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SAZETAK

Ekonomija dijeljenja je inovativni poslovni model koji omogucava zajedni¢ku potro$nju
dobara putem digitalnih platformi, a od samih pocetaka primjene generira velike prihode i
biljezi kontinuirano sve vece stope rasta privlace¢i pritom pozornost brojnih subjekata
ekonomske razmjene. Budu¢i kako je usko povezana s konceptom kolaborativne potrosnje
koji omogucava potroS$nju roba i usluga kroz aktivnosti dijeljenja, iznajmljivanja ili razmjene,
u sektoru transporta moze se primijeniti na aktivnosti dijeljenja voznje ili samog prijevoznog
sredstva S§to pojedincima dopusta mogucnost odabira izmedu razli¢itih vrsta i oblika
prijevoza. lako je dijeljenje voznje, posebice u slucaju Ubera, privuklo mnogo medijske
pozornosti i rasprave u drustvu, nedostaje relevantnih istrazivanja o glavnim odrednicama
ekonomije dijeljenja u sektoru transporta. Stoga je jedan od aspekta ovog rada bio analizirati
pokretace ekonomije dijeljenja, njene utjecaje na razlicite aspekte ljudskog zZivota te koristi od
primjene takvog poslovnog modela. Cilj ovog rada bio je definirati pojam ekonomije
dijeljenja s posebnim osvrtom na sektor transporta te u sklopu primarnog istrazivanja
analizirati utjecaj ekonomije dijeljenja na promjene u transportnom ponasanju starije
populacije. Budu¢i da u Republici Hrvatskoj nije provedeno istrazivanje na danu temu, radi
usporedbe podataka istovremeno je ispitana mlada populacija. Rezultati istrazivanja pokazali
su kako vecina starije populacije ne koristi usluge dijeljenja voznje ve¢ preferira usluge

tradicionalnih taksija, za razliku od mlade populacije koja najcescée koristi usluge Ubera.

Kljuéne rijeci: ekonomija dijeljenja, kolaborativna potrosnja, transport, dijeljenje voznje,
Uber



SUMMARY

The sharing economy is an innovative business model that enables collaborative consumption
of goods through online platforms and lures the attention of many participants in economic
exchange from its beginnings by generating large revenues and continuously recording higher
growth rates. Since it is closely connected to the concept of collaborative consumption which
enables consumption of goods and services through activities of sharing, renting or exchange,
in transportation can be applied on activities of ridesharing or carsharing allowing individuals
to choose between different types and forms of transport. Although the ridesharing,
particularly in the case of Uber, has attracted a lot of media attention and discussion in
society, there is no relevant research on the main determinants of sharing economy in
transportation. Therefore, one of the aspects of this paper was to analyse drivers of sharing
economy, its impact on different aspects of human life and the benefits of applying such a
business model. The aim of this paper was to define the term of sharing economy with a
special focus on the transportation and within the framework of primary research to analyse
the impact of sharing economy on changes in transport behavior of the older population. Since
no research has been conducted on this topic in the Republic of Croatia, younger population
was analyzed at the same time for the purpose of comparing data. Survey results showed that
the majority of the older population does not use ridesharing but prefers the services of

traditional taxis, as opposed to the younger population that uses Uber services the most.

Key words: sharing economy, collaborative consumption, transport, ridesharing, Uber
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1. UvOD

1.1. Predmeti cilj rada

Gospodarska vaznost ekonomije dijeljenja sve je znacajnija i vaznija, a ocituje se kroz znatan
promet koji ostvaruje u Europi i u svijetu. Trziste ekonomije dijeljenja u Republici Hrvatskoj
nije toliko razvijeno, uz Uber i Airbnb koji su postali sinonimi ekonomije dijeljenja, najveci
broj poduzeca postoji u sektoru transporta, a isti najve¢im dijelom kopiraju model poslovanja
Ubera. Sukladno tome, predmet istrazivanja ovog diplomskog rada je analiza ekonomije
dijeljenja s posebnim osvrtom na sektor transporta dok je cilj rada, uz teorijsku obradu cjelina,
provesti i primarno istraZivanje utjecaja poslovnih modela ekonomije dijeljenja na promjene u
transportnom ponaSanju starije populacije. Na temelju rezultata istrazivanja ¢e se utvrditi

trenutne preferencije putnika i njihovi obrasci ponasanja.

1.2.  lzvori podataka i metode prikupljanja podataka

Prilikom izrade rada koristene su razli¢ite metode prikupljanja podataka pri ¢emu je proucena
relevantna domaca i inozemna literatura te internetski izvori. U svrhu ostvarivanja ciljeva
rada, koriSteni su razli¢iti sekundarni izvori podataka poput knjiga, stru¢nih i znanstvenih
Clanaka, izvjeStaja i istrazivanja medunarodnih organizacija, Zakona i pravilnika koji vrijede u
hrvatskom zakonodavstvu te direktiva Europske komisije. Takoder je provedeno i primarno
istrazivanje gdje je kao instrument istrazivanja koristen anketni upitnik, a svrha je bila utvrditi
upoznatost i naviku koristenja alternativnih nacina prijevoza koji su dio ekonomije dijeljenja

te njihov utjecaj na promjenu transportnog ponasanja kod starije populacije.

U izradi ovog rada koriSten je ve¢i broj znanstvenih metoda. Statisticka metoda koriStena je
kao glavna metoda prilikom prikaza rezultata provedenog istrazivanja, a metoda analize
koriStena je prilikom ras¢lanjivanja razli¢itih ¢lanaka i publikacija na elementarne dijelove.
Suprotno tome, metoda sinteze koriStena je kako bi se ti elementarni dijelovi povezali u
cjelinu koju ¢ini ovaj diplomski rad. Metode deskripcije, konkretizacije i generalizacije

koriStene su u cijelom radu u svrhu opisivanja i donoSenja vlastitih opisa i zakljucaka.

1.3. Sadrzaj i struktura rada

Ovaj diplomski rad sastoji se od pet zasebnih poglavlja.



U uvodnom poglavlju objasnjava se predmet i cilj rada, navode se izvori podataka i metode

prikupljanja, te sadrzaj i struktura rada.

Opéenito o ekonomiji dijeljenja naziv je drugog poglavlja u kojemu se definira pojam
ekonomije dijeljenja uz prikaz povijesnog razvoja u svijetu, pobliZze se objasnjava poslovni
model ekonomije dijeljenja, opisana je zakonska regulativa na razini Europske unije te su
navedene prednosti i nedostaci ekonomije dijeljenja.

Tema treCeg poglavlja je Ekonomija dijeljenja u transportu gdje su analizirani pokretaci i
ucinci ekonomije dijeljenja, sudionici ekonomije dijeljenja, te je provedena analiza ekonomije
dijeljenja na transportnom trzistu u Republici Hrvatskoj uz objasnjenje regulatornog okvira u

Republici Hrvatskoj.

U cetvrtom poglavlju objasnjava se metodologija istrazivanja utjecaja ekonomije dijeljenja na
promjene u transportnom ponasanju kod starije populacije, takoder je dan pregled postojecih
istrazivanja na danu temu, iznose se rezultati provedenog istraZivanja, kao i ogranicenja i

preporuke za buduca istraZivanja.

U posljednjem poglavlju navedene su zaklju¢ne spoznaje o ekonomiji dijeljenja s posebnim
osvrtom na sektor transporta te se zaokruZuje navedena tematika, a na samom kraju rada

nalazi se popis koristene literature te popis slika, tablica i grafikona prikazanih u radu.



2. OPCENITO O EKONOMIJI DIJELJENJA

2.1.  Definiranje i povijesni razvoj ekonomije dijeljenja

Postoje mnogi pojmovi i definicije koje opisuju takozvani ,,zaokret dijeljenja“ u ekonomiji,
odnosno trend da se sve vise proizvoda dijeli umjesto da ostanu u privatnom vlasni§tvu
(Bocker i Meelen, 2017). Stoga definiranje ekonomije dijeljenja predstavlja izazov jer se u
pokusaju opisivanja ovog globalnog fenomena koriste razli¢iti pojmovi kao $to su ,,ekonomija
suradnje®, ,,ekonomija od pojedinca za pojedinca“, ,potroSnja temeljem pristupa®,
,,kolaborativna potroSnja“, ,,masovni kapitalizam* ili ,,digitalne tvrtke uparivanja®“. Mediji
drustvene komunikacije koriste pojmove poput ,,socijalne ili solidarne ekonomije®, , kruznog
gospodarstva®, , .funkcionalne ekonomije®, ,,zelenog gospodarstva®, ,,plavog gospodarstva‘,
»~ekonomije rjeSenja“, ,horizontalne ekonomije”, ,,ekonomije na zahtjev®, ,.ekonomije
platformi® i ,,ekonomije honorarnih poslova“ (Europski i gospodarski socijalni odbor, 2016).
Kada se svi termini uzmu u obzir, vecina stru¢njaka slaze se da izraz ekonomija dijeljenja
prevladava te je postala standardan naziv (Gobble, 2017). Primjeri poduzeca koji pripadaju
jednom ili viSe navedenih termina su svima poznata poduzeca: Airbnb, Uber, Wikipedia,
YouTube, Flickr, Facebook i Twitter (Belk, 2014b). Pregled navedenih pojmova te njihov

izvorni naziv i pripadajuéi prijevod na hrvatski jezik vidljiv je U sljedecoj tablici.

Tablica 1. Terminologija u podru¢ju ekonomije dijeljenja

Termini na engleskom jeziku
Sharing economy
Collaborative economy
Peer-to-peer economy
Access-based consumption
Collaborative consumption
Crown-based capitalism

Termini na hrvatskom jeziku
Ekonomija dijeljenja
Ekonomija suradnje

Ekonomija od pojedinca za pojedinca
PotroSnja temeljem pristupa
Suradni¢ka/kolaborativna potro$nja
Masovni kapitalizam

Digital matching firms
Social/solidarity based economy
Circular economy
Functional economy
Green economy
Blue economy
Economy of solutions
Horizontal economy
On-demand economy
Platform economy
Gig economy

Digitalne tvrtke uparivanja
Socijalna/solidarna ekonomija
Kruzno gospodarstvo
Funkcionalna ekonomija
Zeleno gospodarstvo
Plavo gospodarstvo
Ekonomija rjeSenja
Horizontalna ekonomija
Ekonomija na zahtjev
Ekonomija platformi

Ekonomija honorarnih poslova

Izvor: izrada autorice na temelju analizirane sekundarne literature



Ekonomija dijeljenja krovni je pojam koji se odnosi na dijeljenje potro$nje putem digitalnih
platformi (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Definicija Botsmana i Rogersa (2010) najcesce
je koristena u literaturi, a ekonomiju dijeljenja definira kao gospodarski sustav utemeljen na
dijeljenju nedovoljno iskoriStenih dobara ili usluga, besplatno ili uz naknadu, izravno medu
pojedincima. Pojam obuhvaca Sirok raspon digitalnih platformi i izvanmreznih aktivnosti od
financijski uspjesnih poduzeéa do manjih inicijativa za iznajmljivanje alata i kuénih popravka
(Schor, 2016), a poslovni primjeri koji odgovaraju ovoj definiciji su Airbnb i Couchsurfing?
za dijeljenje smjestaja, Getaround? i Turo® za dijeljenje vozila te Blablacar za dijeljenje
voznje (Bocker i Meelen, 2017).

Frenken (2017) definira ekonomiju dijeljenja kao skupinu potrosac¢a koji jedni drugima
omogucavaju privremeni pristup nedovoljno koriStenoj fizickoj imovini (neiskoriStenom
kapacitetu) uz moguéu novéanu naknadu. Na primjeru automobila navodi sljedece
mogucnosti: potrosac¢i mogu kupiti rabljeni automobil preko odredene stranice (eBay), mogu
iznajmiti automobil kod rent-a-car agencije (Car2Go), mogu angazirati pojedinca za voznju
,,na zahtjev (Uber) ili mogu iznajmiti automobil od privatne osobe (Turo) (Frenken i sur.,
2015). Prema Belku (2014a), dijeljenje ima preopSirnu definiciju jer ukljucuje dijeljenje,
iznajmljivanje, razmjenu, posudivanje, zamjenu, darovanje i slicno $to doprinosi pogresnom
tumacenju osnovne ideje. Tako razlikuje ,,stvarno® i ,,pseudo” dijeljenje. ,,Stvarno* dijeljenje
je omogucavanje privremenog pristupa umjesto vlasniStva, bez naknade ili uz placanje
kompenzacije te uz koriStenje digitalnih platformi. ,,Pseudo* dijeljenje je poslovni odnos koji
se pogresno tumaci kao zajedniCko dijeljenje, a razlikuju se Cetiri vrste: dugorocno
iznajmljivanje smjestaja, kratkoro¢no iznajmljivanje vozila i alata, internetske stranice koje
dijele osobne podatke (posebice drustvene mreze) te ekonomija razmjene koju je omoguéio

Internet (Belk, 2014a).

Europska komisija (2016) preferira pojam ,,ekonomija suradnje®, a definira ju kao poslovne
modele u kojima se djelatnosti unapreduju platformama za suradnju kojima se stvara otvoreno
trziste za privremenu upotrebu robe ili usluga koje nerijetko pruzaju privatne osobe. Takoder

navodi da transakcije u okviru ekonomije suradnje uglavnom ne ukljuuju promjenu

! Couchsurfing je usluga koja povezuje ¢lanove sa globalnom zajednicom putnika tako §to &lanovi koriste
platformu za pronalaZenje mjesta za nocenje i za dijeljenje svoga doma (https://www.couchsurfing.com/).

2 Getaround je platforma za dijeljenje vozila koja omogucava pristup i iznajmljivanje automobila u blizini koji
dijele ravnopravni pojedinci (https://www.getaround.com/).

3 Turo je platforma za iznajmljivanje automobila izmedu ravnopravnih pojedinaca. Do 2015. godine poslovao je
pod imenom RelayRides (https://turo.com/en-us).
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vlasni$tva i mogu se, ali i ne moraju, provoditi radi dobiti. Prema Botsman (2015), ekonomija
suradnje je gospodarski sustav decentraliziranih mreza i trziSta koja otvaraju vrijednost
nedovoljno iskoriStene imovine uskladivanjem potreba na nacin na koji se zaobilazi
posrednik, a kao dobar primjer navodi Taskrabbit®. ,,Ekonomija od pojedinca za pojedinca‘
odnosi se na poslovanje izmedu dva ravnopravna potro$aca bez ikakvih posrednika koji mogu
kupovati i1 prodavati proizvode i1 usluge jedni od drugih (Gordg, 2018). Bardhi i Eckhardt
(2012) koriste pojam koji povezuje kolaborativnu potro$nju i dijeljenje, a to je ,,potrosnja
temeljem pristupa“ jer potrosaci Zele pristup dobrima i preferiraju radije platiti za iskustvo
privremenog pristupa umjesto da kupuju i posjeduju stvari. Dakle ova vrsta ekonomije

potro$acima pruZza pristup proizvodima i uslugama onda kada oni to Zele (Gooble, 2017).

Primjeri modela pristupa razlikuju se od programa dijeljenja automobila ili bicikala (Zipcar®)
do programa online posudbe DVD-a, torbi, odjece ili nakita (Netflix, Rent the Runway?®)
(Bardhi i Eckhardt, 2012). Sundararajan (2016) preferira pojam ,,masovni kapitalizam* jer
obuhvacéa poslovni model dobavljanja resursa iz drustva i prodaje istih proizvoda i usluga
drustvu, naplacujuéi pritom naknadu za posredniStvo. Ova definicija mozda najblize opisuje
stz ekonomije dijeljenja, a to je nain na koje platforme poput Ubera i Airbnba prikupljaju
resurse od mase ljudi kako bi zadovoljile potrebe velikog broja ljudi te pritom uzimaju

odredeni dio provizije (Gooble, 2017).

Sundararajan je takoder naveo pet klju¢nih karakteristika koje definiraju ekonomiju dijeljenja:

o ekonomija dijeljenja izgraduje trziSta koja omogucuju razmjenu dobara i1 razvoj
novih usluga ¢ime se potencijalno povecava ukupna potroSnja u ekonomiji,

o veca iskoriStenost postojece imovine, ¢ime se povecava efikasnost upotrebe kapitala,

o ponuda kapitala i rada viSe ne dolazi od velikih drZzavnih organizacija i privatnih
korporacija, nego iz mreZe pojedinaca,

o nestajanje jasnih razlika izmedu profesionalnih 1 osobnih odnosa jer omogucuje
transakcije poput posudbe manje koli¢ine novca izmedu nepoznatih ljudi iako bi se

takve radnje inace smatrale osobnim pitanjima te

4 Taskrabbit je digitalna platforma na kojoj ravnopravni pojedinci mogu ponuditi i iznajmiti usluge kuénih
popravaka (https://www.taskrabbit.com/)

5 Zipcar je platforma koja omoguéava dijeljenje vozila (https://www.zipcar.com/)

6 Rent the Runway omoguéava iznajmljivanje dizajnerske odjeée koja je inade financijski nedostupna veéini
korisnika (https://www.renttherunway.com/)


https://www.taskrabbit.com/
https://www.zipcar.com/
https://www.renttherunway.com/

o nestajanje jasnih razlika izmedu zaposlenja u stalnom radnom odnosu i privremenog
rada, kao i smanjenje razlika izmedu zaposleni¢kog odnosa i samostalnog rada te
smanjenje razlika izmedu posla i slobodnog vremena (Sundararajan, 2016; Naletina i
sur., 2019).

Ekonomija na zahtjev oznacava privremena i fleksibilna radna mjesta temeljena na projektima
pa obuhvaca poduzeéa koja zaposljavaju neovisne izvodace radova i vanjske suradnike
umjesto zaposlenika na puno radno vrijeme. Ekonomija za zahtjev u srediste stavlja potrebe
,,na zahtjev* ili drugim rije¢ima, trenutni pristup dobrima i uslugama (Gorég, 2018). Digitalne
platforme, koje pruzaju direktni pristup potroSac¢ima sukladno njihovim potrebama, dio su
ekonomije za zahtjev, a najbolji primjer je Uber (Botsman, 2015). Frenken i sur. (2015) tvrde
da pomoc¢u usluznih platformi ,,na zahtjev* potrosaci mogu isporuciti osobne usluge jedni
drugima, odnosno pomazu korisnicima koji si ne mogu priustiti ili ne Zele posjedovati
odredeni proizvod, ali im je potreban na kraé¢i period. U zadnje vrijeme vrlo Cesto u tom
kontekstu spominje se ekonomija honorarnih poslova. Ekonomija na zahtjev ili ekonomija
honorarnih poslova ukljucuje kupnju osobnih usluga poput voznje, majstora za kuéne

popravke ili pripremljenog jela (Frenken i Schor, 2017).

Pojam ,,socijalna ekonomija‘“ koristi se za opisivanje grupe organizacija koje su primarno
orijentirane drustvenim ciljevima, a karakteriziraju ih suradnicki sustavi upravljanja. Njihovi
ciljevi su pribavljanje dobara i usluga (ukljucujuci prilike zaposljavanja) njihovim ¢lanovima
zajednice kao i ostvarenje ciljeva od opceg interesa (ECORL, 2016). S druge strane,
Ministarstvo trgovine Sjedinjenih Americkih Drzava (2016) preferira pojam ,,digitalne tvrtke
uparivanja“ koje definira kao subjekte koji omogucavaju internetske platforme (ili trzista) na
kojima se povezuju pruzatelji usluga sa potrosac¢ima, a imaju sljedece karakteristike:

o koriste informacijsku tehnologiju koja je dostupna putem digitalnih platformi i
mobilnih aplikacija kako bi omogucile transakcije izmedu korisnika,

o oslanjaju se na kontrolu kvalitete temeljenu na korisni¢kim sustavima ocjenjivanja
¢ime se osigurava razina povjerenja izmedu korisnika i pruZzatelja usluge koji se
medusobno ne poznaju,

o omogucavaju radnicima koji pruzaju usluge putem digitalnih tvrtki uparivanja
fleksibilnost u odredivanju svog radnog vremena,

o prilikom pruzanja usluga, poduzeca se oslanjaju na radnike da koriste vlastitu

imovinu.



Pojam ekonomije dijeljenja usko je vezan uz koncept kolaborativne potrosnje Koji se odnosi
na potro$nju dobara i usluga kroz aktivnosti iznajmljivanja, zamjene ili trgovanja (Standing,
Standing 1 Biermann, 2019). Barnes i Mattsson (2016) definiraju kolaborativnu potrosnju kao
koristenje digitalnih trznica i tehnologije drustvenih mreza kako bi se olakSalo medusobno
dijeljenje resursa (kao Sto su prostor, novac, dobra, vjestine i usluge) izmedu pojedinaca koji
mogu biti i dobavljaci i potrosa¢i. Hamari, Sjoklint i Ukkonen (2016) smatraju da su njen
razvoj omogucile informacijska i komunikacijska tehnologija, a definiraju je kao ravnopravnu
aktivnost koja se temelji na dobivanju, davanju i dijeljenju pristupa dobrima i uslugama koja

je koordinirana putem digitalnih usluga temeljenih na drustvu.

Prema Mohlmann (2015) kolaborativna potro$nja odvija Se u organiziranim sustavima ili
mrezama gdje sudionici provode aktivnosti dijeljenja u obliku iznajmljivanja, posudivanja,
trgovanja, razmjene i zamjene dobara, usluga, prometnih rjeSenja, prostora ili novca. Takoder
navodi da je novina u ovome modelu to sto je vecina poslovnih transakcija jeftinija od sli¢nih
transakcija medu sudionicima koji kupuju dobra i usluge u tradicionalnoj ekonomiji. Belk
(2014a) definira kolaborativnu potrosnju kao skupinu ljudi koja koordinirano prikuplja i
distribuira resurse za odredenu proviziju ili neku drugu kompenzaciju. Cusumano (2014) tvrdi
da kolaborativna potros$nja naglasava vaznost trzisnog posredovanja i mo¢ koju imaju ucinci
drustvenih mreza, odnosno uzajamno dijeljenje koje je omoguceno druStvenim mrezama.
Botsman (2015) smatra da je to ponovna uspostava tradicionalnog trziSnog ponasanja koji se
temelji na iznajmljivanju, posudivanju, razmjeni, dijeljenju, zamjeni te darovanju putem
tehnologije koja se odvija na nacin i na razini koja nije bila moguca prije pojave Interneta, a
kao dobar primjer navodi Zipcar i eBay. Takoder navodi pet kljuénih obiljezja poduzeéa koja
djeluju u sklopu ekonomije dijeljenja, a to su:

o osnovna poslovna ideja ukljucuje otvaranje vrijednosti neiskoriStene imovine, bilo da
se radi o nov¢anim ili nenovcanim koristima,

o poduzete treba imati jasnu misiju utemeljenu na vrijednostima i izgradenu na
smislenim nacelima transparentnosti, ljudskosti i1 autenti¢nosti koja ¢e oblikovati
kratkoroc¢ne 1 dugoroc¢ne strateske odluke,

o pruzatelji na strani ponude trebaju biti cijenjeni, poStovani, a poduzeca predana
ekonomskom 1 druStvenom poboljSanju Zivota tih pruzatelja,

o korisnici na strani potraznje trebali bi imati koristi od moguénosti dobivanja dobara i

usluga na efikasniji nacin tako da plate za pristup umjesto za posjedovanje te



o poslovanje treba biti izgradeno na decentraliziranim mreZama koji stvaraju osjecaj
pripadnosti, kolektivne odgovornosti i uzajamne koristi kroz zajednicu koju grade
(Botsman, 2015).

Prije pojave internetskih platformi, ljudi su ve¢ posudivali i iznajmljivali dobra drugima,
najéeScée obitelji i prijateljima jer su ih poznavali i imali povjerenja u njih (Belk, 2014; Schor,
2016; Frenken i Schor, 2017). Prije pojave interneta postojao je Servas International,
neprofitna organizacija osnovana 1949. godine. Clanovi su pladali odredenu naknadu za
Clanstvo 1 pristali otvoriti vrata svoga doma drugim ¢lanovima organizacije (ECORL, 2016).
Pocetak ekonomije dijeljenja vezan je uz 1995. godinu kada su osnovani eBay i Craigslist,
digitalne trznice za prodaju dobara koje su postale neizostavni dio potroSackog iskustva
(Schor, 2016). U ranim danima, eBay je predstavljao mjesto gdje su ljudi, umjesto na
garaznim prodajama, prodavali stvari koje im viSe nisu bile potrebne, odnosno izolirane
knjizare i prodavaonice rabljene robe prosirile su potencijalno trziste tako §to su istovremeno
prodavale dobra putem Interneta i fizickih prodavaonica. Transakcije koje se odvijaju putem
eBaya razlikuju se od transakcija ekonomije dijeljenja, a upravo zbog tih razlika eBay se
razvio prije platformi ekonomije dijeljenja. Za pocetak, eBay se uglavhom temelji na razmjeni
maloprodajnih usluga. Kupci licitiraju za dobro, ponekad kupe dobro i bez licitacije,
prodavaci zapakiraju dobra i posalju ih kupcima. Suprotno tome, aktivnosti ekonomije
dijeljenja zasnivaju se na olakSavanju ili omogucavanju pristupa uslugama. Zatim, eBay dijeli
dosta sli¢nosti sa starijim oblicima maloprodaje na daljinu kao $to je narucivanje putem poste.
Cak i ako se isporu¢i krivi proizvod neée nastati neka velika $teta, odnosno ne postoji veliki
rizik. S druge strane, noc¢enje u slobodnoj sobi nepoznate osobe predstavlja mnogo veci rizik.
Konacno, blizina kupca i prodavaca ima mali utjecaj na kvalitetu razmjene, jedina prednost su
manji troSkovi dostave. U poslovnim modelima ekonomije dijeljenja, blizina Cesto puta ima
kljuénu ulogu. Ravnopravna trziSta su efikasnija kada su njihovi sudionici u neposrednoj
blizini. lako eBay nema puno sli¢nosti sa danasnjim modelima ekonomije dijeljenja, pomogao
je u prihvacanju ideje o dijeljenju medu strancima i stavljanju povjerenja u osobe na drugoj
strani platforme. Craigslist ima puno vise slicnosti sa danasnjim pojmom ekonomije
dijeljenja. Craigslist predstavlja ravnopravno trziste na kojemu je moguce nabaviti proizvode
poput stare i nove elektronike, namjestaja, bicikala, ali i usluga kao $to je Cistacica ili ucitelj
klavira. Najveca razlika u odnosu na ekonomiju dijeljenja je povjerenje. Zasto bi netko
iznajmio majstora za popravak preko Craigslista gdje ne postoje provjere pojedinaca, kada to

moze uciniti putem Taskrabbita i pritom ostaviti loSu ocjenu ukoliko je nezadovoljan
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njegovim radom. lako je Craigslist prosirio oblike ravnopravne razmjene i pripremio ljude za
danaSnju ekonomiju dijeljenja, nije stvorio dovoljno povjerenja medu pojedincima za

pribavljanje usluga putem digitalnih platformi.

Kozmo je jo$ jedno poduzecée koje je prethodilo danaS$njoj ekonomiji dijeljenja. Kozmo je
osnovan 1999. godine, bila je prva usluga ,,na zahtjev“ koja je nudila podizanje i isporuku
dobara na kuénu adresu u roku jednog sata. Nedefinirana struktura troskova, niske cijene i
nedovoljno razraden plan doveo je do bankrota poduzeca 2001. godine (Sundararajan, 2016).
Pocetkom poslovanja u ovom podru¢ju Cusumano (2014) smatra razvoj na platformama
druStvenih mreza kao $to su Facebook, Trip Advisor i Pinterest gdje ljudi dijele ideje,
informacije i ostavljaju recenzije. Bocker i Meelen (2016) naglaSavaju da je popularnost
ekonomije dijeljenja naglo porasla nakon financijske krize 2008. godine jer su ljudi bili
suoCeni sa financijskim poteskoCama pa su sukladno tome poceli preispitivati obrasce
potro$nje i1 vrijednost vlasniStva nad dobrima. Iste godine pojavio se pojam ekonomije
dijeljenja, a prvi ga je koristio Lawrence Lessig, profesor sa Hardvarda. U isto vrijeme
poslovanje su zapocela dva najpoznatija modela ekonomije dijeljenja, Uber 1 Airbnb. U
ozujku 2008. godine razvijena je aplikacija za pametne mobitele koja ljudima omogucuje da
zatraze voznju na dodir gumba, a 2010. godine prvi korisnik je zatrazio voznju i time je Uber
zapoceo poslovanje u San Franciscu. Do danas, Uber je ostvario vise od deset milijardi voznji
u vise od 63 drzave na pet kontinenata (https://www.uber.com/hr/hr/, N/A). ldeja o Airbnbu
rodila se izmedu dva prijatelja koji nisu mogli platiti stanarinu pa su odluciti iznajmiti tri
madraca 1 posluziti doru¢ak gostima. Airbnb je danas prisutan u vise od 190 zemalja, 34.000

gradova te broji preko 60 milijuna gostiju (https://airbnb370.wordpress.com/, N/A).

Rachel Botsman i Roo Rogers 2010. godine u svojoj knjizi ,,What's mine is yours: The rise of
collaborative consumption® prvi put su predstavili koncept dijeljenja drustvene i ekonomske
aktivnosti. Prema njima, ,,drustvena revolucija® zahtjeva korisStenje dijeljenih 1 slobodnih
resursa putem razli€itih platformi, a u svrhu stvaranja vrijednosti od kojih ¢e prosperirati
zajednica. Time Magazine iste godine proglasio je kolaborativnu potro$nju jednom od deset
ideja koje ¢e promijeniti svijet. PricewaterhouseCoopers 2014.godine proveo je istrazivanje
trziSta ekonomije dijeljenja predvidaju¢i da ¢e vrijednost trzista 2025. godine biti 335
milijardi dolara. (https://dataridoo.com/, 24.09.2018).


https://www.uber.com/hr/hr/
https://airbnb370.wordpress.com/
https://dataridoo.com/

2.2. Poslovni model ekonomije dijeljenja

Poslovni model ekonomije dijeljenja sastoji se od tri razine koje ¢ine strateski i procesni sloj
te razina informacijskog sustava. Takoder u modelu postoje i tri razine interakcije izmedu
pruzatelja i korisnika usluga, a unutar svake od njih postoje i interakcije izmedu krajnjeg

korisnika i dobavljac¢a (Puschmann i Alt, 2016).

Slika 1. Poslovni model ekonomije dijeljenja

Znanost o uslugama
Makroekonomska perspektiva
Strategija

Usluga - Posrednik | Usluga

Potro$aé 1 Dobavijaé 1
[ Usluga 1 [

Usluga | | Uslugan || Usluga
Potroad n Dobavljaé n
Procesi Posrednicki Dobavljacki

Y Pt )| | > Ugomame > | el )
) Pacarie )| | D _izdavanjerstue > | 5 paag )
Y Upotreba )| | Szadovolistvousiugom | | mplementacis

Operacija
) Ocjenjivanie) | | > Ocjenjivanje > e
SN Korisnicke Posrednicke Dobavljacke
aplikacije aplikacije aplikacije
I Drustveni Elektronicko trziste Eﬁﬁmeni
- " Drustvo || || Katalog | -
Usluzne : i ;
apiikacije (L Piacanie | | Dcjenivarie| “sws‘m‘"l
| | |
( Opis i standardizacija usluge )

Izvor: Naletina, D. i sur. (2019) Ekonomija dijeljenja: Poslovni model buduénosti?, Zbornik
Ekonomskog fakulteta u Zagrebu, str. 40.

Kao §to se moze i uociti na slici 1, na najviSoj razini nalazi se strateski sloj na kojoj
ekonomija dijeljenja spaja korisnike 1 pruZatelje usluga direktno ili preko posrednika.
Pruzatelji usluga stvaraju i dijele usluge korisnicima koji takoder mogu stvarati i dijeliti
usluge drugim korisnicima. Vazno je napomenuti da korisnici u modelu ekonomije dijeljenja

mogu imati dvojaku ulogu potrosaca i dobavljaca. Drugi sloj je procesna razina koja razraduje
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osnovne procese koje korisnici, posredni¢ke platforme i1 dobavljaci prolaze prilikom
transakcije u ekonomiji dijeljenja. Dobavljac¢i na procesnoj razini vode brigu o zivotnom
ciklusu proizvoda, S$to ukljucuje identifikaciju usluge, postavljanje uvjeta koriStenja,
konceptualizaciju i razvoj usluge, njenu implementaciju i izvodenje (operacija) te na kraju
unaprjedenje usluge. Ovi procesi zivotnog ciklusa podrzavaju strategije pruzatelja usluga
poput ponovnog posjedovanja dobara za kojeg su bitni odredeni koraci u zivotnom ciklusu.
Na strani posrednika, ti procesi dijeljenja moraju biti povezani s usluznim procesima u
razli¢itim kategorijama usluga kao S$to su hrana, logistika, 1 slicno. Posrednici svoj strateski
cilj povezivanja korisnika 1 pruzatelja usluga ostvaruju uz pomo¢ tri glavna procesna
zaduzenja. Trebaju omoguciti trziSnu transparentnost izlistavanjem svih ponuda usluga
potroSacima, osigurati izvrSenje transakcije kroz ugovaranje usluge, izdavanje racuna te se
pobrinuti za odrzavanje visoke razine zadovoljstva uslugama sluze¢i se sustavom

ocjenjivanja.

Postoji pet kategorija procesa koji su bitni sa strane korisnika. Korisnici najprije traze
informacije o razli¢itim proizvodima i uslugama te ih usporeduju prema raznim kriterijima
poput cijene i ocjene koju su joj pridodali drugi korisnici. Nakon S§to su se odlucili za
odredenu uslugu, korisnici trebaju dobiti pristup samoj usluzi. To moze biti primjerice,
lozinka za otklju¢avanje automobila ako se radi o platformi za dijeljenje vozila. Za pristup se
mora izvr$iti 1 pla¢anje usluge. Nakon §to je placena, potroSaci koriste uslugu te ju na kraju
mogu ocijeniti kako bi obogatili informacije za buduc¢e korisnike i time ojacali mehanizam

povjerenja u sustav.

Posljednja i najniza, tre¢a razina opisuje uporabu informacijskih sustava kako bi se omogucilo
povezivanje korisnika i dobavljaca u ekonomiji dijeljenja. Sa strane korisnika tu ulogu imaju
aplikativna rjeSenja koje korisnici upotrebljavaju kako bi zadovoljili sve potrebe iz procesnog
sloja. Platforme ekonomije dijeljenja u ulozi posrednika odrZavaju elektronicko trziste, unutar
kojega osiguravaju transparentnost pomocu kataloga, omogucavaju izvrSenje transakcije i
naplatu putem aplikacije te koriste ocjenjivanje koje nudi zajednica radi reguliranja ponude.
Sa strane dobavljaca na razini sustava vazni su sustavi za odnose s kupcima te sustavi za
upravljanje zivotnim ciklusom usluge. Sustavi za odnose s kupcima pruzaju analizu i
interaktivne funkcije poput pretrazivanja, pracenja, analiziranja i upravljanja druStvenim

mrezama. Podaci prikupljeni putem takvog sustava ¢ine dio postupaka korisnika u zivotnom
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ciklusu usluga poput ocjena korisnika u fazi identifikacije ili rjeSavanja reklamacija korisnika

u fazi unapredenja usluge (Puschmann i Alt, 2016; Naletina i sur., 2019).

Poslovni model ekonomije dijeljenja moze biti promatran i kao model treée strane, gdje se
platforme ekonomije dijeljenja pojavljuju u ulozi posrednika te tako povezuju pojedince.
Platforme smanjuju transakcijske troskove te omogucavaju transakcije koje ranije nisu bile

moguce i ¢ine ih profitabilnima (Skjelvik, Erlandsen i Haavardsholm, 2017).

Trzista ravnopravnih usluga imaju visok stupanj heterogenosti. Dok kupci mogu biti
zainteresirani za vrlo specificnu uslugu, prodavaci mogu biti poprili¢no diferencirani. Time se
stvara problem spajanja kupaca i prodavata te odredivanja odgovaraju¢ih i mozda
personaliziranih cijena. Oba problema sadrzavaju znacajan element informacija. Informacije
se odnose na tko bi trebao biti povezan i po kojoj cijeni, tako da efikasno trziSte mora
uspjesno prikupljati informacije. Trzista takoder moraju minimizirati transakcijske troskove,
kao §to je vrijeme potrebno za pregledavanje opcija ili prijenos informacija. Mnogi aspekti
dizajna digitalnog trziSta mogu se smatrati kompromisom izmedu navedena dva prioriteta:
odrZavanja niskih transakcijskih troSkova 1 efikasnog koristenje informacija. Jedno rjeSenje za
povezivanje kupaca i prodavaca je centralizacija postupaka. Takvu strategiju primjenjuju
usluge ,,na zahtjev* poput Ubera. Prilikom trazenja voznje korisnici Ubera mogu birati vrstu
usluge koju zZele (npr. UberX ili SUV), ali ne i vozaca. Vozaci vide zahtjev i mogu odlu¢iti da
li ¢e odgovoriti zahtjevu, no nije im prikazano gdje putnik Zeli i¢i. Iako bi putnici cijenili
opciju odabira vozaca, vecina je zadovoljna odabirom izbora koji ¢e ih brzo 1 sigurno dovesti
na odrediste. Uberova obaveza je osigurati dovoljnu ponudu vozaca u bilo kojem trenutku te

ukloniti problemati¢ne 1 nesigurne vozace.

Suprotno tome, decentralizirana trziSta olakSavaju osobni izbor proizvoda. Na trziStima gdje
postoje razliCiti prodavaci koji nude Sirok raspon proizvoda i usluga, glavni izazov je
stvaranje pojednostavljenog i informativnog procesa pretraZivanja. Proces Cesto zapocinje
kada kupci odrede Sto zele te im se to prezentira rezultatima pretrazivanja. U nekim
slucajevima to moze biti jednostavno. Svaki kupac koji na Amazonu pretrazuje rabljeni
udzbenik vjerojatno ga zeli dobiti brzo, pouzdano, jeftino 1 u dobrom stanju. Stoga ne
iznenaduje §to Amazon prikazuje sve informacije tako da budu lako uodljive, s time da
najjeftinije opcije uvijek prikazuje na vrhu rezultata pretrazivanja te isti¢e proizvode koje

dostavljaju putem programa Amazon Prime. S druge strane, kupci koji traze vikend apartman
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u Barceloni mogu imati razliite preferencije Sto se tice odabira lokacije ili vrste apartmana.
Stoga, Airbnb omogucava kupcima pocetni set opcija uz istaknute i dodatne opcije kojima
mogu precizirati svoje pretrazivanje, primjerice, odabirom lokacije, vrstom apartmana ili

cjenovnog raspona (Einav, Farronato i Levin, 2016).

Internet omoguéava trziStima ravnopravnih pruzanja usluga Siroku primjenu razlicitih
mehanizama odredivanja cijena. U pocetnim danima elektronicke trgovine, eBay je zapoceo
koriStenje sustava licitacija koji je omogucio trajanje dinami¢nih aukcija tijekom nekoliko
dana bez potrebe aktivnosti kupca svake minute. Prosper’ je predstavio model aukcije u
kojemu zajmoprimci odrede najveéu kamatnu stopu, a zajmodavci mogu dati ponudu i po
nizoj kamatnoj stopi. Trzista internetskog oglasavanja kojima upravljaju Google, Facebook i
slicna poduzeca takoder se oslanjaju na aukcije. Aukcije predstavljaju privlacan mehanizam
jer dopustaju cijenama prilagodbu uvjetima na trziStu. Medutim, nepredvidene cijene ne
zahtijevaju nuzno aukcije. TrziSta kao Sto su Airbnb i Amazon omogucavaju prodavacima
brzo 1 jeftino prilagodavanje cijena u stvarnom vremenu, a neki to rade pomocu
automatiziranih algoritama. Lending Club® koristi algoritam koji procjenjuje rizik svakog
potencijalnog zajmoprimca te na temelju rezultata odreduje kamatne stope, prilagodene za
trziSne uvjete 1 trazenu premiju za rizik. Uber slicno koristi svoj algoritam za odredivanje
cijena kako bi procijenio cijenu voznje po kilometru u uvjetima promjene ponude i potraznje.
U tom slucaju, platforma koja prikuplja i obraduje informacije zamjenjuje mehanizam aukcije
za odredivanje cijena. Aukcije predstavljaju optimalan mehanizam koji osigurava efikasnu
alokaciju 1li maksimiziranje prihoda pritom odrzavaju¢i odredene poticaje za kupce.
Medutim, u stvarnosti moze biti nezgodno identificirati potencijalne kupce 1 prodavace te
dobiti informacije od njih. Zbog toga se preferiraju jednostavniji mehanizmi odredivanja
cijena ukoliko su informacije dostupne iz drugih izvora ili ako nema prevelike nesigurnosti u

pogledu prave cijene (Einav, Farronato i Levin, 2016).

Na temelju analize 12 reprezentativnih poduzeca ekonomije dijeljenja, Barbu, Bratu i Sirbu
(2018) razlikuju tri glavna poslovna modela ekonomije dijeljenja: poslovni model temeljen na

pristupu, pruzatelj usluge na zahtjev te trzisni poslovni model. Osnovu poslovnog modela

” Prosper je osnovan 2005. godine kao prvo trziste uzajamnih pruZanja usluga davanja zajmova. Uz pomo¢
platforme pojedinci mogu ulagati jedni u druge, zajmoprimci se prijave online za zajam po fiksnoj kamatnoj
stopu na odredeno vrijeme, a pojedinci i institucije mogu uloZziti u kredite i ostvariti atraktivne povrate.
(https://www.prosper.com/about).

8 Lending Club je digitalna platforma za uzajamno pruzanje usluga kreditiranja koja povezuje zajmoprimce i
kreditore. (https://www.lendingclub.com).
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temeljenog na pristupu cine nedovoljno koristeni resursi pa se Cesto ovaj model naziva i
poslovni model ,,viska kapaciteta®. Temelji se na nacelu pristupa razli¢itim dobrima i
uslugama putem digitalnih platformi. Potrosa¢, umjesto da kupi proizvod, ima pristup njemu
kada mu je potreban. Vlasnik platforme osigurava materijalnu i nematerijalnu imovinu koju
korisnici mogu unajmiti. Proizvode nabavlja vlasnik platforme ili druge partnerske
organizacije. S obzirom da potroSaci viSe nisu vlasnici, vrijednost se stvara kroz tu
ekonomicnost. Vrijednost isporuke stvara se kroz platformu i lokacije gdje se moze pristupiti
trazenim proizvodima. Dodana vrijednost stvara se naplac¢ivanjem naknade Kkorisnicima
usluge, najcesc¢e za vrijeme koriStenja proizvoda. Na ovaj nacin posluje Getaround, platforma
koja omogucuje voza¢ima pristup i dijeljenje medusobnih automobila. Kanal ili platforma
¢ine temelj #rzZisnog poslovnog modela gdje su odnosi s kupcima u veéini slucajeva
automatizirani. Digitalna platforma ima uloga olakSavanja pristupa transakcijama. Primjerice,
Airbnb povezuje domacine sa gostima koji zele prenociti, odnosno Blablacar ili Uber
povezuju vozace sa putnicima. Ovaj poslovni model stvara prednosti za sve sudionike buduci
da bez tih usluga vrijednost ne moze biti isporucena korisnicima. Vrijednost isporuke postize
se kroz platformu. Dodana vrijednost prikuplja se naplatom stranama uklju¢enim u razmjenu,
bilo da su iznajmili ili kupili dobro ili uslugu. Ovaj poslovni model proSiruje trzista
tradicionalnih proizvoda i usluga. Budu¢i da dostavlja trzistu postojeéi visak kapaciteta, ovaj

model predstavlja konkurenciju za tradicionalne sektore kao Sto su transport ili smjestaj.

Poslovni model pruzatelja usluge na zahtjev u srediSte pozornosti stavlja usluge usmjerene na
potrosaca. Korisnici zahtijevaju odredene usluge koje mogu biti pruzene od strane drugih
osoba ili specijaliziranih poduzeca. Razmjena stvara koristi za obje strane. Kanali su glavni
alat pruzatelja usluga na zahtjev. Na temelju kontakta izmedu pruZzatelja usluge 1 korisnika u
ovome poslovnom modelu, odnosi koji se uspostavljaju i razvijaju dobivaju viSu razinu
povjerenja. Postoje dvije kategorije sudionika: pruzatelji usluga i oni koji potrazuju usluge.
Vrijednost se stvara brzim spajanjem navedenih kategorija. Vrijednost je isporucena putem
aplikacije. Dodana vrijednost vrSi se naplatom usluge korisnicima. Spajanje pruZzatelja i
korisnika usluge moguce je putem platforme i pristupa internetu. Platforma ima ulogu
osiguravanja ucinkovitosti transakcija, ali u isto vrijeme pruza mogucnost ocjenjivanja
pruzatelja i korisnika putem ostavljanja recenzija. Primjer poduzeca koje primjenjuje 0vaj
poslovni model je Taskrabbit (Barbu, Bratu i Sirbu, 2018).
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2.3. Regulativa ekonomije dijeljenja

Europska unija prepoznala je vaznost ekonomije dijeljenja i njezin utjecaj na gospodarski
razvoj te ima za cilj donijeti mjere kojima ¢e potaknuti sve zemlje Clanice da uspostave
ujednacenu regulativu ekonomije dijeljenja (Naletina i sur., 2019). Na razini Europske unije,
za uspostavu pravne regulative zaduzena je Europska komisija i Sud Europske unije, odnosno
Clanak 101. i 102. Ugovora o funkcioniranju Europske unije (dalje u tekstu UFEU) te

Direktiva o uslugama i Direktiva o elektronickoj trgovini.

Istodobno se u okviru ekonomije dijeljenja Cesto pojavljuju pitanja o primjeni postojecih
pravnih okvira, pri ¢emu se gube dosadasnje granice izmedu korisnika i pruzatelja usluga,
zaposlenika i samozaposlene osobe ili pruzanja profesionalnih i neprofesionalnih usluga.
Osim S§to stvaraju nova 1 Sire postojeca trziSta, poduzeca koja posluju u okviru ekonomije
dijeljenja ulaze i na trziSta na kojima su dosad poslovali uobi¢ajeni pruzatelji usluga. Za
nadlezna tijela i sudionike na trzistu kljucno je pitanje mogu li i u kojoj mjeri platforme za
suradnju i pruzatelji usluga u skladu s postoje¢im pravom Europske unije podlijegati
zahtjevima za pristup trziStu. Medu ostalima to mogu biti ovlastenja za poslovanje, obveze
ishodenja koncesija ili zahtjevi u pogledu minimalnih standarda (npr. veli¢ina soba ili vrsta

automobila, obveza osiguranja ili ostavljanja pologa itd.) (Europska komisija, 2016).

Airbnb i Uber privlace pozornost zbog svojih problema s lokalnim regulatorima i postoje¢im
poduzec¢ima, a razlog su identificirane regulatorne prednosti. Veéina gradova oporezuje i
ogranicava broj hotelskih soba, ograni¢ava koriStenje privatne imovine za kratkorocno
iznajmljivanje te postavlja granicu za broj taksi poduzeca 1 automobila za dijeljenje kao i
cijene koje postavljaju. Nastale kontroverze dovele su do nekih nepromisljenih odluka.
Gradsko vije¢e grada Seattlea odgovorilo je na uvodenje usluga dijeljenja voZnje sa
ograni¢avanjem broja automobila 1 broja vozZenih sati po automobilu (300 automobila na
ukupnom trZiStu dijeljenja voZnje 1 maksimalno 16 sati tjedno po automobilu). Takoder su
nametnuti propisi automobilima i vozac¢ima, zahtijevajuéi kontrolu vozila, provjeru pozadine
vozaca 1 komercijalno osiguranje. U Parizu, regulatori su bili sprije¢eni odlukom suda
zabraniti Uber, no to ih nije sprijeCilo da zahtijevaju od vozaca posebne licence koje, u

suprotnom, njihove voznje ¢ini protuzakonitima (Einav, Farronato 1 Levin, 2016).

Koncept ekonomije dijeljenja viSestruko utjee na poduzetnike, trziSnu strukturu, nacin

definiranja mjerodavnog trzista te utvrdivanje eventualnih zlouporaba i ostalih krSenja pravila
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trziSnog natjecanja (Pos¢i¢, 2019). Svrha je stvoriti zakonske prepreke kako bi se osigurao
ostanak ekonomije dijeljenja u sektoru ravnopravnog pruzanja usluga te pritom smanjiti
zlonamjerne posljedice velike nejednakosti pregovaracke moéi izmedu subjekata (Frenken i

Schor, 2017).

Prema Direktivi o uslugama (2006) pruzatelj usluga definira se kao svaka fizi¢ka ili pravna
osoba koja nudi bilo koju samostalnu gospodarsku djelatnost koja se obi¢no obavlja uz
naknadu. No, posebna znacajka ekonomije dijeljenja su dvije velike skupine aktivnosti. Jedna
skupina obuhvaca opskrbu robom ili uslugama krajnjih korisnika dok druga skupina ukljucuje
posredovanje u procesu ponude i potraznje. Pruzatelji usluga koji nude dobra ili usluge mogu
biti privatne osobe koje usluge nude na povremenoj osnovi ili profesionalni pruzatelji usluga
(Pos¢i¢, 2019). U zakonodavstvu Europske unije nije izri¢ito utvrdeno u kojem trenutku
pojedinac postaje profesionalni pruzatelj usluga u ekonomiji suradnje pa drzave c¢lanice
primjenjuju razlicite kriterije za odredivanje razlike izmedu profesionalnih usluga i onih na
povremenoj osnovi (Europska komisija, 2016). Jedan od kriterija mogao bi biti pruza li se

usluga uz naknadu ili se samo nadoknaduju troSkovi pruzatelja usluga (Pos¢i¢, 2019).

Dio drzava ¢lanica uveo je pragove za utvrdivanje te razlike, a oni se utvrduju ovisno o
potrebama odredenih sektora, pri ¢emu se uzima u obzir visina nastalog prihoda ili redovitost
pruzanja usluga. Ispod tih pragova pruzatelji usluga obi¢no podlijeZu manje restriktivnim
zahtjevima. Razumno utvrdeni pragovi mogu posluziti kao korisna privremena zamjena i
pomo¢i u izradi jasnog regulatornog okvira u korist neprofesionalnih pruzatelja usluga
(Europska komisija, 2016). Prema Misljenju Europskog gospodarskog i socijalnog odbora
(2016), istinski primjer ekonomije dijeljenja je odnos uspostavljen na platformi koji odgovara
ravnopravnom partnerstvu gdje je uloga platforme omoguditi kontakt medu ravnopravnim
partnerima dok se primjeri poduzeca koji djeluju na trziStu pod izlikom da je rijec¢ o
ravnopravnoj platformi (primaju proviziju i placanja, pruzaju dodatne usluge) ne bi smjeli
smatrati subjektima ekonomije dijeljenja, ve¢ pruzateljima usluga Cije je poslovanje
usmjereno isklju¢ivo na ostvarivanje dobiti te model odnosa izmedu poduzeca i potrosaca. Na
primjer, neke drzave Clanice u sektoru transporta namjeravaju usluge manjeg opsega javnog
prijevoza putnika (¢iji godiSnji promet ne doseZe odredeni prag) osloboditi zahtjeva u pogledu
koncesije. U sektoru kratkoroénog smjeStaja neki gradovi dopustaju kratkoro¢no
iznajmljivanje 1 usluge dijeljenja vlastita doma bez zahtjeva za prethodno ishodenje ovlasStenja

ili registraciju. Radi se o slucajevima kad se usluge pruzaju povremeno, odnosno do
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odredenog praga, primjerice do 90 dana godiSnje. Drugi gradovi primjenjuju razlicita pravila,
ovisno o tome je li nekretnina necije primarno ili sekundarno boraviste, pod pretpostavkom da
se mjesto primarnog boravi§ta gradanina smije samo privremeno iznajmljivati (Europska

komisija, 2016).

Platforme imaju ulogu posrednika izmedu ponude i potraznje. Prema Direktivi o elektronickoj
trgovini (2000), platforme pruzaju uslugu koja se obi¢no daje uz naknadu, na daljinu,
elektroni¢kim sredstvima te na osobni zahtjev primatelja usluga. Zato ne mogu podlijegati
zahtjevu za prethodno ishodenje ovlasStenja ili bilo kojem istovjetnom zahtjevu posebno i
isklju¢ivo usmjerenom na te usluge. Osim posredni¢kih usluga, platforme mogu nuditi i
pozadinske usluge poput usluge prijevoza ili najma. Prema c¢lanku 57. UFEU-a one se
smatraju pruzateljima usluga. U tom slucaju platforme za suradnju mogle bi podlijegati
relevantnim sektorskim propisima, ukljucuju¢i zahtjeve za ovlastenje za poslovanje i

koncesiju koji se obi¢no primjenjuju na pruzatelje usluga.

Kako bi se mogle razlikovati platforme ovisno o vrsti usluge koja se pruza, Europska komisija
predlozila je nekoliko kriterija koji bi mogli pomo¢i u razlikovanju. Jedan od kriterija bi
mogao biti odreduje 1i platforma kona¢nu cijenu koju mora platiti korisnik pozadinske usluge
ili samo preporucuje cijenu. Drugi Kriterij moze biti Cinjenica propisuje li platforma i druge
ugovorne odredbe izmedu pruzatelja pozadinskih usluga i korisnika (npr. obvezene upute za
pruzanje pozadinske usluge). Takoder jedan od kriterija moZe biti vlasnistvo nad klju¢nim
sredstvima koja se upotrebljavaju za pruzanje pozadinskih usluga. Ako su ispunjena sva tri
kriterija, postoje jasne naznake da platforma za suradnju ima znatan utjecaj na pruzatelja
pozadinske usluge ili kontrolu nad njime, §to bi pak moglo upucivati na to da bi je trebalo

smatrati 1 pruZateljem pozadinske usluge.

Ovisno o konkretnom slucaju mogu biti vazni i drugi kriteriji, primjerice, ako platforma za
suradnju snosi troSkove i1 preuzima sve rizike povezane s pruzanjem pozadinske usluge ili ako
izmedu platforme za suradnju i osobe koja pruza predmetnu pozadinsku uslugu postoji radni
odnos. Ti bi elementi mogli ukazivati na visoku razinu kontrole i utjecaja koje platforma za
suradnju ima nad pruzanjem pozadinske usluge. Suprotno tome, platforme za suradnju mogu
samo pomagati pruzatelju pozadinskih usluga nude¢i mu moguénost obavljanja odredenih
djelatnosti koje su tek pomoéne u odnosu na glavne usluge koje platforma nudi kao

posredovanje izmedu pruzatelja pozadinskih usluga i njihovih korisnika (npr. moguénost
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placanja, osiguranje, postprodajne usluge itd.). To samo po sebi nije dokaz utjecaja i kontrole
u pogledu pozadinske usluge. Sli¢no tome, Cinjenica da se korisnicima nude mehanizmi za
ocjenjivanje ili komentiranje sama po sebi nije dokaz znatnog utjecaja ili kontrole. Ipak,
opcenito gledano, Sto platforme za suradnju viSe upravljaju odabirom pruzatelja pozadinskih
usluga 1 na¢inom na koji te pozadinske usluge obavljaju te ih organiziraju (primjerice
izravnom provjerom kvalitete tih usluga i upravljanjem njima) to je ocitije da bi se i sama
platforma za suradnju mozda trebala smatrati pruzateljem pozadinske usluge. Stoga platforma
za suradnju koja pruza usluge u sektoru kratkoro¢nog najma smije pruzati samo usluge
informacijskog druStva, ali ne i samu uslugu smjestaja ako, primjerice, pruzatelj usluge
smjeStaja sam utvrduje cijene i platforma nije vlasnik sredstava koriStenih u pruzanju te
usluge. Takoder bi se trebala uzeti u obzir posebnost poslovnih modela ekonomije dijeljenja i
alate koje mogu uvesti kako bi se rijeSila pitanja povezana s brigom o javnom interesu.
Primjerice, sustavi ocjenjivanja usluge i ugleda ili drugi mehanizmi kojima se nastoji sprijeciti
Stetno ponasSanje sudionika na trziStu u nekim slucajevima mogu smanjiti rizik za potrosace
prouzrocen nejednakom informiranoscu. Na taj se na¢in moze poboljsati kvaliteta usluga i
potencijalno smanjiti potreba za odredenim elementima regulacije, pod uvjetom da su

komentari i ocjene dovoljno pouzdani (Europska komisija, 2016).

Zakonodavni pristupi na nacionalnoj razini razlikuju se u raznim sektorima pa je u nekim
drzavama ¢lanicama, osim §to postoje posebni sektorski propisi, bilo ciljanih regulatornih
intervencija izazvanih ulaskom sudionika u ekonomiji dijeljenja na trziste (Europska komisija,
2016). Tipi¢an odgovor regulatora bio je stvaranje institucionalnih granica izmedu ekonomije
dijeljenja i tradicionalne ekonomije stavljanjem ograni¢enja na aktivnosti dijeljenja. Na
primjer, sve veci broj gradova dopusta dijeljenje smjestaja na odredeni broj dana (npr. 30, 60
ili 90 dana). Postavljanjem ogranicenja, vlade rjeSavaju dva problema odjednom jer se susrecu
sa postoje¢im poduzetnicima na pola puta stvarajuci jasne granice izmedu profesionalnih i
slucajnih pruzatelja usluga, te pragmaticno rjeSavaju praksu izbjegavanja placanja poreza jer
je iznos prikupljen od strane slu¢ajnih pruzatelja dovoljno malen da mozZe biti ignoriran ili ¢e
biti obuhvacéen postoje¢im sustavom izuzeéa od poreza (iznimka je dijeljenje smjesStaja gdje
su prihodi prilicno iskrivljeni, a izgubljeni porezni prihodi znatni) (Frenken i Schor, 2017).
Apsolutne zabrane i koli¢inska ograni¢enja obi¢no su tek krajnja mjera. Iste bi u pravilu
trebalo primjenjivati samo ako 1 kad se legitiman cilj u javnom interesu ne moze ostvariti
manje restriktivnim zahtjevima. Primjerice, opcenito je tesko opravdati zabranu kratkotrajnog

iznajmljivanja stanova kad se kratkotrajni najam nekretnina moze ograniCiti na prije
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spomenuti odredeni broj dana u godini (Europska komisija, 2016). Dobar primjer je grad

Amsterdam koji je zelio osigurati povremeno iznajmljivanje imovine umjesto da pojedinci

posluju kao privremeni, neregulirani hotel pa je dopustio svojim stanovnicima iznajmljivanje

smjestaja do 60 dana u godini. Na taj naCin regulirali su iznajmljivanje smjeStaja tako da

Airbnb ¢ini dio ekonomije dijeljenja jer bi u suprotnom stvorio poticaj za ilegalno

iznajmljivanje s negativnim posljedicama za lokalno stanovnistvo (Frenken i sur., 2015).

Istrazivanje koje je proveo PricewaterhouseCoopers za Europsku komisiju (2016) navelo je

sljede¢e promjene u regulaciji u zemljama ¢lanicama Europske unije koje se ticu ekonomije

dijeljenja, a navedene su u Tablici 2.

Tablica 2. Promjene u regulaciji ekonomije dijeljenja u zemljama ¢lanicama Europske unije

Belgija

Od sije¢nja 2016. godine, domacini koji iznajmljuju smjestaj na digitalnim platformama u
Bruxellesu moraju imati odobrenje lokanih vlasti i suvlasnika zgrade.

UberPop je zabranjen u Bruxellesu, dok vozac¢i UberX-a moraju biti profesionalno
licencirani.

Poduzeca koja djeluju su sklopu ekonomije dijeljenja navela su da bi nepostojanje statusa
mikro poduzetnika potaknulo Sirenje nezavisnih digitalnih platformi.

Francuska

Javne agencije usvojile su proaktivne mjere za regulaciju digitalnih platformi dijeljenja
smjestaja, od listopada 2015. Airbnb prikuplja boravisnu pristojbu od 0,83 eura po
nocenju.

Uvodenje statusa ,,auto-poduzetnika“ (eng. auto-entepreneur) potaknulo je nezavisan rad,
dodatno, zakoni o radu koji se trenutno razmatraju trebali bi pojednostaviti proces
prelaska sa placenog zaposlenja na nezavisno zaposlenje.

Objavljeni su izvjestaji koji predlazu stvaranje automatiziranog poreznog sustava za
izracun potrebnog poreza na dohodak iznad odredenog praga.

Platforme dijeljenja voznje predmet su intenzivne kontrole: od vozaca se trazi da se nakon
svake voznje vrate u ,,garazu‘‘; Uber je bio duzan platiti 1.2 milijuna eura kazne nakon $to
je sud podrzao prigovor da Uberovi vozaci djeluju kao taksisti ¢ekajuéi putnike na ulici;
uprava Ubera uhiéena je zbog optuzbi za nezakonite aktivnosti.

Njemacka

2014. godine, Berlin je zabranio kratkoro¢no iznajmljivanje smje$taja u najpopularnijim
dijelovima grada bez prethodne dozvole lokalnih vlasti, takoder je zabranio neregistrirane
apartmane navodeci nedostatak stambenih prostora.

Uber je obustavio poslovanje u tri njemacka grada zbog poteskoéa sa regulatornim
okruzenjem jer se zahtijevala registracija vozaca kao privatno poduzece za iznajmljivanje
automobila, a to je za mnoge proces registracije ucinio preskupim i predugim.

Italija

U svibnju 2015. godine UberPop je zabranjen zbog nepostenog trziSnog natjecanja
odlukom suda u Milanu, Uber je uloZio zalbu na takvu odluku.

Predlozeno je dono$enje zakona o ekonomiji dijeljenja koji bi uklju¢ivao jasnu definiciju
ekonomije dijeljenja i pripadaju¢ih platformi, zahtijevao bi od svih platformi registraciju
u registar ekonomije dijeljenja, takoder predlazu donosenje pravednijih poreznih razreda
(osobni dohodak od platformi ekonomije dijeljenja ispod 3.000 eura ne bi bio oporezivan,
dohodak ispod 10.000 eura oporezivao bi se po stopi od 10%, prihodi iznad 10.000 eura
bili bi subjekt graniéne porezne stope), procjenjuje se smanjenje poreznih davanja od
56,5% za pojedince koji zaraduju manje od 10.000 eura.
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Nizozemska

Vlada je preispitala zakonske propise i dala prioritet potpori za rast ekonomije dijeljenja,
a predlaze se usvajanje tehnoloski neutralnih propisa koji bi osigurali da radnici ne budu u
nepovoljnom polozaju zbog svog tehnoloskog odabira (npr. vozaci taksija bi mogli
zamijeniti svoje brojace sa aplikacijama kao $to ima Uber).

U veljac¢i 2015. godine grad Amsterdam potpisao je sporazum sa Airbnbom koji izri¢ito
dopusta iznajmljivanje smjeStaja putem digitalne platforme, u zamjenu, Airbnb
primjenjuje prikladnu boravisnu pristojbu.

U prosincu 2014. godine zabranjen je UberPop jer su vozadi prevozili putnike uz placanje
bez posjedovanja licence, no UberPop je nastavio poslovati unato¢ potencijalnoj kazni od
100.000 eura za vozace.

Poljska

Ministarstvo razvoja najavilo je protivljenje svakoj regulativi koja pokusava kog¢iti razvoj
ekonomije dijeljenja.

Aktivna poduzeca koja se bave ekonomijom dijeljenja stvaraju udruZenje za cjelokupni
sektor.

Spanjolska

Platforme ravnopravnog prijevoza predmet su regulatornog pritiska lokanih vlasti; Uber
je zabranjen na nacionalnoj razini u prosincu 2014. godine, a sada pokuSava ponovno uci
na trzi$te rade¢i samo sa vozac¢ima koji imaju vazecu profesionalnu licencu.

2015. godine tuzen je Blablacar od strane autobusnih prijevoznika jer su smatrali da
njegovi vozadi trebaju biti promatrani kao komercijalna poduzeca.

Platforme iznajmljivanja smjestaja regulirane su na regionalnoj razini — Katalonija je prva
regija koja je regulirala kratkorocne dozvole postavljanjem granice za maksimalnu
dostupnost smjestaja tijekom godine, a vlasnici se moraju prijaviti za PDV kod gradskih
vlasti i pruziti dokaz da nitko ne zivi u smjestaju koji se zeli iznajmljivati.

Nadzorno tijelo objavilo je preliminarne rezultate istrazivanja ekonomije dijeljenja koje
predlaze uklanjanje svih neopravdanih prepreka koje ograni¢avaju razvoj ekonomije
dijeljenja.

Svedska

Regulatorno okruzenje opcenito se smatra vrlo pozitivnim i stimuliraju¢im za osnivanje
lokalnih poduzeca.

U sektoru dijeljenja voZnje postoje neki sluCajevi otpora ekonomiji dijeljenja; iako
UberPop nije zabranjen u Svedskoj, u rujnu 2015. osuden je vozaé zbog voznje bez
dozvole.

Ujedinjeno

Kraljevstvo

Vlada Ujedinjenog Kraljevstva smatra ekonomiju dijeljenja prioritetom te Zele napraviti
Ujedinjeno Kraljevstvo centrom ekonomije dijeljenja na globalnoj razini.

U listopadu 2015. godine, nakon $to je Transport za London (eng. Transport for London)
pokrenuo sudski postupak kako bi se utvrdilo treba li sustav obraduna vozarine u
Uberovoj aplikaciji smatrati taksimetrom, aplikacija je potvrdena kao zakonita.

Proracun za ozujak 2016. predstavio je dvije porezne olakSice u vrijednosti od 1.000 funti
za oslobodenje poreza na imovinu i prihoda od trgovanja za trgovca pojedinca, ta mjera je
»prva svjetska porezna olaksica u ekonomiji dijeljenja“; uslijedila je kao dodatak porezne
olaksice ,,iznajmi sobu“ na prvih 7.500 funti prihoda od najma sobe u primarnoj
rezidenciji u 2015. godini.

Vladine smjernice usmjerene su na rjeSavanje problema parkiranja u prometnim
podrucjima tako da poticu poduzeca za dijeljenje parkinga.

Platforme ekonomije dijeljenja sa sjedistem u Ujedinjenom Kraljevstvu osnovale su hovo
industrijsko udruzenje 2015. godine ¢iji je cilj promovirati i predstavljati poduzeca
ekonomije dijeljenja kao i olakSati povjerenje izmedu pruzatelja i korisnika usluga.
Inovativni program IC Tomorrow pokrenuo je natjecanje koje ¢e nagraditi Sest poduzeca
ekonomije dijeljenja sa 30.000 funti u kategorijama poput ,povjerenje u ekonomiji
dijeljenja“ i ,,novi sektori ekonomije dijeljenja“.

Izvor: PricewaterhouseCoopers (2016) Assessing the size and presence of the collaborative
economy in Europe

20




2.4. Prednosti i nedostaci ekonomije dijeljenja

Prednosti koje donosi ekonomija dijeljenja omoguéene su digitalnom transformacijom i

razvojem disruptivnih tehnologija. Napredna informacijska rjeSenja omoguéuju mnogo

efikasnije uparivanje ponude i potraznje na trziStu, omogucuju brzi trening osobama za

obavljanje zadataka te osiguravaju zadovoljstvo korisnika pomocu sustava ocjenjivanja usluga

(Naletina i sur., 2019). Glavne prednosti ekonomije dijeljenja su:

1. Povoljnije cijene
Usluge ekonomije dijeljenja dostupne su po nizim cijenama §to ih ¢ini privlaénim
korisnicima. Niske cijene moguce su zbog troskovne u¢inkovitosti usluga jer koriste
informacije za spajanje ponude i potraznje na nafin da bolje iskoriStavaju resurse
(Skjelvik, Erlandsen i Haavardsholm, 2017). Kad je rije¢ o dijeljenju voznje, sudionici
taksi prijevoznika cijene su cCesto i do 20% nize nego kod tradicionalnih taksi
prijevoznika (Standing, Standing i Biermann, 2019). Ministarstvo trgovine Sjedinjenih
Ameri¢kih Drzava (2016) navodi da ekonomija dijeljenja smanjuje troskove
koordinacije poduzeca, brokera, drzavnih agencija tako Sto direktno povezuje
potroSace sa pruzateljima usluga Cesto u stvarnom vremenu te pritom izbacuje
tradicionalna poduzeca i posrednika koji bi inace bio potreban za njihovo povezivanje.

2. FEkoloska odrzivost
Frenken i Schor (2017) smatraju dijeljenje ekoloski prihvatljivim jer smanjuje
potraznju za novim dobrima ili izgradnjom novih objekata (npr. kod dijeljenja
smjeStaja postoji manja potreba za izgradnjom novih hotela). Postoji nekoliko
inicijativa unutar ekonomije dijeljenja koje mogu dovesti do poboljSanja ekoloSke
ucinkovitosti, a najviSe ih je povezano uz sektor transporta koji takoder ima najvise
potencijala za smanjenje emisija ispusnih plinova. Smanjenje emisija ispuSnih plinova
moguce je kroz smanjenu voznju i proizvodnju privatnih automobila te smanjen
ucinak na lokalno zagadenje zraka, buku i prometnu guzvu budu¢i da je velik broj
inicijativa smjesten u gradovima gdje su lokalni ekoloski problemi povezani uz
transport najveci. Dijeljenje voznje, odnosno kada viSe pojedinaca dijeli voznju do i
od radnog mjesta, moze dovesti do manjih emisija ukoliko su pojedinci prije putovali
vlastitim automobilom. Medunarodna istrazivanja pokazuju prosje¢no smanjenje broja
privatnih automobila po kucanstvu te ukazuju da jedan dijeljeni automobil moze
zamijeniti Cetiri do trinaest privatnih automobila. Dodatno, ucinkovitija potros$nja

goriva zbog novih automobila i koriStenja elektri¢nih i hibridnih automobila u voznim
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parkovima dijeljenih vozila u odnosu na privatne automobile mogu dodatno smanjiti
emisije ispuSnih plinova. Smjestaj u privatnim objektima putem Airbnba i sli¢nih
inicijativa moze smanjiti emisije ispusnih plinova u odnosu na hotele. Hoteli ¢esto
imaju energetski intenzivne objekte kao $to su barovi, restorani i bazeni koji mogu
raditi 24 sata dnevno (Skjelvik, Erlandsen, Haavardsholm, 2017).

3. Pripadnost zajednici
Platforme za dijeljenje olakSavaju dijeljenje izmedu ljudi koji se medusobno ne
poznaju i koji nemaju zajednicke prijatelje ili neku drugu poveznicu (Schor, 2016).
Na nekim platformama pojedinci se susrecu licem u lice nakon procesa povezivanja, a
nakon takvih susreta stvaraju se nove drustvene veze. Najbolji primjer je Airbnb gdje
se domacini Cesto druze sa svojim gostima, a u nekim slucajevima postanu i prijatelji
(Frenken i Schor, 2017). Interakcije izmedu korisnika i pruzatelja usluga u sredistu su
mnogih oblika ekonomije dijeljenja pa kada govorimo o dijeljenju vozila pojedinci se
susreCu kako bi razmijenili kljuéeve i dogovorili to¢ne uvjete razmjene ili kod
dijeljenja smjestaja gdje pojedinci upoznaju svoje domacine kako bi ih predstavili
lokalnoj zajednici (Bocker 1 Meelen, 2016).

4. Mogucnost dodatnih prihoda
Pojedinci koji zele povecati svoje stalne prihode imaju moguénost povremenog
pruzanja usluga koriste¢i se platformama za ekonomiju dijeljenja, dok oni kojima ne
odgovaraju rasporedi uobi¢ajenog radnog vremena imaju priliku rada prema vlastitim
uvjetima i rasporedu (Naletina i sur., 2019). Niske barijere ulaska i iskoriStavanje opce
kapitalne imovine kao S§to su automobili, bicikli ili dodatne sobe dopustaju
pojedincima da dodatno rade nakon radnog vremena ili dok su nezaposleni. Takoder
ekonomija dijeljenja pruza moguénost dodatne zarade umirovljenim osobama,
osobama sa invaliditetom ili zdravstvenim poteSkocama (U.S. Department od
Commerce, 2016). Vozaci-partneri Ubera naveli su fleksibilnost, razinu naknade te
¢injenicu da se zarada po satu ne razlikuje mnogo od odradenih sati kao motive koji su
ih privukli upravo toj platformi (ECORL, 2016).

5. Upotreba neiskoristenih kapaciteta i poticanje nove potrosnje
Upotreba vlastite imovine, bilo nekretnina ili pokretnina, omogucuje pojedincima da
iznajme inace neupotrebljavanu imovinu ili onu neiskori§tenu u potpunosti za
stjecanje dodatnih prihoda. Time se takozvani ,,mrtvi* kapital ,,0zivljuje* bilo da se
radi o automobilu koji osoba koristi samo ujutro pa ga iznajmljuje u poslijepodnevnim

satima ili da je u pitanju iznajmljivanje neiskoristene prostorije u domu (Naletina et
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al., 2019). Usluge prijevoza koje pruzaju Uber i Lyft kapitaliziraju i nedovoljno
iskoristena vozila i vozace s vremenom i Zeljom za radom. Domacin sa slobodnom
sobom ima vise od slobodne sobe — on ili ona ima imovinu ¢iji puni kapacitet nije
iskoriSten. Zahvaljuju¢i Airbnbu, domacin moze pretvoriti mali dio slobodnog
prostora u izvor prihoda, i u tom smislu, iskoristiti visak kapaciteta tako Sto ¢e
iskoristiti prostor na najbolji mogu¢i nacin (Sundararajan, 2016). Pruzajuéi
potrosaima pristup uslugama koje su im prethodno bile nedostupne ili manje
prikladne, ekonomija dijeljenja moze pristupiti neiskoriStenim trzistima 1 povecati
ukupnu potroS$nju. No, postoji moguénost da se ukupna potroSnja u gospodarstvu
smanji kako se potrosaci udalje od tradicionalne ekonomije. Primjerice, ukoliko
gradski korisnici po¢nu intenzivno koristiti platforme za dijeljenje voznje mogli bi
odgoditi kupnju automobila $to bi smanjilo ukupnu potro$nju u gospodarstvu (U.S.
Department of Commerce, 2016).
6. Bolje potrosacko iskustvo
Inovacije koje nudi ekonomija dijeljenja mogle bi znacajno smanjiti neugodne aspekte
transakcija pritom povecavaju¢i dobrobit potroSaca. Primjerice, Uber omogucava
korisnicima placanje usluga putem njegove aplikacije, za razliku od vecine
tradicionalnih taksi prijevoznika koji zahtijevaju osobne transakcije. Aplikacije
takoder koriste GPS tehnologiju putem koje korisnici mogu vidjeti gdje se to¢no
nalazi njihov vozac i procijeniti u stvarnom vremenu kada ¢e on ili ona sti¢i (U.S.
Department of Commerce, 2016). Istrazivanje koje je proveo Deloitte pokazalo je
duze ¢ekanje taksija od dodatne 3 minute, dok korisnici Ubera ¢ekaju u prosjeku Cetiri
i pol minute u odnosu na 8 minuta koliko je potrebno taksiju (Standing, Standing i
Biermann, 2019). Za brojne korisnike usluge ekonomije dijeljenja predstavljaju bolje
rjeSenje od tradicionalnih alternativa. Usluge se temelje na digitalnim platformama
koje imaju atraktivne funkcije poput ocjenjivanja, pregleda ponuda, prilagodbe,
jednostavnog placanja 1 slicno. Osim S§to poboljSavaju kvalitetu usluge, digitalne
platforme takoder olakSavaju transakcije medu korisnicima. Pojedinci s nedovoljno
koriStenim dobrima mogu se putem aplikacije povezati sa drugim korisnicima koji
trebaju tocno to dobro. Time omogucavaju isporuku efikasne usluge po niskoj cijeni i
visokoj kvaliteti (Skjelvik, Erlandsen i Haavardsholm, 2017).
7. Stvaranje povjerenja izmedu korisnika i pruzatelja usluge
Ekonomija dijeljenja omogucava odredenu razinu povjerenja izmedu potroSaca i

pruzatelja usluga. Platforme ekonomije dijeljenja podrazumijevaju medusobno
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pruzanje usluga izmedu pojedinaca koji u mnogim slu¢ajevima nisu profesionalci te
takve usluge Cesto ne moraju biti u visokoj mjeri standardizirane. Uberovi vozaci
nerijetko nisu prosli istu obuku i usavrSavanje koje su pohadali vozaci tradicionalnih
taksija, a smjestaj preko Airbnb ne zahtjeva sluzbenu kategorizaciju soba. Upravo iz
tog razloga sustavi ocjenjivanja pruzaju korisnicima ucinkovit sustav putem kojeg su
spremni vjerovati potpunim strancima kod pruzanja usluge. Sustavi javnog
ocjenjivanja efikasni su kod odlucivanja o iznajmljivanju sobe ili dijeljenju voznje jer
mnoga poduzeca zabrane pruzanje usluge ukoliko padnu ispod praga ocjenjivanja te
tako djeluju poticajno za pruzanje bolje usluge (U.S. Department of Commerce, 2016).
Istrazivanje koje je proveo Delloite pokazalo je smanjenje rizika u sluc¢aju Ubera jer i
putnici i vozaci imaju kreirane profile koji se mogu provjeriti prije nego $to se zatrazi,

odnosno prihvati voznja (Standing, Standing 1 Biermann, 2019).

Iako platforme ekonomije dijeljenja pruzaju brojne pogodnosti za svoje korisnike i pruzatelje

usluga, postoji i negativna strana njihovog naglog razvoja koja najviSe pogada pruzatelje

usluga. Glavni nedostaci ekonomije dijeljenja su:

1. Nestabilnost osobnih primanja
Pruzatelji usluga u ekonomiji dijeljenja potpuno ovise o sposobnosti platforme da ih
spoji sa korisnicima, stoga pruzatelji usluga ¢esto nisu sigurni hoce li njihove usluge
biti uopce u potraznji. Takoder, u slu€aju platformi koje samostalno odreduju cijene,
pruzatelji usluga nisu sigurni u cijenu dok ne krenu s pruzanjem te usluge, a cijena se
moze promijeniti u bilo kojem trenutku (U.S. Department of Commerce, 2016).

2. Manje koristi i zastite za pruzatelje usluga
Budu¢i da su mnogi pruzatelji usluga klasificirani kao samostalni poduzetnici, ne
ispunjavaju uvjete za dobivanje pogodnosti kao $to su minimalna plac¢a, naknada za
prekovremeni rad, naknade za zdravstveno i Zivotno osiguranje, pravo kolektivnog
pregovaranja, planiranje mirovine 1 Stednje, zastita od diskriminacije 1 bolovanje.
Takoder, pruzateljima usluga se ne nadoknaduje ako, primjerice, klijent kasni ili
otkaze narucenu uslugu (U.S. Department of Commerce, 2016). Uz navedeno,
pruzatelji usluga u ekonomiji dijeljenja ve¢inom koriste vlastitu imovinu i preuzimaju
rizik Stete (Naletina i sur., 2019). Takoder postoji mogucnost da konkurencija u
pogledu novih poslovnih modela ekonomije dijeljenja natjera tradicionalna poduzeca
na ogranicavanje i smanjenje povlastica i zaStite za radnike kako bi im mogli

ucinkovito konkurirati (ECORL, 2016).
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3. Pruzatelji usluga su odgovorni za vlastito osposobljavanje
Poduze¢ima koja djeluju u sklopu ekonomije dijeljenja nedostaje poticaja za
osposobljavanje svojih pruzatelja usluga jer bi u tom slucaju bili klasificirani kao
zaposlenici. Iz tog razloga, pruzatelji usluga moraju ili ve¢ posjedovati odredena
znanja i vjestine za pruzanje usluge ili su prisiljeni sami se obucavati. Na primjer,
radnici Koji pruzaju usluge sitnih popravaka putem platformi kao Sto je Taskrabbit,
moraju znati kako montirati televizor ili nauciti sebe kako to napraviti (U.S.
Department of Commerce, 2016).

4. Kapitalne investicije i troskovi odrzavanja odgovornost su pruzatelja usluga
Poduzeéa ekonomije dijeljenja oslanjaju se na pruzatelje usluga da ¢e koristiti i
odrzavati vlastitu kapitalnu imovinu. Ako se, primjerice, vozilo pruzatelja usluge
pokvari ili neki dijelovi ne rade ispravno, on ili ona mora pokriti troSkove zamjene ili
popravka. Dodatno, kod pruzanja usluga putem platformi prijevoza automobilima kao
Sto je Uber, pruzatelji usluga su odgovorni za troSkove goriva, amortizaciju i troskove
osiguranja (U.S. Department of Commerce, 2016).

5. Privatnost i sigurnost korisnika
Platforme ekonomije dijeljenja po svojoj prirodi prikupljaju i imaju pristup znacajnoj
koli¢ini podataka o korisnicima i pruzateljima usluga, bilo da se radi o podacima o
kreditnoj kartici korisnika, kuénoj adresi, lokaciji ili povijesti putovanja (U.S.
Department of Commerce, 2016). Uz brojne primjere zloupotrebe i nedovoljne
sigurnosti korisnickih podataka, nuZno je uzeti u obzir rizik koji donosi sudjelovanje u
digitalnoj ekonomiji po osobnu privatnost. Sigurnost podataka ovisi o zakonskoj
regulativi i razini povjerenja koju korisnici imaju u poduzeée kojemu daju svoje

podatke (Naletina i sur., 2019).

Platforme ekonomije dijeljenja takoder mogu stvoriti predrasude s obzirom na klasu, spol i
rasu (Schor, 2016). Fitzmaurice i Schor (2018) u istrazivanju o razmjeni namirnica otkrili su
da kulturni kapital i vrsta klasne privilegije ograni¢avaju razmjenu izmedu ¢lanova, odnosno
samo su sudionici s ,,pravom® ponudom, pakiranjem, pojavom ili ,,ukusom* dobili ponudu za
razmjenu ili, u nekim sluc¢ajevima, osjecali se ugodno prihvatiti ponudu. Kao jo§ jedan
nedostatak izdvaja se pristup Internetu, odnosno posjedovanje pametnog mobitela koji je
potreban za koriStenje platformi ekonomije dijeljenja i kao korisnika i kao pruzatelja usluge
(U.S. Department of Commerce, 2016). Time se podrazumijeva iskljucenost svih kojima

navedene tehnologije nisu dostupne ili se njima ne znaju sluziti. Medutim, u slu€aju kada se
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netko iz zajednice ne zna sluziti navedenim tehnologijama, postoji mogucnost da zahtjev za
transakcijom obavi netko drugi. Primjerice, Uber vozilo moze se naruciti i za prijevoz druge

osobe (Naletina i sur., 2019).
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3. EKONOMIJA DIJELJENJA U TRANSPORTU
Prema istrazivanju koje je proveo PricewaterhouseCoopers za Europsku komisiju (2016),
najveci sektor ekonomije dijeljenja prema prihodima je upravo sektor transporta, a automobili
predstavljaju najvise dijeljeni predmet. Francuska je europski lider u ravnopravnom dijeljenju
vozila sa 800.000 procijenjenih ¢lanova. Njemacka je druga europska zemlja po
ravnopravnom dijeljenju vozila sa preko 140.000 procijenjenih ¢lanova. Modeli dijeljenja
vozila popularni su i u ltaliji gdje broje preko 130.000 &lanova. IstraZivanje u Svedskoj otkrilo
je da 12% radno sposobne populacije (oko 737.000 ljudi) ve¢ obavlja posao u sklopu
ekonomije dijeljenja dok 24% pokusava pronaéi posao na taj nacin. Organizacije ekonomije
dijeljenja koje djeluju u sektoru transporta koriste digitalne platforme za povezivanje putnika
sa mogucnostima putovanja na kra¢im i duzim relacijama. To se moze odnositi na dijeljenje
pristupa slobodnom mjesto u automobilu koji putuje na isto odrediSte do zajednickog
koriStenja mreZe automobila. S obzirom na definiciju razlikuju se:
¢ usluge dijeljenja voznje na kra¢im lokacijama temeljene na aplikaciji (npr. Uber)
e usluge dijeljenje voznje na duzim lokacijama (npr. Blablacar)
e mreze dijeljenja automobila
o mreze ravnopravnog dijeljenja automobila (npr. Getaround)
o B2C mreZe dijeljenja automobila
* modeli,,voznje u jednom smjeru“ (npr. Enjoy)
= modeli,,povratnog putovanja“ (npr. Zipcar)
» modeli,,slobodnog zakupa“(eng. free floating) (npr. Car2Go)

o platforme dijeljenja kolnog prilaza/parkinga.

Ministarstvo prometa Sjedinjenih Americkih Drzava (2016) razlikuje vrste dijeljenja u
sektoru transporta ovisno o tome da li funkcioniraju na principu najma, samoposluge ili
zahtijevaju ¢lanstvo pa koriste sljede¢e pojmove:

e dijeljenje voznje (eng. ridesharing): uobi¢ajeno za usluge iznajmljivanja gdje sudionik
naruci voznju putem online ili mobilne platforme; kritika ovog pojma je da putnik
obi¢no putuje sam pa stvarno dijeljenje voznje ne postoji, osim u slu¢aju UberPOOLa
gdje drugi putnici mogu biti pokupljeni tijekom voznje,

e suprijevoz (eng. carpooling): pristup dijeljenju koji nije tipi¢an za iznajmljivanje veé

je rije¢ o dogovoru izmedu pojedinaca o dijeljenju putovanja, moze ukljucivati
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redovna putovanja ili duze jednokratno putovanje, moze ukljucivati dijeljenje troskova
iako se najcesée ne radi o poslovnom dogovoru,

e dijeljenje vozila (eng. carsharing): odnosi se na dijeljenje vozila na temelju najma,
ukljucuje poduzeéa gdje vozila mogu koristiti ¢lanovi ili pojedince koji dijele svoje
vozilo uz odredenu naknadu,

e dijeljenje prijevoza tereta (eng. freightsharing): obuhvaca vrste dijeljenja koje su
moguce u sektoru prijevoza tereta, primjerice, dijeljenje teretnog prostora ili ljudi koji

isporucuju dobra tijekom svog putovanja.

3.1. Pokretaci i ucinci ekonomije dijeljenja

U sve opsirnijoj literaturi o ekonomiji dijeljenja, postoji rastuéi interes za motivima Kkoji
poticu sudjelovanje. Od mnogih teorija motivacije koje postoje istiCe se Teorija
samoodredenja (Ryan i Deci, 2000) koja se Cesto koristi u istrazivanjima ekonomije dijeljenja.
Prema toj teoriji, ponaSanje je odredeno intrinzi¢nim i ekstrinzi¢nim motivima. Prvi se
temelje na intrinzi¢nim vrijednostima ili zadovoljstvu povezanom uz odredenu aktivnost, dok
su ekstrinzi¢ni motivi povezani sa vanjskim pritiscima, kao $to su ugled i stjecanje prihoda
(Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). U intrinzicne motive takoder pripada motivacija koja
dolazi od uzivanja u aktivnosti i od unutarnje vrijednosti ponasanja u skladu sa normom. Od
ekstrinziénih motiva, isti€e se briga za okoli§ koja se najeS¢e povezuje uz sudjelovanje u
ekonomiji dijeljenja. Pojedinci bi zapoceli aktivnosti ekonomije dijeljenja kako bi smanjili
potro$nju oskudnih prirodnih resursa. Takoder se kao ekstrinzicni motiv sudjelovanja u
ekonomiji dijeljenja Cesto spominju novéane nagrade (Bocker i Meelen, 2017). Primjerice,
teznja za uzitkom u aktivnosti ili stjecanje ekonomskih dobiti putem aktivnosti nisu direktno
povezane sa miSljenjem drugih ljudi. S druge strane, ugled i prilagodavanje normama ovisi
direktno o tome kako drugi ljudi razmisljaju o aktivnosti. Kao intrinzi¢ni motivi isti¢u se
zadovoljstvo i ekoloska odrzivost, a kao ekstrinzi¢ni motivi ekonomske Kkoristi i ugled
(Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016).

Dakle, Hamari, Sjoklint i Ukkonen (2016) navode ekonomske motive, zadovoljstvo, ugled i
ekolosku odrzivost kao motive koji poticu razvoj ekonomije dijeljenja, dok Standing,
Standing i Biermann (2019) smatraju da su to povjerenje, digitalne platforme i trend
izbjegavanja vlasnistva nad imovinom. Prema Puschmannu i Altu (2016), najvazniji pokretaci

ekonomije dijeljenja su promjena ponaSanja potroSaca (sklonost od vlasniStva prema
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pristupu), drustvene mreze i elektronicka trzista te elektroniCke usluge. Sa stajaliSta Botsman i
Rogers (2010) glavni pokretaci ekonomije dijeljenja su tehnologija, troSkovna osvijestenost,
briga za okoli§ i obnavljanje zajednice. U nastavku je opisan svaki od ¢imbenika posebno uz
obrazloZenje na koji nacin poticu rast i Sirenje digitalnih platformi ekonomije dijeljenja, uz
iznimku ekonomskih motiva, ekoloSke odrzivosti i obnavljanja zajednice kao dio drustvenih

motiva koji su objasnjeni kasnije u tekstu.

Promjena ponasanja potrosaca, odnosno izbjegavanje viasnistva nad imovinom

Dok je vlasnistvo bilo dominantan model koriStenja dobara u proslosti, privremeno koriStenje
postaje sve atraktivnije za sve veci broj potrosaca. Primjeri su Car2Go, poduzeée koje nudi
usluge zajednic¢ke mobilnosti, te Nextbike i Green Bikes Barcelona, poduzeca koja nude
usluge iznajmljivanja bicikala. Razlozi za ovi promjenu su prakti¢nost, nize cijene 1 ekoloska

odrzivost (Puschmann i Alt, 2016).

Tehnologija

Razvoj informacijske tehnologije uz rast Weba 2.0 omogucio je razvoj digitalnih platformi
koje podrzavaju sadrzaj kreiran od strane korisnika, dijeljenje i suradnju, a tipini primjeri su
softveri otvorenog koda, suradnicke online enciklopedije (npr. Wikipedija), stranice na kojima
se dijeli sadrzaj (npr. YouTube i Instagram) te ravnopravno dijeljenje datoteka (npr. The
Pirate Bay). Zahvaljujuci njima, pojedinci mogu ostvariti ravnopravne transakcije koje prije
nisu bile moguce zbog nedostatka odgovarajuce podrske i pozadinskih ureda (ECORL, 2016).
Fenomen ekonomije dijeljenja razvio se upravo na temelju brojnih tehnoloskih otkri¢a koja su
pojednostavila dijeljenje materijalnih i nematerijalnih dobara i usluga kroz dostupnost
razli¢itih informacijskih sustava na Internetu (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Uporaba tih
tehnoloskih inovacija vjerojatno je bila pojaCana istovremenim razvojem drustvenih mreZa.
Drustvene mreZe, razvijanjem ideje o zajednici, potakle su razvoj odnosa i komunikacija
svojstvenih takvim zajednicama. Umrezavanje ravnopravnih ¢lanova uglavnom je omoguceno
drustvenim mreZama i platformama zajednica. One povezuju brojne korisnike koji su voljni
medusobno dijeliti  svoja dobra. Dodatno, platforme elektronickih trziSta smanjuju
transakcijske troskove i troskove pretrazivanja koje su prije uspostave platformi bili visoki.
Takoder stvaraju mehanizme povjerenja i ugleda na anonimnim trzistima (u pogledu ocjena i
povratnih informacija) te nude funkcije placanja (npr. pla¢anje putem druStvenih mreza) koje
predstavljaju jednostavnu i pouzdanu naknadu za koriStenje usluga dijeljenja (Puschmann i

Alt, 2016). Pametni mobilni uredaju, poput pametnih mobitela i tableta omogucili su pristup
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uslugama na platformama ekonomije dijeljenja. Primjerice, rjeSenja za dijeljenje vozila
jednostavnija su i prakti¢nija za korisnike kada se temelje na pametnoj opremi nego na
fizickoj. Poduze¢a poput Car2Go i DriveNow® koriste kombinaciju elektroni¢kih usluga
koriste¢i aplikacije na pametnim mobitelima i pametne kartice umjesto fizickog kljuca

(Puschmann i Alt, 2016).

Zadovoljstvo

Prema intrinzi¢nim motivima, razvojni programeri doprinose projektima otvorenog koda te ta
aktivnost rezultira osjecajem zadovoljstva i kompetencije. Zadovoljstvo je bitan ¢imbenik i
drugim aktivnostima dijeljenja, kao S§to je koriStenje informacijskih sustava i dijeljenje
informacija na Internetu. Istrazivanje kontinuiranog koristenja usluga drustvenog umrezavanja
pokazalo je da je zadovoljstvo primarni ¢imbenik, nakon ¢ega slijedi broj korisnika i korisnost
(Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Tussyaduah (2016) je takoder potvrdila pozitivan ué¢inak
zadovoljstva na namjeru koriStenja ravnopravnih usluga smjeStaja. Airbnb pruza razne
vizualne podrazaje pa tako domacdini ostavljaju svjeze kroasane i rukom napisane poruke
dobrodoslice koji ostavljaju pozitivan dojam na goste i povecavaju njihovo zadovoljstvo

(Sung, Kim i Lee, 2018).

Ugled

Pokazalo se da je ugled vazan eksterni ¢imbenik motivacije u odredivanju sudjelovanja u
zajednicama i drugim aktivnostima digitalne suradnje poput dijeljenja informacija i projekata
otvorenog koda. Posebno vazno pokazalo se stjecanje ugleda medu istomisljenicima koje
motivira pojedince na dijeljenje u digitalnim zajednicama i projektima otvorenog koda.
Istrazivanja isti¢u ugled i posvecéenost zajednici kao bitne pokretace za urednike Wikipedije,
odnosno najjace pokazatelje vjerojatnosti digitalnog sudjelovanja. U istrazivanju zasto
pojedinci dijele znanje na elektronickim mreZzama, ustanovili su da je doprinos potaknut
percepcijom da poveéava osobni ugled (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Dodatno, uz sve
veCu vaznost ugleda u doba ocjenjivanja i povratnih informacija, ekonomija dijeljenja
predstavlja novi nacin dobivanja priznanja i kapitala ugleda (Botsman i Rogers, 2010).

Domacini i gosti medusobno se ocjenjuju na digitalnoj platformi Airbnb Sto je veliki poticaj

% Car2Go i DriveNow, njemacke platforme koje omoguéuje dijeljenja vozila, a u vlasnistvu su BMW-a i
Daimlera 2019. godine spojila su svoja poslovanja te sada posluju pod jednim imenom, Share Now
(https://www.your-now.com/our-solutions/share-now)
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za ostavljanje dobrog iskustva, a samim time i stjecanje pouzdanosti i ugleda (Tussyadiah,
2014).

Povjerenje

Povjerenje u kontekstu ekonomije dijeljenja moze znaciti povjerenje u trziSne posrednike ili
povjerenje u pruzatelje usluga sa kojima se korisnik susrece prilikom transakcije. Koncept
ekonomije dijeljenja s niskim preprekama protoku informacija stvara pozitivan osjecaj
zajednice, a razvoj Interneta i mobilnih tehnologija koji su omogudili direktno povezivanje
kupca 1 prodavaca, rezultirao je sa manjim povjerenjem koji s vremenom moze uciniti
posrednika suvisnim i time povecati efikasnost sustava (Zakaria i Kaushal, 2017). Trzi$ne
transakcije zahtijevaju povjerenje, a to je posebno vazno na trzistima koja omogucuju
trgovanje izmedu velikog broja kupaca i prodavaca. Kada je eBay zapocinjao s poslovanjem,
malo tko je ocekivao da ¢e ljudi slati novac nepoznatim prodava¢ima ili da ¢e prodavaci
uzvratiti slanjem obecanih stvari. Klju¢ni element mnogih ravnopravnih trzista je koristenje
ugleda ili mehanizma povratne informacije. Na trzistima gdje individualne transakcije imaju
veliku ulogu 1ili zaStita potrosaa predstavlja prioritet, mehanizmi povratnih informacija
postali su iznimno sofisticirani. Primjerice, Uber koristi kritike potroSaca za izdvajanje
problemati¢nih vozaca, ali i pokazuje vozac¢ima ocjene potencijalnih putnika, tako da putnici
sa lo§im ponasanjem mogu imati problema sa pronalaskom voznje (Einav, Farronato i Levin,

2016).

Dobra koja se dijele u velikoj mjeri se razlikuju po svojoj ekonomskoj vrijednosti,
pretpostavljenom utjecaju na okoli§ koji ima njihovo dijeljenje kao i stupnju drustvene
interakcije koja je potrebna za proces dijeljenja. Gledano sa strane ekonomske vrijednosti
dobara koji se dijele, posebno se isti¢e dijeljenje smjestaja. Zbog visokih cijena smjestaja,
pojedinci mogu naplatiti znatan novcani iznos ako dozvole ostalima odsjedanje na njihovom
posjedu, posebno ako se nalazi na popularnoj lokaciji. Automobil je skupo dobro za
posjedovanje, uz moguce znacajne financijske ustede usvajanjem dijeljenja automobila. Kao
Sto su dokazali Bardhi i Eckhardt (2012), ekonomske koristi dominantne su u odluci
koriStenja platforme dijeljenja vozila Zipcar. Dobra se takoder razlikuju po mjeri u kojoj
doprinose ocuvanju okolisa. Dijeljenje automobila predstavlja oblik ekonomije dijeljenja s
naocitijim ekoloSkim uc¢incima. Negativni ucinci proizvodnje 1 posjedovanja automobila

dobro su poznati (Bocker i Meelen, 2017). Dodatno, povijesno gledano, dijeljenje automobila

ima brojne veze s pokretom za oCuvanje okolisa (Martin i Shaheen, 2011). Drustveni ucinci

31



mogu biti vazniji za oblike ekonomije dijeljenja koji ukljucuju jasnu druStvenu interakciju.
Dijeljenje voznje je oblik ekonomije dijeljenja koji ukljucuje produljenu drustvenu interakciju
(kada su ljudi nalaze zajedno u automobilu). Dodatno, dijeljenje obroka odnosi se na ljude
koji spremaju dodatnu porciju jela za svoje susjede. Vrlo vjerojatno ukljucuje i razgovor
medu ljudima o jelu i kako je pripremljeno (Bocker i Meelen, 2017). Na temelju navedenih
primjera moze se zakljuciti da dobra koja se Kkoriste zahvaljujuéi platformama ekonomije
dijeljenja imaju ekonomske, ekoloske i drustvene ucinke na zajednicu u kojoj se odvija
dijeljenje (Bocker i Meelen, 2017).

Sudjelovanje u dijeljenju moze biti racionalno, a ponasanje zasnovano na maksimalnom
povecanju korisnosti gdje korisnik zamjenjuje iskljucivo vlasniStvo dobara sa jeftinijim
opcijama iz usluga ekonomije dijeljenja (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Subjekti
ekonomije dijeljenja Cesto su povoljnija opcija od drugih trzisnih alternativa pa ¢e tako
pojedinci koji koriste usluge Airbnba u vecini slu¢ajeva platiti manju cijenu od onih koji se
odluc¢e za smjestaj u hotelu (Schor, 2016). U tom kontekstu, iako nedostaje konkretnih
dokaza, nastajanje ekonomije dijeljenja Cesto se povezuje s financijskom krizom 2008.
godine. Pojedinci suoceni s financijskim poteskocama, razmislili bi o ponaSanju vezanom uz
potros$nju i vrijednosti koju pridodaju vlasnistvu (Bocker i Meelen, 2017). Takoder, sada je
omoguceno milijun transakcija koje u proslosti nisu bile moguce jer su transakcijski troskovi

povezani uz dijeljenje bili jednostavno previsoki (Benkler, 2004).

Frenken i Schor (2017) smatraju da su direktni ekonomski ucinci ekonomije dijeljenja
neosporno pozitivni jer pojedinci dobrovoljno ulaze u transakcije ekonomije dijeljenja samo
ako djeluju povoljno za obje strane. Cak i u slu¢aju posudivanja dobara postoje koristi: niZi
troskovi za onoga tko posuduje jer u trenutku posudbe nije koristio dobro, dok onaj tko
posuduje dobro dobiva pristup bez ikakve naknade (Frenken i Schor, 2017). No, Bocker 1
Meelen (2017) tvrde drugacije jer prema njima postoje znacajne razlike izmedu korisnika i
pruZzatelja usluge. Ako korisnik posudi busilicu od susjeda, moZe ustediti ve¢u koli¢inu novca
u odnosu na situaciju da kupi busilicu. S druge strane, ako pruzatelj usluge posudi ili iznajmi
busilicu, neée naplatiti nista ili ¢e traziti neku sitnu naknadu (Bocker i Meelen, 2017).
Provedena su i empirijska istrazivanja kako bi se dokazali ekonomski ucinci sudjelovanja u
ekonomiji dijeljenja. Istrazivanje ¢lanova digitalne platforme za dijeljenje Sharetribe pokazalo
je da ekonomske koristi poticu zeljeno sudjelovanje u ekonomiji dijeljenja (Hamari, Sjoklint i

Ukkonen, 2016). S druge strane, u istrazivanju koje usporeduje iznajmljivanje i vlasnistvo,
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Moeller i Wittkowski (2010) nisu pronasli dokaz o utjecaju cijene na donoSenje odluke. No

vazno je napomenuti da u njihovom istrazivanju nije uvijek bilo jasno koja opcija je jeftinija.

Promatrano sa sektora dijeljenja smjestaja Tussyadiah (2014, 2016) je potvrdila vaznost
ekonomskih koristi prilikom koriStenja dijeljenja smjestaja u dva istrazivanja na podrucju
Sjedinjenih Americkih Drzava. Istrazivanje korisnika dijeljenja vozila i dijeljenja smjestaja
koje je provela Mohlmann (2015) pokazalo je da usteda troSkova povecava zadovoljstvo, ali
ne utjece na odluku o ponovnom koristenju usluge. Konac¢no, Bardhi 1 Eckhardt (2012) u
istrazivanju motivacije klijenata platforme za dijeljenje vozila Zipcar, dokazali su pozitivan
utjecaj motivacije u obliku ustede novca na odluku o koristenju usluga Zipcar-a. No, ukupni
ekonomski ucinci su mnogo slozeniji jer rast trzista dijeljenja ima indirektne u¢inke na druga
trziSta. Primjerice, tradicionalna poduzeca 1 njihovi zaposlenici u povezanim trziStima
vjerojatno ¢e se susresti s manjim zaradama. Jedno istraZivanje pokazalo je znacajno
smanjenje prihoda hotela u lokacijama gdje je znacajno raslo koristenje usluga Airbnb-a.
Dodatna analiza pokazala je nejednake uc¢inke u industriji, gdje su najvise pogodeni bili hoteli
nizeg razreda i hoteli koji nemaju ponudu za poslovne putnike. Navedeno upucuje kako je
Airbnb djelomi¢na zamjena za hotelsko nocenje, pogotovo u jeftinijem segmentu hotelskog
trzista. Isti u¢inak moze se ocekivati na trzistu iznajmljivanja automobila koji se sada susrece
sa pojacanom konkurencijom zbog rasta platformi ravnopravnog dijeljenja usluge prijevoza
(Frenken i Schor, 2017).

Potencijalno, ekonomija dijeljenja moZze, kao alternativni ekonomski model, dati doprinos
odrzivosti okolisa. Budu¢i da privremeno posjedovanje podrazumijeva privremeni pristup
dobru i nekoliko razli¢itih korisnika koji ga koriste tijekom njegovog Zivotnog ciklusa,
iznajmljivanje ima potencijala utjecati na prikupljenu koli¢inu dobara koja su kupljenja i
proizvedena tijekom vremena. Ako se prihvati da je smanjenje proizvodnje povezano s
manjim oneciS¢enjem okoliSa 1 manjom potroSnjom neobnovljivih resursa, iznajmljivanje
dobara moZe se okarakterizirati kao ekoloski prihvatljiv oblik potrosnje (Moeller i
Wittkowski, 2010). Vazan mehanizam predstavlja povecana ucinkovitost u koristenju dobara
koja pomaze u ocuvanju oskudnih resursa koji bi u suprotnom bili potrebni za proizvodnju
novih dobara (Bocker i Meelen, 2017). Nedavna istrazivanja sugeriraju da platforme
ekonomije dijeljenja poti¢u odrziva trzista koja optimiziraju ekoloske, drustvene i ekonomske
posljedice potrosnje kako bi se zadovoljile potrebe sadasnjih i buduc¢ih generacija. Istrazivanja

pokazuju da su pojedinci motivirani za odrZivo ponaSanje posebice kada vide da drugi
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pojedinci takoder sudjeluju (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Bardhi i Eckhardt (2012)
brigu o okoliSu nisu naveli kao glavni motiv za koriStenje usluga platforme za dijeljenje
vozila. U istrazivanjima o dijeljenju smjeStaja (Tussyadiah, 2016) 1 dijeljenju vozila
(M6hlmann, 2015) nije dokazan utjecaj ekoloSkih pokreta¢a na ponovno koristenje tih usluga.
Sli¢no je pokazalo istrazivanje na uzorku korisnika ravnopravnih online mreza koje su proveli
Moeller i Wittkowski (2010), gdje nije dokazan ucinak zaStite okoliSa na preferirano
iznajmljivanje dobara u odnosu na posjedovanje. Istrazivanje koje su proveli Martin i Shaheen
(2011a) u podrucju dijeljenja vozila pokazalo je smanjenje emisija stakleni¢kih plinova do
kojeg dolazi zbog znacajnijeg smanjenja malog dijela kucanstva dok u vecini slucajeva,
povecanjem dostupnosti vozila, dolazi do poveéane emisije stakleni¢kih plinova. Istrazivanje
koje su proveli Hamari, Sjoklint i Ukkonen (2016) pokazalo je neznatan indirektan utjecaj
opazene odrzivosti na namjeravano sudjelovanje u ekonomiji dijeljenja. Mnoge stranice
promoviraju se kao ,zelene“ i predstavljaju dijeljenje kao nain smanjivanja emisija
stakleniCkih plinova (Schor, 2016). Iako poduzeca pokusavaju promovirati ,,zelenu voznju‘
stavljanjem nizih cijena na hibridne automobile, korisnici ¢e se odluditi za takve automobile,
ali ne iz ekoloskih razloga ve¢ zbog manjeg troSka (Bardhi i Eckhardt, 2012). Dakle, ne
postoji konacan dokaz veze izmedu ekoloske motivacije 1 sudjelovanja u ekonomiji dijeljenja

(Bocker i Meelen, 2017).

Drustveni aspekti ekonomije dijeljenja mogu takoder poticati sudjelovanje u ekonomiji
dijeljenja. Jedna od najvaznijih znacajki ekonomije dijeljenja je pruzanje mogucnosti za
pokretanje i odrzavanje drustvenih odnosa. Airbnb se pozicionirao kao vodeéa marka u
zajednici usredotocena na povezivanje ljudi s iskustvima u putovanju (Sung, Kim i Lee,
2018). Mnogo stranica promovira ovaj dodatak svojim aktivnostima, a sudionici Cesto
izrazavaju zelju za upoznavanjem novih ljudi ili susjeda (Schor, 2016). Interakcije izmedu
korisnika 1 pruzatelja usluge C€ine srz mnogih oblika ekonomije dijeljenja. Primjerice, u
slucaju uzajamnog pruzanja usluge dijeljenja vozila pojedinci se moraju susresti kako bi
razmijenili kljueve automobila i dogovorili uvjete razmjene. U sluc¢aju dijeljenja smjestaja,
pojedinci upoznaju svoje domacine koji ih takoder mogu upoznati sa lokalnom zajednicom
(Bocker i Meelen, 2017). U istrazivanju o dijeljenju smjestaja, Tussyadiah (2014) je dokazala
vaznost motivacije za upoznavanjem lokalnih ljudi i interakciju s njima kao vaznog pokretaca
sudjelovanja. Drugo istrazivanje to pak nije potvrdilo, a objasnjenje se nalazi u Cinjenici da
neki korisnici dijeljenja smjeStaja izriito traze mjesta za odsjesti koja ne ukljucuju drustvenu

interakciju (Tussyadiah, 2016).
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Jo§ jedan vaZzan motivator je predanost druStvenoj transformaciji (Schor, 2016). Pojava
digitalnih platformi ¢ini dijeljenje izmedu pojedinaca koji se medusobno ne poznaju
pozeljnim te na taj nacin proSiruju postoje¢e navike na Siru drustvenu razinu. Na nekim
platformama pojedinci se susre¢u licem u lice, a iz takvih sastanka mogu se stvoriti novi
drustveni odnosi. Dodatno, ekonomija dijeljenja ne mora nuzno voditi do stratifikacije jer se
vlasnici mogu razlikovati po sociodemografskom polozaju od pojedinaca koji posuduju dobra.
Postoji moguénost da u slucaju skupljih dobara poput automobila i kuca vlasnici budu bogatiji
1 stariji od prosjeka iznajmljivaca. Uz Cinjenicu da dijeljenje izmedu ravnopravnih partnera
stvara znacajne veze, ekonomija dijeljenja povecava socijalnu raznolikost (Frenken i Schor,

2017).

Takoder postoji pitanje makro-ekonomskog utjecaja. Mnoge platforme stvaraju nova trzista
koja poveéavaju volumen prodaje i ubrizgavaju dodatnu kupovnu moé¢ u gospodarstvo
(Frenken i Schor, 2017). Postoji uska povezanost izmedu BDP-a i emisija staklenickih
plinova. Kod zemalja OECD-a sa visokih prihodima, rast BDP-a od 1% povecava emisije
staklenickih plinova za izmedu 0,64% i 1% ovisno o vrsti tehnike procjene (Knight i Schor,
2014).

3.2. Sudionici u ekonomiji dijeljenja
Prema Europskoj komisiji, ekonomija suradnje obuhvaca tri kategorije dionika:

1. pruzatelje usluga koji dijele dobra, resurse, vrijeme i/ili vjeStine — to mogu biti
privatne osobe koje usluge nude povremeno (,peers”) ili pruzatelji usluga
(,,profesionalni pruzatelji usluga*)

2. Kkorisnici tih usluga

3. posrednici koji putem internetskih platformi povezuju pruzatelje usluga i korisnike te

olaksavaju transakcije izmedu njih (,,platforme za suradnju®).
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Slika 2. Sudionici ekonomije dijeljenja
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Izvor: prilagodeno prema https://bmtoolbox.net/patterns/sharing-economy/ (20.08.2019.)

Korisnici u ekonomiji dijeljenja predstavljaju subjekte koji zahtijevaju pristup odredenoj
imovini u zamjenu za novc¢ani doprinos. Korisnici sudjeluju u ekonomiji dijeljenja iz nekoliko
razli¢itih motiva, pritom sudjeluju u razli¢itim aktivnostima te moraju imati odredene resurse i

sposobnosti kako bi mogli sudjelovati u ekonomiji dijeljenja.

Motivi korisnika su ekonomski, drustveni, hedonisticki, smanjenje rizika i odgovornosti te
briga za okoli§. Ekonomski motivi najvazniji Su kod donoSenja odluke o sudjelovanju u
ekonomiji dijeljenja. Sve vece smanjenje bogatstva korisnika znali da sve viSe i vise
pojedinaca ne¢e moci odrzati privatno vlasni§tvo nad imovinom stoga ¢e radije dati prednost
pristupu dobara umjesto da ih posjeduju. U sklopu dijeljenja smjeStaja posebno su vazni
socijalni motivi (Benoit i sur., 2017). Airbnb se pozicionirao kao hotelijersko poduzece
usmjereno na zajednicu kojemu je glavni cilj stvaranje veza izmedu pojedinaca koje ¢e
stvoriti autenti¢no iskustvo putovanja (Botsman i Capelin, 2016). Ekonomija dijeljenja moze
pruziti korisnicima i hedonisticke vrijednosti, kao Sto je u sluc¢aju noSenja luksuznih dobara
(npr. dizajnerska odjeca ili torbe) koja si inaCe ne mogu priustiti (Moeller 1 Wittkowski,
2010). Primjerice, Rent the Runway omogucava iznajmljivanje dizajnerske odjece koja je
inace financijski nedostupna veéini korisnika. Budu¢i da ekonomija dijeljenja omogucava

privremeni pristup bez potrebe vlasniStva, moze smanjiti rizik povezan sa vlasniStvom kao i
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obveze povezane sa posjedovanjem dobara kao $to su odrzavanje ili skladistenje. Primjerice,
kada netko koristi usluge dijeljenja voznje, tada nije opterecen visokim troSkovima vezanim
uz kupovinu i osiguranje vozila ve¢ placa za vrijeme koje je stvarno koristio automobil ili
prijedene kilometre (Benoit i sur., 2017). Iako sudjelovanje u ekonomiji dijeljenja moze imati
pozitivan ucinak na okoli§ (Botsman i Rogers, 2010) jer zahtijeva manju proizvodnju
automobila i alata, briga za okoli§ nije snaZzan motivator za vec¢inu korisnika (Moeller i

Wittkowski, 2010).

Aktivnosti koje se zahtijevaju od korisnika za uspje$no sudjelovanje u ekonomiji dijeljenja su
interakcija, pruzanje informacija te ponaSanje na odgovarajuc¢i nacin. Korisnici uglavnom
sudjeluju u interakciji s platformom, imovinom ekonomije dijeljenja te pruzateljem usluga.
Takoder mogu komunicirati s drugim korisnicima direktno ili posredno koriste¢i usluge
platformi budué¢i da se mnoge promoviraju kao druStvene zajednice (Botsman i Capelin,
2016). Upravo interakcija pokreée aspekt zajednice koji vrednuju mnogi korisnici i pruzatelji
usluga (Benoit i sur., 2017). Neki programi ekonomije dijeljenja zahtijevaju vecu ukljucenost
korisnika. Primjerice, korisnici mogu potrositi dosta vremena na kreiranje korisnickog profila
prije pocetka koriStenja usluga. Dodatno, od korisnika se moze traziti povezivanje njihovog
racuna sa drugim ra¢unima (npr. Facebook) ili pruzanje dodatnih informacija kao §to su email
adresa, broj telefona ili broj osobne iskaznice. Takoder u ovu aktivnost pripada i ostavljanje
recenzija koja su bitne jer jacaju povjerenje izmedu korisnika 1 pruzatelja usluga (Botsman 1
Capelin, 2016). Uz opisane ,,informacijske* pristupe koji osnazuju povjerenje u razmjeni,
korisnici se mogu osloniti i na odnose ili drustvene norme kao signale povjerenja (Benoit i
sur., 2017). Bardhi i Eckhardt (2012) predlazu korisnicima da podrze uvodenje sustava
upravljanja koji ¢e osigurati prikladno ponaSanje korisnika jer vjeruju da ljudska bi¢a djeluju

egoisticki pa je stoga neophodna regulacija.

Uz financijski doprinos korisnika, glavni doprinos odnosi se na koriStenje tehnologije
uparivanja (Benoit i sur., 2017). Zajednic¢ko koristenje resursa olak$ano je rasprostranjenom
dostupnos¢u Interneta, a posebno Weba 2.0 (Belk, 2014b). Velika popularnost mobilnih
aplikacija dopusta brzu razmjenu informacija izmedu partnera razmjene (Moéhlmann, 2015).
Za modele ekonomije dijeljenja koji se temelje na koriStenju mobilne tehnologije i/ili
Interneta, korisnici moraju imati potrebne tehnicke vjestine kako bi ith mogli koristiti. Snazna
usredotoc¢enost na tehnologiju mnogih modela ekonomije dijeljenja otezava sudjelovanje

korisnicima koji nisu toliko vjesti sa tehnologijom (Benoit i sur., 2017).
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Pojam pruzatelja usluge odnosi se na subjekte ekonomije dijeljenja koji omogucava pristup
odredenoj imovini u zamjenu za novcani doprinos od strane korisnika. Kao i sa strane
korisnika, objasnjeni su motivi pruzatelja usluga, njihove glavne aktivnosti te potrebni resursi

i Sposobnosti.

Najvazniji motivi pruzatelji usluga su ekonomske koristi, poduzetnicka sloboda te drustveni
motivi. Ekonomija dijeljenja postala je efikasan mehanizam stavljanja u upotrebu nedovoljno
koristene imovine. Platforme poput Ubera i Lyfta uspjele su iskoristiti visak kapaciteta jer su
pruzatelji ravnopravnih usluga ustupili pristup svojoj osobnoj imovini. U zamjenu, korisnici
obi¢no plac¢aju naknadu pruzatelju usluge platforme i daju doprinos pruzatelju usluge, te tako
osiguravaju pruzateljima ravnopravnih usluga dodatan izvor prihoda (Benoit i sur., 2017).
Istrazivanja potvrduju podjednaku vaznost ekonomskih koristi kako za korisnike tako i za
pruzatelje usluga (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016). Ekonomija dijeljenja pojedincima
pruza poduzetnicku slobodu na nacin da platforma lako povezuje one koji su motivirani
potrebom za dodatnim prihodom i nude svoje vjestine ili imovinu sa onima koji su spremni
platiti za njih. Na taj nacin omogucava onima sa nedovoljno koriStenom imovinom da ih
koriste kada 1 kako Zele. Takoder, netko tko posjeduje automobil moZe raditi za Uber ili Lyft 1
voziti kada je moguce koliko zele (Benoit i sur., 2017). U nekim slu¢ajevima, drustveni
motivi poti¢u sudjelovanje. Kao §to je ve¢ spomenuto, Airbnb naglasava aspekt zajednice i
lokaciju smjestaja kojeg nudi. Poruka da gosti mogu odsjesti sa lokalnim ljudima povecava
percepciju autenti¢nog iskustva putovanja (Botsman i Capelin, 2016). Medutim, to moze biti
motivator i za pruzatelje usluge na nacin da cijene priliku za upoznavanjem gostiju i pomognu

im u upoznavanju mjesta u kojem odsjedaju (Benoit, i sur., 2017).

Klju¢ne aktivnosti pruzatelja usluga su pristup imovini, kontakt sa korisnicima te
personalizirane usluge. Ekonomija dijeljenja zasniva se na opSirnoj mrezi nezavisnih
pruzatelja usluga koji su spremni pruZziti pristup nedovoljno koriStenoj imovini, a u vecini
slucajeva razmjenu omogucavaju tehnoloske platforme. Uber i Lyft nisu posebni samo zbog
tehnologije koja omogucava voznje, ve¢ i zbog osobe koja pruza te voznje. Bez obzira na
motivaciju, spremnost pojedinaca da omoguce pristup dobrima koja posjeduju ¢ine ekonomiju
dijeljenja jedinstvenom (Benoit i sur., 2017). Pruzatelj usluga predstavlja glavnu tocku
osobnog kontakta za korisnika. Ova uloga je vazna jer loSe iskustvo s jednim pruzateljem
usluga moze negativnho utjecati na spremnost korisnika za koristenjem platforme u

buduénosti. S druge strane, trazenje jedinstvenog iskustva jedan je od motiva za sudjelovanje
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u ekonomiji dijeljenja (Hamari, Sjoklint i Ukkonen, 2016) koji ponekad moze biti suprotan
standardizaciji usluge kojoj teze pruzatelji usluge. Iako je heterogenost pruzanja usluga
temeljna znacajka i konkurentska prednost, predstavlja izazov za platformu i korisnike.
Platforme mogu rijesiti ovaj problem tako da obucavaju pruzatelje usluga (Benoit i sur.,
2017). Pruzatelji usluga mogu ponuditi personalizirane usluge koje ¢e dovesti do povoljnih
rezultata za korisnike. Mreze pruzatelja usluga mogu se usredotociti na korisnike, njihove
potrebe, pozitivna iskustva koja su potaknuta tehnologijom te stvoriti personaliziranu uslugu i

odnos s korisnicima (Benoit i sur., 2017).

Kljuéni resursi i sposobnosti pruzatelja usluga odnose se na imovinu, ugled i povjerenje. U
nekim sluéajevima korisnici mogu imati dvojaku ulogu korisnika i pruzatelja usluge. Modeli
ekonomije dijeljenja omogucavaju korisnicima pristup nedovoljno koriStenim resursima na
kreativan 1 inovativan nacin. Resursi kojima se pristupa mogu ukljucivati: predmete, vrijeme,
novac, dobra, usluge, informacije i vjeStine (Barnes i Mattson, 2016). Buduci da pruzatelji
usluga imaju primarni kontakt sa korisnicima, ugled proizlazi iz interakcije korisnika sa
pruzateljem usluge. Pozitivno korisni¢ko iskustvo u obliku recenzija postala je nova poslovna
,»vrijednost klju¢na za komuniciranje ugleda pruzatelja usluga posebice kada se uzmu u obzir
ograniceni resursi za promoviranje njihovih usluga. Primjerice, Airbnb osigurava platformu
gdje i domacini 1 gosti mogu uspostaviti svoj ugled na temelju ocjenjivanja medusobnih
izvedbi. Povjerenje ima kljuénu ulogu u odrzavanju odnosa izmedu korisnika i pruzatelja
usluga. Primjerice, potrebno je povjerenje kada korishika vozi netko nepoznat ili kada boravi
u apartmanu sa strancima (Benoit i sur., 2017). Pruzatelji usluga i korisnici smatraju
ekonomiju dijeljenja radnjom koja ukazuje na fleksibilnost i spremnost na medusobno
povjerenje i podrzavanje odrzive i druStvene dobrobiti povrh profitabilnosti, dok u isto

vrijeme predstavlja alternativu za standardizirane usluge (Botsman i Rogers, 2010).

Platforme za suradnju opskrbljuju digitalno trziste sa odredenom uslugom ekonomije
dijeljenja te komunicira pretpostavljenu vrijednost. Kao i za prethodna dva sudionika,

navedeni su motivi, aktivnosti, resursi i sposobnosti platforme za suradnju.

Motivi platforme sadrzani su u ekonomskim dobicima, inoviranju i reagiranju na trziste te
stvaranju kvalitetnih odnosa. Primarni motiv platforme za suradnju je stjecanje ekonomskih
dobitaka, iako je odredivanje cijene zahtjevnije u modelima ekonomije dijeljenja. Budu¢i da

novi modeli ekonomije dijeljenja mogu biti smatrani rizicnima, vazno je da svi sudionici
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razumiju motive platforme i njezinu pretpostavljenu vrijednost. Bez medusobnog
razumijevanja i povjerenja, odnosi medu sudionicima neée biti odrzivi. Mreze ekonomije
dijeljenja pojavile su se zbog nekoliko razloga: uvodenja inovacija na trziSta koja se
mijenjaju, fleksibilnog odgovora na brze promjene na trziStu i preferencije korisnika te
iskoriStavanja resursa i postizanja operativne ucinkovitosti u globalnom okruzenju. Ovi motivi
objasnjavaju razvoj usluga putovanja temeljenih na pristupu i kolaborativnoj potrosnji u
sektoru transporta i smjestaja. Potraznja za putovanjima raste na globalnoj razini, sa razli¢itim
preferencijama ciljanih cijena. Svaki sudionik ekonomije dijeljenja trebao bi komunicirati
svoju namjeru 1 mogucénost sudjelovanja putem svoje pretpostavljene vrijednosti, definirane u
terminima korisni¢kog iskustva i iskustva pruzatelja usluga. Ova perspektiva naglasava cilj
platforme, a to je izgradnja dobrih odnosa i sa strane ponude i sa strane potraznje koji ¢e u

konacnici dovesti do ekonomskih dobiti (Benoit i sur., 2017).

Aktivnosti platforme za suradnju odnose se na uparivanje, predstavljanje marke i njezine
pretpostavljene vrijednosti, stvaranje povjerenja i smanjenje rizika, oblikovanje i
komuniciranje drustvenih normi i uskladivanje praksi te izgladivanje resursa. Jedna od
karakteristika ekonomije dijeljenja je povezivanje pojedinaca s nedovoljno koriStenom
imovinom sa onima koji Zele pristup takvoj imovini, a upravo je to zadatak platforme za
suradnju. Primjerice, Uber koristi sofisticirane algoritme za povezivanje vozaca sa putnicima
dok u isto vrijeme optimizira nekoliko razli¢itih, ponekad i konkurentskih ciljeva.
Predstavljanje marke i komuniciranje njezine karakteristiCne pretpostavljene vrijednosti je
jedna od najvaznijih aktivnosti platforme. Platforma moze stvoriti svijest o robnoj marki, ali
korisni¢ko iskustvo s uslugom stvara zna¢enje marke, dok svijest o marki i iskustvo usluge
stvaraju vrijednost robne marke. Opcenito, jake robne marke su posebno vazne za usluge jer
pomazu u stvaranju povjerenja i smanjuju percipirani rizik. Buduéi da povezivanje korisnika i
pruzatelja usluga ukljucuje povezane, meduovisne zadatke sve tri strane sudionika, povjerenje
i postenje bit ¢e od presudne vaznosti za sposobnost platforme u stvaranju trzista. Platforma
moze stvoriti povjerenje pruzanjem sustava ocjenjivanja korisnika i pruzatelja usluge,
osiguravanjem sigurnih metoda pla¢anja te mehanizama odStete u slucaju nedostatnog
pruzanja usluge. Platforma ne kontrolira u potpunosti marku i njezinu vrijednost. Vrijednost
marke djelomi¢no proizlazi iz drustvenih normi koje se primjenjuju na interakcije korisnika i
pruzatelja te u konacnici stvaraju komercijalnu i nekomercijalnu vrijednost. Drustvene norme
su pravila kojih se moraju pridrZavati svi sudionici na trzistu. Pruzatelji usluge odlucuju hoce

li (i kada) ponuditi usluge, a korisnici odluc¢uju hoce li ih (i kada) kupiti. Budu¢i da platforma
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djeluje kao posrednik, njezina temeljna zadaca ukljucuje izgladivanje resursa povezivanjem
ponude i potraznje tijekom vremena. Primjerice, ako postoji visoka potraznja za
iznajmljivanjem smjeStaja tijekom ljetne sezone ili visoka potraznja za prijevozom u vrijeme
najve¢ih guzvi, platforma moze izgladiti resurse odredivanjem cijene ili pruzanjem

informacija korisnicima i pruzateljima usluga (Benoit i sur., 2017).

Glavni resursi platforme za suradnju su znanje o trziStu, mreza pruzatelja usluga i korisnika,
mo¢ promoviranja i zaStite ekonomije dijeljenja te odnosi sa zainteresiranim stranama.
Informacijski resursi, posebno znanje o korisnicima i pruzateljima usluga, klju¢ni su za ulogu
platforme kao posrednika. Primjerice, Uber je osmisljen kao konkurencija taksi
prijevoznicima. Kako se poceo Siriti, nudio je nove usluge prijevoza kako bi bolje zadovoljio
potrebe korisnika. ProSirena linija proizvoda ukljucuje usluge luksuznih automobila i usluge
suprijevoza (npr. UberX ili UberPool). Uber je takoder uveo automatizirani algoritam koji
prilagodava cijene trenutnoj promjeni u ponudi i potraznji. Ovaj dodatak osmisljen je kako bi
privukao vise vozaca u vrijeme visoke potraznje, kao i za smanjenje potraznje. Ljudski resursi
pokazali su se klju¢nim za rast ekonomije dijeljenja, ¢esto istovremeno oblikujuci regulatorno
okruzenje. Platforma nudi dinamic¢nu i otvorenu mrezu koja stvara prilike za rast i dijeljenje
dobiti. Platforma postavlja okvir koji pomaze ljudima (zaposlenicima, korisnicima,
pruzateljima usluga i regulatornim tijelima) u shvacanju ponude i njezine vaznosti, kako
individualno tako 1 kolektivno. Iako su prije navedeni resursi potrebni za razvoj, odrZzavanje i
poboljSanja platforme i procesa koji povezuju korisnike i pruzatelje, odnosi sa zainteresiranim
stranama od kriti¢ne su vaznosti. Platforma definira misiju koja motivira korisnike i pruzatelje
za sudjelovanje u mrezi, te time proSiruje povezane resurse. Osnivaci 1 vode Cesto su
misionari koji intenzivno komuniciraju sa vanjskim zainteresiranim stranama o motivima na

kojima se temelji pretpostavljena vrijednost platforme (Benoit i sur., 2017).

3.3.  Analiza ekonomije dijeljenja na transportnom trziStu u Republici Hrvatskoj

Poslovni modeli ekonomije dijeljenja postigli su vazna postignuéa tijekom proteklih godina
na podru¢ju Republike Hrvatske. Budu¢i da turizam predstavlja znacajan i vitalan sektor,
Hrvatska je atraktivna zemlja za raznovrsne platforme ekonomije dijeljenja. Na hrvatskom
trziStu najvise modela ekonomije dijeljenja prisutno je upravo u sektoru transporta. Prvi je sa
poslovanjem poceo Blablacar poc¢etkom 2015. godine, a krajem iste godine pojavio se i Uber.
U studenom 2018. na hrvatsko trziSte je uSao Taxify, danas poznat pod imenom Bolt, a u isto

vrijeme pojavio se i jedini hrvatski predstavnik, Ride2.
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Francuski startup Blablacar vode¢a je svjetska platforma za dijeljenje voznje na vecim
udaljenostima. Na hrvatskom trziStu pojavio se u ozujku 2015. godine nakon $to je preuzeo
madarsku platformu za dijeljenje prijevoza, AutoHop (https://www.blablacar.hr/, N/A).
Blablacar ima viSe od 20 milijuna korisnika u Europi, a mjese¢no njihove usluge koristi vise
od dva milijuna korisnika. Za razliku od Ubera, ovaj prijevoznicki startup vozacima ne
dopusta zaradu i1 ne nudi usluge u gradovima pa nije kontroverzan. Blablacar omogucéava
voza¢ima koji putuju na vece udaljenosti, pronalazenje do Cetiri suparnika s kojima moze
podijeliti trosak putovanja. Cijene za suputnike su ograni¢ene. U Hrvatskoj se prema Zakonu
0 porezu na dohodak (NN 106/18) troSak prijevoza racuna dvije kune po kilometru plus troSak
cestarine te dijeli s brojem suputnika. Voza¢ moze naplatiti manje, ali ne moze vise jer bi to
bilo protivno zakonu. Blablacar po rezervaciji uzme proviziju od deset posto. Sustav takoder
provjerava da vozaci ne voze svakodnevno na istim rutama ili na bilo koji nacin koriste sustav
za pruzanje komercijalnih usluga. Blablacar u Hrvatskoj 1 vec¢ini zemalja u kojima pruza
usluge ne uzima provizije od vozaa. Iznimka su Francuska, Velika Britanija, Spanjolska,
Portugal i Poljska, odnosno trzista koja su, uz Njemacku, najrazvijenija i gdje su korisnici
najaktivniji. Uvodenje provizije na navedenim trZiStima smanjilo je broj otkazivanja voznje
vozaca 1 suputnika s 35 na manje od tri posto ¢ime se po pouzdanosti voznje na tim trziStima
natjeCu s vlakovima i autobusima (http://www.poslovni.hr/, 12.05.2015). Ve¢ nakon prve
godine poslovanja u Hrvatskoj, podijeljeno je vise od 1,6 milijuna kilometara na
medugradskim putovanjima uz 60.000 ponudenih slobodnih mjesta. Prosje¢no zajednicko
putovanje hrvatskih ¢lanova Blablacara dugacko je 299 kilometara, a tri najpopularnije rute su
Pazin-Zagreb, Rijeka-Zagreb i Split-Zagreb. Prosje¢na dob hrvatskih ¢lanova Blablacara je 34
godine (https://www.blablacar.hr/, N/A).

Uber je na hrvatsko trziste doSao krajem 2015. godine, a prvi grad u kojemu su krenuli pruzati
uslugu UberX bio je Zagreb. Danas je Uber dostupan jos u Rijeci, Zadru, Splitu, Sibeniku,
Dubrovniku, Pore¢u, Rovinju, Umagu, Puli i Novalji. U Dubrovniku je dostupan samo
tijekom turisti¢ke sezone, odnosno od svibnja do rujna. Usluga koja je dostupna korisnicima
Ubera u navedenim gradovima na podrucju Republike Hrvatske je UberX, privatna voznja po
povoljnoj cijeni. U gradovima u Dalmaciji dostupne su dvije dodatne usluge, UberSELECT i
UberVAN. UberSELECT obuhvacéa nova 1 prostranija vozila koja voze najbolje ocijenjeni
partneri-vozaci, a pogodni su kada korisnici zele ve¢i komfor. UberVAN namijenjen je veéim
grupama ljudi koji putuju zajedno i koji Zele putovati u jednom vozilu. Uber djecja sjedalica

dostupa je na podruc¢ju grada Zagreba od 2017. godine, a kada korisnik naruci ovu uslugu po
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njega dolazi novo 1 prostranije vozilo sa najbolje ocijenjenim vozafima te namjeStenom
dje¢jom sjedalicom (https://www.uber.com/hr/hr/, 11.05.2017). Uber Boat je usluga
narucivanja prijevoza gliserom za transfer od obale do otoka ili za voznje po osobnom
odabiru. Dostupna je u Splitu, Sibeniku, Dubrovniku i obliZznjim otocima iskljuéivo tijekom
ljetnih mjeseci (https://www.index.hr/, 13.07.2019). Koliko je popularna najbolje reflektira
Cinjenica da je 82% korisnika u Hrvatskoj preporucilo tu uslugu. Uber u nekoliko minuta
ostvari 300 voznji, trenutno broje oko 4000 vozaca, a korisnici Ubera vozilo prosjecno ¢ekaju
tri minute. Za vrijeme turisticke sezone 2018. godine zabiljezili su rast od 50%, a $to se ti¢e
stranih turista Uber je naru¢ilo vise od 170 tisu¢a osoba (https://novac.jutarnji.hr/,
04.01.2019).

Nakon izmjena Zakona o prijevozu u cestovnom prometu (NN 41/18) koji je nastupio na
snagu u svibnju 2018. godine, Uberovi vozaci prosli su proces uskladivanja sa Zakonom.
Stupanjem na snagu novog Zakona i pripadajué¢ih Pravilnika, vozila Uberovih vozaca
sluzbeno su postala taksi vozila. Svako vozilo mora imati pripadajuée taksi oznake koje se
nalaze na krovu automobila te bo¢nih strana. Takoder smiju koristiti brze (Zute) trake, a vozila

ne smiju biti starija od sedam godina (https://www.uber.com/hr/hr/, 01.06.2018).

Uber i Flixbus od rujna 2019. godine pocinju pruzati usluge integriranog prijevoza putnika do
vlastitih domova odnosno do autobusnog kolodvora. Ovakav oblik suradnje ve¢ postoji u
Francuskoj 1 Njemackoj, a nastavlja se u hrvatskim gradovima Zagrebu, Zadru, Splitu,
Sibeniku, Dubrovniku, Rijeci, Puli, Pore¢u i Umagu. Flixbus i Uber ée spojiti svoje prednosti
1z podrucja tehnologije 1 tradicionalnog prijevoza putnika te osigurati jednostavan, siguran i
bezbrizan dolazak na Zeljenu adresu, posebice ako se putnik pronade u situaciji gdje drugi
oblici prijevoza nisu dostupni ili su dostupni djelomicno ili pak putnik putuje s puno prtljage
ranu u jutro ili kasno usred noci. Kako bi se olaksalo koriStenje ove usluge, Uber je aktivirao
posebnu funkciju unutar svoje mobilne aplikacije. Virtualne stranice podrzane GPS
koordinatama osigurat ¢e prepoznavanje mjesta preuzimanja putnika na autobusnim
stanicama na koje Flixbus pristize. Korisnici Flixbusa i Ubera imat ¢e moguénost koristenja
usluge po promotivnim cijenama. Flixbus ¢e nuditi popust u visini od 10% na sva putovanja
za sve korisnike Ubera, a Uber ¢e putnicima Flixbusa koji po prvi puta koriste Uber osigurati

popust u iznosu od 35 kuna za jednokratnu voznju (https://profitiraj.hr/, 02.09.2019.).
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Bolt je na hrvatskom trzistu prisutan od kraja 2018. godine, a pojavio se pod imenom Taxify.
U hrvatskoj je dostupan u sedam gradova: Zagrebu, Dubrovniku, Rijeci, Puli, Splitu, Sibeniku
I Zadru. Bolt nudi tri vrste usluga: Bolt, Comfort i Van. Bolt Comfort dostupan je u Zagrebu,
Splitu, Dubrovniku, Zadru i Sibeniku, a omoguéava korisnicima veéu udobnost u voznji. U
Zagrebu, Splitu, Dubrovniku, Zadru i Sibeniku od srpnja 2019. dostupna je usluga Bolt Van,
kategorija osmiSljena za vece skupine ljudi koje bi inace bile prisiljene naruciti dva vozila. Na
ovaj nacin korisnici mogu naruciti samo jedno vozilo za cijelu grupu i time ustedjeti, dok
istovremeno vozac¢ zaraduje viSe. Dodatno, sada ¢e na cesti biti samo jedno vozilo umjesto
dva, Sto koristi svim sudionicima u prometu, a i okoliSu. Opcija je pogodna za ljude koji sa
sobom imaju vecu koli¢inu prtljage, ali i tvrtke koje Zele osigurati prijevoz za svoje

zaposlenike na dogadanja (https://bolt.eu/hr/, N/A).

Ride2 jedino je hrvatsko poduzeée koje nudi usluge prijevoza putnika. Cinjenica da tre¢inu
voznog parka, a u buducénosti i veci udio, ¢ine elektri¢ni automobili je upravo ono $to ih
razlikuje od konkurencije. Narucitelji voZnje mogu birati izmedu pet kategorija vozila od
Standarda, Elektri¢nog, Premium do Kombija i Kombi Premiuma (http://www.poslovni.hr/,
20.11.2018). Ride2 Chaffeur and Taxi Service projekt je koji uz klasi¢ne taksi usluge nudi i
usluge prijevoza putnika. Dio je portfelja usluga rent-a-car poduzeca Ridecar. Ride2 vozi po
gradskim Cetvrtima, izmedu gradova i zra¢nih luka te drugih dogovorenih destinacija. Usluga
Ride2 prijevoza putnika nudi i prijevoz veceg broja osoba sa razli¢itih dogadaja, poslovnih
sastanaka ili kongresa (https://www.ride2.com/hr/, N/A). Ovaj taksi prijevoznik razlikuje se
od konkurencije 1 po dijeljenom prijevozu, koji ¢e funkcionirati slicno kao UberPool na
inozemnim trzistima. U praksi se radi o tome da bi prilikom voznje UberPool-om mogli
podijeliti prijevoz, ali i cijenu s putnicima koji su na istoj ruti (https://www.24sata.hr/,
27.11.2018). Uvodenje ovog modela bilo je najavljeno pocetkom 2019. godine, do za sada jos

nije implementiran.

Ride2 je dostupan u gradovima u kojima Ridecar ima poslovnice, a to su Zagreb, Dubrovnik,
Split, Zadar, Rijeka i Pula. Ride4Kids nova je usluga profesionalnog i sigurnog obiteljskog
prijevoza u kojoj je moguce rezervirati individualne i grupne prijevoze, s jednim ili vise
vozaca. Ride2 prijevoz putnika nudi i druge usluge kao $to su organizirani shuttle prijevoz,
VIP prijevoz, Ride2Fly i custom-made prijevozi. Organizirani shuttle prijevoz odnosi se na
prijevoz od zracne luke do gradova u Hrvatskoj, Sloveniji, Italiji ili Austriji. VIP prijevoz

sluzi za prijevoz gostiju na konferenciju, sveCane prigode ili neke druge dogadaje
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(https://www.ride2.com/hr/, 25.01.2018). U sklopu Ride2Fly usluge u svakom trenutku prate
predvidano slijetanje aviona (prema broju leta putnika) te u slucaju ranijeg slijetanja ili
kasnjenja Salju vozilo i vozaca prema azuriranom vremenu (https://www.ride2.com/hr/,
20.02.2019). Profesionalni prijevoz putnika pruZza uslugu prijevoza sa osobnim vozacem u
vozilu koje odabere putnik prema njegovim Zeljama i potrebama (https://www.ride2.com/hr/,
N/A).

3.4.  Regulatorni okvir ekonomije dijeljenja u Republici Hrvatskoj

Na poslovanje modela ekonomije dijeljenja na transportnom trzistu Republike Hrvatske
primjenjuje se Zakon o fiskalizaciji u prometu gotovinom (NN 106/18), Zakon o prijevozu u
cestovnom prometu (NN 41/18), Zakon o porezu na dohodak (NN 106/18) te pripadajuci
Pravilnici. Zadnja izmjena Zakona o prijevozu u cestovnom prometu (NN 41/18) na snazi je
od 12.05.2018. godine, a potaknuta je upravo nezadovoljstvom taksi prijevoznika na Ciju je
inicijativu Hrvatska obrtnicka komora podnijela tuzbu protiv Ubera. Navedenom izmjenom
doslo je do promjena u poslovanju svih vozac¢a-partnera Ubera, odnosno njihovo poslovanje je
legalizirano, a hrvatsko zakonodavstvo uskladilo se sa europskim zakonodavstvom. Zakonom
je liberalizirano trziste taksi usluga, uvedena su jednaka pravila za sve sudionike na trzistu
tako da se ne pogoduje nikome. Uberu nije udovoljeno da se registrira kao poseban oblik

prijevoza vec je njegovo poslovanje postalo istovjetno taksi prijevozu.

Pojam autotaksi prijevoza definiran je kao ,,djelatnost javnog prijevoza putnika koja se
obavlja osobnim automobilom, ako se jedan putnik ili povezana skupina putnika ukrcava na
jednom ili vise mjesta, a iskrcava na samo jednom drugom mjestu, a takav prijevoz se obavlja
temeljem jedne narudzbe i uz jedno placanje ukupne naknade za obavljeni prijevoz odredene
taksimetrom ili elektronickom aplikacijom iz koje su putniku unaprijed vidljivi maksimalna
cijena i planirana ruta putovanja prema unaprijed poznatim uvjetima, pri cemu je narudzba
realizirana pozivom, elektronickom aplikacijom ili neposredno kod vozaca i koja nema
obiljezja drugih oblika prijevoza putnika“ (NN 41/18; ¢lanak 4). Takoder vozilo mora ispuniti
odredene uvjete vezane uz izgled 1 starost, a Zakon izmedu ostalog propisuje sljedece:
,,0s0bni automobil namijenjen za autotaksi prijevoz mora ispunjavati sljedeé¢e posebne uvjete
(NN 41/18):

e ne smije biti stariji od sedam godina, a od 1. sijecnja 2021. godine ne smije biti

stariji od pet godina
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e imati ugraden taksimetar odobrenog tipa, ovjeren i postavljen na korisniku
vidljivom mjestu u vozilu, osim u sluc¢aju kada se naknada za obavljeni prijevoz
odreduje putem elektronicke aplikacije

e imati oznaku »TAXI« na krovu vozila

e imati na vanjskim bo¢nim stranama istaknutu najmanje rije¢ TAXI te ime i prezime
i prebivaliste fizicke osobe — obrtnika, odnosno naziv i sjediste trgovackog drustva,

a visina slova ne smije biti manja od 30 mm* (ZPCP, NN 41/18, ¢lanak 3).

Vozaci koji upravljaju vozilima za obavljanje autotaksi prijevoza putnika i koji obavljaju
djelatnost iznajmljivanja vozila s voza¢em kao poseban oblik prijevoza u cestovnom prometu,
a za koje je potrebna vozacka dozvola B kategorije, moraju ste¢i pocetnu kvalifikaciju po
posebnom programu za vozace B kategorije (ZPCP, NN 41/18; ¢lanak 5). Autotaksi prijevoz
putnika u unutarnjem cestovnom prometu obavlja se na temelju licencije za autotaksi prijevoz
putnika i dozvole za autotaksi prijevoz putnika. Pravne i fizicke osobe — obrtnici Koji
obavljaju autotaksi prijevoz, iskljuc¢ivo radi zaustavljanja u svrhu ukrcaja i iskrcaja putnika
mogu koristiti stajaliSta namijenjena za vozila javnog prijevoza i autotaksi stajaliSta, a za
voznju mogu koristiti posebno obiljezene prometne trake koje im daju prednost kretanja.
Dozvola se izdaje na razdoblje od pet godina, a najdulje do dana isteka licencije. Dozvola nije
prenosiva i moze je koristiti samo prijevoznik kojem je izdana (NN 41/18; ¢lanak 47). Najvisa
naknada za izdavanje dozvole ne moze biti visa od jedne desetine prosjeCne mjesecne
isplacene neto place u pravnim osobama u jedinici lokalne samouprave, odnosno Gradu
Zagrebu za posljednji mjesec za koji su objavljeni podaci, a koji prethodi podnoSenju zahtjeva
za izdavanje dozvole (ZPCP, NN 41/18; ¢lanak 47). Odnosno naknada za izdavanje dozvole

iznosit ¢e oko 600 kuna.

U Republici Hrvatskoj ne postoji odluka o porezu koja bi predstavljala poseban porezni
tretman za poslovne modele ekonomije dijeljenja. Osim poreza na dodanu vrijednost,
pojedinci koji pruzaju usluge putem platformi ekonomije dijeljenja mogu biti podlozni porezu

na dohodak ili porezu na dobit (Mikoli¢ i sur., 2017).

Kako bi se prilagodio hrvatskom Zakonu o fiskalizaciji u prometu gotovinom (NN 106/18),
Uber je napravio u svjetskim razmjerima jedinstvenu prilagodbu svoje aplikacije. Svaki vozac
Ubera spojen je na Poreznu upravu, a svaka voznja fiskalizira se u realnom vremenu, tako da

Uberov partner-voza¢ ne moze zavrsiti voznju, a da ne izda racun. TroSak prilagodbe
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aplikacije iznosio je nekoliko stotina tisu¢a kuna, a njome su potvrdili koliko su im vazni
transparentnost i poslovanje u skladu sa zakonima. Promjena donosi prednosti i vozacima i
korisnicima i Poreznoj upravi. Korisnicima S§tedi vrijeme na Cekanje za racun, vozaci
bezbrizno voze i ne moraju se brinuti o administraciji, a Porezna uprava u realnom vremenu
dobiva podatke o prihodima svakog vozata koji ne ovise o ljudskoj pogresci

(https://www:.tportal.hr/, 25.01.2018).
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4. ISTRAZIVANJE UTJECAJA EKONOMIJE DIJELJENJA NA PROMJENE U
TRANSPORTNOM PONASANJU STARIJE POPULACIJE

4.1. Pregled postojecih istrazivanja

Meijkamp (1998) je proveo empirijsko istrazivanje ponaSanja kupaca vezano uz usluge
dijeljenja vozila kao ekoloski ucinkovitih usluga na primjeru Nizozemske. Istrazivanje je
provedeno na temelju ankete na uzorku od 337 sudionika od kojih se trazilo da navedu svoju
ponasanje prethodne godine, kao i tekuée, odnosno koliko cesto koriste razlic¢ite oblike
prijevoza kao i prijedene kilometre automobilom (iznajmljenim, posudenim, privatnim i
dijeljenim).Rezultati istrazivanja potvrdili su kod ispitanika promjenu u ponasanju vezanu Uz
mobilnost, posebno kod koristenja automobila nakon prihvacanja koncepta dijeljenja vozila.
Broj prijedenih kilometara smanjio se za 33% kod svih sudionika nakon prihvacanja dijeljenja
vozila. S druge strane dok se smanjilo koriStenje automobila, povecalo se koristenje drugih
oblika prijevoza poput bicikala (14%), vlaka (36%) i gradskog prijevoza (34%). Rezultati su
takoder pokazali kako dijeljenje vozila primarno funkcionira kao dodatak dostupnim
uslugama prijevoza, dok ga 9% korisnika koristi kao alternativu za drugi automobil. Od
ukupnog broja sudionika, njih 269 posjedovalo je automobil prije prihvacanja koncepta. Bez
usluge dijeljenja vozila povecao bi se broj automobila na 311, a sa prihvacanjem koncepta

dijeljenja vozila koristilo bi se samo 173 automobila (od toga 71 dijeljeni automobil).

Martin i Shaheen (2011b) u svome radu provode istrazivanje o dijeljenju vozila na uzorku
¢lanova programa dijeljenja u Sjevernoj Americi. Korisnici su bili ispitivani o njithovom
ponasanju godinu dana prije nego Sto su postali ¢lanovi programa te o trenutnom ponasanju.
Ukupno su prikupili 6.281 odgovor od kucanstava koji sudjeluju u programu dijeljenja.
Rezultati provedenog primarnog istrazivanja pokazali su kako je program dijeljenja vozila
utjecao na smanjenje ukupnog broja vozila koji su u vlasnistvu ¢lanova. Ukupno je 2.968
kuc¢anstava posjedovalo automobil prije uclanjenja u program dijeljenja Sto je prosjecno 0,47
automobila po kucanstvu. Nakon uclanjenja, smanjio se broj posjedovanih automobila na
1.507 kucanstava Sto znaci 0,24 automobila po kucanstvu. Vec¢ina kucanstava koja se
ukljuéila u program dijeljenja vozila nije posjedovala automobil, 62% kucanstava nije
posjedovalo automobil u trenutku uclanjenja u program dijeljenja dok je 31% njih
posjedovalo automobil. Rezultati istrazivanja pokazali su kako su oni ¢lanovi programa Koji
su razmisljali o kupovini automobila, na kraju odustali od ideje te koristili usluge dijeljenja

vozila. Na pitanje da li bi u slu¢aju izostanka programa dijeljenja kupili automobil, samo 25%
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ispitanika odgovorilo je da bi vjerojatno kupili automobil. Rezultati su pokazali kako ¢lanovi

programa preferiraju novije i u¢inkovitije automobile u odnosu na starija vozila.

Giesel i Nobis (2016) na primjeru dva programa dijeljenja vozila, DriveNow i Flinkster,
istrazivali su utjecaj programa dijeljenja automobila na smanjenje broja privatnih automobila.
Istrazivanje je provedeno u dva promatrana razdoblje tijekom 2015. godine gdje su
analizirana oba programa intervjuiranjem korisnika DriveNowa i Flinkstera. U istrazivanju je
sudjelovalo 819 korisnika DriveNowa 1 227 korisnika Flinkstera na podrucju Berlina i
Miinchena. Korisnici DriveNowa su uglavnom mlade dobne skupine pa prosjecni korisnik
ima 36 godina dok je prosjecna dob korisnika Flinkstera 45 godina. U slucaju DriveNowa,
proporcija studenata je znacajno visa. Udio muskaraca je visok u oba programa. Takoder,
korisnici programa uglavnom su visoko educirani te zive u kucanstvima s jednom ili dvije
osobe. Vecina korisnika zaposlena je na puno radno vrijeme. Prosje¢ni mjesecni prihod je
relativno visok, korisnici DriveNowa u Miinchenu ima znaéajno veci prihod od korisnika u
Berlinu (2,849 eura u odnosu na 2,220 eura). Vec¢ina korisnika (60%) Zivi u gusto naseljenim
podruc¢jima u sredistu grada. Dok 72% korisnika Flinkstera Zivi u ku¢anstvima koja posjeduju
automobil, samo 43% korisnika DriveNowa ne posjeduje automobil. S obzirom na visu razinu
prihoda, vise kucanstava u Miinchenu posjeduje automobil u odnosu na Berlin. Prosje¢no,
41% kucanstava u Berlinu i 26% kucanstava u Miinchenu ne posjeduje automobil. Korisnici
su naveli kako im privatni automobil nije potreban, odnosno dijeljenje automobila
zadovoljava njihove potrebe. Dodatno su naveli visoke troskovi i brigu o okoliSu. Samo 28%
korisnika Flinkstera i 57% korisnika DriveNowa posjeduje automobil. Dvije tre¢ine njih Zivi
u kucanstvima sa samo jednim automobilom, dok jedna tre¢ina posjeduje nekoliko
automobila. Tek mali dio grupe spreman je odre¢i se automobila, dok veéina ne razmatra
pitanje posjedovanja automobila (91% korisnika DriveNowa i 90% korisnika Flinkstera). Kao
razloge zaSto ne razmis$ljaju o odricanju automobila, naveli su stalnu dostupnost programa
dijeljenja. Korisnici koju su se odrekli automobila kao razloge su naveli visoke troskove i
izostanak potrebe za posjedovanjem automobila. Rezultati su pokazali kako je veca
vjerojatnost odustajanja od posjedovanja automobila ukoliko osoba Cesto koristi programe
dijeljenja uz povecanje broja c¢lanova dijeljenja vozila. Suprotno tome, Vjerojatnost se
smanjuje uz ¢eSce koriStenje privatnih automobila. Dakle, kod korisnika koji Cesto koriste
programe dijeljenja te kombiniraju oba programa, postoji veca vjerojatnost odustajanja od
posjedovanja automobila. U slu¢aju DriveNowa, 18% korisnika koji ne posjeduju automobil

planiraju kupiti automobil, dok u slucaju Flinkstera taj udio iznosi 6%. Korisnici su naveli
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vecu fleksibilnost 1 neovisnost kao razloge kupovine. Istrazivanje takoder navodi da §to je
kucanstvo vece, to postoji veéa potreba za privatnim automobilom te kada osoba procijeni
dijeljenje vozila udobnijim od javnog prijevoza, vjerojatnost kupovine automobila se
povecava. S druge strane, vjerojatnost je manja ako osoba ima srednjoSkolsko obrazovanje, a
dijeljenju vozila se viSe pristupa kao privatnom automobilu i viSe se smatra ekoloski
odrzivim. Dodatno, za korisnike DriveNowa postoji manja vjerojatnost kupovine automobila
ukoliko procijene javni prijevoz i voznju bicikala prihvatljivim, ako Cesto koriste javni

prijevoz te zive u Berlinu umjesto u Miinchenu.

Rayle i sur. (2015) analizirali su, izmedu ostalog, utjecaj usluga dijeljenja na koriStenje
javnog prijevoza i ukupna putovanja vozilom. Istrazivanje je provedeno 2014. godine u San
Franciscu na uzorku od 380 ispitanika. Prema rezultatima istrazivanja, korisnici usluga
dijeljenja su mlade dobne skupine. Vecina putovanja (67%) programa dijeljenja bila su za
rekreaciju i slobodno vrijeme, 16% je bilo za putovanje do radnog mjesta, a 4% za putovanje
do zra¢ne luke. Od ukupnog broja putovanja, 47% njih zapoceto je na lokaciji razli¢itoj od
kuéne adrese, dok je 40% putovanja zapocelo na kuénoj adresi. Skoro polovica putovanja
(48%) odvijala se tijekom vikenda i to najcesée u veCernjim satima. Kao razloge Kkoristenja
usluga dijeljenja, 20% ispitanika navelo je konzumaciju alkohola, a 18% izostanak parkiranja.
Prosjecna duzina putovanja bila je 5,1 kilometar u odnosu na 6,2 kilometara za prosjecno
putovanje taksijem. Prosje¢ni broj putnika u programu dijeljenja bio je 2,1. S druge strane,
prosjek taksi putovanja iznosio je 1,1. Vecéina vlasnika automobila (91%) nije promijenila broj
posjedovanih automobila od pocetka koriStenja usluga dijeljenja. Medutim, 38% korisnika
usluga izjavilo je da sada automobil koriste jednom ili dvaput tjedno, dok 24% njih ga

upotrebljava svaki dan.

Perboli, Caroleo i Musso (2017) u svome radu su istrazivali transportno ponasanje stanovnika
grada Torina, s posebnim naglaskom na njihovo ponasanje prema dijeljenju vozila. Glavni cilj
istrazivanja bio je analizirati promjenu ponasanja ispitanika nakon predstavljanja programa
dijeljenja vozila. Istrazivanje je provedeno u ljeto 2015. godine, par mjeseci nakon dolaska
platformi dijeljenja vozila na torinsko trZiSte. Analizirano je ponaSanje 1300 ispitanika od
Cega je 70% ispitanika bilo muskog roda, dobne skupine izmedu 18 i 34 godine (u 80%
slucajeva), te uglavnom se radilo o studentskoj populaciji (manje od 70%). Vec¢inom su Zivjeli
u kuc¢anstvima koja se sastoje od 4 osobe, gdje svako kucanstvo posjeduje 2 automobila. Vise

od 50% ispitanika automobil koristi u slobodno vrijeme, manje od 2 dana tjedno, a godisnje
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predu manje od 10.000 kilometara. Vise od 40% ispitanika ¢inili su ¢lanovi programa
dijeljenja vozila, a 90% njih ¢lanovi su manje od godine dana. Karakteristike Clanova
programa dijeljenja sli¢ne su ostalim ispitanicima, radi se o muskarcima mlade zivotne dobi,
uglavnom o studentima gdje 42% njih Zivi u kucanstvima od 4 osobe, 40% njih Zivi u
kucanstvu sa 2 automobila, 38% koristi automobil u slobodno vrijeme, manje od 2 dana
tjedno (64%) te godiinje predu manje od 10.000 kilometara (74%). Clanovi programa koriste
usluge uglavnom kada druge vrste prijevoza nisu dostupne (62%), dok 38% njih koristi usluge
kada im nije dostupan automobil ili kao zamjenu privathom automobilu. Prema njima,
najatraktivnija osobina programa dijeljenja je nestajanje optereCenja povezanog Uz
posjedovanje automobila, dok su manje atraktivna osobina, prema 61% ispitanika, visoki
troskovi. Vecina ispitanika (59%) nije bila u programu dijeljenja vozila, dok su njihove
karakteristike iste kao i1 kod ¢lanova programa. Kao i kod ¢lanova, najatraktivnija osobina
programa je nestajanje optereCenja povezanog uz posjedovanje automobila, dok je manje
atraktivna osobina, prema 49% ispitanika, poteSskoca s prihvacenjem usluga kao njihovog
transportnog ponasanja. Kao razloge izbjegavanja Clanstva naveli su izostanak potrebe za
uclanjenjem (54%), a dodatnih 9% smatra da je usluga preskupa. Jedan dio potencijalnih
¢lanova (21%) istaknuo je zelju za uc¢lanjenjem kao alternativu javnom prijevozu. Takva
izjava navodi na zakljuak kako potencijalni ¢lanovi imaju pogreSnu percepciju dijeljenja
vozila: uglavnhom ga smatraju zamjenom za javni prijevoz, pa, sukladno tome, usporeduju

troSak usluge s troskom javnog prijevoza.

Hampshire i sur. (2018) proveli su istrazivanje o ponasanju korisnika nakon §to je Teksas
2016. godine zabranio poslovanje Uberu 1 Lyftu na podrucju grada Austina. Istrazivanje je
provedeno izmedu studenog i prosinca 2016. godine na uzorku od 1.840 bivsih korisnika
Ubera i Lyfta kako bi se analizirao utjecaj zabrane na transportno ponasanje. Nakon zabrane,
45% korisnika ponovno je pocelo koristiti osobni automobil, 41% ispitanika koristilo je
usluge drugih programa dijeljenja voznje dok je 3% korisnika koristilo javni prijevoz. Od
korisnika koji su se vratili koristenju osobnog automobila, njih 8.9% odlucilo se na kupovinu
automobila. Takoder, korisnik koji je nakon zabrane poceo koristiti osobno vozilo povecao je
vjerojatnost vece ucestalosti putovanja za 14%. Putovanja prije zabrane zahtijevala su nesto
vece troskove (14,8 dolara u odnosu na 14,4 dolara nakon zabrane). Nakon zabrane, u€estalost
putovanja znacajno se smanjila na 2,1 putovanje mjesecno dok je prije putovanja ona bila
znacajno visa i iznosila 5,6 putovanja. Veéina korisnika pripada dobnoj skupini od 25 do 34

godine, Zivi u kucanstvu sa dvije osobe, a 44% pripada kucanstvima s godi$njim prihodima
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vi§im od 100.000 dolara. Istrazivanje je pokazalo manju motivaciju za koriStenje osobnih
automobila kod pojedinaca koji zive u centru grada. Kod zaposlenih pojedinaca postoji veca
vjerojatnost nastavka koriStenja programa dijeljenja voznje. Zadovoljstvo koristenja usluga
Ubera i Lyfta prije zabrane povecava vjerojatnost koriStenja osobnog automobila nakon
zabrane za 32%, odnosno smanjuje vjerojatnost koriStenja drugih programa dijeljenja voznje
za 29%. Korisnici koji su bili izrazito zadovoljni kvalitetom usluga Ubera i Lyfta prije
zabrane, dozivjeli su znac¢ajan pad ucestalosti putovanja (od 4,7 putovanja). Vecina korisnika
(65%) rjede putuje nakon zabrane, 26% korisnika nije osjetilo nikakvu promjenu dok je 9%

korisnika povecalo ucestalost putovanja.

Centar za zajednic¢ku mobilnost (eng. Shared-use Mobility Center) proveo je 2016. godine
istrazivanje za Americko udruZenje za javni prijevoz (eng. American Public Transportation
Association) koje je uklju¢ivalo preko 4.500 korisnika usluga dijeljenja u sedam gradova
diljem Sjedinjenih Ameri¢kih Drzava. Svrha istrazivanja bila je istraziti odnos izmedu javnog
prijevoza i usluga dijeljenja. U istrazivanju je sudjelovalo podjednako muskaraca i Zena ¢iji je
prosjeéni godi$nji prihod iznosio 90.926 dolara. Rezultati istrazivanja pokazali su da $to ljudi
vise koriste usluge dijeljenja to je veca vjerojatnost koriStenja javnog prijevoza, odnosno
manje ljudi posjeduje automobile uz manje ukupne izdatke za transport. Skoro 10% sudionika
svrstali su u kategoriju ,,supersharers* koja se odnosi na pojedince koji redovito Kkoriste
nekoliko oblika dijeljenja za potrebe putovanja, zaposlenja i rekreacije. U usporedbi s
pojedincima koji ne koriste oblike dijeljenja, korisnici oblika dijeljenja posjeduju skoro 0,5
automobila manje (1,5 u odnosu na 1, 05 automobila po kucanstvu). Pojedinci koji pripadaju
kategoriji supersharers posjeduju jo§ manje automobila, samo 0,72 automobila po kucanstvu.
IstraZivanje je pokazalo manju potrebu za koriStenjem automobila, 30% korisnika oblika
dijeljenja manje je Kkoristilo automobil za voznju do radnog mjesta, 22% manje ga je koristilo
za rekreaciju, a 15% izjavilo je CeS¢e koriStenje javnog prijevoza. Gledano iz perspektive
kategorije superharers, 34% njih manje se vozi automobilom do radnog mjesta, 26% manje
vozi automobil za rekreaciju, a 10% njih viSe koristi javni prijevoz. Od ukupnog broja
ispitanika, 20% njih odlucilo je odgoditi kupnju automobila, 18% je odustalo od kupnje, 21%
je prodalo automobil i nije kupilo novi, dok je 18% njih smanjilo ukupne izdatke za prijevoz.
Medu supershares-ima, 21% njih odgodilo je kupnju automobila, 22% je odustalo od kupnje,
27% je prodalo automobil i nije kupilo novi, a 30% njih smanjilo je izdatke za prijevoz.
Dijeljenje voznje predstavlja prvi izbor za rekreaciju i slobodno vrijeme buduc¢i da 54%

ispitanika koristi usluge dijeljenja za rekreaciju i slobodno vrijeme, dok ih 21% koristi za
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putovanja, a 16% za obavljanje kupovine 1 zadataka. Takoder, dijeljenje voZnje najceSce se
koristi kasno u no¢i, posebice vikendima, ne Koristi se svakodnevno, ve¢ po potrebi kao oblik
koji nadopunjuje potrebu za putovanjem. Samo 7% korisnika koristi ovaj oblik voznje

svakodnevno, dok 43% njih ga koristi jednom do triput mjese¢no.

Clewlow i Mishra (2017) u svome radu navode rezultate istrazivanja provedenog na uzorku
od 4.094 ispitanika u sedam velikih gradova diljem Sjedinjenih Americkih Drzava u dva
razdoblja od 2014. do 2016. godine. Svrha rada bila je pruziti uvid u prihvacanje, koriStenje i
utjecaj usluga za dijeljenje voznje na transportno ponasanje. Prema rezultatima istraZivanja,
21% ispitanika koristi usluge dijeljenja voznja, a dodatnih 9% koristi usluge s prijateljima jer
nemaju instaliranu aplikaciju. Skoro ¢etvrtina korisnika (24%) sluzi se uslugama dijeljenja na
tjednoj ili dnevnoj bazi, 41% koristi usluge jednom do triput mjesecno, a 34% njih koristi ih
manje od jednom mjese¢no. Kao glavni razlog koriStenja usluga 33% ispitanika navelo je
konzumaciju alkohola dok je 37% korisnika koji zive u centru grada kao razlog navelo
parking. Prosje¢na dob ispitanika koji nisu koristili usluge dijeljenja je 51 godina, dok je
prosjeéna starost korisnika usluge bila 37 godina. Od ukupnog broja ispitanika, 17% starije je
od 50 godina, u odnosu na 36% ispitanika koji pripadaju mladoj dobnoj skupini. Vecina
korisnika (65%) istovremeno Kkoristi usluge dijeljenja vozila i dijeljenja voznje. Vise od
polovice ispitanika odustalo je od usluge dijeljenja vozila te navelo dijeljenje voznje kao
glavni razlog. Korisnici usluga dijeljenja voznje imaju iste stope posjedovanja automobila kao
i ostatak populacije (52% u 0 odnosu na 46%). Samo 4% putnika javnog prijevoza Zivi u
kuc¢anstvima koja ne posjeduju automobil, u odnosu na 30% ispitanika koji koriste usluge
programa dijeljenja i javnog prijevoza. Vecina korisnika usluga dijeljenja (91%) nije donijela
nikakve promjene vezane uz posjedovanje automobila, a samo 9% rijesilo se jednog ili vise
automobila. Pojedinci koji su smanjili broj automobila zamijenili su ih sa povecanim
koriStenjem usluga dijeljenja. Nakon koriStenja usluga dijeljenja javilo se smanjenje
koriStenja autobusnog prijevoza od 6% i usluga Zeljeznickog prijevoza od 3%. Rezultati
provedenog istrazivanja pokazali su kako je uslijed koriStenja dijeljenja, kod 26% korisnika,

doslo do tjednog smanjenja voznje osobnog automobila za 15 kilometara ili vise.

Ko, Ki i Lee (2019) analizirali su promjene u posjedovanju automobila kod korisnika usluga
dijeljenja vozila. IstraZivanje je provedeno 2014. godine u juZnokorejskom gradu Seulu na
uzorku od 5.830 korisnika usluga dijeljenja vozila. Vecina ispitanih korisnika bili su muskarci

(83%) ispod 40 godina (89%) dok je 34% njih zivjelo u kucanstvu sa jednom osobom. 130
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korisnika (2,3%) odlucilo je prodati svoje vozilo nakon uclanjenja u program dijeljenja vozila
Sto rezultira procijenjenom zamjenom od 3,3 privatna automobila za jedno dijeljeno vozilo.
Rezultati su pokazali kako je kod 31% ispitanika doslo do promjene plana glede kupovine
automobila, odnosno odgode kupovinu na razdoblje od 4 godine. Korisnici koji Zive u
ku¢anstvima sa jednim ili dvoje Clanova imaju vecu vjerojatnost odustati od osobnog
automobila u odnosu na korisnike koji Zive u veéim kucanstvima. Zenska populacija je
spremnija odgoditi ili odustati od kupnje automobila u odnosu na musku populaciju.
Kucanstva s ve¢im brojem ¢lanova imaju manju vjerojatnost odgadanja ili odlucivanja protiv
kupovine automobila, a postoji i vaznost pruzanja zadovoljavajuéih usluga dijeljenja vozila u

svrhu smanjenja broja osobnih automobila.

4.2. Metodologija istraZivanja

U svrhu ostvarivanja cilja ovoga rada, provedeno je primarno istrazivanje, a kao instrument
istrazivanja koriSten je anketni upitnik. Primarni uzorak ¢ini starija populacija, no
istovremeno je provedeno istrazivanje i mlade populacije radi usporedbe podataka. Budu¢i da
jos$ nije provedeno istraZivanje o transportnom ponasanju Vezanom uz ekonomiju dijeljenja na
podrucju Republike Hrvatske, ovo je bila jedinstvena prilika za istrazivanje utjecaja poslovnih
modela ekonomije dijeljenja na promjene u transportnom ponaSanju kako kod starije
populacije tako i kod mlade populacije. Na temelju rezultata istrazivanja ¢e se utvrditi

trenutne preferencije putnika i njihovi obrasci ponasanja.

4.3. Rezultati istraZivanja

Istrazivanje je provedeno na ukupnom uzorku od 244 ispitanika, odnosno 135 ispitanika
mlade populacije te 109 ispitanika starije populacije. Dvije najzastupljenije dobne skupine su
od 18 do 25 godina 1 od 46 do 55 godina. Vecina ispitanika 1 kod mlade 1 kod starije
populacije pripada Zenskom spolu. Vise od polovice ispitanika starije populacije (61,47%)

zaposleno je u stalnom radnom odnosu, dok je ¢etvrtina zaposlenika (24,77%) nezaposlena.

Kod mlade populacije znacajna je i skupina studenata (41,48%). Najvise ispitanika kako
starije populacije tako i mlade ostvaruje mjesene prihode vece od 3.500 kuna, a manje od
7.000 kuna te ima zavrSenu visu Skolu ili fakultet. Vecina ispitanika starije i mlade populacije
zivi u kucanstvima sa petero ukucana koji posjeduju jedan do dva automobila, a najcescée se

radi o gradu Zagrebu.
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Tablica 3. Sociodemografske karakteristike ispitanika

manje od 18 godina 0,41%
od 18 do 25 godina 28,28%
Dob od 26 do 35 godina 20,90%
od 36 do 45 godina 5,74%
od 46 do 55 godina 31,15%
vise od 56 godina 13,52%
Mlada Starija
populacija populacija
Spol lvv[uéko 32,60% 24,77%
Zensko 67,41% 75,23%
Zaposlen/a u stalnom radnom odnosu 44,44% 61,47%
Zaposlen/a na odredeno vrijeme 12,59% 0%
. Honorarni rad 0,74% 9,17%
Radni Rad neprijavljeno 0% 0%
status
samozaposlen/a 0% 4,59%
Nezaposlen/a 0,74% 24,77%
Student 41,48% 0%
manje od 1200 kn 21,48% 0,00%
od 1201 do 2000 kn 5,19% 3,67%
Mieseni od 2001 do 3500 kn 10,37% 16,51%
prihod od 3501 do 5500 kn 21,48% 31,19%
od 5501 do 7000 kn 21,48% 30,28%
od 7001 do 9000 kn 11,85% 9,17%
preko 9000 kn 8,15% 9,17%
ZavrSena osnovna $kola 0,74% 0,00%
Zavr$ena trogodi$nja srednja skola, KV ili VKV 3,70% 9,17%
Strutna ZavrS$ena éetverogodién_j.a stru¢na Skola ili
sprema ' gimnazija . 17,78% 43,12%
ZavrSena viSa Skola, fakultet, VSS/VSS 40,00% 47,71%
Studiram 31,11% 0,00%
ZavrSen magisterij ili doktorat 6,67% 0,00%
Zagreb 90,37% 83,49%
Osijek 2,96% 11,93%
Mijesto Zadar 0,74% 0,00%
stanovanja Pozega 0,74% 0,00%
Okolica Zagreba 5,19% 4,59%
1 5,19% 4,59%
Velici 2 19,26% 21,10%
Kucansto 3 18,52% 21,10%
4 17,04% 9,17%
51 vie 40,00% 44,04%
Broj ne posjedujem automaobil 9,77% 6,67%
automobila 1 42,86% 46,67%
po 2 42,11% 40,00%
kuéanstvu 3 3,76% 6,67%
4 ivise 1,50% 0,00%

Izvor: izrada autorice na temelju provedenog istrazivanja

Ekonomija dijeljenja u Republici Hrvatskoj je relativno novija pojava stoga ne cudi Sto se
63% ispitanika starije populacije nije nikad susrelo s pojmom ,,dijeljenje voznje*, a ¢ak 72%

njih nikada nije koristilo usluge dijeljenja voznje. Za razliku od njih, kod mlade populacije
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postoji izrazito visok stupanj upoznatosti s pojmom i konceptom usluga dijeljenja voznje
bududi da se 87% ispitanika mlade populacije susrelo s pojmom dijeljenje voznje, a 79% njih

koristilo je usluge dijeljenja.

Usluge tradicionalnih taksija naj¢eSce su koristene usluge od strane starije populacije jer za 64
ispitanika upravo tradicionalni taksi predstavlja prvi odabir. Za Uber se odlucilo 30 ispitanika,
a usluge Ride2 koristi tek petero ispitanika. Suprotno tome, mlada populacija najvise koristi
usluge Ubera, a postoji i znacajan segment koji preferira usluge tradicionalnih taksija. Mlada

populacija takoder koristi i usluge Bolta, ali i Blablacara (Grafikon 1).

Grafikon 1. Najcescée koristene usluge transportnih poduzeca
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Kada se koriste uslugama dijeljenja vozZnje, veéina ispitanika (73% starije populacije, 87%
mlade populacije) Koristi ih za slobodno vrijeme ili izlazak. Tek mali dio ispitanika koristi ih
u druge svrhe, odnosno 20% starije populacija i 8% mlade populacija koristi ih za putovanja
na radno mjesto, dok je 7% starije populacije, a 4% mlade populacije navelo prijevoz do,
odnosno od zra¢ne luke kao primarni razlog koristenja dijeljenja voznje. Jedan ispitanik
mlade populacije naveo je kupovinu kao naj¢escu svrhu koriStenja usluga dijeljenja voznje

(Grafikon 2).
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Grafikon 2. Naj¢esc¢a svrha koriStenja usluga dijeljenja vozZnje
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Izvor: izrada autorice

Troskovi i najbrzi nacin prijevoza istaknuti su kao najvazniji razlozi odabira usluga poduzecéa
ekonomije dijeljenja kod starije populacije. Izdvajaju se i nemogucnost dobivanja taksija,
izbjegavanje parkinga, lako narucivanje voZznje, kratko vrijeme cekanja te jednostavno
plac¢anja kao motivi koje podupiru odluku o koriStenju usluga dijeljenja voznje. S druge
strane, lako narucivanje voznje je dominantan razlog koristenja usluga dijeljenja voznje kod
mlade populacije. Ostali razlozi su troskovi, nepostojanje javnog prijevoza, najbrzi nacin
prijevoza i jednostavno placanje. Dio ispitanika naveo je i konzumaciju alkohola, pouzdanost
te udobnost i sigurnost kao razloge koriStenja usluga dijeljenja, a isti su izostali u slucaju

starije populacije (Grafikon 3).

Grafikon 3. Razlozi odabira Ubera, Bolta, Ride2 i Blablacara
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Izvor: izrada autorice
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Starija populacija podjednako koristi usluge dijeljenja voznje tijekom tjedna i tijekom vikenda
I t0 najces¢e u kasnim vecernjim satima, a ponekad i sredinom dana ili kasnije popodne.
Mlada populacija skoro isklju¢ivo koristi usluge dijeljenja voznje vikendom uz mali postotak
koji ih koristi 1 tijekom tjedna. Najc¢esce vrijeme narucivanja voznji je kasno navecer, a osim
tada naruCuju se i navecer, kasnije popodne, rano ujutro ili ujutro. Tek neznatni postotak

populacije koristi usluge dijeljenja voznje sredinom dana (Grafikon 4).

Grafikon 4. Naj¢esc¢e vrijeme koristenja usluga dijeljenja voznje
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Izvor: izrada autorice

U slucaju nedostupnosti usluga dijeljenja voznje, 54% ispitanika starije populacije koristilo bi
usluge javnog prijevoza, 31% ispitanika odlucilo bi se za putovanje taksijem, a 15% njih
putovalo bi vlastitim automobilom. U istoj situaciji, 38% ispitanika mlade populacije koristilo
bi usluge tradicionalnih taksi poduzeca, 35% ispitanika putovalo bi javnim prijevozom, 14%
njih koristilo bi vlastiti automobil, a samo 8% odlucilo bi se za Setnju, odnosno 2% ispitanika
koristilo bi bicikl za putovanja za koja su prije koristili usluge dijeljenja voznje. Zanimljivo da
niti jedan ispitanik kako starije tako 1 mlade populacije nije izjavio da ne bi putovao u takvoj

situaciji (Grafikon 5).
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Grafikon 5. KoriStenje alternativnih nacina prijevoza u slucaju nedostupnosti usluga dijeljenja
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Izvor: izrada autorice

Vecina ispitanika starije populacije (54%) smatra kako je ostvarila financijske ustede od
pocetka koriStenja dijeljenja voznje dok vecina ispitanika mlade populacije (56%) smatra
kako nije ostvarila financijske ustede uslijed koriStenje usluga dijeljenja. Vezano uz promjenu
broja posjedovanih automobila od pocetka koriStenja usluga dijeljenja, najveci broj ispitanika
starije 1 mlade populacije nije primijetio ikakve promjene. Uz uocene smanjene izdatke za
prijevoz kod starije i mlade populacije, petero ispitanika starije populacije odustalo je od
kupnje automobila. Kod mlade populacije, sedam ispitanika odgodilo je kupnju automobila, a

po jedan ispitanik kupio je novi automobil, odnosno prodao ga i nije kupio novi (Grafikon 6).

Grafikon 6. Promjene uslijed koriStenja usluge dijeljenja
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Usluge dijeljenja voznje 15 ispitanika starije populacije koristi manje od jednom mjesecno
dok ih deset ispitanika koristi na dnevnoj bazi. Usluge javnog prijevoza koriste se redovitije, a
taksi usluge cak 45 ispitanika koristi manje od jednom mjese¢no. Najveci broj ispitanika
mlade populacije usluge dijeljenja voznje koristi manje od jednom mjesecno, 17 ispitanika
koristi ih jednom mjesecno, 16 ispitanika dva do tri puta mjesecno, a njih sedmero koristi ih
na tjednoj bazi. Usluge javnog prijevoza koriste se svakodnevno, a to podupire i izjava u kojoj
je 62 ispitanika naglasilo ces¢e koristenje usluga javnog prijevoza od pocetka koriStenja
usluga dijeljenja. Takoder, 66 ispitanika izjavilo je da ¢eSce koristi bicikl, dok 54 njih manje
koristi Setnju u odnosu na vrijeme prije koriStenja usluga dijeljenja. Ispitanici starije
populacije naglasili su da manje koriste bicikl, osobni automobil i javni prijevoz od kada

koriste usluge dijeljenja voznje (Grafikon 7).

Grafikon 7. Ucestalost koristenja prijevoznih usluga
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Prevelika guzva u vozilima javnog prijevoza kao i spora voznja te putovanje u vrijeme kada
nije dostupan javni prijevoz isti¢u se kao glavni razlozi odabira dijeljenja voznje u odnosu na
javni prijevoz kod starije populacije. Ispitanicima starije populacije takoder je vazna
frekventnost voznji, pouzdanost i vlastita sigurnost kod odabira prijevoznog sredstva.
Ispitanici mlade populacije putuju u vrijeme kada nije dostupan javni prijevoz pa se iz tog
razloga odlucuju na dijeljenje voznje. Mlada populacija smatra kako je javni prijevoz prespor
i da ne vozi dovoljno Cesto §to uz preveliku guzva u tramvajima i autobusima dovodi do toga

da pojedinci radije odabiru usluge dijeljenja voznje u odnosu na javni prijevoz (Grafikon 8).

Grafikon 8. Razlozi koristenja usluga dijeljenja u odnosu na javni prijevoz

Vozila javnog prijevoza i stanice su prljave
Zabrinuta sam za vlastitu sigurnost u javnom..
Prevelika guzva u tramvajima i autobusima

Javni prijevoz ne vozi dovoljno cesto
Javni prijevoz nije pouzdan
Putujem u vrijeme kada nije dostupan javni..

Ne postoji dovoljno stanica

Javni prijevoz je prespor
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

m Starija populacija  ®Mlada populacija

Izvor: izrada autorice

Polovica ispitanika starije populacije (54%) navela je uStedu novca kao glavni motiv
koriStenja usluga dijeljenja voznje. Dodatnih 46% ispitanika koristi usluge dijeljenja jer su ih
preporucili drugi. Jo§ jedan vazan motivator je oCuvanje okolisa koje je 31% ispitanika
istaknulo kao bitan razlog odabira usluga dijeljenja. Potrebu za dodatnim vozilom navelo je
10% ispitanika, a smanjenje tereta vezano uz posjedovanje vozila samo 5% njih. Polovica
ispitanika mlade populacije koristi dijeljenje voznje zbog ustede novca ili jer su ga drugi
preporucili. Smanjenje tereta povezano uz posjedovanje vozila kao glavni razlog koristenja
dijeljenja voznje navelo je 14% ispitanika, potrebu za dodatnim vozilom istaknulo je 13%, a
samo 7% pripadnika mlade populacije koristi dijeljenje voznje zbog ocuvanja okolisa
(grafikon 9).
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Grafikon 9. Razlozi koristenja dijeljenja voznje
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Izvor: izrada autorice

Tablica 4. Stupanj slaganja ispitanika s tvrdnjama vezanim uz usluge dijeljenja voznje

Milada populacija 1 2 3 4 &)
Zadovoljan/na sam cijenom usluge 4% | 12% | 40% | 33% | 11%
Zadovoljan/na sam kvalitetom usluge 5% | 7% | 25% | 46% | 17%
Zadovoljan/na sam brzinom dolaska vozaca 2% | 8% | 23% | 50% | 0%
Zadovoljan/na sam omjerom cijene i kvalitete 0% | 7% | 39% | 40% | 12%
Zadovoljan/na sam ¢istoCom automobila 3% | 3% | 22% | 44% | 27%
Vozaci su uvijek pristojni i ljubazni 1% | 11% | 32% | 37% | 17%
Na odrediste uvijek stignem na vrijeme 1% | 7% | 22% | 47% | 22%
Nakon promjena u Zakonu, pruza se visa kvaliteta

usluga 2% | 6% | 53% | 24% | 15%
Starija populacija 1 2 3 4 5
Zadovoljan/na sam cijenom usluge 8% | 23% | 31% | 23% | 15%
Zadovoljan/na sam kvalitetom usluge 8% | 31% | 15% | 15% | 23%
Zadovoljan/na sam brzinom dolaska vozaca 8% | 23% | 38% | 8% | 15%
Zadovoljan/na sam omjerom cijene i kvalitete 8% | 23% | 23% | 31% | 8%
Zadovoljan/na sam CistoCom automobila 0% | 31% | 23% | 15% | 23%
Vozaci su uvijek pristojni i ljubazni 8% | 31% | 15% | 15% | 23%
Na odrediste uvijek stignem na vrijeme 8% | 23% | 23% | 23% | 23%
Nakon primjena u Zakonu, pruza se visa kvaliteta

usluga 23% | 23% | 38% | 0% | 8%

Izvor: izrada autorice

U tablici 4 prikazan je stupanj slaganja s tvrdnjama koje se odnose na usluge dijeljenja voznje

gdje su ispitanici bili zamoljeni da oznace stupanj slaganja sa tvrdnjama pri ¢emu je 1 = u

potpunosti se ne slazem, 2 = ne slazem se, 3 = niti se slazem, niti se ne slazem, 4 = slaZzem se,

5 =u potpunosti se slazem.
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Starija populacija poprili¢no je indiferentna prema brzini dolaska vozaca buduéi kako je 38%
ispitanika izjavilo kako niti je zadovoljno, niti nije zadovoljno brzinom dolaska vozaca. S
druge strane, 50% mlade populacije zadovoljno je brzinom dolaska vozaca. Dodatno, 31%
starije populacije nije zadovoljno kvalitetom usluge dijeljenja voznja, za razliku od 46%
mlade populacije koja je zadovoljna kvalitetom pruzene usluge. Vecina ispitanika (38%
starije populacije, 53% mlade populacije) ne moZe procijeniti pruza li se visa kvaliteta usluga

nakon provedenih promjena u Zakonu.

4.4. Ogranicenja i preporuke za buduéa istrazivanja

Provedeno istrazivanje o utjecaju ekonomije dijeljenja na promjenu transportnog ponasanja
sadrzi odredena ogranienja. Jedno ogranienje predstavlja nedostatak istrazivanja o
ekonomiji dijeljenja na podruéju transporta U Republici Hrvatskoj. Do sada nije provedeno
niti jedno istrazivanje na tu temu, a takoder postoji nedovoljno istrazivanja i o transportnom
ponasanju vezanom uz javni prijevoz i tradicionalna taksi poduzeca. Drugo ogranicenje
povezano je uz nedovoljnu upoznatost starije populacije s pojmom i konceptom dijeljenja
voznje. Budu¢i da velik dio ispitanika nije nikada koristio usluge dijeljenja voznje, izostao je

velik broj odgovora.

Preporuka, temeljem ranije navedenih ogranicenja, je da se provede istrazivanje kojim ce se
obuhvatiti svi gradovi u kojima se pruzaju usluge dijeljenja voznje kako bi se prikupio
dovoljno velik uzorak. Takoder bi se istrazivanje moglo provesti u ljetnim mjesecima na
stranim putnicima budu¢i da velik broj turista na podrucju grada Zagreba i hrvatske obale

koristi usluge dijeljenja voznje, pogotovo u sluc¢aju Ubera.
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5. ZAKLJUCAK

Ekonomija dijeljenja postaje ozbiljni druStveno ekonomski trend koji iz temelja mijenja nacin
zivota. Od platformi za dijeljenje voznje koje smanjuju troskove prijevoza do platformi za
dijeljenje hrane koji mijenjaju nacin na koji dijelimo i povezujemo se s lokalnom zajednicom,
modeli ekonomije dijeljenja vode do novih ekonomskih i1 drustvenih interakcija unutar svih
Clanica Europske Unije i diljem Europe kao cjeline. lako bi ubrzani razvoj ovih platformi
trebao predstavljati poslovne prilike za gospodarstva drzava u pogledu odrzivog i
rasprostranjenijeg rasta, namece znacajne izazove za stvaratelje politika i regulatorna tijela.
Europska komisija prepoznala je vaznost ekonomije dijeljenja te je stoga 2016. godine
donijela Europski program za ekonomiju suradnju koji pruza smjernice drzavama ¢lanicama

za razvoj ekonomije dijeljenja.

Poslovni model ekonomije dijeljenja najcesce se promatra kao model trece strane u kojemu se
digitalna platforma pojavljuje u ulozi posrednika izmedu korisnika i pruzatelja usluge. U
slu¢aju Ubera, korisnik putem aplikacije odabere vrstu usluge koju zeli, a aplikacija im
dodijeli vozaca sukladno Zeljenoj usluzi. S druge strane, vozaci dobiju zahtjev i mogu odluciti
hoc¢e li udovoljiti zahtjevu. Tek kada odluc¢e udovoljiti zahtjevu, voza¢ saznaje odrediSte
voznje, a korisnik ima pristup profilu vozaca. Uber pruza samo jedan oblik usluge koje su
omogucene sudjelovanjem u ekonomiji dijeljenja, a tu je rije¢ o dijeljenju voznju na krac¢im
lokacijama. Blablacar pruza usluge dijeljenja voZnje na duZim lokacijama. Druge dvije
moguce usluge su suprijevoz i dijeljenje vozila. Surpijevoz se odnosi na dogovor pojedinaca 0
dijeljenju putovanja u jednom vozilu, a dijeljenje vozila je sustav u kojemu pojedinac dijeli
vozilo sa drugim ¢lanovima, odnosno pojedinac ima pristup vozilima parkiranima na raznim
lokacijama u gradu, on moZze uzeti najblize, prevesti se do odredene lokacije i parkirati ga

kako bi ga mogao koristiti neki drugi ¢lan.

Sudjelovanjem u ekonomiji dijeljenja brojne prednosti ostvaruju i korisnici 1 pruzatelji usluga,
a kao najvaznije isti¢u se povoljnije cijene, ekoloska odrzivost, moguénost dodatnih prihoda i
upotreba neiskoriStenih kapaciteta. Nedostaci se uglavnom odnose na pruZzatelje usluga, a
vidljivi su u obliku nestabilnih primanja, nedovoljne zastite, visokih kapitalnih investicija 1
upitne sigurnosti korisnika. Unato¢ nedostacima, sve veci broj pojedinca odlucuje sudjelovati

u ekonomiji dijeljenja, a za to imaju ekonomske, drustvene 1 ekoloSke motive.
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Trziste ekonomije dijeljenja u Republici Hrvatskoj nije dovoljno razvijeno, no najveci broj
poduzeca postoji upravo u sektoru transporta. Blablacar se prvi pojavio 2016. godine, ubrzo
nakon dosao je Uber, a 2018. godine svoje poslovanje zapoceli su Bolt i domace poduzece
Ride2. Uberov nacin poslovanje nije bio legalan sve do svibnja 2018. godine kada je
izmjenama Zakona 0 prijevozu u cestovnom prometu njegovo poslovanje postalo istovjetno
taksi prijevozu. Upravo te izmjene Zakona predstavljaju jedini akt kojim je regulirano

poslovanja poduzec¢a ekonomije dijeljenja.

Na temelju rezultata provedenog primarnog istrazivanja o utjecaju ekonomije dijeljenja na
promjenu transportnog ponaSanja utvrdene su trenutne preferencije putnika starije i mlade
populacije. Prosje¢ni ispitanik je Zena zaposlena je u stalnom radnom odnosu, ostvaruje
mjesecne prihode izmedu 3500 i 5500 kuna, ima zavrSenu viSu Skolu ili fakultet te Zivi u
Zagrebu u kucanstvu sa 5 ili viSe ukucana koji posjeduju jedan automobil. Rezultati
istrazivanja pokazali su kako vecina ispitanika starije populacije ne koristi usluge dijeljenja
voznje te preferira koristiti usluge tradicionalnih taksija, a kada koriste usluge dijeljenja
voznje uglavnom koriste Uber. Kao najvece prednosti dijeljenja voZnje naveli su manje
troskove 1 brz nacin prijevoza, a kao razloge koriStenja izdvajaju ustedu novca i preporuku od
drugih osoba. Usluge dijeljenja voznje podjednako koriste tijekom tjedna i vikenda, a
prosjecno ih koriste manje od jednom mjese¢no. Mlada populacija je bolje upoznata sa
konceptom dijeljenja voznje. Tipicni ispitanik mlade populacije je korisnik Ubera koji koristi
dijeljenje voznja vikendom u kasnim vecernjim satima, a jedino u slu¢aju nedostupnosti
Ubera koristi usluge tradicionalnih taksija. Prednosti koje su naveli su lako naru¢ivanje voznje
1 niski troSkovi. Usluge dijeljenja voZnje koriste iz istih razloga kao 1 starija populacija, a to su

usteda novca 1 preporuka od strane drugih osoba.
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PRILOZI

Prilog 1. Anketni upitnik

1) Jeste li se ikada susreli s pojmom dijeljenje voznje (eng. ridesharing)?

a.
b.

da
ne

2) Jeste li ikada koristili usluge dijeljenja voznje koje pruzaju Uber, Bolt, Ride2 ili
Blablacar?

a.
b.

da
ne

3) Od navedenih usluga, koju najcesce koristite?

a.

® oo o

Uber

Bolt

Ride2

Blablacar
tradicionalni taksi

4) Koja je najceS¢a svrha Vaseg putovanja kada se koristite uslugama ranije navedenih
poduzecéa?

a.

b.
C.
d.

5) Koji je Vas najcesci razlog za odabir Ubera, Bolta, Ride2 ili Blablacara?

—xT T SQ@ o o0 T

slobodno vrijeme/izlazak (restoran, koncert, posjet prijateljima ili obitelji)

posao
do/od zraéne luke
kupovina

jednostavno placanje

kratko vrijeme ¢ekanja

najbrZzi nacin prijevoza

lako narucivanje voznje
konzumacija alkohola
izbjegavanje parkinga
pouzdanost

udobnost i sigurnost

troskovi (jeftiniji od alternativa)
nepostojanje javnog prijevoza
nemogucénost dobivanja taksija
drugi razlozi

6) Kada najéesce koristite usluge dijeljenja voznje?

a.

b.

C.

vikendom
tijekom tjedna
rano ujutro (od 5 do 7 sati)
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ujutro (od 8 do 10 sati)

sredinom dana (od 11 do 16 sati)
kasnije popodne (od 17 do 19 sati)
navecer (od 8 do 10 sati)

kasno navecer (od 11 do 4 ujutro)

S@ - o

7) U slu¢aju nedostupnosti Ubera, Bolta, Ride2 ili Blablacara koji alternativni na¢in
prijevoza biste odabrali?
a. taksi
javni prijevoz (tramvaj ili autobus)
Setnja
bicikl
vlastiti automobil
drugi nacin
ne bih putovao/la

@ o o0 T

8) Smatrate li da ste ostvarili financijske ustede otkad koristite usluge dijeljenja voznje?
a. da
b. ne

9) Uslijed koristenja usluga dijeljenja:

odgodio/la sam kupnju automobila
odustao/la sam od kupnje automobila
prodao/la sam automobil i niste kupili novi
kupilo/la sam novi automobil

smanjili su mi se izdaci za prijevoz

nisam primijetio/la ikakve promjene

-~ Do 00T

10) Koliko automobila posjeduje Vase kucanstvo?
ne posjedujem automobil

jedan automobil

dva automobila

tri automobila

Cetiri ili viSe automobila

® o0 oW



11) Koliko ¢esto koristite svaki od oblika prijevoza? (Molim da oznacite naj¢eSc¢e razdoblje
koriStenja svakog oblika prijevoza)

Javni prijevoz | Javni prijevoz | Taksi usluge | Usluge
(tramvaj) (autobus) dijeljenja
vozZnje

Svaki dan

Dva do tri puta tjedno
Jednom tjedno

Dva do tri puta mjesecno
Jednom mjesecno

Manje od jednom mjese¢no

12) Jeste li primijetili promjenu u koristenju drugih oblika prijevoza od kada koristite usluge
Ubera, Bolta, Ride2 ili Blablacara? (Molim navedite koristite li alternativne oblike
prijevoza vise ili manje)

Koristim ih manje | Koristim ih vise

Setnja

Bicikl

Osobni automobil

Javni prijevoz (tramvaj ili autobus)

13) Sto biste naveli kao najvazniji razlog koristenja usluga dijeljenja voznje u odnosu na
javni prijevoz?
a. javni prijevoz je prespor
ne postoji dovoljno stanica
putujem u vrijeme kada nije dostupan javni prijevoz
javni prijevoz nije pouzdan
javni prijevoz ne vozi dovoljno Cesto
prevelika guzva u tramvajima i autobusima
zabrinuta sam za vlastitu sigurnost u javnom prijevozu
vozila javnog prijevoza i stanice su prljava

S@ o aooT

14) Razlozi koristenja dijeljenja voznje (mogucnost visestrukog odgovora):
a. potreba za dodatnim vozilom

usSteda novca

ocuvanje okolisa

smanjenje tereta vezano uz posjedovanje vozila

drugi su mi ga preporucili

® oo o
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15) Molim navedite stupanj slaganja s tvrdnjama koje se odnose na zadovoljstvo pruzenom
uslugom dijeljenja voznje, gdje je 1 = u potpunosti se slazem, 2 = ne slazem se, 3 = niti se

slazem, niti se ne slazem, 4 = slazem se, 5 = u potpunosti se slazem.

1

2

3

4

Zadovoljan/na sam cijenom usluge.

Zadovoljan/na sam kvalitetom usluge.

Zadovoljan/na sam brzinom dolaska vozaca.

Zadovoljan/na sam omjerom cijene i kvalitete
pruzene usluge.

Zadovoljan/na sam ¢istocom automobila.

Vozaci su uvijek pristojni i ljubazni.

Na odrediste uvijek stignem na vrijeme.

Nakon promjena u Zakonu, pruza se visa kvaliteta
usluga.

16) Dob

manje od 18 godina
od 18 do 25 godina
od 26 do 35 godina
od 36 do 45 godina
od 46 do 55 godina
viSe od 56 godina

Do 00 o

17) Spol
a. musko
b. Zensko

18) Velicina kucanstva

a. 1
b. 2
c. 3
d 4
e. Sivise

19) Radni status

a. zaposlen/a u stalnom radnom odnosu
zaposlen/a na odredeno vrijeme
honorarni rad
rad neprijavljeno
samozaposlen/a
nezaposlen/a

-~ Do o0 T
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20) Osobni mjese¢ni prihod (odnosi se isklju¢ivo na Vas)

@+~ a0 o

manje od 1200 kn
od 1201 do 2000 kn
od 2001 do 3500 kn
od 3501 do 5500 kn
od 5501 do 7000 kn
od 7001 do 9000 kn
preko 9000 kn

21) Stru¢na sprema:

a.

® oo o

zavrsena osnovna Skola

zavrsena trogodiSnja srednja skola, KV ili VKV
zavrs$ena CetverogodiSnja stru¢na skola ili gimnazija
zavr$ena visa $kola, fakultet, VSS/VSS

zavrSen magisterij ili doktorat

22) Grad u kojemu stanujete:

D 00 o

Zagreb

Split

Rijeka

Dubrovnik

Osijek

drugi, molim navedite koji
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