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DEBAT

millioner mennesker er arbejdslgse i eurozonen,

det hgjeste tali1oar

af den arbejdende befolkning svarer de

mange millioner arbejdslgse mennesker til

Kilde: Ekstra Bladet

BILDELING. Fildeling har vzeret populaert i mange ar. Maske bliver bildeling det ogsa" Ca. halvdelen af de kesbenhavnere, der har bil, bruger den kun én gang ugentlig. Derfor kan der vaere megen raeson i delebiler som den pa billedet. Arkivfoto: Stine Bldstrup

Delegkonomi.

Hvorfor eje et stykke
varktej, man kun bruger
én gang om aret? Hvorfor
ikke bare deles? At dele
bliver mere og mere’in’.
Danmark skal med pa
vognen, mens tid er.

ANALYSE

llerede inden finanskrisen for al-
A vor fik forbruget til at falde, var

deristarten af2008 flere eksem-
pler pé forbrugere, der fandt sammen via
internettet for at kebe eller leje f.eks. bi-
ler og veerktgj direkte
af hinanden frem for af
virksomheder. En af de
forste til at sette disse

'

. Ve forbruger til for-
‘ ! bruger-handelsformer
S@REN HAVE .
ien samlet kontekst
var forfatteren Rachel

Botsman, som dgbte det collaborative
consumption (feelles forbrug)-siden er
det ogsa kendt som 'delepkonomien’ el-
ler person til person (p2p)-markedsplad-
ser.

Men hvad er det helt pracis? Typisk ta-
ler man om tre former for delepkonomi:
1) deling af forbrugsgoder, som det meste
aftiden er ubenyttede (f.eks. biler, ekstra
varelser og veerktej), 2) videresalg eller
bytte af varer (f.eks. bgrnetgj, legetgj og
andet, som man vokser fra) og 3) feelles-
skaber om aktiver (f.eks. haver, kontor-
feellesskaber og p2p-pengeudlan).

Iseer i USA og Storbritannien er en reek-
ke virksomheder lykkedes med at etable-
re en forretning baseret pa delegkonomi,
eksempelvis: Zipcar (delebiler), Swap
(bytte) og AirBnB (korttidsleje af private
verelser/lejligheder).

MEN DER er intet nytiat deles om ting,
seelge det videre eller lane penge ud - det
gjorde man fgr i tiden, og det er stadig
praksis mange steder, dog primeert i sma
samfund, da man skal vide, hvem der har
hvad, hvem der har brug for hvad samt
have tillid til hinanden. Men nu kan det
ogsd virke i stor skala: Med internettet og
gps er det nemt at finde hinanden, ud-
veksle betalinger, og i kraft af de sociale
netvark beerer folk nu rundt pa en virtu-
el tillidskonto’.

I Danmark er vi generelt ret tillidsfulde
og plejer at bryste os af at veere en nation
af handelsfolk, sa delepkonomien burde
have gode kar her. Men ud over diverse vi-

.Sa tarvi cyklerne frem

deresalgsmarkeder (Den Bl Avis m.m.)
og sporadiske delebilsklubber har der ik-
ke veeret sd mange eksempler herhjem-
me. Indtil nu. AirBnB dbnede for nylig de-
res nordiske hovedkvarter i Kgbenhavn
og udbyder neesten 800 verelser/lejlig-
heder i Kgbenhavn, delebiler er pA mode,
og Jepti har lige dbnet et site, sd man i
naromradet kan deles om f.eks. vaerktgj.
Det vil brede sig rigtig hurtigt - ikke
kun blandt dem, som ikke har rad til
egen bil og boremaskine. For mange vil
delegkonomien i fremtiden vere den fo-
retrukne made at fa opfyldt deres behov
pad-adgang erstatter ejerskab. Men hvor-
for? Ferhen definerede man sig i hgj grad

gennem sit forbrug. Men for de opvok-
sende generationer er det omvendt: Per-
sonen definerer forbruget. Og ejerskab af
for mange ting opleves som en byrde,
specielt det at have bil i byerne. Der fin-
des desveerre ingen danske data, men i
Sverige og Norge er andelen af unge med
korekort faldende, bl.a. fordi det at mg-
des erstattes af virtuelt samveer. Det er in-
tuitivt klart, at en bedre udnyttelse af di-
verse forbrugsgoder giver god mening i
lyset af den stigende knaphed pa fossil
energi og rastoffer. Bliver dele-
gkonomien for alvor udbredt, vil det pa-
virke virksomheder og det offentlige ba-
de positivt og negativt. Tag delebilen som

Delebilers pavirkning af staten, kommunerne og virksomhederne

Konsekvenser
af delebiler

Feerre biler importeret

Stat/Kommune

Bedring af betalingshalance

Virksomheder

Fald i importgromseetning

Feerre biler solgt
0g moms

Fald i registreringsafgifter

Fald i omsatning hos hil-
forhandlere og mekanikere

Feerre hiler parkeret Fald i p-afgifter

Mere plads i byen

Feerre biler skrottet

Lavere miljgbelastning

Nye serviceydelser

Kilde: Sgren Have

Beskatning (?)

Omseetning (7)

eksempel: I bymaessige omrader viser un-
dersggelser, at en delebil typisk erstatter
mindst seks ejede biler. Det har en raekke
konsekvenser (se tabel). Som bilen ek-
semplificerer, er en stor del af statens
indtegter athengig af skatter og afgifter
pa traditionelt forbrug. Hvis delegkono-
mien vinder indpas, vil disse indtegter
svinde ind, medmindre staten kommer
delegkonomien i mgde og sikrer ordne-
de forhold, sé staten far 'sin del af kagen’,
og sa folk ikke behgver at bekymre sig
om, hvorvidt de utilsigtet snyder i skat,
nar de udlejer eksempelvis bil og veerktgj
mod mikrobetaling.

Danske virksomheder vil ogsa blive
ramt, men pa forskellig vis. Ved veerelses-
udlejning via AirBnB, vil det formentlig
gd ud over hotelbranchen. Og grup-
peindkeb og person til person-udlan
kunne sette bade banker og pensions-
kasser under pres fra kunder, der pd den
made kan agere i flok. Men danske virk-
somheder burde kunne profitere pa dele-
gkonomien. Enten ved at udvikle service-
ydelser, der understgtter delepkonomien
relateret til forbrugsgoder som f.eks. bil-
er, vaerktgj og bekleedning. Eller ved at
bygge videre péd den tradition, vi har for
atlave ting, der holder i generationer, og
som folk gerne satter i stand.

Delegkonomien kommer. Spgrgsmalet

Adgang erstatter ejerskab

er,om vivil bekeempe den eller udnytte
den til vores fordel. Nar man ser pa, hvor-
dan det gik pladeselskaberne i kampen
mod mp3 og iTunes, og pa, hvordan
udenlandske venture-kapitalfonde og
virksomheder som General Motors og
BMW gar ind i delepkonomiske forret-
ningsomrader, er potentialet klart.

JEG VIL derfor opfordre regeringen til at
overveje, hvordan delegkonomiens mu-
ligheder for bedre ressourceudnyttelse
og dermed grgn vaekst realiseres - uden
at der skabes en skyggegkonomi. I San
Francisco er der inspiration at hente.
Borgmesteren annoncerede i sidste uge
nedsettelsen af en arbejdsgruppe, som
skal formulere politikker til at hdndtere
muligheder og udfordringer i delegko-
nomien. Samtidig ber private virksomhe-
der se en ekstra gang pa deres produkter,
ydelser og forretningsmodeller ud fra en
delegkonomisk vinkel: Kommer vi under
pres? Bliver vi helt overflgdiggjort? Eller
har vi tveertimod en unik mulighed for at
redefinere og fuldstendigt dominere vo-
res marked?

analyse@pol.dk

Sgren Have er ph.d. i matematik og arbej-
der med it, strategi og forretningsmodeller
i PA Consulting Group.
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Dengang tenkte jeg ikke et sekund
over, at hele denne forestilling om biler-
nes ulgselige sammenhang med moder-
nitet og udvikling i hgj grad er opfundet
afamerikanske marketingfolk og den
amerikanske bilindustri. Ligesom den
amerikanske tobaksindustri med succes
markedsfgrte Marlboro-manden som
sund og sexet. Jeg vidste ikke, at bilindu-
strien bevidst har fremstillet alt andet
end biler som reaktionert og umoderne.
Rigtige maend, rigtige byer og rigtige lan-
de har mange biler. S4 mange som mu-
ligt. Det er et tegn pa fremskridtet.

Efter ti ar i DR begyndte jeg som presse-

chefi Falck. En keempestor redningsvirk-
somhed, der ngdvendigvis har mange
biler. Store, rede brandbiler. Kranbiler.
Og ambulancer. I kraft af mitarbejde i
Falck fulgte jeg mere end almindeligt
meget med i de mange ulykker, som sker
hver eneste dag.

Siden 1970 er 1,64 millioner europaere
blevet draebt i trafikken pa vejene.

12000 kraevede trafikulykker over
40.000 dgdsofre og mere end 1,7 million-
er kvaestede. Alene i EU. Den hdrdest ram-
te aldersgruppe er unge mellem 14 og 25
ar. For denne gruppe er trafikulykker den
hyppigste dgdsarsag. En af tre europzeere
vil blive kveestet i trafikken pa et eller an-
det tidspunkt i livet. Er det acceptabelt?
Hvad hvis det var en krig, der fandt sted
midtiEuropa med langt over 30.000
draebte hvert ar? En krig, der vilkarligt
ramte ikke bare unge mand, men ogsa
kvinder og bgrn, mennesker i alle aldre.
Men vi accepterer det.

NU ARBE]DER jeg som kommunikations-
chefi Cyklistforbundet. Mit udsyn gen-

nem en bilrude er i
vidt omfang skiftet
til cyklistens point

Dagen efter ofview. Og jeg har
min studenter- ~ ©pdaget, hvor ned-
eksamenflgj ~ Sroctosfastgroet
] . bilismen er selv i
Joe og jeg til cykellandet Dan-
USA, hvor jeg mark.
inden for Forleden dag
12 timer tog stod der pludselig
kerekort hos en hgjtrabende
kvinde pa Cyklist-
den I:Oka!'e forbundets sekre-
sherif.Mindre  tariatiKobenhavn.
end 24 timer »l skulle skamme
efter [anding jer!«, rabte hun og
i Guds eget slog i bordet. Kvin-
. den var som sa
!Jlllé_]nd \{ar mange andre van-
jeg i besiddelse vittigt rasende
af bade bil over, at Cyklistfor-
og kerekort bundet har foresla-
et lavere hastighe-
der for bilerne i byerne.

Byens rum tilhgrer bilerne. Hvis nogen
foreslar endringer i den fordeling frem-
kalder det fradende raseri.

Her i foraret skete der endnu en fatal
hgjresvingsulykke. En 12-arig pige holdt
sammen med sin seksdrige lillebror for
rodtlysi et lyskryds i Nakskov. De var pa
vej til skole. Da det blev grent, cyklede de
frem, og den seksarige skoledreng blev
kert over af en hgjresvingende lastbil.

Pa baggrund af ulykken i Nakskov gen-
tog jeg det budskab, Cyklistforbundet
har haftidrevis: Vi gnsker et lovpligtigt
orienteringsstop for lastbiler. Hurtigt be-
gyndte reaktionerne af komme. Blandt
andet kunne jeg pa nettet laese en overra-

skende udmelding fra Landsforeningen
Frie Danske Lastbilvognmaend. De vrede
vognmeend kaldte det »komplet hyste-
risk, at Dansk Cyklist Forbund endnu en-
gang retter skytset mod lastbilerne efter
dadsulykken i Nakskov, hvor en seksarig
dreng blev kgrt ned af en lastbil«.

Ud over debatten i medierne blev jeg
ringet op af vrede lastbilchauffgrer, og
jeg modtog en syndflod af frdidende mail:

»Jeg har intet tilovers for jeres hysteril«
skreven mand.

»Faktisk vil jeg gd sa vidt, at jeg vil anbe-
fale vore politikere at give lastbiler ret til
at kere cyklister ned ved hgjresving-
ning, skreven anden mand, der mente,
at sd kan cyklisterne leere det.

Lastvognsbranchen beder os om at be-
vise, at det vil hjeelpe noget med et lov-
pligtigt orienteringsstop. Lad mig lige
pracisere: Cyklistforbundet beder ikke
nogen om at slukke for motoren. Eller sta
ud aflastvognen. Vi vil bare gerne have,
atlastvognschauffererne (ikke bilister i
almindelighed, men netop lastvogne,
fordi de har begrenset udsyn) stopper
op og orienterer sig ordentligt - for de
svinger til hgjre.

Vier sd bilcentrerede, at vi betragter
det som naturligt med blinde vinkler,
hvor bilisterne ikke kan se de blgde tra-
fikanter. Hvor der handles, der spildes.
Byen, det feelles rum, tilhgrer som ud-
gangspunkt bilerne. Bilisterne har accep-
teret, at der ogsd er blgde trafikanter,
men de ma forstd og acceptere, at de le-
ver livet farligt.

JEG HAR IKKE noget imod biler. Som s&
mange andre cyklister har jeg selv en bil,
og jeg har haft mange gode oplevelser i

en bil. Men vi er ngdt til at revidere vores
bilcentrerede verdensbillede. I en tid,
hvor verden leder efter lgsninger pa CO--
udledningen og den globale opvarm-
ning, er cyklen i stigende grad blevet en
del aflpsningen, mens bilerne i stigende
grad er en del af problemet. 12050 vil der
vaere 9 milliarder mennesker pa jorden,
flestide store byer. Hvordan skal alle de
mennesker komme rundt i byerne? Sam-
tidig med at CO--udledningen reduceres
markant?

Svaret blaeser i vinden pa cykelstien.

At skifte fra biler til cykler, fra forure-
nende breendstofmotorer til rugbrgds-
motorer, kraever ingen internationale kli-
makonferencer, ingen komplicerede mg-
der mellem regeringsledere og store de-
legationer af embedsmaend. Det eneste,
detkraever, er en staerk vilje og gode ben.

Cyklen er samtidig et meget konkret
sted at starte for den enkelte borger, der
sporger sig selv, hvad kan jeg ggre? Alle
taler om vejret og den globale opvarm-
ning, men danske cyklister ggr noget ved
det.

Danmark er - relativt - langt pa cykel-
omradet. Sammenlignet med de fleste
andre lande har vi flere cyklister og cykel-
stier. Men sammenlignet med Holland er
Danmark et uland. Ud over at bygge flere
og bredere cykelstier, stimulerer hollen-
derne cyklismen med skattefordele, tra-
fikregler og kollektiv trafik, der teenker
cyklisterne med.

Der kan vare otte cyklister pd den
plads, som en typisk personbil optager.
Hver gang en trafikant veelger cyklen
frem for bilen, sparer samfundet penge i
sundhedsomkostninger, miljpomkost-
ninger og spildte arbejdstimer, hvor folk

sidder og pulser i
‘ ‘ bilen. Cykelstier er
med andre ord og
Hver gang ud fra enhver be-
en trafikant tragtnfi?% en fanta-
stisk effektiv sam-
vaelger cy'.(len fundsinvestering.
frem for bilen, Alligevel er det
sparer sam- nermest umuligt
fundet penge at f& Folketinget til
i sundheds- atinteressere sig
; for omradet. De vil
0n_1!(ostn|nger, hellere tale om bil-
miljgomkost- oL
ninger og
spildte arbejds-  ISINTIDlgd det
timerl hvor vanvittigt, at folk
folk sidder skull:ej tiilaé spe}nldse-
L re ned ad den ho-
og pulser i bilen vedgade, deri dag
er kendt som Strg-

get, men tiderne kan hurtigt &ndre sig.
Oliekriser, klimakriser og finanskriser
kan veere katalysatorer for nye ideer.

Ligesom de i Los Angeles har motorve-
je med mange spor i hver side, forestiller
jeg mig et Kebenhavn med flersporede
cykelstier. Jeg forestiller mig tresporede
cykelstier, hvor man kan holde i hdnd
med keresten i den inderste bane. Eller
cykle ved siden af sine bgrn og tale sam-
men, ogsa i myldretiden. Hvor man kan
cykle halvhurtigt i midterbanen. Og hvor
man med strgm pa elcyklen kan bevaege
sig rigtig hurtigt i overhalingsbanen.

For mange ar siden, fgr bilismen over-
tog USA og derefter resten af verden, hav-
de Los Angeles storstilede planer om et
omfattende netveerk af cykelstier. Som en
del af den amerikanske drgm, dremmen
om frihed for de fremsynede pionerer,

der var draget mod vest, skulle der veere
mulighed for at cykle. En &gte amerika-
ner skulle have mulighed for at udfolde
sin livslyst og vitalitet pa den fantastiske
opfindelse: cyklen.

Det var, fgr bilindustrien fik sat sig pa
markedet. Nu er de begyndt at bygge cy-
kelstier i Los Angeles. Problemerne, de
menneskelige og samfundsmaessige om-
kostninger ved bilismen er s omfatten-
de og uoverskuelige, at der ma gores no-
get. Derfor tager bystyret pd udvalgte
centrale steder dele af vejbanen og om-
danner den til cykelsti. Ikke mindst for at
signalere over for en befolkning, der er
opflasket og indoktrineret med bilisme,
atder skal ske noget.

I Danmark, et land med 5,5 millioner
indbyggere, er der 4,5 millioner cyklister.
I modsetning til stort set alle andre lan-
de, er der i Danmark ikke noget ideolo-
giskiat cykle. Vi gor det bare. Og det er
godt, at cyklisme hverken er hgjre- eller
venstreorienteret. Men det er pd tide, at
Danmarks 4,5 millioner cyklister lader
deres stemme blive hgrt: Transport i by-
erne handler ogsd om cykler.

»Javita'r cyklerne frem og s@ korvi hjem
med minder fra en dejlig dag med
balgebrus
Med minder fra en herlig dag,
en ganske scerlig herlig dag
Der slutter cerligt keerligt af i sus og dus«
FRITS BREDAL



