ki ima najvec¢ izkusenj z e-kolesi. E-kolo v vec¢ini (85 %)
uporabljajo manj kot 1-krat na teden. Na e-kolesu v ve€ini (57 %) prezivijo med 30 min in
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2 urama in ga najve¢ uporabljajo za rekreacijo (78 %). Za svoje voznje najvec uporabljajo
gorsko e-kolo (70 %).

Skupina enkratnih uporabnikov je skupina, ki je v najvecji meri preizkusila e-kolo pri
prijateljih in druzini (60 %), sledili so tisti, ki so e-kolo preizkusili na dopustu (30 %). Svojo
izkusnjo z e-kolesom so ocenili kot zelo dobro (najvisjo oceno) v 45 % primerov, kot dobro
pa 35 %. V vecini so preizkusili gorsko e-kolo (70 %).

Skupina neuporabnikov je skupina, ki $e nikoli ni preizkusila e-kolesa. Kot glavni razlog,
zakaj Se ni preizkusila e-kolesa, je prevladoval razlog (Pomanjkanje priloznosti za testno
voznjo), Ki ga je izbralo 34 % anketirancev, sledila sta razloga (Nisem preprican/a, kje bi
lahko preizkusil/a e-kolo) in (Ne zanima me kolesarjenje) s 15 % in (Ne poznam nikogar, ki
bi imel e-kolo) s 13 %.

V nadaljevanju sem za analizo skupin uporabil vprasanja, kot so npr. prednosti in slabosti e-
koles, dejavniki, ki bi pozitivno vplivali na nakup, znanje, verjetnost nakupa in demografski
podatki. Vse primerjave sem izvedel v programu R-studio, s funkcijo chisg.test, s katero sem
preverjal, ali obstaja statisticno pomembna razlika med skupinami. Moje skupine so bile
razmeroma majhne, kar je posledi¢no pomenilo, da so bile pricakovane vrednosti manjSe od
5. Sistem mi je zaradi tega tudi javil napako, da teoreticne aproksimacije morda ne bodo
dovolj natan¢ne. Zato sem se odloCil za kategori¢ne spremenljivke uporabiti simulacijo
Monte Carlo, da simulacija ve¢ tisockrat (v mojem primeru 2000-krat) ponovi eksperiment
na podlagi moje izvirne tabele in vsaki¢ ustvari naklju¢ne tabele, ki ustrezajo nicelni
hipotezi.

6.3.1 Prednosti in slabosti e-koles

Da bi dobil boljsi vpogled, kako 3 skupine nelastnikov vidijo razli¢ne prednosti in slabosti,
sem jih enako kot lastnike vprasal po enakih prednostih in slabostih. Pri analiziranju sem
uporabil kontingenéno tabelo s hi-kvadrat preizkusom. Test sem uporabil na vseh
spremenljivkah. Tiste, ki so imele statisti¢no znacilnost (p <0,05), sem potem $e podrobneje
opisal in dodal Se grafi¢ni prikaz, ¢e sem menil, da bi ta lahko Se podrobneje opisal
spremenljivko. V anketnem vprasalniku sta obe skupini ocenjevali enake prednosti in
slabosti na Likertovi lestvici od 1 do 5 (zelo nepomembna spremenljivka do zelo pomembna
spremenljivka).

6.3.1.1 Primerjava prednosti

Prednosti, ki sem jih primerjal med skupinami, so zapisane v tabeli 9, kjer je zraven zapisana

tudi statisti¢na vrednost. Da bi bilo vse $e bolj razumljivo, sem to Se grafi¢no prikazal v sliki
17.
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Tabela 9: Primerjava prednosti med nelastniki in njihova statisticna vrednost

Spremenljivke Imenovanje v sliki p-vrednost
Lazje premagovanje klancev Klanci p = 0,020
Zmanj$an vpliv vetra Veter p=0,824
Moznosti kolesarjenja na daljSe razdalje | Razdalje p = 0,255
Pozitiven vpliv na zdravje Zdravje p =0,436
Alternativa drugim prevoznim Alternativa p = 0,486
sredstvom

Vir: lastno delo.

Med prednostmi je imela samo spremenljivka "lazje premagovanje klancev" statisti¢no
znacdilen vpliv na skupine, medtem ko druge spremenljivke niso imele statisti¢no znac¢ilnega
vpliva, zato jih nisem podrobneje opisoval. Skupine so videle razliéne prednosti na zelo
podoben nacin, zato pri vec€ini spremenljivk ni bilo zaznati statisticne znacilnosti.

Slika 17: Primerjava prednosti e-koles med nelastniki

Primerjava prednosti med skupinami
5
4
Skupine
o
GC) =@ Redni uporabniki
8 =®- Enkratni uporabniki
=@- Neuporabniki
3
2
Alternativa Klanci Okolje Razdalje Veter Zdravije

Vir: lastno delo.

Edina statisticno znacilna spremenljivka pri primerjavi prednosti e-koles je bila lazje
premagovanje klancev, ki je bila statisticno znacilna (p = 0,020). Skupini rednih
uporabnikov se je ta prednost zdela kot zelo pomembna v 73 % primerov, sledili so enkratni
uporabniki s 57 % in na koncu skupina neuporabnikov s 35 %. 1z tega bi lahko sklepal, da
bo z ve¢jo uporabo e-koles ta prednost postala bolj izrazita.
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6.3.1.2 Primerjava slabosti

Poleg prednosti sem boljse analiziral e slabosti e-koles, ki so prikazane v tabeli 10, medtem
ko so grafi¢no prikazane v sliki 18. Analiziral sem naslednje spremenljivke:

Tabela 10: Primerjava slabosti med nelastniki in njihova statisticna vrednost

Spremenljivke Imenovanje v sliki p-vrednost
Visja cena e-koles Cena p=0,915
Moznost kraje e-kolesa Kraja p =0,875
Teza e-kolesa Teza p =0,351
Doseg e-kolesa Doseg p = 0,156

Vir: lastno delo.

Pri nobeni analizirani spremenljivki ni bilo zaznati statisticne znacilnosti, kar pomeni, da se
skupine med seboj niso razlikovale.

To ni presenetljivo, saj vse tri skupine nimajo obseznejsih izkuSenj z e-kolesi, z izjemo
uporabnikov e-koles, ki imajo nekoliko ve¢ izkusenj. Zaradi tega so bila stalis¢a in zaznave
skupin o e-kolesih zelo podobna.

Slika 18: Primerjava slabosti e-koles med nelastniki

Primerjava slabosti med skupinami
5
4
Skupine
[ay]
q:) -®@- Redni uporabniki
8 =®- Enkratni uporabniki
=@- Neuporabniki
3
2
Cena Doseg Kraja PomZnanja Stigma Teza

Vir: lastno delo.
6.3.2  Vpliv razli¢nih dejavnikov na nakup

V naslednji tocki sem anketirance vprasal, kako bi naslednji dejavniki vplivali na njihovo
nakupno odlocitev. Pri tem so sodelovali enkratni uporabniki in neuporabniki, redni
uporabniki pa niso odgovarjali na ta vpraSanja. Tiste, ki so imele statisticno znacilnost (p <

48



0,05), sem potem podrobneje opisal in dodal $e grafi¢ni prikaz, ¢e sem menil, da bi ta lahko
Se bolj podrobno opisal spremenljivko. Vsi primerjani dejavniki so vpisani v tabeli 11, kjer
so prikazane tudi njihove statisticne vrednosti.

Tabela 11: Vpliv naslednjih dejavnikov na nakupno odlocitev

Dejavniki p-vrednost
Boljsa dostopnost informacij o e-kolesih p = 0,082
E-kolesom bolj prilagojena infrastruktura p =0,033
Finanéne spodbude p = 0,506
Moznost testiranja e-koles pred nakupom p = 0,283

Vir: lastno delo.

Prvi dejavnik, ki je imel statisti¢cno znacilnost, je bil e-kolesom bolj prilagojena
infrastruktura. Ker so e-kolesa tezja in hitrejSa od navadnih koles, so uporabniki nekoliko
izrinjeni, ker so prehitri za kolesarske steze in prepocasni za normalno cesto. Pri tem
dejavniku je bilo mogoc¢e dokazati statisticno znacilnost (p = 0,033). Dejavnik se je zdel
pomembnejsi neuporabnikom, saj je med njimi 42 % to oznacilo kot pomemben dejavnik,
medtem ko je tako menilo 32 % enkratnih uporabnikov.

Finan¢ne spodbude, kot so subvencije, so bile ocenjene kot pomembne;jsi dejavnik od bolj
prilagojene infrastrukture. Kot sem Ze prej omenil, cena e-koles igra zelo pomembno viogo
pri nakupni odlocitvi ali ne odlocitvi, zato bi lahko subvencije pomembno prispevale k
povecanju nakupov. Pri tej spremenljivki sta si bili skupini enkratnih uporabnikov in
neuporabnikov e-koles zelo podobni, saj ni bilo zaznati statisti¢ne znacilnosti (p = 0,506).
Obe skupini sta finanéne spodbude kot zelo pomemben dejavnik oznadili v 30 % primerov.
Poleg tega so jih neuporabniki $e oznacili v 50 % primerov kot pomembne, medtem ko so
jih enkratni uporabniki kot pomembne ocenili v 44 % primerov. Te ugotovitve nakazujejo,
da finanéne spodbude igrajo klju¢no vlogo pri spodbuditvi nakupa e-koles, ne glede na
skupino uporabnikov.

Zadnji dejavnik je bil moznost testiranja e-koles pred nakupom. Ta je bil Se nekoliko
pomembne;jsi za neuporabnike, ki Se niso preizkusili e-koles, vseeno pa ni bilo statisticne
znacilnosti med skupinama (p = 0,283). Neuporabniki so ga izbrali kot pomemben dejavnik
v 50 % primerov, medtem ko enkratni uporabniki v 40 %.

6.3.3  Drugi dejavniki

V nadaljevanju bom predstavil se 3 druge dejavnike, Ki prej niso bili razvrsceni v nobeno
tocko, zato sem oblikoval posebno podpoglavje za 3 spremenljivke, ki so vpisni v tabeli 12.
Zanimalo me je, ali se skupine razlikujejo po poznavanju e-koles, koliko bi bile pripravljene
placati in kaksna je verjetnost nakupa.
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Tabela 12: Drugi dejavniki

Dejavniki p-vrednost
Znanje o e-kolesih p <0,001
Koliko bi bili anketiranci pripravljeni placati za e-kolo p < 0,001
Verjetnost nakupa e-kolesa p < 0,001

Vir: lastno delo.

6.3.3.1 Znanje o e-kolesih

Anketirance sem v anketnem vprasalniku prosil, da samokriti¢éno ocenijo svoje znanje od 1
(nezadostno) do 5 (odli¢no). Pri dejavniku poznavanja e-koles je bila prisotna statisti¢na
znacilnost (p < 0,001), kar pomeni, da so se skupine razlikovale po poznavanju e-koles, kar
je bilo tudi pri¢akovano. Slika 19 prikazuje, da so najboljse poznali e-kolesa redni
uporabniki, Kjer je 58 % anketirancev svoje znanje ocenilo s prav dobro in 31 % z odli¢nim
znanjem, sledili so enkratni uporabniki, kjer je imelo 15 % anketirancev prav dobro znanje
in 9 % odli¢no, na koncu so bili neuporabniki, kjer je imelo 6 % anketirancev prav dobro
znanje in nobeden ni imel odli¢nega znanja. Trditve, da se z vecjo uporabo e-kolesa
izboljsata tudi poznavanje in znanje, so bile pri¢akovane.

Slika 19: Primerjava znanja e-koles med skupinami

Primerjava ocen za znanje o e-kolesih

Skupina

D Redni_uporabniki

Enkratni_uporabniki
Ne uporabniki

Ocena za znanje
P

T T T
Redni uporabniki Enkratni_uporabniki Ne uporabniki
Skupina

Vir: lastno delo.

6.3.3.2 Koliko bi bili anketiranci pripravijeni placati za e-kolo

V anketi so bili anketiranci pozvani, da ocenijo, koliko bi bili pripravljeni placati za e-kolo.
Lestvica je imela ve¢ vnaprej dolo¢enih odgovorov, od manj kot 1000 EUR do ve¢ kot 7000
EUR. Enako kot pri znanju je bila tudi v tem primeru prisotna statisticna znacilnost (p <
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0,001), kjer so se skupine razlikovale po tem, koliko bi bile pripravljene placati. Najve¢ bi
bili pripravljeni placati redni uporabniki, kjer bi 42 % anketirancev placalo 1500-1999 EUR.
Sledili so enkratni uporabniki, kjer bi 16 % anketirancev plac¢alo 1500-1999 EUR, na koncu
so bili neuporabniki, kjer bi 11 % anketirancev zapravilo 1500-1999 EUR, 51 % pa bi jih
zapravilo manj kot 1000 EUR. Podatke sem za boljSe razumevanje oblikoval v grafi¢ni
prikaz, ki ga ponazarja slika 20.

Slika 20: Koliko so anketiranci pripravijeni placati za e-kolo

Koliko bi bili pripravljeni placati za e-kolo

MANJ KOT 1000 1000 EUR - 1499 1500 EUR - 1999 2000 EUR - 2499 2500 EUR - 2999 3000 EUR - 3999 4000 EUR - 4999 5000 EUR - 6999 7000 EUR ALI
EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR EUR VEC

==@==Redni uporabniki  ==@==Enkratni uporabniki  ==@==Ne uporabniki

Vir: lastno delo.

6.3.3.3 Verjetnost nakupa e-kolesa

Anketiranci se v skupinah razlikujejo tudi po verjetnosti nakupa e-kolesa (p < 0,001).
Najverjetnejsi kupci bi bili redni uporabniki, kjer bo e-kolo zagotovo kupilo 15 %
anketirancev, medtem ko ga bo verjetno kupilo 31 %. Sledijo enkratni uporabniki, kjer bi ga
zagotovo kupilo 7 % anketirancev, verjetno pa ga bo kupilo 14 %. Na koncu so Se
neuporabniki, kjer ni bilo nobenega anketiranca, ki bi ga zagotovo kupil, verjetno pa ga bo
kupilo 9 % anketirancev, kar je predstavljeno tudi v sliki 21.
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Slika 21: Verjetnost nakupa e-kolesa med anketiranci

Verjetnost nakupa e-kolesa

0

ZAGOTOVO GA NEBOM VERJETNO GA NEBOM  NISEM PREPRICAN/A

KUPIL

==@==Redni uporabniki

KUPIL

Vir: lastno delo.

==@==Enkratni uporabniki

6.3.4  Primerjava social-demografskih lastnosti

VERJETNO GA BOM ZAGOTOVO GA BOM

KUPIL

e=@== e uporabniki

Za analizo social-demografskih lastnosti vseh zgoraj nastetih skupin
kontingencno tabelo in hi-kvadrat preizkus. Analiziral sem kategoricne (ne Stevilske)
spremenljivke, za katere je primeren samo ta preizkus. Vsi podatki so nazorno prikazani v
tabeli 13. Prikazane so vse p-vrednosti za razli¢ne social-demografske lastnosti. Podrobneje
sem opisal tiste, ki so bile vsebinsko bolj zanimive, in tiste, Kjer je bila p-vrednost nizja od

KUPIL

sem uporabil

0,05.
Tabela 13: Primerjava social-demografskih lastnosti med nelastniki
Starost
Do18 | 19-25 | 26-35 36-45 46-55 | 5665 | Ve¢ kot
65
Zmerni 0% 12% 0% 27 % 42 % 12 % 0% p=
navduSenci 0,234
Navduseni 1% 19 % 28 % 23 % 22 % 7% 3%
zagovorniki
Zadrzani 5% 26 % 25 % 25 % 12% 3% 2%
skeptiki

52

se nadaljuje




Tabela 13: Primerjava social-demografskih lastnosti med nelastniki (nad.)

Tip razmerja

Samski V razmerju brez otrok DruZina z otroki
Zmerni 19 % 38 % 42 % p=
navdu$enci 0,212
Navduseni 17 % 33% 50 %
zagovorniki
Zadrzani 29 % 35 % 36 %
skeptiki

NajviSja dokoncana stopnja izobrazbe
OS* | SS** | Tehn./pokl.izob. | Diplo | Magist | Doktorat
Fhx ma erij
Zmerni 0% 15 % 4% 50 % 31% 0% p=
navdusenci 0,212
Navduseni 0% 14 % 9% 40 % 33% 5%
zagovorniki
Zadrzani 2% 13% 5% 50 % 29 % 1%
skeptiki
Tip stanovanja
Hisa Vecstanovanjska hisa
Zmerni 46 % 54 % p=
navdusenci 0,539
Navduseni 57 % 43 %
zagovorniki
Zadrzani 59 % 41 %
skeptiki
Dohodek
Nimam Do 1000 | 1000 1500- | 2000- Vec kot
mesecnega € 1500 € | 2000 € | 2500 € 2500 €

dohodka
Zmerni 0% 12 % 27 % 23 % 19 % 19% |p=
navduSenci 0,028
Navduseni 8 % 9% 24 % 28 % 14 % 17 %
zagovorniki
Zadrzani 10% 17% 31% 20 % 18 % 3%
skeptiki

Vir: lastno delo.

Edina spremenljivka, kjer je bila prisotna statisti¢na znacilnost (p = 0,028), je bila dohodek,
kar pomeni, da so se skupine razlikovale po dohodku. Med tistimi, ki zasluzijo ve¢ kot
2500 EUR, je bilo med rednimi uporabniki 19 %, sledili so enkratni uporabniki, kjer je bilo
tak$nih 17 %, in na koncu Se 3 % med neuporabniki. V sliki 22 sem za dohodek pripravil $e
grafiéni prikaz.
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Slika 22: Razporeditev dohodka med skupinami

Dohodek

™~
NIMAM MESECNEGA DO 1000 € MED 1000 IN 1500 € MED 1500 IN 2000 € MED 2000 IN 2500 € VEC KOT 2500 €

DOHODKA

==@==Redni uporabniki === Enkratni uporabniki  ==@==Ne uporabniki

Vir: lastno delo.
7 RAZPRAVA

V naslednjem poglavju se bom najprej osredotoCil na primerjavo lastnikov e-koles v
Sloveniji z lastniki e-koles v tujini, da bi ugotovil podobnosti in razlike med njimi. Nato bom
povzel glavne ugotovitve za obe klju¢ni skupini, lastnike in nelastnike e-koles, pri ¢emer
bom izpostavil klju¢ne trende in vpoglede, pridobljene skozi raziskavo. Poglavije bom
zakljucil s prakti€nimi priporocili, ki bi lahko bila uporabna za podjetja, oblikovalce politik
in druge interesne deleznike. Prav tako bom navedel omejitve raziskave, ki bi lahko vplivale
na njene ugotovitve in priporo¢ila za nadaljnje raziskave, ki bi Se bolj poglobljeno
obravnavale obravnavano tematiko.

7.1 Primerjava z drugimi raziskavami v tujini

Prva spremenljivka, ki jo bom opisal, je spol lastnikov e-koles. Primerjava v Sloveniji je
pokazala, da so med lastniki prevladovali moski (53 %), kar je v skladu s prej$njimi
raziskavami, ki jo je izvedel MacArthur z drugimi leta 2014, ki je pokazala, da so med
lastniki prevladovali moski.

Vseeno pa se je ta delez znatno znizal, saj je bilo takrat predstavnikov moSkega spola med
lastniki e-koles kar 85 %. Do podobnih zaklju¢kov, kot sem priSel sam, so prisli raziskovalci
v Statisti, ki so opravili raziskavo o lastnikih e-koles v 7 evropskih drzavah: Nemciji,
Franciji, Nizozemski, Italiji, Belgiji, Avstriji in Spaniji. Rezultati so pokazali, da je bilo v
povprecju 53 % moskih in 47 % Zensk, kar je podobno mojim rezultatom.
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Druga spremenljivka je bila starost. V moji raziskavi se je pokazalo, da so prevladovali
lastniki, ki so stari med 3645 let (34 %) in 46-55 let (32 %). Prejs$nje raziskave v tujini, Ki
so jih izvedli npr. Simsekoglu in Klockner leta 2019 ter Wolf in Seebauer leta 2014, so
pokazale, da so bili lastniki e-koles ve¢inoma starej$i od 50 let, kar bi znalo nakazovati, da
so danes lastniki mlajsi, kot so bili v preteklosti. Moja raziskava je v skladu z evropsko
raziskavo, kjer so v 7 drzavah prevladovali predstavniki generacije X (44-59 leta), njihov
delez je znasal 35 %, sledili pa so predstavniki milenijcev (28-43 leta), kjer je delez znasal
34 %.

Naslednja spremenljivka je najviSja dokon¢ana stopnja izobrazbe, kjer so med lastniki
prevladovali predstavniki z dokon¢ano diplomo (46 %) in z dokoncanim magisterijem
(26 %), kar je v skladu s prej$njimi raziskavami, ko je bilo Ze ugotovljeno, da med lastniki
prevladujejo osebe z visjo izobrazbo (Wolf in Seebauer, 2014) in (MacArthur in drugi,
2014). Raziskovalca Simsekoglu in Klockner (2019) sta ugotovila enako, da je v obeh
skupinah (lastnikov kot nelastnikov) prevladovala visoka izobrazba, kjer je imela vecéina
(pribl. 60 %) vsaj univerzitetno izobrazbo.

Tip razmerja je Cetrta spremenljivka v moji analizi. Med lastniki v moji raziskavi so bili v
vecini predstavniki z druzino in otroki (70 %). Do podobnih zakljuckov je prisel tudi Rérat
(2021), ki je v svojem delu zapisal, da imajo lastniki praviloma otroke. Do enakih zaklju¢kov
so prisli raziskovalci v Statisti, kjer so prevladovali predstavniki jedrne druzine (36 %).

Po tipu razmerja sledi spremenljivka kraj bivanja, Kjer je bilo med lastniki ve¢ taksnih, ki
zivijo na podezelju (59 %), kot tistih, ki zivijo v mestih (41 %). Do podobnih zakljuckov sta
prisla Wolf in Seebauer (2014). Ugotovila sta, da je vecina zivela na ruralnem obmocju,
medtem ko je Astegiano (2015) prisel do zakljuckov, da je bil kraj bivanja v raziskavi zelo
homogen, saj jih je 50 % zivelo v mestih in enak delez na podeZelju, kar bi lahko pomenilo,
da se na sam kraj bivanja ni najboljse zanesti, saj se ta iz raziskave v raziskavo spreminja.

Pri spremenljivki dohodek je bilo ugotovljeno, da prevladujeta skupini med 2000 in 2500 €,
Ki sta predstavljali 27 %, in vec kot 2500 €, kjer je delez znasal 20 % lastnikov. Do podobnih
zakljuckov so prisli raziskovalci v Statisti, kjer je prevladovala skupina z vi§jim dohodkom
(44 %) (Statista).

7.2 Skupine lastnikov e-koles

Za lastnike e-koles sem oblikoval tri skupine: zmerni navdusenci, navduseni zagovorniki in
zadrzani skeptiki.

Zmerni navduSenci: ta skupina lastnikov e-koles ne izraza mocnega zagovarjanja prednosti
e-koles, vendar jim tudi ne nasprotuje. Med glavnimi razlogi za nakup sta bila
najpomembnejSa potreba po izboljSanju telesne aktivnosti in pozitivna izku$nja s testno
voznjo, ki sta bili v 36 % primerov oznaceni kot zelo pomembna dejavnika. Na tretjem mestu
je bil prihranek na krajSih razdaljah v mestih, ki ga je 26 % anketirancev ocenilo kot zelo
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pomemben razlog za nakup. Najpogosteje uporabljajo e-kolo za rekreacijo (88 %
anketirancev v skupini), sledi prevoz v sluzbo (19 %). Med vrstami e-koles najvec
uporabljajo gorska e-kolesa, povpre¢na dolzina uporabe pa znasa med 1 in 3 urami na
voznjo. Vecina (60 %) je za e-kolo odstela ve¢ kot 3000 EUR. Zadovoljstvo z e-kolesom je
med to skupino visoko, saj je 64 % anketirancev izjavilo, da so z njim zelo zadovoljni. Kar
50 % anketirancev iz te skupine e-kolesa dobro pozna, 60 % pa bi e-kolo zagotovo
priporocilo drugim. Te ugotovitve kaZzejo na stabilno zadovoljstvo in pozitiven odnos te
skupine do e-koles, ¢eprav njihovo zagovarjanje prednosti ni pretirano izrazito.

Navduseni zagovorniki: predstavljajo uporabnike, ki so osredotoceni na prednosti e-koles.
Najpomembne;jsi dejavnik za nakup e-kolesa v tej skupini je bil prihranek ¢asa na krajsih
razdaljah v mestih, ki ga je 33 % anketirancev oznacilo kot zelo pomemben. Sledila sta
pozitivna izkus$nja s testno voznjo in potreba po izboljSanju telesne aktivnosti, Ki sta oba
prejela 27 % glasov kot zelo pomemben dejavnik. E-kolo v tej skupini najpogosteje
uporabljajo za rekreacijo (93 %), sledijo prevozi na prostocasne dejavnosti (33 %) ter prevoz
na delo in v trgovino (po 20 %). Na e-kolesu povpre¢no prezivijo od 2,1 do 3 ure (40 %),
ve¢inoma vozijo gorska e-kolesa (73 %). Nekaj manj kot polovica (47 %) je za e-kolo placala
ve¢ kot 4000 EUR. Zadovoljstvo z e-kolesom je v tej skupini zelo visoko, saj je 94 %
anketirancev izjavilo, da so z njim zelo zadovoljni. Poleg tega 40 % anketirancev e-kolesa
odli¢no pozna, 67 % pa bi e-kolo zagotovo priporocilo drugim. Te stevilke kazejo na izrazito
pozitiven odnos do e-koles med ¢lani te skupine, tako glede funkcionalnosti, kot
zadovoljstva z uporabo.

Zadrzani skeptiki: imajo splosno negativne povprecne vrednosti za veéino spremenljivk.
To kaze na to, da niso posebej navduseni nad e-kolesi in jih prednosti, ki jih ta vozila
prinaSajo, ne prepricajo. Kot razloge za nakup so vse tri spremenljivke, torej izboljSanje
telesne aktivnosti, pozitivna izkusnja s testno voznjo in krajse razdalje v mestih, ocenili kot
zelo pomembne v 12 % primerov. Vecina uporablja e-kolo za rekreacijo (82 %) in za prevoz
na delo (6 %). Za druge dejavnosti ga ne uporabljajo. V veéini prezivijo na e-kolesu od 1-2
ur (53 %), uporabljajo gorsko e-kolo (82 %), 48 % anketirancev v skupini je za e-kolo
placalo ve¢ kot 4000 EUR. Zelo zadovoljnih s svojim e-kolesom je 53 % anketirancev, od
tega ima vecina (59 %) prav dobro znanje in 18 % anketirancev bi zagotovo priporocilo e-
kolo.

7.3 Skupine nelastnikov e-koles

Za nelastnike e-koles sem oblikoval tri skupine: uporabniki e-koles, enkratni uporabniki in
neuporabniki e-koles.

Uporabniki e-koles: so skupina, ki dokaj redno uporablja e-kolo. Po poznavanju e-koles
ima 31 % anketirancev iz te skupine odli¢no znanje, medtem ko jih ima prav dobro znanje
58 %. Kar 42 % anketirancev v skupini bi za e-kolo porabilo med 1500 in 1999 EUR. Poleg
tega bi se 15 % anketirancev zagotovo odlo¢ilo za nakup e-kolesa, medtem ko bi ga verjetno
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kupilo 31 %. Glede dohodkov ima 38 % anketirancev iz te skupine visje dohodke od 2000
EUR, kar nakazuje dolo¢eno finan¢no zmoznost, ki bi lahko vplivala na njihovo nakupno
odloc¢itev. Te ugotovitve kazejo, da je v tej skupini prisotno zmerno zanimanje za e-kolesa,
podprto z razmeroma dobrim poznavanjem tehnologije in finan¢no dostopnostjo.

Enkratni uporabniki: so skupina, ki je Ze uporabljala e-kolo, ne uporablja ga pa redno.
Najpomembnejsa dejavnika za nakup e-kolesa bi bila finan¢na spodbuda (npr. subvencija),
ki jo je kot pomemben dejavnik izbralo 44 % anketirancev, medtem ko jo je 30 % oznacilo
kot zelo pomembno, ter moznost testiranja e-kolesa pred nakupom, Ki jo je kot pomemben
dejavnik izbralo 40 % anketirancev, 25 % pa kot zelo pomemben dejavnik. Pri poznavanju
e-koles je imelo 9 % anketirancev odli¢no znanje, 15 % pa prav dobro znanje. Kar 23 %
anketirancev v tej skupini bi za e-kolo porabilo med 1000 in 1499 EUR, medtem ko bi jih
16 % porabilo med 1500 in 1999 EUR. E-kolo bi zagotovo kupilo 7 % anketirancev, verjetno
pa 14 %. Glede dohodkov ima 31 % anketirancev iz te skupine dohodke, ki so visji od 2000
EUR. Ti podatki kazejo, da je ta skupina naklonjena ideji o nakupu e-kolesa, vendar klju¢no
vlogo pri njihovi odlocitvi igrajo finan¢ne spodbude in moznost preizkusa e-kolesa pred
nakupom. Njihovo poznavanje e-koles in nakupna pripravljenost ostajata razmeroma
zmerna.

Neuporabniki e-koles: so skupina, ki $e nikoli ni uporabljala e-kolesa. Najpomembnejsa
dejavnika za nakup e-kolesa bi bila finan¢na spodbuda (npr. subvencija), ki jo je kot
pomemben dejavnik izbralo 50 % anketirancev, medtem ko jo je 30 % oznacilo kot zelo
pomembno, ter moznost testiranja e-kolesa pred nakupom, ki jo je kot pomemben dejavnik
izbralo 50 % anketirancev, 27 % pa kot zelo pomembno. Pri poznavanju e-koles je imelo
6 % anketirancev prav dobro znanje, medtem ko noben anketiranec ni imel odli¢nega znanja.
Vecina (51 %) anketirancev v tej skupini bi za e-kolo placala manj kot 1000 EUR, kar kaze
na cenovno obcutljivost. Glede verjetnosti nakupa bi 9 % anketirancev verjetno kupilo e-
kolo, nobeden pa ni izrazil, da bi zagotovo kupil e-kolo. Glede dohodkov ima 21 %
anketirancev iz te skupine dohodke, ki so visji od 2000 EUR. Njihovo poznavanje e-koles
in nakupna pripravljenost ostajata razmeroma zanemarljiva.

7.4 Prakti¢na priporocila

Da bi se lahko povecala prodaja e-koles, bom v naslednjem podpoglavju navedel nekaj
priporocil za drzavo in za podjetja:

Priporocdila drzavi

e Subvencije za fizicne osebe: drzava bi lahko preko Eko sklada razsirila obstojece
subvencije za e-kolesa, da bi $e bolj spodbudila njihovo uporabo. Trenutno so subvencije
na voljo za mestna in zloZljiva e-kolesa, vendar bi bilo smiselno razsiriti ukrep tudi na
druge tipe e-koles, kot so gorska, treking in elektri¢na cestna kolesa. Razlog za to je, da
vsaka voznja, ki jo uporabnik opravi z e-kolesom, namesto z vozilom na notranje
izgorevanje, prispeva k zmanjSanju emisij in je koristna za okolje. Tak$na Siritev
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subvencij bi lahko pripomogla k ve¢ji privlacnosti e-koles za Sirsi spekter uporabnikov
in dodatno podprla trajnostno mobilnost.

Subvencije in davéne olajSave podjetjem: drzava bi lahko v prvem primeru ponudila
subvencije fizicnim osebam, kar bi posameznikom olaj$alo nakup e-kolesa in spodbudilo
njihovo uporabo za vsakodnevne prevoze. Poleg tega pa bi drzava lahko oblikovala tudi
ukrepe za podjetja, ki bi omogocali subvencije ali davéne olajSave za nakup e-koles za
zaposlene. TakSen ukrep bi bil posebej koristen za podjetja, ki bi zaposlenim, ki Zivijo
dovolj blizu delovnega mesta, zagotovila e-kolo kot trajnostno alternativo prevozu z
avtomobilom. To bi hkrati prispevalo k zmanjSanju prometnih zastojev, emisij
toplogrednih plinov in izboljSanju zdravja ter zadovoljstva zaposlenih.

Varne garaze za e-kolesa: pregled literature in moja raziskava sta pokazala, da je eden
najvecjih tezav e-koles varnost in strah pred krajo e-kolesa. Drzava bi lahko v vecjih
mestih (Ljubljana, Maribor, Koper) organizirala vec¢je kolesarnice, ki bi bile varovane,
da bi lahko posamezniki pustili svoje e-kolo na varnem brez strahu, da bi jim ga ukradli.
E-kolesom prijazna infrastruktura: spodbujanje ob¢in in mest za izgradnjo vec
kolesarskih poti, posebej primernih za e-kolesa ($ir$i in bolj varni kolesarski pasovi). Kot
je pokazal pregled literature, sta teza in slabSe manevriranje eden veéjih izzivov e-koles.
Vel polnilnih postaj za e-kolesa na pogosto obiskanih mestih, kot so sredis¢a mest,
turistine lokacije in nakupovalna srediS¢a. S tem bi se zmanjsal strah pred tem, da
baterija ne bo zadostovala in bo lahko posameznik kadar koli napolnil svoje e-kolo.

Priporocila podjetjem

Promocija in kampanje: izobrazevalne kampanje, ki poudarjajo prednosti e-koles, kot
so lazje premagovanje klancev, da baterija zadostuje za daljSe razdalje, da lahko z e-
kolesi opravimo ve¢ poti, namesto da vedno uporabimo avto in pozitiven vpliv na
zdravje.

Testne vozZnje in izkusnje: tukaj ne mislim na kaksno krajSo voznjo, ampak da bi lahko
podjetja posodila posamezniku e-kolo za ve¢ dni, da bi ta lahko resni¢no dodobra
preizkusil in razumel vse njegove prednosti. Ce bi se zatem posameznik odlo¢il za nakup,
bi mu lahko podjetje odbilo od cene uporabnino za teh nekaj dni.

Raznolikost modelov e-koles: moja raziskava je pokazala, da vec¢ina lastnikov e-koles
(pribl. 80 %) ima gorsko e-kolo. Ta so v vecini Se amortizirana in lahko stanejo ve¢ kot
3000 EUR. Tukaj bi lahko podjetja s kampanjami poudarjala, da obstaja ve¢ modelov
(kot pri navadnem kolesu) in so ta tudi bolj finan¢no dostopna.

Omejitev raziskave

Pri pregledu mednarodne literature sem naletel na tezavo, da vefina literature opisuje
tehni¢ne lastnosti e-koles, manj pa raziskav, ki bi v center postavila posameznika kot kupca.
Poleg tega je bilo veliko raziskav izvedenih pred letom 2015, zato sem moral biti pozoren,
da so te raziskave danes $e aktualne. Se vegjo teZzavo sem imel z iskanjem raziskav, ki bi
primerjale lastnike in nelastnike e-koles. Omejitve pa niso bile prisotne v mednarodni
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literaturi, ampak tudi pri pregledu domace literature. Raziskav o e-kolesih v Sloveniji je zelo
malo, kar zelo otezuje postavitev ustreznega vzorca. Tezavo je predstavljalo tudi dejstvo, da
v Sloveniji e-kolesa e niso tako razsirjenja kot drugje po svetu. Vzorec v magistrski nalogi
je vkljuéeval 297 anketirancev, od tega 78 lastnikov e-koles, kar ustreza zahtevam za
izvedbo analize v okviru magistrske naloge. Ce bi Zeleli pridobiti $e natanéne;jsi vpogled v
trenutni polozaj na trgu, bi bilo treba vkljuciti vecje Stevilo anketirancev, vendar bi tak$no
Sirjenje vzorca pomenilo tudi ve¢je administrativne izzive in povecanje stroskov raziskave,
kar bi bilo treba ustrezno nacrtovati in upravljati.

7.6 Predlogi za nadaljnje raziskave

Kot sem zakljucil prejs$nje poglavje, bi bil glavni predlog za nadaljnje raziskave, da bi bila
raziskava ponovno opravljena z veéjim vzorcem, ki bi prikazal to¢ni polozaj na trgu.
Predlagam tudi, da bi se podrobneje raziskal izziv kraje e-koles. Pregled literature in moje
raziskave je pokazal, da tako lastniki kot nelastniki vidijo v kraji e-kolesa enega najvecjih
izzivov pri §iritvi e-koles. Se en primer raziskave bi lahko bil usmerjen v bolj$e razumevanje
nelastnikov e-koles, s posebnim poudarkom na posameznike, ki e-koles $e niso preizkusili.
Cilj taksne raziskave bi bil organizirati testno obdobje, v katerem bi posameznikom posodili
e-kolesa, nato pa analizirali njihove odzive pred in po testnem obdobju.

8 SKLEP

Razvoj elektromobilnosti iz leta v leto pridobiva ve¢ji pomen, tako na podrocju e-koles kot
tudi elektriénih avtomobilov, skirojev, motorjev in drugih elektriénih vozil. Ce je bila
elektrika pred leti pogosto povezana z manj kakovostnimi in omejenimi produkti, se danes
mentaliteta kupcev postopoma spreminja. Elektri¢na vozila so vse bolj prepoznana kot
inovativna, trajnostna in uporabna resitev, kar se odraZa v naraScajo¢em povprasevanju in
Siritvi trga. Ce so e-kolesa v preteklosti povezovali predvsem z uporabniki s slabso fizi¢no
pripravljenostjo in starejSimi uporabniki, so danes vedno bolj priljubljena med rekreativci in
posamezniki v srednjih letih. Kupci vse bolj prepoznavajo prednosti e-koles, kot so lazje
kolesarjenje, ohranjanje hitrosti, moznost daljSega kolesarjenja ter alternativa drugim
prevoznim sredstvom, kot je avtomobil, na krajsih razdaljah.

E-kolesa so trenutno v prvih dveh fazah razvoja produkta in postopoma prehajajo na SirSo
mnozico kupcev. Ceprav ponujajo $tevilne prednosti, se §¢ vedno soo¢ajo z dolo¢enimi
izzivi. Eden glavnih izzivov je vi§ja cena v primerjavi z navadnimi kolesi. Danasnji kupci
pogosto niso pripravljeni placati vi§je cene zgolj zato, ker je izdelek elektri¢en in tehnolosko
napreden; pricakujejo tudi jasno dodano vrednost. Drug pomemben izziv je kraja e-koles, ki
je bila problemati¢na Ze pred desetletjiem. Ceprav je bila ta tezava dolgo zanemarjena, se na
tem podroCju postopoma uvajajo izboljSave, Ceprav bi bile potrebne Se bolj konkretne
resitve. Na podro¢ju dosega e-koles pa so opazni pozitivni premiki. Kupci pocasi
prepoznavajo, da sodobna e-kolesa omogocajo doseg tudi do 100 km, kar je ve¢ kot dovolj
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za vecino vsakodnevnih vozenj. To izboljSanje zmanjSuje pomisleke glede uporabnosti e-
koles za daljsSe razdalje in dodatno prispeva k njihovi privlacnosti med potencialnimi kupci.

Moja analiza je bila opravljena v vec¢ delih. Na zacetku sem pregledal mednarodno literaturo
in spisal glavne povzetke. Nadaljeval sem s pregledom prednosti in slabosti, zapisal, kaksen
je kupec e-kolesa in mozne segmentacije kupcev. Potem sem pripravil anketo, jo analiziral
in iz nje oblikoval tri glavne dele. Prvi del je vseboval pregled kupcev in ne-kupcev e-koles.
Kupci vidijo vec¢je prednosti v e-kolesih (kot je lazje premagovanje klancev, moznost
daljsega kolesarjenja in pozitivnega vpliva na zdravje) kot nelastniki, ki vidijo vecje slabosti
v ceni, tezi in dosegu e-kolesa. Opis tipi¢nega kupca e-kolesa v Sloveniji bi bil naslednji:
vedja verjetnost je, da je moski, srednjih let, ki ima druzino z otroki, ima koncan diplomski
ali magistrski studij, zivi na podezelju v hisi, od sluzbe je oddaljen do 10 km, v sluzbo se v
vecini vozi z avtom in zasluzi na mesec okoli 2000 EUR.

V drugem delu sta mi primerjava in analiza podatkov za lastnike e-koles omogo¢ili
oblikovanje treh skupin za lastnike e-koles: zmerni navdusenci, navduseni zagovorniki in
zadrzani skeptiki.

NavdusSeni zagovorniki so bili najbolj navduSenimi nad prednostmi in manj zaskrbljeni nad
slabostmi, zmerni navdusenci so bili nekje v povprecju, medtem ko zadrzani skeptiki niso
bili preve¢ navduseni nad prednostmi in so videli vecje izzive v slabostih. Vse tri skupine so
kupile e-kolo, ker so Cutile potrebo po izboljsanju telesne dejavnosti. Vecina uporablja e-
kolo za rekreacijo, manj za prevoz na delo in prostoc¢asne dejavnosti. NavduSeni zagovorniki
so izkazali najboljse poznavanje e-koles, bili so najbolj zadovoljni z njimi in izkazali
najvecjo verjetnost priporocila drugim. Zmerni navdusSenci so med tremi skupinami izkazali
najslabSe znanje o e-kolesih, bili drugi po stopnji zadovoljstva in verjetnosti, da bi e-kolo
priporocili drugim. Zadrzani skeptiki so kljub precejSnjemu poznavanju e-koles izkazali
manjSe zadovoljstvo z njimi kot preostali dve skupini, njihova verjetnost priporo¢ila e-kolesa
drugim pa je bila najnizja.

Za konec sem analiziral Se nelastnike e-koles, ki sem jih razdelil v tri skupine: redni
uporabniki, enkratni uporabniki in neuporabniki. Te skupine sem poimenoval na nacin, da
7e ime jasno nakazuje, koliko izkuSenj imajo posamezniki z e-kolesi. Taks$na razdelitev
omogoca preprosto razumevanje razlik med skupinami ter vpogled v njihov odnos in
izkusnje z e-Kolesi. Redni uporabniki so videli najvecje prednosti e-koles, medtem ko so bile
slabosti enakomerno razdeljene med tremi skupinami. Pricakovano so redni uporabniki
najbolje poznali e-kolesa, najvec bi bili zanje pripravljeni placati in so bili najverjetnejsi
novi kupci. Drugi so bili enkratni uporabniki, tretji pa neuporabniki, ki so imeli najslabse
poznavanje e-koles, bili najmanj pripravljeni placati za e-kolo in imeli najnizjo verjetnost
nakupa. Za konec sem zapisal se nekaj predlogov za drzavo in podjetja: drzava bi lahko
ponudila ve¢ subvencij tako fizicnim kot pravnim osebam, organizirala ve¢ varnih mest za
e-kolesa in uredila ustrezno infrastrukturo za e-kolesa. Podjetja bi lahko namenila vec
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promocije prednostim e-koles, organizirala ve¢ testnih vozenj in ponudila ve¢jo raznolikost
e-koles.

LITERATURA IN VIRI

1.

10.

11.

AMZS. (2021). Mobilnost: Razcvet kolesarjenja v Sloveniji.
https://www.amzs.si/motorevija/mobilnost/na-poti/2021-06-02-mobilnost-razcvet-
kolesarjenja-v-sloveniji

Appleton, S. (2023). History of electric bikes: Where did ebikes come from? Really
Good Ebikes. https://reallygoodebikes.com/blogs/electric-bike-blog/history-of-electric-
bikes

Astegiano, P., Tampére, C. M. J. in Beckx, C. (2015). A preliminary analysis over the
factors related with the possession of an electric bike. Transportation Research
Procedia, 10, 393-402. https://doi.org/10.1016/j.trpro.2015.09.089

Anderson, S. (2019). The origins of the modern ebike. Cycle Volta.
https://www.cyclevolta.com/origins-modern-ebike/

Bajzelj, M. (2022). Uvoz koles vecji kot pred desetletiem, vse bolj priljubljena tudi e-
kolesa. https://www.stat.si/statweb/News/Index/10440

Behrendt, F. (2018). Why cycling matters for electric mobility: towards diverse, active
and sustainable e-mobilities. Mobilities, 13(1), 64-80.
https://doi.org/10.1080/17450101.2017.1335463

Campbell, A. A., Cherry, C. R., Ryerson, M. S. in Yang, X. (2016). Factors influencing
the choice of shared bicycles and shared electric bikes in Beijing. Transportation
Research Part C: Emerging Technologies, 67, 399-414.
https://doi.org/10.1016/j.trc.2016.03.004

De Haas, M., Kroesen, M., Chorus, C., Hoogendoorn-Lanser, S. in Hoogendoorn, S. P.
(2021). E-bike user groups and substitution effects: Evidence from longitudinal travel
data in the Netherlands. Transportation, 49(3), 815-840.
https://doi.org/10.1007/s11116-021-10195-3

de Kruijf, J., van der Waerden, P., Feng, T., Bocker, L., van Lierop, D., Ettema, D. in
Dijst, M. (2021). Integrated weather effects on e-cycling in daily commuting: A
longitudinal evaluation of weather effects on e-cycling in the Netherlands.
Transportation Research Part A: Policy and Practice, 148, 305-315.
https://doi.org/10.1016/j.tra.2021.04.003

Edge, S., Dean, J., Cuomo, M. in Keshav, S. (2018). Exploring e-bikes as a mode of
sustainable transport: A temporal qualitative study of the perspectives of a sample of
novice riders in a Canadian city. Canadian Geographer, 62(3), 384-397.
https://doi.org/10.1111/cag.12456

Egbue, O. in Long, S. (2012). Barriers to widespread adoption of electric vehicles: An
analysis of consumer attitudes and perceptions. Energy Policy, 48, 717-729.
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2012.06.009

61



12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

European Environment Agency. (2024). Greenhouse gas emissions from transport in
Europe. European Environment Agency.
https://www.eea.europa.eu/en/analysis/indicators/greenhouse-gas-emissions-from-
transport

Eurostat. (brez datuma). Demography of Europe — 2023 edition.
https://ec.europa.eu/eurostat/web/interactive-publications/demography-2023

Fyhri, A., Johansson, O. in Bjernskau, T. (2019). Gender differences in accident risk
with e-bikes—Survey data from Norway. Accident Analysis and Prevention, 132,
105248. https://doi.org/10.1016/j.aap.2019.07.024

Fishman, E. in Cherry, C. (2016). E-bikes in the Mainstream: Reviewing a Decade of
Research. Transport Reviews, 36(1), 72-91.
https://doi.org/10.1080/01441647.2015.1069907

Diwan, P. (2018). Electric Mobility 2.0 — new mecca for startups. Medium.
https://pdiwan.medium.com/electric-mobility-2-0-new-mecca-for-startups-
b664afd9a513

Hughey, S. M., Sella, J., Adams, J. D., Porto, S. C., Bornstein, D., Brown, K., Amahrir,
S., Michalaka, D., Watkins, K. in Davis, W. J. (2022). It’s electric! Measuring energy
expenditure and perceptual differences between bicycles and electric-assist bicycles.
Journal of Transport and Health, 27, 101523.
https://doi.org/10.1016/j.jth.2022.101523

Haustein, S. in Moller, M. (2016). Age and attitude: Changes in cycling patterns of
different e-bike user segments. International Journal of Sustainable Transportation,
10(9), 836-846. https://doi.org/10.1080/15568318.2016.1162881

Kalan, T. (2020). Analiza dejavnikov nakupa elektricnega avtomobila v Sloveniji
(magistrsko delo). Ekonomska fakulteta Univerze v Ljubljani.

Jenkins, M., Lustosa, L., Chia, V., Wildish, S., Tan, M., Hoornweg, D., Lloyd, M. in
Dogra, S. (2022). What do we know about pedal assist E-bikes? A scoping review to
inform future directions. Transport Policy, 128, 25-37.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2022.09.005

Kilischekow, A. in Million, W. (2021). The history of Electric Vehicles and E-
Mobility: Humble Beginnings to Modern High-Tech Marvels. LION Smart.
https://lionsmart.com/history-of-electric-vehicles/

Lee, K. in Sener, I. N. (2023). E-bikes toward inclusive mobility: A literature review of
perceptions, concerns, and barriers. Transportation Research Interdisciplinary
Perspectives, 22, 100940. https://doi.org/10.1016/j.trip.2023.100940

MacArthur, J., Dill, J. in Person, M. (2014). Electric bikes in North America: Results
of an online survey. Transportation Research Record, 2468(1), 123-130.
https://doi.org/10.3141/2468-14

Marinsek, D. in Rogelj, R. (2021). Spoznavanje statisticne analize s programom R.
Ekonomska fakulteta Univerze v Ljubljani.

Marinsek, D. in Rogelj, R. (2022). Spoznavanje multivariatne analize s programom R.
Ekonomska fakulteta Univerze v Ljubljani.

62



26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

Mayer, A. (2020). Motivations and barriers to electric bike use in the U.S.: views from
online forum participants. International Journal of Urban Sustainable Development,
12(2), 160-168. https://doi.org/10.1080/19463138.2019.1672696

Philips, I., Anable, J. in Chatterton, T. (2022). E-bikes and their capability to reduce car
CO2 emissions. Transport Policy, 116, 11-23.
https://doi.org/10.1016/j.tranpol.2021.11.019

Plazier, P. A., Weitkamp, G. in Berg, A. E. V. Den. (2018). Exploring the adoption of
e-bikes by different user groups. Frontiers in Built Environment, 4.
https://doi.org/10.3389/fbuil.2018.00047

Popovich, N., Gordon, E., Shao, Z., Xing, Y., Wang, Y. in Handy, S. (2014).
Experiences of electric bicycle users in the sacramento, california area. Travel
Behaviour and Society, 1(2), 37-44. https://doi.org/10.1016/j.ths.2013.10.006

Really Good Ebikes. (2024). Throttles vs. Pedal Assist Systems: Which is Better?
https://reallygoodebikes.com/blogs/electric-bike-blog/throttles-vs-pedal-assist-systems
Rérat, P. (2021). The rise of the e-bike: Towards an extension of the practice of
cycling? Mobilities, 16(3), 423-439. https://doi.org/10.1080/17450101.2021.1897236
Simsekoglu, O. in Kléckner, C. (2019). Factors related to the intention to buy an e-
bike: A survey study from Norway. Transportation Research Part F: Traffic
Psychology and Behaviour, 60, 573-581. https://doi.org/10.1016/j.trf.2018.11.008
Statista. (2024). E-bikes in Europe. https://www:.statista.com/topics/10389/e-bikes-in-
europe/#topicOverview

Statista. (2024). E-bikes: market size worldwide forecast 2024 and 2027.
https://www.statista.com/statistics/674381/size-global-market-electric-bicycles/
Statista. (brez datuma). Bicycle market in Germany.
https://www.statista.com/study/103833/bicycle-market-in-germany/

Statista. (brez datuma). Bicycles - Slovenia.
https://www.statista.com/outlook/mmao/bicycles/slovenia

Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in France.
https://www.statista.com/study/118481/target-audience-electric-bike-e-bike-owners-in-
france/

Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in the
Netherlands. https://www-statista-com.nukweb.nuk.uni-l1j.si/study/118490/target-
audience-electric-bike-e-bike-owners-in-the-netherlands/

Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in Italy.
https://www-statista-com.nukweb.nuk.uni-lj.si/study/118484/target-audience-electric-
bike-e-bike-owners-in-italy/

Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in Belgium.
https://www-statista-com.nukweb.nuk.uni-lj.si/study/125568/electric-bike-e-bike-
owners-in-belgium/

Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in Austria.
https://www-statista-com.nukweb.nuk.uni-lj.si/study/118477/target-audience-electric-
bike-e-bike-owners-in-austria/

63



42. Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in Spain.
https://www-statista-com.nukweb.nuk.uni-lj.si/study/118487/target-audience-electric-
bike-e-bike-owners-in-spain/

43. Statista. (brez datuma). Target audience: Electric bike (e-bike) owners in France.
https://www.statista.com/study/118481/target-audience-electric-bike-e-bike-owners-in-
france/

44. Weiss, M., Dekker, P., Moro, A., Scholz, H. in Patel, M. K. (2015). On the
electrification of road transportation - A review of the environmental, economic, and
social performance of electric two-wheelers. Transportation Research Part D:
Transport and Environment, 41, 348-366. https://doi.org/10.1016/j.trd.2015.09.007

45. Wolf, A. in Seebauer, S. (2014). Technology adoption of electric bicycles: A survey
among early adopters. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 69, 196-
211. https://doi.org/10.1016/j.tra.2014.08.007

64



PRILOGE












Priloga 1: Anketni vprasalnik
Spostovani udelezenci,

vabim vas k sodelovanju v anketi z naslovom "Anketa 0 izkuSnjah in zadovoljstvu z
elektri¢nimi kolesi". Anketa je namenjena vsem, tako lastnikom e-koles kot tistim, ki e-
kolesa se niste preizkusili. Anketa je del raziskave, ki jo izvajam v okviru svoje magistrske
naloge, zato vas prosim, da izpolnite vsa vprasanja.

Za izpolnjevanje ankete boste potrebovali priblizno 5 min.
Najlepsa hvala za vas Cas in sodelovanje!

1. Ali ste lastnik e-kolesa?
e Da
e Ne

2. Sem uporabnik e-kolesa?
e Da
e Ne

3. Sem Ze uporabljal e-kolo?
e Da
e Ne

V nadaljevanju so zapisana vprasanja, ki so jih izpolnjevali lastniki e-koles (izpolnjevali so
jih, €e so pri prvem vpraSanju obkroZili Da).

1. Kako pogosto se vozite z e-kolesom?
e Vsak dan

e Od 6-krat do 4-krat na teden

e Od 3-krat do 2-krat na teden

e 1-krat nateden

e Manj kot enkrat na teden

2. Kako dolgo obicajno traja vaSa posamezna voznja z e-kolesom?
e Manj kot 30 minut

e 31-59 minut
o 1-2uri

e 21-3ure

e 3, 1-4ure



e Vec kot 4 ure

3. Kdaj uporabljate e-kolo?

e Zaprevoz nadelo
e Zaprevoz v trgovino
e Zarekreacijo

e Zaprevoz na prostocasne dejavnosti

e Zaprevazanje otrok

e Nic od tega

e Drugo:

4. Kako prakti¢na so po vasem mnenju e-kolesa za naslednje dejavnosti?

e Zaprevoz nadelo
e Zaprevoz v trgovino
e Zarekreacijo

e Zaprevoz na prostocasne dejavnosti

e Zaprevazanje otrok

5. Kako bi ocenili naslednje prednosti e-koles?

Zelo
nepomembna
prednost

Nepomembna
prednost

Niti
pomembna
prednost niti
nepomembna
prednost

Pomembna
prednost

Zelo
pomembna
prednost

Lazje
premagovanje
klancev

ZmanjSan
vpliv vetra

MozZnost
kolesarjenja
na daljSe
razdalje

Pozitiven
vpliv na
zdravje

Pozitiven
vpliv na
okolje

Alternativa
drugim
prevoznim
sredstvom




6. Kako bi ocenili naslednje slabosti e-koles? Pazite, lestvica je sedaj obrnjena.

Zelo
pomembna
slabost

Pomembna
slabost

Niti
pomembna
slabost niti

nepomembna
slabost

Nepomembna
slabost

Zelo
nepomembna
slabost

Visja cena e-
koles

Moznost
kraje e-kolesa

Teza e-kolesa

Doseg e-
kolesa

Socialna
stigma
(mnenje
ostalih, da so
e-kolesa
primerna
samo za
kondicijsko
slabse
pripravljene)

Pomanjkanje
znanja o e-
kolesih

7. Katero vrsto e-kolesa uporabljate?
e Mestno e-kolo
e Gorsko e-kolo

e Cestno e-kolo

e Tovorno e-kolo
e Zlozljivo e-kolo
e Treking e-kolo
e Gravel e-kolo




8. Kako pomembni so vam naslednji dejavniki pri nakupu e-kolesa?

Zelo
nepomemben
dejavnik

Nepomemben
dejavnik

Niti
nepomemben
niti
pomemben
dejavnik

Pomemben
dejavnik

Zelo
pomemben
dejavnik

Okolju
prijazna
alternativa
prevozu

Varcevanje
pri stroskih
prevoza

Priporocilo
prijatelja,
druzinskega
Clana ali
sodelavca

Potreba po
izboljSanju
telesne
aktivnosti

Pozitivna
izkusnja s
testno
vOZnjo e-
kolesa

Prihranek
¢asa na
krajsih
razdaljah v
mestih

9. Koliko ste placali za e-kolo?
e Manj kot 1000 €

1000-1499 €
1500-1999 €
20002499 €
2500-2999 €
3000-3999 €
40004999 €
5000-6999 €
7000 € ali vec




10. Kako ste zadovoljni s svojim e-kolesom?
e Zelo zadovoljen

e Zadovoljen

¢ Niti zadovoljen niti nezadovoljen

¢ Nezadovoljen

e Zelo nezadovoljen

11. Kako bi ocenili vase znanje o e-kolesih?

e (Qdli¢no

e Prav dobro
e Dobro

e Zadostno

e Nezadostno

12. Kako verjetno je, da bi svojim prijateljem priporo¢ili nakup e-kolesa?

Lestvica je bila postavljena od 1 (zagotovo ga ne bi priporo¢il) do 10 (zagotovo bi ga
priporocil).

Kako verjetno je, da bi svojim prijateljem priporo€ili nakup e-kolesa?

1- Zagotovo ga ne bi priporodil 10-zagotovo bi ga priporodil

Sledila so vpraSanja za uporabnike e-koles. 1zpolnjevali so jih, ¢e so pri prvem vpraSanju
(Ali ste lastnik e-kolesa?) obkrozili Ne, pri drugem vprasSanju (Ali sem uporabnik e-kolesa?)
pa obkrozili Da.

Do 9. vprasanja so odgovarjali na enaka vpraSanja kot lastniki e-koles.

9. Koliko bi bili pripravljeni placati za e-kolo?
e Manj kot 1000 €

e 1000-1499 €

e 1500-1999 €

e 20002499 €

e 25002999 €

e 3000-3999 €

e 4000-4999 €

e 5000-6999 €



10. Kako bi ocenili vase znanje o e-kolesih?
e (dli¢no

e Prav dobro

e Dobro

e Zadostno

e Nezadostno

11. Kako verjetno je, da boste v bliznji prihodnosti kupili e-kolo?

Od 1 (Zagotovo ga ne bom kupil) do 5 (zagotovo ga bom kupil).

Sledila so vprasanja za enkratne uporabnike e-koles. Izpolnjevali so jih, ¢e so pri prvem
vprasanju (Ali ste lastnik e-kolesa?) obkrozili Ne, pri drugem vprasanju (Ali sem uporabnik
e-kolesa?) obkrozili Ne, medtem ko so pri tretjem vpraSanju (Sem ze uporabljal e-kolo?)
obkrozili Da.

1. Ob katerih priloznostih ste preizkusili e-kolo?
e Pri obisku kolesarske trgovine

e Na kolesarskem sejmu

e Pri prijateljih ali druZini

e Na organizirani testni voznji ali demonstraciji
e Med dopustom

e 'V okviru promocijskih dogodkov

e Drugo:

2. Kako bi ocenili vaso izkusnjo z e-kolesom?
e Zelo dobro

e Dobro

e Niti dobro niti slabo
e Slabo

o Zeloslabo

3. Katero vrsto e-kolesa ste vozili?
e Mestno e-kolo

e Gorsko e-kolo

e Cestno e-kolo

e Tovorno e-kolo

e Zlozljivo e-kolo

e Treking e-kolo

e Gravel e-kolo



4. Kako bi ocenili vase znanje o e-kolesih?
e (dli¢no

e Prav dobro

e Dobro

e Zadostno

e Nezadostno

5. Kako bi ocenili naslednje prednosti e-koles?

Zelo
nepomembna
prednost

Nepomembna
prednost

Niti
pomembna
prednost niti
nepomembna
prednost

Pomembna
prednost

Zelo
pomembna
prednost

Lazje
premagovanje
klancev

ZmanjSan
vpliv vetra

MozZnost
kolesarjenja
na daljSe
razdalje

Pozitiven
vpliv na
zdravje

Pozitiven
vpliv na
okolje

Alternativa
drugim
prevoznim
sredstvom




6. Kako bi ocenili naslednje slabosti e-koles? Pazite, lestvica je sedaj obrnjena.

Zelo
pomembna
slabost

Pomembna
slabost

Niti
pomembna
slabost niti

nepomembna
slabost

Nepomembna
slabost

Zelo
nepomembna
slabost

Visja cena e-
koles

Moznost
kraje e-kolesa

Teza e-kolesa

Doseg e-
kolesa

Socialna
stigma
(mnenje
ostalih, da so
e-kolesa
primerna
samo za
kondicijsko
slabse
pripravljene)

Pomanjkanje
znanja o e-
kolesih

7. Kako bi ocenili naslednje slabosti e-koles? Pazite, lestvica je sedaj obrnjena.
e Zaprevoz nadelo

e Zaprevoz v trgovino
e Zarekreacijo

e Zaprevoz na prostocasne dejavnosti

e Zaprevazanje otrok

e Drugo:

8. Koliko bi bili pripravljeni placati za e-kolo?

Manj kot 1000 €

1000-1499 €
1500-1999 €
20002499 €
25002999 €
3000-3999 €
40004999 €
50006999 €




7000 € ali ved

9. Kako bi naslednji dejavniki vplivali na vaso potencialno nakupno odlocitev?

Zelo Nepomemben Niti Pomemben Zelo
nepomemben vpliv pomemben vpliv pomembnem
vpliv niti vpliv
nepomemben

NiZja cena

Boljsa
dostopnost
informacij o
e-kolesih

bolj

E-kolesom

prilagojena
infrastruktura

Finan¢ne
spodbude
(npr.
subvencije)

Pozitiven
vpliv na
okolje

MozZnost
testiranja e-
koles pred
nakupom

10. Kako verjetno je, da boste v bliznji prihodnosti kupili e-kolo?

Od 1 (Zagotovo ga ne bom kupil) do 5 (zagotovo ga bom kupil).

Sledila so vprasanja za neuporabnike e-koles. Izpolnjevali so jih, ¢e so pri prvem vprasanju
(Ali ste lastnik e-kolesa?) obkrozili Ne, pri drugem vpraSanju (Ali sem uporabnik e-kolesa?)
obkrozili Ne in pri tretjem vprasanju (Sem Ze uporabljal e-kolo?) obkrozili Ne.

1.

Kateri je glavni razlog, da $e niste preizkusili e-kolesa?
Pomanjkanje priloZnosti za testno voznjo

Ne poznam nikogar, ki bi imel e-kolo

Nisem prepri¢an/a, kje bi lahko preizkusil/a e-kolo

Ne zanima me kolesarjenje

Menim, da je e-kolo predrago za preizkus

Drugo:



2. Kako bi ocenili vase znanje o e-kolesih?

e (Odli¢no

e Prav dobro

e Dobro
e Zadostno

e Nezadostno

3. Kako bi ocenili naslednje prednosti e-koles?

Zelo
nepomembna
prednost

Nepomembna
prednost

Niti
pomembna
prednost niti
nepomembna
prednost

Pomembna
prednost

Zelo
pomembna
prednost

Lazje
premagovanje
klancev

ZmanjSan
vpliv vetra

MozZnost
kolesarjenja
na daljSe
razdalje

Pozitiven
vpliv na
zdravje

Pozitiven
vpliv na
okolje

Alternativa
drugim
prevoznim

sredstvom
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4. Kako bi ocenili naslednje slabosti e-koles? Pazi lestvica je sedaj obrnjena.

Zelo
pomembna
slabost

Pomembna
slabost

Niti
pomembna
slabost niti

nepomembna
slabost

Nepomembna
slabost

Zelo
nepomembna
slabost

Visja cena e-
koles

Moznost
kraje e-kolesa

Teza e-kolesa

Doseg e-
kolesa

Socialna
stigma
(mnenje
ostalih, da so
e-kolesa
primerna
samo za
kondicijsko
slabse
pripravljene)

Pomanjkanje
znanja o e-
kolesih

5. Koliko bi bili pripravljeni placati za e-kolo?
e Manj kot 1000 €

1000-1499 €
1500-1999 €
20002499 €
25002999 €
3000-3999 €
40004999 €
5000-6999 €
7000 € ali vec
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6. Kako bi naslednji dejavniki vplivali na vaso potencialno nakupno odlocitev?

Zelo
nepomemben
vpliv

Nepomemben
vpliv

Niti
pomemben
niti
nepomemben

Pomemben
vpliv

Zelo
pomembnem
vpliv

Nizja cena

Boljsa
dostopnost
informacij o
e-kolesih

E-kolesom
bolj
prilagojena
infrastruktura

Financ¢ne
spodbude

(npr.
subvencije)

Pozitiven
vpliv na
okolje

MozZnost
testiranja e-
koles pred
nakupom

7. Kako verjetno je, da boste v bliznji prihodnosti kupili e-kolo??

Od 1 (Zagotovo ga ne bom kupil) do 5 (zagotovo ga bom kupil).

Vse 4 skupine so zatem Se odgovarjala na enaka demografska vprasanja.

1. Katerega
e Moski
e Zenska

spola ste?

2. Koliko ste stari?

e Do18let
e 19-25let
o 26-35let
o 36-45 let
o 46-55 let
e 56-65 let

12




Vec kot 65 let

.V kak$nem tipu razmerja ste?
Samski
V razmerju brez otrok

Druzina z otroki

. Kaksna je vasa najvisja dokoncana stopnja izobrazbe?
Osnovna Sola

Srednja Sola

Tehni¢no/poklicno izobrazevanje

Studijski program prve stopnje (diploma)

Studijski program druge stopnje (magisterij)
Doktorski studij

Kje Zivite?
Mesto
Podezelje

.V kakSen tipu stanovanja zivite?
Hisa

Vecstanovanjska hisa

. Kaksna je oddaljenost od vasega prebivalisca do sluzbe/Sole?
Do 5 km

Do 10 km

Do 20 km

Do 50 km

Do 70 km

Do 100 km

Vec kot 100 km

Kaksen je vas glavni nacin prevoza na delo/Solo?
Navadno kolesarjenje

Prevoz z e-kolesom

Prevoz z elektri¢nim skirojem

Voznja z lastnim avtomobilom

VozZnja z javnim prevozom

Pes

13



9. Kaksen je vas osebni mese¢ni neto dohodek?
e Nimam mesecnega dohodka

e Do 1000 €

e Med 1000 in 1499 €

e Med 1500 € in 1999 €

e Med 2000 in 2499 €

e Vec kot 2500 €

Priloga 2: Primerjava lastnikov

Primerjava lastnikov

Skupina Zmerni navdusenci Navdugeni zagovorniki Zadrzani skeptiki
razmeria Dru¥ina z otroki DruZina z otroki DruZina z otroki
Dohodek 1500 - 2000 € 2000 - 2500 € 1500 - 2000 €
*p = 0.031

Primerjava lastnikov

Vrsta e-kolesa Gorsko e-kolo Gorsko e-kolo Gorsko e-kolo

Placilo za e-kolo 3000 € 4000 € 4000 €

Verjetnost priporocila** Zagotovo, biga Zagotovo, bi ga Zelo verjetno
priporocila priporo&il

“p=0.011 *p=0.04
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Primerjava lastnikov Q

Potreba po izholjSanju telesne
Razlogi za nakup aktivnosti in pozitivna izkusnja s
testno voZnjo

prihranek €asa na kraigih Potreba po izboliganju telesne

razdaljah v mestih

aktivnosti in pozitivna izkuinja s
testno voZnjo

Zadovolistvo* Zelo zadovolina (64%) Zelo zadovolien (94%) Zelo zadovolien (53%)
*p=0.05

Priloga 3: Primerjava nelastnikov

Primerjava nelastnikov E I

Skupina Uporabniki Enkratnih uporabnikov Neuporabnikov

Tip razmerja DruZina z otroki DruZina z otroki V razmerju brez otrok

Dohodek* 2000 € -2500€ 1500 € - 2000 € 1000 € -1500€
*p=0.028



Primerjava nelastnikov

Poznavanije e-koles™ Prav dobro Dobro Zadostno

Pripravlienost placila* 2000€ 1500 € 1000 €

*p < 0.001
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