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SAZETAK

Cilj je ovog rada analizirati poslovne rezultate
platforme Lyft. Platforma Lyft zapocela je s
radom 2012. godine, a temeljena ideja osnivaca
bila je usmjerena ka organizaciji prijevoza
putnika automobilom na vece udaljenosti. Ideja
je izvorno nastala od organizacije prijevoza
putnika u Zimbabveu, ali se vrlo brzo prihvatila
medu korisnicima u SAD-a. Platforma Lyft je
osnovana tri godine nakon platforme Uber, ali je
odmah nakon lansiranja postala najveca platforma
7a organizaciju prijevoza automobilom na vecée
udaljenosti. Najveci konkurent Uber, Sirio se puno
brze od Lyft-a te se vrlo brzo prosirio i izvan
granica Sjeverne Amerike, $to Lyft nikada nije
uspio. Rezultati analize pokazali su kontinuirani
rast prihoda platforme, ali i negativan ukupan
rezultat poslovanja. Broj korisnika bio je u
stalnom porastu do pojave globalne pandemije
Covid 19, nakon ¢ega je naglo opao. Smirivanjem
globalne pandemije prihodi i broj korisnika
postepeno se oporavlja, ali je ukupan financijski
rezultat poslovanja i dalje negativan.

Kljuéne rijeci: disrupcija, ekonomija platformi,
Lyft, prijevoz automobilom

ABSTRACT

The aim of this paper is to analyse the business
results of the Lyft platform. The Lyft platform
started operating in 2012, and the founder's basic
idea was aimed at organizing the transportation
of passengers by car over longer distances. The
idea originally arose from a passenger transport
organization in Zimbabwe, but it quickly caught
on among users in the US. The Lyft platform was

founded three years after the Uber platform, but
immediately after its launch it became the largest
platform for the organization of long-distance car
transport. The biggest competitor, Uber, expanded
much faster than Lyft and expanded very quickly
outside the borders of North America, which

Lyft never managed to do. The results of the
analysis showed a continuous growth of the
platform's income, but also a negative overall
result of the business. The number of users was
constantly increasing until the emergence of

the global pandemic Covid 19, after which it
dropped sharply. As the global pandemic subsides,
revenues and the number of users are gradually
recovering, but the overall financial result of the
business is still negative.

Keywords: disruption, platform economy, Lyft,
ride hailing

1. UVOD
1. INTRODUCTION

Platforma Lyft pripada novoj generaciji
tehnoloski razvijenih korporacija koje koriste
model ekonomije platformi [1][2]. Tehnoloske
platforme, koje koriste model ekonomije
platformi, obuhvacaju razlic¢ite djelatnosti kao

Sto su stanovanje i najam (4irbnb), kratkotrajni
najam bicikala, romobila i skutera, kao i najam
automobila s i bez vozaca (Uber, Lyft), servis

za CiS¢enje 1 pomo¢ u kuci (TaskRabbit) i slicno
[3]. Tehnoloske platforme u modelu ekonomije
platformi razvijaju zasebne ekosustave, temeljene
na digitalnim tehnologijama, koristeci disruptivne
poduzetnicke strategije [4]. Korporacije u modelu
ekonomije platformi spadaju u skupinu koju se
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naziva ,,Big Tech®. Na Celu te skupine nalaze se
Cetiri vodece korporacije Amazon, Facebook,
Google i Apple, a koje Simon jos 2011. godine
naziva ,,Gang of four” [5]. U najuzi krug ,,Big
Tech* korporacija svakako spadaju Lyft i Uber,
kao platforme za disruptivni razvoj trzista
prijevoza automobilom. Kao i druge korporacije
iz modela ekonomije platformi, razvijaju posebne
ekosustave koji teze monopolskim polozaju,

te ostvaruju neki oblik monopolske rente, a
ulagaci im stavljaju na raspolaganje razlicite
vrste resursa kako bi zadovoljili ocekivane
povrate u buduénosti [6]. Godine 2021. Lyft je
poslovao u 644 grada u SAD-aiu 12 gradova

u Kanadi. U SAD-u, kao najve¢em globalnom
trziStu za dijeljenje i organizaciju prijevoza
automobilom, zauzimao je 29% trzista, uz dva
milijuna ugovornih vozaca. Radno vrijeme vozaca
nije bilo regulirano jedinstvenim ugovorom, a
prosjecna godiSnja zarada iznosila je 29.6278$.
Iste godine prihod platforme bio je veci od 3,2
milijarde dolara [7]. U radu se istrazuje financijski
aspekt poslovanja analiziraju¢i odabrane
financijske pokazatelje. U kontekstu istrazivanja
financijskih rezultata analizira se trend korisnika
usluga dijeljenja i koriStenja usluga prijevoza.
Za potrebe analize koristi se godisnje izvjesce
korporacije (Lyft Annual Report 2021), odnosno
dokument pod nazivom ,,Form 10-K*, §to bi u
hrvatskom zakonodavnom okviru bilo najsli¢nije
revizorskom izvjescu.

2. PREGLED LITERATURE
2. LITERATURE REVIEW

Tvrtke za prijevoz, kao Sto su Uber i Lyft,
izgradile su inovativne poslovne modele koji
stvaraju vrijednost spajanjem pojedinac¢nih
pruzatelja usluga s korisnicima. Koristeci
informacijsku tehnologiju i sveprisutnu
moguénost povezivanja na Internet, ove platforme
omogucuju poslovne procese povezane s
prijevozom automobilom [8]. Usluge prijevoza
koje pruzaju tvrtke Uber i Lyft, znacajno su
utjecale na odabir prijevoznog sredstva u proslom
stoljecu, sto ukljucuje izbor nacina putovanja,
dnevnih aktivnosti kao i modele putovanja [9].
Usluga voznje na zahtjev, omoguéuje korisnicima
koji zatraze voznju putem aplikacije na pametnom
telefonu, povezivanje s potencijalnim vozacima

u blizini, a koji su spremni omoguciti voznju u
stvarnom vremenu [10].

Pruzatelji usluga prijevoza motivaciju pronalaze

u fleksibilnim radnim uvjetima [11] kao i u
stabilnim modelima kompenzacije vozaca [10].
Provedena su razlicita kvalitativna i kvantitativna
istrazivanja, a koja su obuhvatila obje strane
platforme odnosno pruzatelje i korisnike usluga
[13] [14]. Na strani ponude, istrazivanja su bila
usmjerena ka modelima koristenja fleksibilnog
radnog vremena u kontekstu visine prihoda
vozaca. Na temelju rezultata istrazivanja, autori su
objavili studiju o potrebi broja vozaca u pojedinim
situacijama, odnosno o pojavama viska vozaca na
trziStu [15]. Zbog boljeg razumijevanja rezultata
studije, napravljena je anketa medu korisnicima
usluga kako bi se bolje protumacilo rezultate
istrazivanja na strani ponude [12]. Istrazivanje

na strani potraznje pokazalo je da 48% korisnika
usluga koristilo model multihominga kako bi brze
i jednostavnije zadovoljilo svoje potrebe prijevoza

[11].

Rezultati istrazivanja dokazali su znacajan
utjecaj pandemije Covid 19 na broj voznji te

na mobilnost putnika. Dok se s jedne strane
smanjivao broj voznji putnika, rastao je broj
voznji dostave hrane odnosno namirnica na kuc¢na
vrata [16]. Ankete medu vozacima otkrile su kako
je ve¢a mogucnost zarade u distribuciji hrane

1 namirnica od vrata do vrata na platformama

za prijevoz automobilima najznacajniji razlog
zasto se dostavljaci odlucuju za prelazak iz
sigurnih zaposlenja u fleksibilni radni odnos na
platformi. Rezultate ankete potvrdile su izjave
vozaca Domino pizza koji vise zaraduje kao
voza¢ s fleksibilnim radnim vremenom, a isti

je razlog motivirao i nekoliko noénih ¢uvara
skladi$nog prostora u industrijskim zonama [17].
Niske barijere ulaska pri zaposlenju u ekonomiji
platformi ¢ine posao lako dostupnim, odnosno
lako ga je zapoceti, ali isto tako i napustiti.
Istrazivanja su pokazala kako vise od 60% onih
koji po¢nu voziti visu nisu aktivni na platformi
nakon Sest mjeseci. Mnogi od njih napustaju rad
na platformi jer su nasli bolji posao ili nemaju
potrebu za dodatnom zaradom. Medutim, s
obzirom da platforme imaju kontinuirano
otvorene ,,natjecaje za posao‘, moze se
pretpostaviti da je vecina ,,dala otkaz*, Sto je vrlo
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cudan izraz jer vec¢ina nikada nije bilo formalno ni
zaposlena [18].

Uber i Lyft svojim voza¢ima nude dodatne
usluge financiranja kupnje vozila, ali su kamate
pretjerano visoke §to vozace stavlja pod
korporativnu kontrolu. Ovakav odnos izmedu
korporacija i vozaca koji placaju kamate na
kredite ili lizing ugovore moze se ocijeniti kao
predatorski [19]. Platforme imaju negativne
financijske rezultate, a i dalje nastavljaju
poslovati, §to ukazuje na predatorski odnos prema
konkurentima koji pokusaju u¢i u industriju.
Zagonetka s takvim poslovnim strategijama je da
se drugim konkurentima, koji ne primaju infuzije
kapitala od investitora, ¢ini kako bi se takvo
agresivno odredivanje cijena vrlo lako moglo
kvalificirati kao predatorski poslovni model [20].
Pristup je viSestruko predatorski jer se gubici
nastavljaju sve dok jedna platforma ne pobijedi
ili nekoliko preostalih platformi, na neki nacin,
ne sklope primirje. Nakon $to se konsolidiraju
trzi$ni odnosi, stanje se zamrzava na neodredeni
period. Rezultat toga je da platforma ili platforme
koje su preostale, mogu povisiti cijene usluga
korisnicima, sniziti naknade pruzateljima usluga,
te koristiti druge predatorske modele kako bi
osigurale dodane financijske dobitke za platformu
[21]. Na ruku platformama idu promjene navika
korisnika, koji s jedne strane ne Zele posjedovati
osobne automobile zbog troskova koji idu uz to,
a s druge strane koriste jeftine usluge prijevoza
na platformama. Ekonomija platformi temelji se
na promjeni kapitalisticCkog modela proizvodnje

i distribucije proizvoda i usluga u postmodernim

drustvima [22], kao i na promjenama navika
korisnika prvenstveno Generacije Z [23].

3. POSLOVNA ANALIZA
PLATFORME

3. PLATFORM BUSINESS ANALYSIS

Rekapitulacija poslovnih rezultata platforme
sastoji se od analize tri temeljna dijela
poslovanja platforme: financijske analize, analize
trenda korisnika te analize udjela u trzistu.
Istrazivanje i analiza sva tri segmenta poslovanja
temelji se na podacima iz ,,Lyft Annual

Report* kao sluzbenih podataka koje objavljuje
korporacija, a koriste se kao sluzbeni podaci za
poslovanje na burzama.

3.1. FINANCIJSKA ANALIZA
3.1. FINANCIAL ANALYSIS

Platforma Lyft, osnovana za prijevoz
automobilima na duze relacije, zapocela je s
radom 2012. godine, a ve¢ nakon cetiri godine
poslovanja imala je ukupne prihode vece od
340 milijuna dolara. U analizi je obuhvac¢eno
razdoblje od Sest godina, odnosno od 2016.

do 2021. godine. Prihodi su kontinuirano rasli
iz godinu u godinu, osim 2020. godine zbog
utjecaja globalne pandemije Covid 19. Ukupni
su prihodi rasli po prosje¢nog godisnjoj stopi
od 24,5%, odnosno 834,6% u analiziranom
periodu. Prosje¢ni ukupni prihodi, iz odabranog
Sestogodis$njeg uzorka, iznosili su 2,12 milijardi

Tablica 1. Analiza odabranih financijskih parametara (u tisu¢ama; $)

Table 1. Analysis of selected financial parameters (000, $)

2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ukupni prihodi 343298 | 1.059.881 | 2.156.616 | 3.615.960 | 2.364.681 | 3.208.323
zzx;(;:;zkm 279.011 | 659.533 | 1243400 | 2.176.469 | 1447.516 | 1.702.317
Bruto profitna marza | 64287 | 400348 | 913216 | 1439491 | 917.165 | 1.506.006
% 18,7% 37,8% 42,3% 39,8% 38,8% 46,9%
Operativni gubitak -692.603 | -708272 | -977.711 | -2.702.480 | -1.808.382 | -1.135.217
Ukupni gubitak 682.794 | -688301 | -911335 | -2.602.250 | -1.752.857 | -1.062.144

Izvor: Lyft Annual Report 2021; viastita izrada
Source: Lyft Annual Report 2021; Own illustration
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Tablica 2. Postotna promjena odabranih financijskih parametara

Table 2. Percentage change of selected financial parameters (000; $)

2017/16 | 2018/17 | 2019/18 | 2020/19 | 2021/20 | 2016/21
Ukupni prihodi 208.7% 103,5% 67.7% 34.6% 35.7% 834.6%
Izravni troSkovi 136,4% 88.5% 75.0% -33,5% 17.6% 510.1%
proizvodnje
LE3 0 522.8% 128.1% 57.6% -36,3% 64.2% 2242.6%
marza
Operativni gubitak | 2,3% 38.0% 176,4% 33.1% -37.2% 150,7%
Ukupni gubitak 0.8% 32,4% 185.5% 32.6% -39.4% 63.9%

Izvor: Lyft Annual Report 2021, vlastita izrada
Source: Lyft Annual Report 2021; Own illustration

dolara Sto znaci da je platforma ostvarila
iznadprosje¢ne prihode u posljednja Cetiri
analizirana perioda. Izravni troskovi proizvodnje
porasli su s 279 milijuna dolara, na 1,702
milijarde dolara, odnosno porasli su za 510%.
Prosje¢ni godisnji rast izravnih tro§kova iznosio
je 31,4%, Sto je vise od prosje¢nog porasta
ukupnih prihoda. Prosje¢na bruto profitna
marza, iznosila je 37,4%, $to znaci da je veca od
prosjeka u posljednja Cetiri analizirana perioda.
U posljednjem analiziranom periodu, bruto
profitna marza je iznosila 46,9% ukupnih prihoda
Sto je najbolji rezultat u analiziranom periodu.

Usprkos ukupnom porastu ukupnih prihoda i
bruto profitne marze, ukupni financijski rezultati
poslovanja i dalje su negativni. Operativni su
gubici narasli s 692 milijuna dolara na pocetku
analiziranog perioda, na 1,135 milijardi dolara.
Ukupni operativni gubici rasli su po prosje¢nog
godisnjoj stopi od 29,3%. Isti je trend imao i
ukupni gubitak korporacije koji je narastao s
682 milijuna dolara, na 1,062 milijarde dolara.

4,000,000
3,000,000
2,000,000
1,000,000
0
-1,000,000
-2,000,000
-3,000,000
-4,000,000

2031 2019

e=@== Ukupni prihod e=@==Bruto marza e=@== Operativni gubitak

Prosjecni ukupni gubitak rastao je po stoji od
29,3% godisnje, odnosno po istoj stopi kao

i operativni gubitak. Rezultati istrazivanja
prikazani su u tablici 1.

Porast ukupnih prihoda bio je degresivan, te

je naglo opao 2020. godine uslijed nastanka
globalne pandemije. U posljednjem analiziranom
periodu prihodi su se oporavili, ali je oporavak
bio u visini pada prihoda u prethodnom
razdoblju. Izravni troSkovi proizvodnje imali

su slican trend kao i ukupni prihodi, ali je
porast u posljednjem analiziranom period bio
priblizno upola manji od porasta prihoda $to se
znacajno odrazilo na rast bruto profitne marze.
Ovaj pozitivan trend odrazio se i na operativnu
i ukupnu dobit. Operativni gubitak se smanjio
za 37,2% u odnosu na pretkodno razdoblje, a
ukupni gubitak se smanjio za 39,4%. Ostvareni
rezultati operativnog i ukupnog gubitka ukazuju
na promjene i racionalizacije u poslovanju.
Rezultati istrazivanja i analize prikazani su u
tablici 2.

Slika 1 Odabrani financijski
parametri (2016.-2021.)

Izvor: Lyft Annual Report 2021;
viastita izrada

Figure 1 Selected financial
parameters (2016-2021)

Source: Lyft Annual Report 2021;
Own illustration

2021

Ukupni gubitak

287




PD.TVZ.HR
POLYTECHNIC & DESIGN

Vol. 10, No. 4, 2022.

Tablica 3. Broj voznji po godinama (2016.-2021.; u milijunima)

Table 3. Number of ride-hailing (2016-2021; mill.)

Godina | Broj voZnji 25.00
2016 20,3 20.00
2017 41,5 15.00
2018 65,5 10.00
2019 87,5 5.00
2020 54,9 0.00
2021 68,1

Q1 Q2Q3Q4Q1Q20Q3Q4Q1Q2Q3Q4Q1Q2Q3Q4Q1Q2Q3Q4QLQ2Q3 Q4
'16 '16 '16 '16 '17 '17 '17 '17 '18 '18 '18 '18 '19 '19 '19 '19 '20 '20 20 20 21 21 21 21

Izvor: Lyft Annual Report 2021, vlastita izrada
Source: Lyft Annual Report 2021; Own illustration

Trendovi odabranih financijskih parametara
prikazani su na slici 1. Prihodi su kontinuirano
rasli do pojave pandemije. Rasliui 2019.

godine kada je pandemija ve¢ bila prisutna u
nekim dijelovima svijeta, a onda su naglo pali

u 2020. godini. Slic¢an trend je imala i bruto
profitna marza. Operativni i ukupni gubici rasli
su iz godinu u godinu, te su ve¢ 2019. godine
dostigli svoj maksimum. Nakon toga su se gubici
smanjivali §to se moze povezati s manjim brojem
voznji u 2020. godini, a $to je izravno utjecalo
na smanjenje troskova poslovanja. Operativni
gubici su pratili trend ukupnih gubitaka.

3.2. ANALIZA TRENDA BROJA VOZNJI
3.2. RIDE-HAILING TREND ANALYSIS

Analiza trenda broja voznji ukazuje na jaku
povezanost odnosno korelaciju izmedu ukupnih
prihoda i broja voznji. Ukupan broj voznji
porastao je s 20,3 milijuna na pocetku perioda
na 38,1 milijun na kraju perioda. Trend broja
voznji imao je iste karakteristika kao i trend
ukupnih prihoda. Broj voznji bio je u porastu

do 2019. godine, a onda je naglo pao 2020.
godine. U posljednjem analiziranom periodu broj
voznji poceo se oporavljati, ali se nije vratio na
brojke iz 2019. godine. U razdoblju od prvog
kvartala 2016. godine, do Cetvrtog kvartala
2021. godine, broj voznji je rastao po prosjecnoj
godisnjoj stopi od 10,9%. Nagli pad broja voznji
zabiljezen je u prvom kvartalu 2021. godine,
nakon cega broj voznji kontinuirano raste.

Pojava globalne pandemije znacajno je utjecala
na broj voznji odnosno poslovni rezultat
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platforme. Broj voznji platforme u SAD-a
naglo je pao u prvom kvartalu 2020. godine
uslijed zatvaranja i ograniCenja kretanja.
Rezultati istrazivanja pokazali su da pandemija
nije jednako utjecala na sve platforme. Dok je
broj voznji prijevoznickih platformi opadao,
broj pregleda i prihodi platformi poput

Netflix 1 Spotify kontinuirano su rasli [24]. U
nedostatku potraznje za uslugama prijevoza
putnika, korporacije iz ovog sektora okrenule
su se dostavi namirnica do ku¢nog praga, $to

je neki od oblika transformacije poslovnog
modela koji im je omogucéio zadrzavanje dijela
prihoda. Sli¢na se transformacija dogadala i kod
medijskih korporacija [25]. Rezultati istrazivanja
pokazali su nagli uzlazni trend za dostavnom
namirnica do kuénog praga u prvom kvartalu
2020. godine, ali ve¢ u drugom kvartalu broj
narudzbi naglo opada te se broj voznji polagano
vraca na prema rezultatima iz 2019. godine
[24]. Istrazivanja su pokazala nagli rast broja
vozaca s ugovorom u razdoblju od 2015. do
2017. godine [26], ali i nagli pad broja vozaca
u vrijeme pandemije zbog nezadovoljstva
vozaca prouzrocenog smanjenjem prihoda, ali

i nedostatkom zdravstvenog i drugih oblika
osiguranja [27]. Rezultati istrazivanja prikazani
su u tablici 3.

3.3. ANALIZA UDJELA U TRZISTU
3.3. MARKET SHARE ANALYSIS

Temeljna poslovna ideja platforme bila
je prijevoz putnika automobilom na vece
udaljenosti. Platforma je zapocela s radom
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kao prijevoz putnika izmedu gradova, kako

bi izbjegla konkurenciju u prijevozu putnika
unutar gradova na pocetku poslovanja. Nakon
godinu dana postojanja, platforma je zapocela s
prijevozom putnika u gradu, ali prema trziSnom
udjelu, nikada nije sustigla glavnog konkurenta
Uber. Osim u SAD-a, platforma je razvila
poslovanja i u Kanadi, ali se nije pokuSavala
razviti poslovanje izvan ove dvije drzave.

Trend udjela u trzistu SAD-a prati krivulju
ukupnih prihoda. Ukupni trzisni udio narastao
je s 10% na 32% udjela u trzistu SAD-a, u
analiziranom periodu. Udio u trziStu poceo je
padati ve¢ 2019. godine, $to se poklapa s padom
operativne i ukupne dobiti korporacije. Godine
2020. udio opada na 29% trziSnog udjela, ali se
u posljednjem analiziranom periodu penje na
32%. Najvedi trzisni udio zabiljezen je 2018.
godine, $to znaci da se platforma jo$ nije vratila
na razinu udjela prije tri godine.

4. ZAKLJUCAK
4. CONCLUSION

Tehnoloska platforma Lyft, prema modelu
organizacija i upravljanja spada u model
ekonomije platformi, odnosno medu korporacije
koje svoje poslovanje temelje na nekom od
oblika ekonomije dijeljenja. Temeljne prihode
korporacija ostvaruje iz prijevoza putnika
automobilom, koji su vlasnistvo vozaca, a s
korporacijom rade u ugovornom odnosu koji

je lako zapoceti, ali i prekinuti. Uz to, radno
vrijeme vozaca je fleksibilno odnosno vozaci
sami biraju vrijeme kada ¢e pruzati usluge
prijevoza. Zakon ponude i potraznje za voznjama
na trzi$tu izravno utjece na visinu cijene

Slika 2 Postotak udjela Lyft u
trzistu u SAD-a (2016.-2021.)
Izvor: Lyft Annual Report 2021,
viastita izrada

Figure 2 Lyft market share in USA
(2016-2021)

Source: Lyft Annual Report 2021;
Own illustration

32%

2020 2021

prijevoza. Platforma posluje ve¢ deset godina,
ali su njeni financijski rezultati negativni.
Sli¢ne ekonomske rezultate ostvaruju i globalne
platforme iz nekog oblika pruzanja usluga
prijevoza, ali i druge korporacije iz modela
ekonomije platformi.

Lyft kontinuirano povecava prihode iz

godine u godinu, ali je usprkos tome opadala
bruto profitna marza. To ukazuje na dva
temeljna problema. Prvi se odnosi na visoke
troskove odrzavanja platforme kao razvijenog
tehnoloskog sustava, a drugi je nedovoljni broj
ostvarenih voznji koje bi kroz prihode, pokrile
rastuce troskove. Platforma je u analiziranom
periodu od Sest godina utrostrucila broj voznji,
ali prihodi jo$ uvijek nisu dovoljni za pokrice
rastucih troskova. Uz to, pandemija je znacajno
utjecala na pad prihoda u 2020. godini. Trzi$ni
udio u trzistu SAD iznosi oko 30% Sto nije
dovoljno za stvaranje profita uz postojecu razinu
troSkova poslovanja. S druge strane, tako veliki
udio u trzistu SAD-a i dalje ¢e pruzati sigurnost
investitorima koji o¢ekuju povrate od platforme
u buduénosti.
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