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SAZETAK

Ubrojnim svjetskim gradovima broj stanovnika kontinuirano raste, aza iste to predstavlja velik problem
obzirom da im infrastruktura nije bila dizajnirana da omoguci kretanje tako velikog broja ljudi. Uslijed
navedenog dolazi do zagusenja u prometu u urbanim podrucjima, zagadenja okolisa, rasta potrosnje
neobnovljivih izvora energije, ali i porasta buke koju stvaraju vozila. Posljednjih godina se, kao moguce
rjeSenje na sve vecu potraznju za mobilnoscu stanovnistva, upravo javlja suprijevoz odnosno sustav
dijelienja automobila koji se temelji na nacelu odrzivog razvoja. U proteklim desetljecima cestovna
mreZa se u vecini drzava Sirila kao odgovor na sve veci broj automobila koje stanovnici posjeduju.
Zbog porasta broja automobila uz gotove jednake parkiralisne kapacitete kao u desetljecima ranije,
vecina osoba se sve Cesce susrece s problemom pronalaska parkirnih mjesta u urbanim sredistima.
Navedeno, ali i troskovi koje uz sebe veze posjedovanje osobnog automobila, utjecali su na znacajan
porast popularnost suprijevoza u svijetu. Svrha ovog rada je istraziti stavove korisnika o suprijevozu
u Republici Hrvatskoj. Carsharing organizacije omogucuju korisnicima kratkorocnu uporabu vozila
iz voznog parka, ali i utjecu na smanjenje potrebe za posjedovanjem privatnog vozila. Rezultati
provedenog primarnog istrazivanja pokazali su kako iako je prisutan na hrvatskom trZistu, suprijevoz
koristi manji broj ispitanika. Ispitanici koji se koriste uslugama suprijevoza kao razloge navode manje
troskove, izbjegavanje problema s trazenjem parkinga te davanje doprinosa zastiti okolisa. Pozitivno
je Sto najvedi dio ispitanika koji jos nisu koristili usluge suprijevoza navodi kako Ce koristi usluge istog
u buducnosti.

Kljucne rijeci: suprijevoz, mobilnost, gradski promet
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1. UVOD

Sve veca potreba za putovanjem odnosno za prijevozom do odredenog odredista uz znacajan
porast broja stanovnika u svijetu, dovodi do brojnih negativnih posljedica u urbanim sredinama
kao sto su zagadenje okolisa, prometna zagusenja koja su uzrokovana prevelikom koncentracijom
vozila te potrosnjom neobnovljivih izvora energije. Suprijevoz pozitivno utjeCu ne samo na
korisnike usluga sustava dijeljenja automobila vec¢ i na cjelokupno drustvo, gospodarstvo i okoli$
(Fournier et al, 2015). Vecina vozila koja se koriste u flotama za dijeljenje automobila su super
mini ili mali obiteljski automobili. Upotrebom ekonomi¢nih malih automobila pruzatelji usluga
suprijevoza podrzavaju korisnicke naknade koje se ocjenjuju prema veli¢ini vozila. Tako korisnik
moze donijeti svjesnu odluku o ustedi goriva i smanjenju emisije CO: kroz odabir vozila. Vozila
za dijeljenje automobila u pravilu su novija od vecine osobnih vozila, Sto znaci da su poboljsanja
u tehnologiji motora, ucinkovitosti goriva i razine emisije ispunjena brze u vozilima za dijeljenje
automobila nego u osobnim vozilima. Stoga svaki kilometar prijeden automobilom koji se koristi
za suprijevoz, rezultira s manje Stetnih tvari u zraku i manje Stetnih tvari za zdravlje kao i manjom
potrosnjom goriva (Loose, 2010). Sudionici dijeljenja automobila emitiraju izmedu 240 i 390 manje
kilograma CO: po osobi godisnje (Nijland i van Meerkerk, 2017).

Dijeljenje automobila ima pozitivan uc¢inak na okoli§ smanjenjem potreba za vlasnistvom nad
vozilom ¢lanova i broja kilometara koje su njegovi ¢lanovi putovali, kao i poticanjem na vece
koristenje alternativnih nacina putovanja (Katzev, 2003). Suprijevoz moze pozitivno utjecati
na ekonomski razvoj na nacin da moze povecati ekonomsku produktivnost tako Sto osobama
koje traze posao, a ne mogu si priustiti osobno vozilo, omogucuje upotrebu automobila ako je
potrebno za trazenje posla i zapo$ljavanje (Litman, 2000). Rast usluga dijeljenja automobila kao
novog i odrzivijeg nacina prijevoza usmjerava privatno vlasnistvo prema koristenju usluga (Ferrero
et al, 2018). Zbog toga se suprijevoz javlja kao alternativa klasichom obliku putovanja osobnim
automobilom koja se temelji na nacelu odrzivog razvoja.

Sukladno ranije navedenom cilj ovog rada je utvrditi stavove korisnika o suprijevozu u Republici
Hrvatskoj. Dobiveni rezultati istrazivanja posluzit ¢e za utvrdivanje trenutnih preferencija korisnika
kao i za uvidanje mogucnosti razvoja suprijevoza u prometnom sustavu Republike Hrvatske.
Nakon uvodnog dijela, u sklopu drugog poglavlja analiziraju se karakteristike suprijevoza, odnosno
definira se pojam suprijevoza te se analizira povijesni razvoj suprijevoza kao i modeli istoga.
U sklopu treceg poglavlja daje se pregled postojecih istrazivanja, objasnjava se metodologija
istrazivanja i karakteristike uzorka, prezentiraju se rezultati provedenog primarnog istrazivanja i
iznose se ogranicenja te preporuke za buduca istrazivanja.

2. KARAKTERISTIKE SUPRIJEVOZA

2.1 Pojmovno odredenje suprijevoza

U literaturi se spominju dva pojma koja oznacavaju suprijevoz, a to su carsharing i carpooling.
Suprijevoz se moze definirati kao zajednicko putovanje dviju ili viSe osoba do odredene destinacije
tako da svi suputnici ravnopravno dijele troskove voznje (engl. carpooling) ili koristenje vozila
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organizacije koja posjeduje odredeni broj osobnih automobila te nudi korisnicima mogucnost
njihova koridtenja pod odredenim uvjetima (engl. carsharing) (Hirnig, Siki¢ i Grzin, 2017). Cesto
dolazi do zablude izmedu pojmova carsharing i carpooling koji se smatraju sinonimima, a nisu. lako
se znacajno razlikuju u svojim ciljevima, poslovnim modelima, tehnologiji koju koriste te trzistu na
kojem nastupaju ti pojmovi koji oznacuju suprijevoz imaju neka zajednicka obiljezja (Millard-Ball
et al, 2005):

« organiziranu grupu sudionika,

+ jedno ili vise dijeljenih vozila,

+ decentraliziranu mrezu parkirnih lokacija smjestenih blizu domova, radnih mjesta i stanica

za prijevoz,

+ unaprijed organizirano koristenje,

+ najam za kratko vrijeme te

+ samostalni pristup vozilu.
Pojam carsharing objedinjuje otvoreni pristup programu dijeljenih vozila koja su namijenjena
povremenim putovanjima gdje je potreban automobil. Postoji razlika u govornim podrucjima
engleskog jezika gdje definicija carsharinga ima razli¢ito znacenje. U Velikoj Britaniji pojam
carsharing podrazumijeva vozila u privatnom vlasnistvu koja se dijele za odredeno putovanje,
dok se ta ista definicija u SAD-u odnosi na pojam carpooling. U SAD-u se za pojam carsharing
koristi definicija vozila koja su u vlasniStvu zasebne organizacije i koja se dijele izmedu vise razlicitih
korisnika koji ih mogu koristiti u razli¢ito vrijeme. Ova definicija u Velikoj Britaniji opisuje pojam
Car clubs (Millard-Ball et al, 2005). Pojam carsharing se Cesto koristi u Europi. Litman (2000) opisuje
carsharing kao uslugu najma automobila koja je namijenjena kao supstitut vozilu u privathom
vlasnistvu.

2.2 Prednosti i nedostaci suprijevoza

Ukoliko postoji bilo kakva nacionalna, regionalnali lokalna podrska za sustave dijeljenja automobila
putem politickih tijela, ista se temelji na doprinosu suprijevoza smanjenju prometa (Loose, 2010).
Dijeljenje automobila smanjuje emisije i smanjenjem putovanja vozila i koristenjem novijih vozila
koja Stede gorivo — u mnogim slucajevima hibrida (Millard-Ball et al,, 2005). U prosjeku su vozila
za dijeljenje automobila novija od vecine osobnih vozila Sto utjece na stavranje manje Stetnih tvari
u zraku, manije stetnih tvari za zdravlje te manjom potrosnjom goriva (Loose, 2010). Nijland i van
Meerkerk (2017) navode kako sudionici dijeljenja automobila emitiraju izmedu 240 i 390 manje
kilograma CO, po osobi godisnje, a Sto predstavlja izmedu 13 % i 18 % njihovih emisija CO, u vezi
s vlasnistvom automobila i upotrebom automobila. Otprilike trec¢ina do polovice tog smanjenja
moze se pripisati manjoj uporabi automobila, a ostatak do nizeg stupnja vlasnistva automobila.

Suprijevoz takoder moze ispuniti potrebe posebnih trzisnih niSa. Na primjer, male tvrtke mogu
koristiti dijeljenje automobila kao ucinkovitiju i fleksibilniju alternativu posjedovanja automobila.
Navedeno se posebno odnosi na vozila koja se koriste samo povremeno ako se u blizini ne nalazi
uobicajena usluga iznajmljivanja automobila (Litman, 2000). Prednost sustava dijeljenjaautomobila
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predstavljaju i znacajne ustede korisnika. Mnoga kucanstva i poslovna poduzeca pridruzuju se
programu za dijeljenje automobila jer mogu ustedjeti novac na prijevozu (Millard-Ball et al., 2005).
Vlasnistvo vozila glavni je trosak budzeta kucanstva koji moze biti veliko opterecenje za kuc¢anstva
s umjerenim i niskim prihodima. Djelitelji automobila takoder mogu cijeniti vrijednost izbjegavanja
zadataka odrzavanja i ¢i$¢enja vorzila te sigurnosti bez neocekivanih racuna za popravak (Litman,
2000).

Suprijevoz se ne moze razviti sve dok se dovoljno potencijalnih korisnika u svakom podrucju ne
upozna s konceptom, ne shvati kako im to moze koristiti te sve dok potencijalni korisnici ne razviju
povjerenje u organizacije. Navedeno ce zahtijevati obrazovanje i bolje marketinske aktivnosti.
Organizacije koje pruzaju usluge dijeljenja automobila takoder navode temeljni kapital kao jednu
od prepreka kako bi bile osnovane. Ipak, suprijevoz podrzava i podrzan je od strane menadzmenta
upravljanja potraznjom u prometu. Strategijama upravljanja potraznjom u prometu obuhvacene
su mjere kojima se povecava mogucénost putovanja i smanjuju poremecaji na trzistu kojima se
potice prekomjerno putovanje automobilima. Te strategije imaju sinergijski ucinak $to znaci da
su ucinkovitije provedene zajedno nego odvojeno. Dugoro¢no gledano, one pomazu stvoriti
raznovrsniji prometni sustav i smanijiti ovisnost o koristenju automobila u zajednici (Litman,
2000). Vecina prepreka su lokalne, ali neka se pitanja bolje rjesavaju na nacionalnoj razini. Mnogi
su pruzatelji usluge dijeljenja automobila izrazili interes za nacionalnom udrugom za dijeljenje
automobila koja bi mogla pomodi u promicanju razumijevanja za regulatornu reformu i osigurati
forum za umrezavanje i razmjenu podataka za operatora suprijevoza (Millard-Ball et al, 2005).

Politicko ogranicenje je i to Sto je vjera u tehnologiju jaa od podizanja svijesti o upravljanju
mobilnoscu. U politickim se krugovima Siri nada da ¢e moderna tehnologija vozila rijesiti trenutne
probleme izazvane prometom. U proslosti je to, izmedu ostalog, dovelo do spremnosti kreatora
politika Europske unije kaoi nacionalnih zakonodavaca da prihvate samoregulaciju uautomobilskoj
industriji radi smanjenja potrosnje goriva i povezane emisije CO.. Suprotno tome, popratne
mijere, poput podizanja svijesti medu vozac¢ima kroz upravljanje mobilnos¢u i informacijskim
kampanjama, provedene su polusvijesno, ako su uopée provedene (Loose, 2010). Solman, Presecki
i Zubi¢ (2010) navode kako nedostatak predstavlja i to Sto postoji moguénost da pojedini korisnici
nemaju osiguranu povratnu voznju u slucaju vremenske nepodudarnosti obaveza nekih korisnika
u odnosu na druge, posebno kod neformalnog oblika dijeljenja automobila. Zatim, nastaje gubitak
potpune slobode u planiranju i realizaciji osobnih putovanja te je nuzno privikavanje na novi tip
automobila kojim korisnik jos nije upravljao.

2.3 Povijesni razvoj i modeli suprijevoza

U sklopu ovog potpoglavlja prvotno se daje kratak osvrt na povijesni razvoj suprijevoza, a zatim se
poblize objasnjavaju pojedini modeli suprijevoza.

2.3.1 Povijesni razvoj suprijevoza

Razvoj suprijevoza seze od 1940-ih godina kada je carsharing prvi put predstavljen. Kroz proteklih
80 godina, trziste dijeljenja automobila je u stalnom porastu kako su ljudi otkrivali da dijeljenje
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automobila predstavlja ucinkovitu metodu za ublazavanje rastucih cijena goriva i vozila (Erceg,
2014). Povijest suprijevoza u Europi zapocela je 1948. godine pokusajem osnivanja carsharing
programa u Zurichu u Svicarskoj kada je zadruga Sefage (njem. Selbstfahrergemeinschaft) pocela s
djelovanjem. Ovaj rani pothvat uglavnom je bio motiviran pojedincima koji si nisu mogli priustiti
kupnju vlastitog automobila, pa su ga umjesto toga podijelili s drugima. Nakon Sefage u Europi
su se pojavilo nekoliko pokusaja carsharing eksperimenata koji su zapoceli, ali ubrzo prestali s
radom. Jedna od takvih inicijativa bila je poznata kao Protocip koja je zapocela 1971. godine u
Montpellieru u Francuskoj (Shaheen, Sperling i Wagner, 1998). Sli¢ne inicijative u Europi bile su
Witkar u Amsterdamu 1973. godine, zatim Green cars u nekoliko mjesta u Velikoj Britaniji u kasnim
1970.-ima te Vivalla Bil u Orebru u Svedskoj 1983. godine (Millard-Ball et al,, 2005).

Uspjesna iskustva carsharinga u Europi zapocela su u 1980.-ima u Danskoj, Engleskoj, Francuskoj,
Irskoj, Italiji, Norveskoj, Skotskoj i Svedskoj. Cetiri najaktivnije zemlje u Europi su bile Svicarska,
Austrija, Nizozemska i Njemacka gdje je otprilike 200 carsharing organizacija bilo aktivno u 300
gradova. Europska carsharing oganizacija (engl. Carsharing Association) osnovana je 1991. godine
kako bi podrzala carsharing lobisticke aktivnosti te daljnji razvoj carsharing organizacija u Europi.
lako su start-upovi carsharing organizacija bili subvencionirani, tipicni operativni troskovi nisu bili
subvencionirani u europskim carsharing organizacijama. Dvije najstarije carsharing organizacije
su Mobility Car-Sharing Switzerland koja je proizasla iz pokusaja Sirenja dijeljenja automobila po
Cetvrtima i tranzitnim stanicama u Svicarskoj; i StattAuto Berlin koji je uveden kao dio sveucilisnog
istrazivanja koje je pokazalo kako carsharing nudi odrzivu alternativu uobicajenom prijevozu u
Njemackoj (Shaheen, Sperling i Wagner, 1998).

Danas se suvremeno dijeljenje automobila prosirilo na Cetiri kontinenta. Sredisnja Europa i dalje
ostaje epicentar aktivnosti sustava dijeljenja automobila, a ostala rastuca trziSta razvila su se u
Sjevernoj Americi, Aziji i Australiji. Carsharing je prisutan svugdje u svijetu ukljucujuci oko 1000
gradova Sirom svijeta (MOVM|, 10.07.2019.). U Europi je sustav dijeljenja automobila prisutan u
vecini drzava, a to su: Austrija, Belgija, Danska, Finska, Francuska, Njemacka, Italija, Nizozemska,
Norveka, Spanjolska, Svedska, Svicarska; zatim Skotska, Engleska i Wales u Ujedinjenom
Kraljevstvu te Kanada i Sjedinjene Americke Drzave u Sjevernoj Americi. Posljednjih godina trend
dijeljenja automobila rapidno se razvija u Moskvi koja je sa 16500 vozila bila europski lider u 2018.
godini, dok je na vrhu bio Tokio sa 19 800 vozila (Wagner, 2. 7. 2019.). U Aziji je carsharing prisutan
u Japanu i Singapuru, a takve organizacije nalazimo i u Australiji (Shaheen i Cohen., 2007).

2.3.2 Modeli suprijevoza

Suprijevoz odnosno sustav dijeljenja automobila Sirok je pojam koji obuhva¢a mnostvo razlicitih
poslovnih i operativnih modela. U mnogocemu su ti modeli slicni i usko povezani sa zemljopisnim
kontekstom i ciljanim trziStem. Primjerice organizacije za dijeljenje automobila u ruralnim
podrugjima obi¢no su organizirane razli¢ito, mozda na osnovi suradnje ili na dobrovoljnoj osnovi, i
imaju drugaciji operativni model od onih u urbanim podrudjima (Millard-Ball et al,, 2005).

Glavni modeli koji se javljaju u Sjevernoj Americi su (Millard-Ball et al., 2005):
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1. Profitni. Vecina najvecih operatora u Sjevernoj Americi su u privatnom vlasnistvu, odnosno
to su profitna drustva (Flexcar, Zipcar i Communato).

2. Neprofitni. Ovi operatori su inkorporirani u organizacije koje su oslobodene od placanja
poreza (pr. City CarShare u San Franciscu i PhillyCarShare u Philadelphiji).

3. Kooperativni. Upravljani su od strane ¢lanova koji se pridruzuju kupnjom udjela u
organizaciji. U praksi, ovaj udio djeluje na slican nacin kao povratni depoziti koje naplacuju
profitni i neprofitni operatori (pr. Cooperative Auto Network u Vancouveru).

Jedna od najvaznijih razlika izmedu ova tri oblika organizacijske strukture odnosi se na izvore
kapitala i osnivanja. Klju¢no pitanje koje treba rijesiti bilo koja carsharing organizacija koja pokrece
inicijativu jest odakle ¢e dodi kapital za financiranje. Svaka vrsta poslovanja ima jedinstvene izvore
financiranja koje ¢e mozda modi iskoristiti, poput izravnih ulaganja, zaklada ili drzavnih potpora.
Profitni pruzatelji usluga suprijevoza najcesce imaju pristup rizicnom kapitalu ili drugim izvorima
kao $to su privatni start-up fondovi. Neprofitni operatori Cesto imaju mogucnost iskoriStavanja
sredstava iz drzavnih fondova, a njihov status oslobodenja od poreza zna¢i da mogu dobiti
poticaje od drzave za svoje osnivanje. Kooperativne organizacijske strukture su djelomi¢no ovisne
o njihovim clanovima koji osiguravaju kapital. Takoder, predlozene su i druge razlicitosti medu
ovim organizacijskim modelima. Tako Brook (2004) tvrdi da postoji vjerojatnost da neprofitne
i kooperativne organizacijske strukture mozda nece imati poticaja za Sirenje poslovanja koliko i
profitna poduzeca. S druge strane, istice da profitna poduzeca nisu bas najbolji primjer modela
kojim bi se postigli usko navedeni ekoloski ciljevi poput smanjenja putovanja vozila. Na primjer,
nekoliko neprofitnih organizacija tvrdi da su njihove strukture cijena postavljene na nacin da
obeshrabre nepotrebnu uporabu automobila naplacivanjem svakog prijedenog kilometra, a
ne povezivanjem sati i kilometara u promotivne pakete. Neke partnerske agencije su zbog toga
izrazile preferencije za suradnju s neprofitnim organizacijama. Neprofitne organizacije se takoder
mogu lakse podrzati jer njihov porezni status moze smanijiti ciljeve zajednice u privatizaciji ulicnog
prostora prilikom odobravanja parkiranja na ulici za potrebe dijeljenja automobila. Medutim,
profitne organizacije navode kako one postizu sli¢ne ekoloske ciljeve — “Cineci dobro, radeci dobro”
(Millard-Ball et al, 2005).

Sirom svijeta uvedeni su programi fransize, outsourcinga i replikacije u dijeljenju automobila kako
bi se dodatno promovirala upotreba carsharinga (Erceg, 2014). Flexcar, na primjer, vodi Flexcar
Network pod kojim lokalni operatori poput |I-GO-a u Chicagu, imaju ugovore s Flexcar-om koji
im osigurava opskrbu vozila, tehnologije i back-office funkcija kao 3to je naplata. Prema Flexcar-u
fransize imaju smisla na manjim trziStima gdje tvrtke mozda nece htjeti samostalno obavljati
odredene operacije. U Kanadi, Communato je razvio dvojezi¢ni sistem pod nazivom Réservauto koji
jedizajniran sa svrhom prilagodavanja razli¢itim potrebama drugih carsharing operatora. Medutim,
City CarShare iz San Francisca, ima nacionalni replikacijski program kako bi pruzio tehni¢ku pomo¢
neprofitnim operatorima u drugim regijama. Primjer takvog programa je PhillyCarShare koji je bio
osnovan s ovakvom podrskom. 2005. godine City CarShare objavio je priru¢nik za pomo¢ novim
odnosno start-up carsharing operatorima pokrivajuci niz detalja vezanih uz probleme operativnog
i poslovnog planiranja. Fransize i sli¢ni aranzmani su mozda najbolje razvijeni u Europi. Primjerice,
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njemacki Cambio poceo je poslovati u Aachenu i Bremenu 1990. godine. Od tada je tvrtka Cambio
razvila zajednicko ulaganje kako bi pruzila svoje usluge u etiri dodatna grada u Njemackoj i Belgiji
te osigurala programsku podrsku i pozivni centar u sedam drugih gradova. U Italiji, Iniziativa Car
Sharing (ICS) je izravni davatelj usluga podrske i tehnologije uklju¢ujuci nacionalni pozivni centar.
Iniziativa Car Sharing je konzorcij od 18 gradova i provincija osnovan od strane Ministarstva okolisa,
ali individualni operatori potjecu iz javnog i privatnog sektora (Millard-Ball et al.,, 2005).

Erceg (2014) navodi podjelu carsharing na tri modela:
«  neighborhood carsharing (dijeljenje automobila u susjedstvu),

. station carsharing programi odnosno vozila namijenjena osobama koje zive izvan metro
zone i putuju svakodnevno na posao i sa posla,

«  multi-nodal carharing programi.

Neigrborhood carsharing ili dijeljenje automobila u susjedstvu je nastao u Europi i osnovni je model
suprijevoza (Erceg, 2014). Uklju¢uje programe koji se fokusiraju na zaposljavanje kao i na stambeno
trziste. Pojam “neighborhood” odnosno susjedstvo koristi se kako bi se ovaj program razlikovao od
ostalih programa dijeljenja vozila kao sto su station cars (Millard-Ball et al,, 2005). U ovom modelu
vozila su Cesto smjesStena u stambenim objektima susjedstva i rjede u poslovnim podru¢jima, a
troskovi koristenja i vozila dijele se izmedu skupine pojedinaca. Glavno obiljezje ovog modela
je da rezultira pove¢anom tranzithom spremnos¢u takve voznje jer korisnici postaju svjesniji
pojedina¢nih troskova svakog putovanja (Erceg, 2014).

Za razliku od dijeljenja automobila u susjedstvu koje sluzi Sirokom izboru putovanja, station
cars programi fokusiraju se na vezu izmedu tranzitne stanice i doma i/ili radnog mjesta. Pruzaju
automobil u “kué¢nom kraju” omogucujudi prijevoznicima da se ujutro odvezu na stanicu, a drugi
dio puta se voze tranzitnom linjjom na posao. Zatim, isti automobil koristi dolazeci zeljeznicki
putnik za putovanje od tranzita do svojeg radnog mjesta koje je izvan pjeSacke udaljenosti. Na
primjer, u CarLinku u San Franciscu, automobil je takoder dostupan za zaposlenike tijekom radnog
dana. Ista putovanja navecer se dogadaju obrnutim redoslijedom, s automobilom smjestenim
tijekom nodi u rezidenciji korisnika (Millard-Ball et al, 2005). Karakteristika ovog modela je nizak
omjer broja korisnika prema broju vozila u odnosu na ostale modele carsharinga. 1990.-ih godina
ovaj model je biljezio rast na podrudju Azije zbog integracije elektroni¢kih tehnologija (Erceg,
2014). Glavna razlika izmedu neighborhood carsharinga i station cars-a je u tipovima korisnika i
vrstama putovanja. Station cars usredotoceni su na trziste svakodnevnih putovanja na posao sa
pla¢anjem mjesecne pretplate. Nadalje, stacionarni automobili imaju definirane skupine korisnika
— home-based korisnike (korisnici smjesteni kod kuce) i work-based korisnike (korisnici smjesteni
na radnom mjestu) te u nekim novijim modelima i podnevne korisnike. S druge strane, svako
carsharing vozilo usluzuje puno Siru bazu ¢lanova i placanje je obi¢no po uporabi vozila. Takoder,
ovakav program je pomogao carsharing tvrtkama zaraditi dovoljno prihoda kako bi nastavili
poslovati sa jako malo ili cak bez subvencija (Millard-Ball et al,, 2005).

Treca vrsta modela suprijevoza je multi-nodal carsharing koji se odnosi na vise-Cvori$na vozila
za zajednicku uporabu koja se voze izmedu viSe stanica i obi¢no su povezana s odmaralistima,
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nacionalnim parkovima i kampusima sveuciliSta. Ovaj model moze bit povezan s tranzitom,
a njegova prednost je ta $to se moze koristiti za jednosmjerna putovanja umjesto dvosmjernih
putovanja, kao i kod neighborhood carsharing programa. Ovim modelom uvedena je fleksibilnost
za korisnike, ali se povecala slozenost upravljanja sustava dijeljenja automobila zbog potrebe
premjestanja vozila na druge lokacije (Erceg, 2014).

3. ISTRAZIVANJE STAVOVA KORISNIKA O SUPRIJEVOZU U REPUBLICI
HRVATSKO)

3.1 Pregled literature

Umijesto da kupuju i posjeduju stvari, potrosaci zele pristup robi i radije placaju iskustvo
privremenog pristupa njima. Vlasnistvo vise nije krajnji izraz zelje potrosaca. Potrosnja na temelju
pristupa definira se kao transakcije koje mogu biti trzisSno posredovane u kojima se ne vrsi prijenos
vlasnistva. Potrosac stjece vrijeme potrosnje s artiklom, a u slucajevima trzisno posredovanih
pristupa spreman je platiti odredenu cijenu za uporabu tog predmeta. Potrosaci mogu pristupiti
objektima ili mrezama koje si ne bi mogli priustiti ili koje nisu odlucili posjedovati zbog zabrinutosti
kao Sto su prostorna ogranicenja ili okolis. U usporedbi sa svojim proizvodima koji posjeduju,
potros$aci ostvaruju koristi kupujudi proizvode li usluge izravno ili ulaze u mrezu na temelju placanja,
iznajmljivanja ili pristupa. Primjeri modela pristupa vidljivi su takoder i u programima dijeljenja
automobila (Zipcar). U dijeljenju automobila potrosa¢i pristupaju automobilima u vlasnistvu
tvrtke, Sto ga razlikuje od programa za zajednicko koristenje automobilom ili od strane peer-to-peer
dijeljenja automobila, kao sto je RelayRides. Dijeljenje automobila jedan je od najvaznijih konteksta
koji se temelje na pristupu danasnjem trzistu (Bardhi i Eckhardt, 2012). Omogucujuéi pristup
vozilu za povremena putovanja, dijeljenje automobila omogucava kucanstvima da se odreknu
automobila ili drugog vozila. Millard-Ball i suradnici (2005) naglasavaju kako u prosjeku, otprilike
20 % clanova carsharinga to Cine, uz jos vise odustajanja od kupnje novog automobila. Dakle,
najmanje pet privatnih vozila je zamijenjeno jednim vozilom za dijeljenje, a mnoga istrazivanja
pokazuju znatno vece koristi (Martin, Shaheen i Lidicker, 2010; Shaefers, 2013; Kopp, Gerike i
Axhausen, 2015). Zbog toga, smanjeno vlasnistvo nad vozilima moze dovesti do vece dostupnosti
parkiranja i manje potrebe za novim parkiraliétima. Sire prednosti smanjenog parkiranja ukljucuju
ustedu troskova, oslobadanje zemljista za razvoj i manje otjecanja oborinskih voda (Millard-
Ball et al, 2005). Suprijevoz je u posliednjem desetlje¢u znatno porastao u Sjevernoj Americi i
procvjetao u metropolitanskim regijama diliem SAD-a i Kanade. Novi transportni ambijent nudi
gradskim stanovnicima alternativu za automobil, onaj bez vlasniStva nad automobilom. Dijeljenje
automobila eliminira potrebu za fiksnim troskovima vlasnistva. Gradski stanovnici koji ovise o
automobilima mogu ustedjeti novac i prilagoditi se nadinu Zivota manje ovisnom o automobilima
(Martin, Shaheen i Lidicker, 2010).

Nijland i van Meerkerk (2017) navode da je 37 % ispitanika koji su ve¢ posjedovali automobil
izjavilo da bi kupilo jos jedan da nije zapocelo dijeljenje automobila. Oni koriste zajednicki
automobil kao dodatni automobil. Od onih koji nisu posjedovali automobil, 8 % bi ih kupilo da
nisu zapoceli dijeljenje automobila. Ukoliko se gleda ukupni ucinak za obje skupine, vlasnistvo
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automobila smanjilo se sa 1,12 automobila po domacinstvu na 0,72. Za 57 % ispitanika, zajednicki
automobil funkcionirao je kao drugi ili tre¢i automobil. Dijeljenje automobila znacajno smanjuje
posjed vozila u kucanstvima, usprkos cinjenici da je 60 % svih domacinstava koja se pridruzuju
dijeljenju automobila bez automobila (Martin, Shaheen i Lidicker, 2010). Vazno je istaknuti da
carsharing sluzi kao dopuna postojecem javhom gradskom prijevozu, te da on nije nuzno zamjena
za posjedovanje osobnog automobila. Naravno, sve ovisi o razlozima posjedovanja osobnog
automobila. lako u odnosu na pjesacenje i bicikliranje carsharing sustav ima negativne utjecaje
na okoli$ (postoji opasnost od prometnih nesreca, a buka i emisije Stetnih plinova, osim u slucaju
uporabe elektri¢nih vozila, i dalje postoje), navedeni utjecaji daleko su manji jer primjena ovog
sustava dovodi do smanjenja prijedenih kilometara i smanjenja broja vozila na cestama, a samim
time i do smanjenja guzvi u prometu. Pritom korisnici i dalje uzivaju u svim prednostima koje
inace nudi posjedovanje osobnog vozila (komfor voznje i fleksibilnost kretanja) te se moze re¢i da
primjena sustava dijeljenja automobila pridonosi povecanju mobilnosti uz ublazavanje posljedica
koje ubrzan razvoj cestovnog prometa sa sobom donosi (Hirnig, Siki¢ i Grzin, 2017).

Katzev (2003) je proveo istrazivanje kako bi ispitao kojim faktorima su osobe bili motivirane za
uclanjenje u car sharing organizaciji u Portlandu. U ispitivanju su sudjelovale osobe kojima je to bila
prva godina ¢lanstva. Vecina (59 %) ¢lanova carsharing programa izjavila je kako nisu posjedovali
osobno vozilo u trenutku kada su se pridruzili organizaciji, dok je manje od polovice (41%) rekloda su
vlasnici. Najvedi broj ¢lanova bio je prvenstveno motiviran za pridruzivanje carsharing programima
zbog periodi¢ne potrebe za dodatnim vozilom. Kao drugi razlog ispitanici navode financijske
ustede za koje su ocekivali da ¢e nastati izbjegavanjem troskova posjedovanja i upravljanja osobnim
vozilom ili nepotrebne kupnje vozila. Raspolozivost vozila rijetko je predstavljala problem tijekom
prve godine koristenja carsharing programa, kada se odnos ¢lanova prema vozilima odrzavao na
13:1. Postoji vrlo malo osnove za zabrinutost zbog prekomjernih last-book rezerviranja, jer je 60
% rezervacija izvrSeno najmanje jedan ili dva dana prije koristenja. Suprotno tome, samo 13 %
rezervacija je napravljeno 30 minuta ili manje prije trazenog vremena odlaska. Mnogi ispitanici
naveli su kako su alternativne nacine prijevoza (npr. javni prijevoz, $etnje i biciklizam) cesto
koristili za odlazak na posao i kupovinu. Loose, Mohr i Nobis (2006) proveli su istrazivanje u svrhu
procjene mogucnosti daljnjeg razvoja dijeljenja automobila u Njemackoj. Rezultati su ukazali na
potencijalni rast koriStenja usluga dijeljenja automobila, narocito u poslovne svrhe. U usporedbi
s rezultatima istrazivanja provedenog u 2002. godini zabiljezen je znacajan rast u broju korisnika
(za 18 %), u broju ljudi s pristupom dijeljenju automobila (za 33 %) te u porastu broja stanica za
razmjenu automobila (za 31 %). Takvi rezultati potvrda su da se radi o novom trziSnom trendu i
kako je za ocekivati da e se trziste dijeljenja automobila nastaviti rapidno razvijati (Loose, Mohr
i Nobis, 2006). Motive i motivacijske obrasce na kojima se temelji koristenje dijeljenja automobila
istrazivao je Shaefers (2013), a koristeci pri tome kvalitativni pristup. Cilj je bio identificirati temeljne
hijerarhijske povezanosti atributa dijeljenja automobila i temeljnih vrijednosti kupaca. Temeljem
rezultata identificirana su Cetiri osnovna motivacijska obrasca: trazenje vrijednosti, prakticnost,
stil zivota i okolis. Osim utilitaristickih motiva trazenja i prakti¢nosti, afektivni ili simbolicki motiv
stila Zivota utjece na prihvacanje i upotrebu potrosaca dijeljenja automobila. Boyaci, Zografos i
Geroliminis (2015) predstavili su model za planiranje jednosmjernih sustava dijeljenja vozila
uzimajudi u obzir potrebe za premjestanjem vozila i elektricnim punjenjem vozila. Predlozeni

353



D. Naleting, . Kovac, D. Pali¢: Empirijsko istrazivanje stavova korisnika o suprijevozu u Republici
Zbornik Veleucilista u Rijeci, Vol. 9 (2021), No. 1, pp. 345-361

model istodobno razmatra neto koristi i operatora i korisnika. Model pruza donosiocima odluka
mnogo mogucnosti za provodenje analize osjetljivosti za relevantne parametre modela. Ova je
znacajka posebno korisna za vrijednosti troskova koje je teSko empirijski utvrditi (pr. korisni dobitak
zadovoljnih kupaca, pokrivenost stanovnistva, troskovi pristupacnosti stanica).

Hirnig, Siki¢ i Grzin (2017) istraZivali su upoznatost ispitanika s pojmovima carpooling i carsharing
na podrucju Republike Hrvatske. Cilj istrazivanja bio je i saznati koriste li ispitanici carpooling te
ukoliko ne koriste bi li postali potencijalni korisnici. Najvedi udio ispitanika (39,3 %), iako ima vozacku
dozvolu, ne posjeduje automobil te isti imaju samo ponekad na raspolaganju. Vecina ispitanika
uslugu carpoolinga koristi vrlo rijetko, a najvise ispitanika (87 %) carpooling koristi povremeno.
Carpooling se pretezno koristi za neka povremena putovanja, vjerojatno na duze relacije, pri cemu
su znacajnije financijske ustede. Uvazavajudi cilj smanjenja guzvi na cestama, posebice tijekom
vr$nih sati, neophodno je putnike potaknuti na koristenje carpoolinga prilikom svakodnevnih
migracija (posao, fakultet i sl.), $to za sad nije dovoljno cest slu¢aj u Republici Hrvatskoj. Ono $to
dodatno ohrabruje i ukazuje na potencijal razvoja je ¢injenica da od 129 ispitanika (70,5 %) koji nisu
nikada koristili carpooling, samo ih je 19 (14,7 %) navelo kako uslugu ne bi koristilo u budu¢nosti.
Ocekivano najvise zainteresirane za ovaj oblik prijevoza osobe su koje imaju vozacku dozvolu, ali
nemaju automobile na raspolaganju.

3.2 Metodologija i uzorak istrazivanja

U svrhu ostvarivanja cilja rada provedeno je primarno istrazivanje, a ¢ija je svrha bila istraziti stavove
korisnika o suprijevozu u Republici Hrvatskoj. Kao instrument u primarnom istrazivanju koristen
je visoko strukturirani anketni upitnik napravljen u Google obrascu. Poziv na sudjelovanje u
istrazivanju slan je na email adrese mladih ispitanika odnosno primarno studenata na Ekonomskom
fakultetu u Zagrebu koji su bili zamoljeni da anketni upitnik distribuiraju svojim poznanicima
(metoda snjezne grude). Istrazivanje je provedeno u kolovozu 2020. godine na uzorku od 205
ispitanika na podrucju Republike Hrvatske. Anketni upitnik sastavljen je od 18 pitanja, od ¢ega su 3
pitanja bila usmjerena na sociodemografske karakteristike ispitanika te su kod istih ispitanici mogli
odabrati jedan od ponudenih odgovora. Upoznatost ispitanika s pojmom suprijevoza te navikama
vezanim uz putovanje ispitivana je kroz 10 pitanja, a kroz 5 tvrdniji ispitanici su izrazili svoju razinu
slaganja vezano uz odredene karakteristika suprijevoza.

U istrazivanju je sudjelovalo 205 ispitanika, od ¢ega su 60,5 % bile osobe zenskog spola, a ostalih
39,5 % Cinili su muskarci.
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Grafikon 1. Struktura ispitanika prema dobi
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Izvor: primarno istraZivanje

Kao $to se moze uoditi na grafikonu 1 najvedi broj ispitanika (124) bio je starosti od 18 do 25 godina,
dok je najmanje ispitanika (2,4 %) bilo starosti 55 godina i vise. Najvedi udio ispitanika (36,1 %) ima
srednjoskolsko obrazovanje, a najmaniji broj ispitanika ima zavrseno osnovnoskolsko obrazovanje
(1,5 %). Mjesecna primanja u visini do 2.000 kn ima 28,8 % ispitanika. Nakon toga, slijede ispitanici
sa mjesecnim primanjima u rasponu 4.001 - 6.000 kn (21 %). Ispitanici koji imaju mjesecna
primanja u iznosu 2.000 - 4.000 kn ¢ine 17,6 %, slijede ispitanici sa mjese¢nim primanjima u visini
6.001 -8.000 kn (12,2 %), te osobe ¢ija primanja iznose vise od 10.000 kn (11,7 %), a najmanje je onih
koji imaju primanja u rasponu 8.001 - 10.000 kn (8,8 %).

3.3 Rezultati istrazivanja

Od ukupnog broja sudionika, njih 106 (51,7 %) odgovorilo je da nisu upoznati pojmom suprijevoza,
dok je njih 99 odnosno 48,3 % odgovorilo potvrdno. Od 205 ispitanika, njih 127 (62 %) izjavilo je da
posjeduje osobni automobil, a njih 78 (38 %) izjavilo je kako ne posjeduju osobni automobil. lako
je upoznatost sa pojmom suprijevoza relativno zadovoljavajuca, ipak je 84,4 % ispitanika navelo
kako nije koristilo uslugu suprijevoza, dok je samo 15,6 % ispitanika izjavilo da je koristilo uslugu
takve vrste prijevoza.

Najces¢i razlog koristenja suprijevoza zbog kojeg ispitanici koriste suprijevoz ili bi ga koristili su, kao
$to je i ocekivano, maniji troskovi (65,4 %). Kao drugi razlog koristenja slijedi izostanak problema s
trazenjem parkirnog mjesta (49,8 %). Neki od ostalih razloga koje ispitanici navode su doprinos
smanjenju zagusenja u prometu (29,8 %), neucinkovit javni prijevoz (26,8 %) te doprinos zastiti
okolisa (24,4 %). Usluge suprijevoza 26 ispitanika koristi povremeno, a isti broj ispitanika (7)
koristi suprijevoz jednom mjesecno i 2 - 3 puta tjedno. Samo jedan ispitanik je naveo kako koristi
suprijevoz jednom tjedno.
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Grafikon 2. Koristenje ostalih oblika prijevoza prije pocetka koristenja usluge suprijevoza
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Izvor: primarno istraZivanje

Prije koristenja usluge suprijevoza najvise ispitanika vozilo je osobni automobil (45,9 %), dok ih je
36,6 % koristilo usluge javnog prijevoza (vidi Grafikon 2).

Grafikon 3. Razlozi koristenja suprijevoza
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Izvor: primarno istrazivanje
Najces¢i razlog koristenja suprijevoza jesu rekreativna putovanja, a potom odlazak/dolazak na
posao. Za posjetu obitelji ili prijateljima koji Zive u drugom dijelu grada 43 ispitanika koristi ili bi
koristilo suprijevoz, a njih 39 bi isti koristilo za odlazak u kupovinu. Samo 16 ispitanika koristilo bi
suprijevoz za odlazak lije¢niku (vidi Grafikon 3).

Grafikon 4. Prosje¢na dnevna udaljenost prijedena automobilom

Izvor: primarno istrazivanje
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U prosjeku, najvise ispitanika dnevno prijede manje od 20 km (49,8 %), udaljenost od 20 do 50 km
prijede 33,7 % ispitanika, 15,6 % njih prijede od 50 do 100 km automobilom, a samo 1 % ispitanika
dnevno prelazi udaljenost vecu od 100 km (vidi Grafikon 4).

Grafikon 5. Stavovi ispitanika o suprijevozu
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Izvor: primarno istrazivanje

Kao $to se moze uociti na grafikonu 5 najvise ispitanika (114) smatra kako suprijevoz predstavlja
dobar nacin za ustedu novaca na prijevozu. Upravo su navedenu tvrdnju ispitanici i ocijenili u
prosjeku s najve¢om ocjenom (x = 4,02). Ispitanici su najmanje suglasni s tvrdnjom kako je
suprijevoz dobra alternativa posjedovanju osobnog vozila (x = 3,54). Na pitanje ,Koje je najduze
vrijeme koje biste bili spremni izdvojiti da bi dosli pjesice od svog doma do lociranog vozila?* 39 %
ispitanika je odgovorilo kako bi bili spremni hodati do vozila 5 - 10 min; 38 % njih izdvojili bi 1- 5
minuta, 18 % bi izdvojilo 10 - 15 min, a samo 4,9 % njih bi bio spremno izdvojiti 15 - 30 minuta
vremena kako bi dosli do lociranog vozila.

Pozitivno je $to je od 129 ispitanika koji su naveli kako nikada nisu koristili usluge suprijevoza, njih
110 (85,27 %) navelo kako se ima namjeru u buducnosti koristiti uslugama istog.
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Grafikon 6. Stavovi ispitanika glede dijeljenja prijevoza
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Izvor: primarno istrazivanje

34,6 % ispitanika u potpunosti se slaze s tvrdnjom da dijeljenje automobila smanjuje zagusenje u
prometu, dok je onih koji se uopce ne slazu 2,9 %. Vise od trecine ispitanika (37,1 %) potpuno se
slaze s tim da suprijevoz olaksava pronalazak parkirnog mjesta u gradu, a 4,4 % smatra potpuno
suprotno i ne slaze se s navedenim. Na grafikonu 6 se moze uociti kako su ispitanici u prosjeku s
jednakom ocjenom ocijenili razmatrane benefite koristenja suprijevoza.

3.4 Ogranicenja i preporuke za buduca istrazivanja

Ogranicenja koja se pojavljuju u provedenom empirijskom istrazivanju u sklopu ovog rada odnose
se na manji uzorak kojeg je obuhvatilo ovo istrazivanje (205 ispitanika) na podrucju Republike
Hrvatske te se zbog toga rezultati istrazivanja ne mogu generalizirati ili koristiti na europskoj razini
ili globalnoj razini. Jo$ jedno ogranicenje ovog istrazivanja predstavlja manji udio mlade populacije,
odnosno ucenika mladih od 18 godina kao i umirovljenika koji bi takoder mogli biti potencijalni
korisnici suprijevoza. Nedostatak je i to Sto se anketa provodila online putem drustvenih mreza
¢ime je na neki nacin zapostavljena starija populacija koja Internet i drustvene mreze koristi u manjoj
mijeri. Zbog istaknutih ogranicenja tesko je donositi zakljucke o svim korisnicima i potencijalnim
korisnicima na podrucju Republike Hrvatske.

Znanstveni doprinos ovog istrazivanja ogleda se u sistematizaciji postojecih saznanja o suprijevozu,
kao iznimno zanimljivom trendu koje posljednjih godina sve vise dobiva na znacaju. Uzevsi u obzir
kako se i brojni gradovi na teritoriju Republike Hrvatske susrecu s problemom prometnih zagusenja
zbog neadekvatne prometne infrastrukture, razmatranje stava korisnika prema suprijevozu svakako
je vrlo korisno. Obzirom na nedostatak istrazivanja ove teme, a kako je provedeno istrazivanje
eksplorativne prirode sugerira se da se u buducnosti i dalje istrazi ova tema.

Preporuka za buduca istrazivanja bila bi provesti istrazivanje i na druge nacine, ne samo putem
Interneta kako bi se obuhvatile i druge dobne skupine. Bilo bi korisno obuhvatiti veci uzorak
kako bi rezultati istrazivanja bili reprezentativniji i precizniji. Takvi podaci mogli bi se koristiti za
usporedbu s inozemnim (europskim i svjetskim) istrazivanjima na ovu temu. Takoder, buduci da
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je Republika Hrvatska poznata turisticka destinacija, u istrazivanje bi bilo dobro ukljuciti i turiste
koji dodu na odmor bez svog automobila, kao i segment poslovnih putnika koji su isto potencijalni
korisnici suprijevoza.

4.  ZAKLJUCAK

Danas je mobilnost od velikog znacaja u urbanim podrugjima. Sve veci broj stanovnika i njihova
potreba za putovanjima te porast broja automobila postaju opterecenje za gradove koji prvotno
nisu bili dizajnirani kako bi mogli zadovoljiti te rastuce potrebe za mobilnoscu. Posljedice toga su
problemi zagusenja u prometu, zagadenje okolisa, prevelika potrosnja neobnovljivih izvora energije
te buka koja stvaraju vozila cime se smanjuje kvaliteta Zivota u urbanim podrucjima. Takoder, kao
jo$ neki problemi javljaju se rastudi troskovi goriva, problem pronalaska parkirnog mjesta u gradu
te troskovi posjedovanja osobnog automobila. Suprijevoz ili sustav dijeljenja automobila javlja se
kao moguce rjesenje navedenih problema jer dovodi do reduciranja broja osobnih automobila kao
i do povecane mobilnosti, smanjenja emisije Stetnih plinova te snizavanja troskova za korisnike.

U vrijeme provodenja istrazivanja carsharing organizacije su prisutne u Zagrebu (Spin city) i u
Dubrovniku (Avant2Go). Rezultati istrazivanja stavova korisnika na podrucju Republike Hrvatske
pokazuju kako je upoznatost ispitanika s pojmom suprijevoza zadovoljavajuca (483 %), ali jos
uvijek je visok udio (51,7 %) onih koji nisu upoznati s tim pojmom. Navedeno upucuje kako bi
trebalo educirati korisnike o takvom alternativnom obliku prijevoza.

Prije koristenja usluge suprijevoza najvise ispitanika vozilo je osobni automobil (45,9 %), 2 36,6 % je
koristilo javni prijevoz. Uslugu dijeljenja automobila trenutno koristi 15,6 % korisnika, $to je relativno
malo, a najvise ju koriste povremeno (80 %) te zbog manjih troskova i za rekreativna putovanja. Ipak,
ohrabruje Cinjenica da suprijevoz ima potencijal daljnjeg razvoja jer od 84,4 % ispitanika koji nikad
nisu koristili uslugu suprijevoza, njih 140 (78,2 %) razmislilo bi o koristenju takve usluge. Isto tako,
ispitanici se u velikoj mjeri slazu s tvrdnjama da je suprijevoz dobra alternativa osobnom vozilu,
da smanjuje emisiju Stetnih plinova, olakSava pronalazak parkirnog mjesta, smanjuje zagusenje u
prometu te da dovodi do ustede novca u prijevozu. Navedeno upucuje na svjesnost ispitanika o
pozitivhim stranama suprijevoza Sto bi trebalo iskoristiti kroz bolje promotivne i edukacijske mjere
kako bi se potaknuo razvoj i popularizirao ovakav oblik prijevoza u Republici Hrvatskoj.
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ABSTRACT

The urban population has been growing and this is the current issue many cities are facing especially
those not planned in the way as to provide for the commuting of continuously growing number of people.
This leads to traffic congestions in urban areas, pollution, over-use of non-renewable energy resources
and noise pollution vehicles create. The possible solution to this problem of mass transportation may
be found in the form of carpooling i.e. the system of car-sharing based on the principle of sustainable
development. In the last decades, buying and owning a car has become more affordable, this resulting
in the development of road networks that have been overloading urban areas. However, due to the
facts that parking has become an issue in these areas, and that costs of owning a personal car have
been increasing carpooling has been gaining on popularity throughout the world. In line with that,
the purpose of this paper is to investigate users’ attitudes on carpooling in the Republic of Croatia. The
findings have shown that, although they are present on the Croatian market, a smaller number of
the participants in the research use the services carpooling. The respondents who do use carpooling
services state that the reasons for doing so are lower costs, avoiding the search for a parking spot and
contributing to protecting the environment. The positive side to is that many respondents that have
not yet used this service state they will be doing so in the future.
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