Konsten att tjéina pengar i bussbranschen! Knappast mojligt?

I Sverige har vi flera branscher som lever ofri, med det menas man dr inbunden i ett monopol
dér potentater flyttar fram sin makt positioner vilket leder till 6verdebitering av invanarna,
energi branschen dr en sadan, sjukvarden en annan och mitt &mne kollektivtrafiken.

Tillhor du dom som anser att svensk sjukvard dr overldgsen allt annat i vérlden, sluta och 1ds
hér och still dig i vardkon, det har vl aldrig fallit in att fundera varfér du maste sta i ko, det
ar ingen naturlag kan jag upplysa dig om, vidare dr den svenska sjukvarden langt ifran bra.
Tack och adjo.

Tillhoér du dom som fundera om det finns alternativ, borja med och lés hér:
Denna artikel handlar om buss och kollektivtrafiken.

Grundproblemet &r att branschen gjort sig ofri, ndstan samtliga bussbolag lever pa att vara
underleverantor till nagon annan, ér det erséttningsbuss till SJ eller Expressbussarna,
skoltrafik, lokala linjer, researrangorer, linsbolagen mm

Det dr fa branscher jag kdnner, som &r sa beroende av annan uppdragsgivare, en
uppdragsgivare man aldrig kan lita pa 4n mindre bygga sin verksamhet pa med en stabil
ekonomisk grund. Anda finns det hugade personer och bolag att géra forhillandevis stora
investeringar utan att se horisonten.

Investeringen i forhallande till intjaning &r oacceptabel. Denna artikel som kan kénnas langt
som tar upp fenomet som branschens foretagare forsatt sig i, att vara ofri dr att leva under
godtycklighet, ett av flera skil varfor hundratal kollegor redan gatt i konkurs och framtiden
for dom flesta andra ser dystert ut.

Det piminner mig om privata “monopolister” Scandorama och broderna Olvemark som
prispressar bussbolagen sedan 80 talet.

Men det rickte inte for att fa en tillriicklig 1onsamhet, Olvemarks gjorde en ordentlig
ekonomisk kullebytta och flyttade fran Jonkoping till Malmo och Scandorama “skatte”
sanerade sin verksamhet ocksa genom en kullebytta som heter duga. Bada bolagen trixade
med skatterna och bolag i Norge som svenska skattemyndigheten med tolkningsforetriade,
generalklausul och det omvénda forhallandet att alla #r potentiella skattebedrigare varfor du
maste bevisa din oskuld.

Nagot som strider mot grund férdraget i Rom konventionen som #r EU Europas grundlag,
men Sverige liksom i manga andra sammanhang har sin egen tolkning och det 4r manga
nummer for stort att din branschforening borja rota i.

Ett sitt att viardera en bransch 4r dess intjaning, hur snabbt man avskriver sina tillgangar
Skatteverket har ju en regel 20% per ar forutom data produkter som far skrivas av pa 3 ar eller

fastigheter under en ldngre tid.

Intressant 4r att en daglig produkt som den digitala har en avskrivning pa 3 ar.

Andrahands marknaden.

Tumregeln pa andrahandsmarknaden av datorer och digitala produkter ar:

att virdet minskar mot inkdpspriset med 50 procent forsta aret. Efterfljande ar ytterligare 50
procent = 100%, direfter minskar véirdet med 5 procent per manad.

"allt dr en fraga om utbud och efterfragan”



Det finns digitala produkter for 53 miljarder kronor pa den svenska andrahands marknaden.

Ta man sig en titt pa bussbranschen, dar finns inga 53 miljarder kronor i begagnade fordon
men vil sa mycket skrot.

Med den férmodligen lidngsta avskrivningen i samhéllet dédr fordon innan dom dr avskrivna
redan dr skrot torde vara ritt unikt men inte férvanade. Inte ens en begagnad buss far skrivas
av fortare utan sitter man fast i en skuldfilla som tvingar fram kreativa avskrivningar vilket
”stor bolagen sysslar med”.

Man skjuter framfor sig en kapitalskuld som nir det 4r mojligt amortera eller 16ser in, som en
leasingskuld fast det handlar om akrobatisk bokforing.

Stor bolagen med sina hundratal miljoner i arliga driftforluster, dven efter att
skrivbordsakrobaterna gjort sitt, for att forskona siffrorna har idag en avskrivningstid pa ca 15
ar eller t.o.m ldngre.

Redan efter 5-6 ar borja lokaltrafikens fordon bli skraltiga dér fa nar 10 ar eftersom dom é&r
fardiga for skroten langt innan.

Vilket lansbolag acceptera 9 ar gamla bussar?
En Expressbuss med sina 25-30.000 mil om aret hur ldnge lever den?

Skillnad 4r en turistbuss fran de mindre privata féretag som med sina langt mindre mil uttag
skots som en baby, dir kan man gora klipp, men med 10 ar avskrivning ar restskulden alldeles
for hog.

Jamfor man detta med hur var omvirld fungera kan man enklast se i vilken utférsbacke
svensk bussndring befinner sig.

En buss &r ju inte en fastighet...

Var outtrottlige vian Bjarne fran Busstidningen http://www.busstidningen.se skriver ofta om
behovet av innovation, mera kritik, mera jidra anamma, fornyelse och mycket mer for att
peppra upp en och annan akare — jag tror inte det dr mojligt, jag ser hela tiden parallellen med
hur det fungerade i forna ostldnder, det &r ett otidckt system den svenska buss &
kollektivtrafiken har landat efter 20 ar av bestillare monopol som hela tiden flyttar fram sina
positioner kraver mera bidrag fran skattebetalarna.

Det dr monopolbolagen, ldnsbolagen som drinera bussbranschen pa inkomster samt varje
form av innovation.

Innovativa ménniskor skrims bort varfor betonghickarna har tagit makten.

Det paminner mig ocksa om att privata bolag inte &r ett smack bittre vilket Scandorama och
broderna Olvemarks reseverksamhet visar som prispressar bussbolagen sedan 80 talet.
Bussidgarna flockades kring bada firmorna for att kora sommar resorna.

Forst lurade man sig med att det var marginal inkomster och darfor kunde man kéra utan
kapitalkostnader.

Det var att betrakta som en social tjanst ddr forarna kunde komma ut fran sin glesbyggs linje
ned pa kontinenten, ofta tog man med sin fru som semester och hem kopte man en pase, alla
var lyckliga.

Intressant ér att Scandorama + Olvemark &r 2007 betalar i snitt for sina uppdrag mellan 3.900
- 4.200 kronor per dag till bussbolagen och den 7:e vilodagen ir fri dag utan erséttning! Detta
ar uppgifter fran flera bussbolag som alltid vill vara anonyma.



Detta skall jamforas med att Europa Touring och GDG Continentbus for inhyrda akerier 1985
dvs for 22 ar sedan betalade 3.200 resp 3.800 kronor per dag i snitt.

Pa dessa 22 ar har kronan forsvagats betydligt, forare 16ner samt skatter mangdubblats,
fordonens inkOpspris mer @n fordubblats, fordonskatterna mangdubblats, forsékringarna 10
dubblats. Anda kor hugade bussbolag for dessa privata researrangorer till inkomster som
ligger under ldnsbolagens.

Jag har triffat nagra bussdgare som kor for dessa bolag som numera inte betalar ut 16ner utan
far foraren ta semester och som tack far han kora pa kontinenten med enbart traktamenten. (
Detta paminner mig omedelbart niir Osttyska (DDR) bussar korde med betrodda politruker
i vastlinderna men for siikerhets skull maste familjen vara hemma som en slags pant,
foraren fick mindre vistvaluta in resendrerna, det ansags som en forman att fa komma till
vist — fast den officiella politiken sa nagot annat om klassfienden i viist. Det var fran mitten
pa 80 talet GDG Continentbus med splitter nya Volvo Van Hool kirde fran Ost Berlin med
DDR medborgare till viistlinder med politrukerna och gav dem en sjilvkinsla som man
saknade i dom nedkorda Ikarus bussarna, sa langt har vi vil dnnu inte sjunkit)

Inkomsterna ricker for brinsle och de nddvéndigaste kostnaderna, vem menar i branschen att
man kan tjdna pengar med dylika kalkyler?

Att man kor pa marginalen, att man lika gérna kan lata bussen rulla som att sta i garaget &r en
argumentation som leder till uppgivenhet.

En buss skall inte sta, det krdvs ordentligt med jadra anamma att skapa uppdrag fran den fria
marknaden. Men vem vill klandra bussidgarna som lever under praktisk taget inga marginaler,
jakten pa kontanter och forskott for att klara moms och 16ne inbetalningar och dérutover alla
dagliga praktiska drift problem?

S4 lidnge det finns bolag som kor for Scandorama och Olvemarks premisser sd linge kan man
inte fa upp l6nsamheten i paritet med vrig néring.

De for mig kiénda bolagen har i botten en linjetrafik eller andra uppdrag som betalas av
samhdllet och dit hér Bergkvarabuss, Marks Limousine Flygbusskoncernen numera Veolia,
Stromstad Tanum Buss delédgare i Buss i Vist, BK buss, K:Es bussar och fler.

Sa ldnge som bolagen kor for lansbolagen rullar man framfor sig en kapitalforlust som alltid
slutar med en konkurs om inte hogre makter eller aktiedgare puttar in nya pengar. Detta dr
inget unikt for Sverige det sker i alla linder med motsvarande system som svenska ldnsbolag.

Banker och kapital tillforseln till bussbranschen

Det finns 4 stora finansbolag 1 Europa som genom olika dotterbolag finansiera bussnédringen
inom och utom EU.

Det finns otalig med dokument och utredningar som visar sambandet med att kora for ett
upphandlar monopol och forlust affarer = konkurs.

En av mina nidrmaste vinner sitter som chef for ett sadant bolag, vi har ett digert utbyte av
erfarenheter dir erfarenheten fran en 10 ars cykel sdger, den som ir ofri har en kort livsldangd
varfor finansbolagen internt skriver av sina fordringar pa max 5 ar, i enstaka EU ldnder kan
man avskriva sin fordran inom 3 ar.

Ar du forvanad 6ver att Sverige med sina 8 milj invanare kriver av vriga EU med dryga 500
milj, invanare att dom skall ta 6ver det svenska skattesystemet? Det finns dom som tror pa
jultomten ocksa.



Men likaval dr du fangen i ditt land om inte bolag fran andra EU ldnder med helt andra
ekonomiska villkor tar 6ver som har en annorlunda Balance rikning.

Dagens busstrafik!

Dagens svenska busstrafik kan delas upp i nagra kategorier

1) Det &r privata bussbolag, det finns max 10 i hela landet som har uppdrag fran oberoende
kunder, bestéllningstrafik och kanske ofta en mindre mycket 16nsam arrangemangs trafik med
veckoslutsarrangemang, teaterresor, kryssningar och annat.

2) Det dr mindre foretag som kor Taxi och bestéllningstrafik ofta kombinerad med nagon
enstaka linje eller skoltrafik. Dessa verksamheter &r beroende av inkomster fran samhallet,
inkomster som snabbt kan forsvinna om ldnsbolagen kriver att ta 6ver eller storbolagen i
jakten att skapa omsittning ligger dumpningsanbud. Nir man vil erhallit anbudet soker man
efter hugade akerier som kor pa sub-entreprenad for en langt mindre peng.

Med detta system finns det bara forlorare och en tidsfraga niar ekonomin &r sa urholkat att det
tar slut. Det 4r manga som gatt in i denna ekonomiska filla som slutat i konkurs.

Det mest andefattiga fick jag med mig fran nagra bussdgare som inte alls var olyckliga ver
att merparten av branschen gatt i konkurs, da far vi andra mer uppdrag. Med detta IQ saknar
man hopp om en vettig framtid.

3) Nir lansbolagen borjade hitta sin arbetsmodell skapade man regler som inte fanns i lagen,
dandamalsglidning igen, didr man ville slippa ha med en massa smabolag att gora varfor det
bildades Buss i Vist, Bestéllningscentralen i Ostersund, i Norrland osv

Samhillsidgda ldansbolag tvingade dom fria foretagen att inga i nya kollektiv som sitter som
mellanhand och tar for sig for att finansiera hoppldsa administrationer som véxer och
kostnaderna okar vilket skall betalas av dom som utfér uppdragen och som om det inte ricker,
gor bolagen som kor i dessa “Kombinat dsttysk motsvarighet fran DDR” till lydménniskor
med tvangsklausuler som vid en enkel juridisk provning skulle férklaras som ogiltiga. Men
ingen gor det, dd man bara har blivit lydméinniska som forlitar sig pa att andra skall dra in
inkomsterna.

En fullstiandig hdpnadsvickande likasa oacceptabel verklighet.

4) Entreprenorerna som enkom kor pa uppdrag av ett lansbolag, dom ér alla utslagna pa sikt,
det dr bara en tidsfraga.

Systemet med ldnsbolagen bestillare monopol dr en mirklig kraft — det finns méingder av
erfarenheter fran andra ldnder dir det &r lika knackigt — det handlar inte nagonstans om
ekonomi det handlar alltid om makt.

Andamalsglidning

Syftet att infora ldnsbolags monopol var att ge alla regioner eget ansvar 1 likhet med Stor
Stockholm som med sitt 50 kort hade vilsignat storstadsborna fran den tidigare
monopoltrafiken som skottes av SJ och Wallenbergsgruppens olika bussbolag.

Det var moderaten kommunikationsministern Tuvesson som mot all expertis i sitt eget
departement genomforde denna forodande reform.

Makten finns i lansbolaget att bestimma dér alla fran kommuner, regioner maste sta i ko for
att framfora sina onskemal om en okad eller anpassat trafik diar monopolisten ldnsbolaget har
sin egen tidsplan, rdknar fram ett pris baserat pa monopolkalkyler. Ofta tala den ansvarige
trafikplaneringschefen med en fantasifull titel om for kommunen att underlaget &r for lite och



dérfor far man ingen trafik, medans folket som bor i omrade rasar och uppvaktar sin politiker.
Politikern tvingas tar till att kopa olika kompetens och ridkna fram egna kalkyler som ratas
med en gang fran ldnsbolaget och nu krévs det att politikern visa sina framf6tter tvingas till
dndlosa moten i kommunen, med ldnsbolagets enskilda styrelse ledaméter, med regionen,
med partistyrelsen, med andra politiska organisationer dir man utveckla olika byten av
tjanster, rosta du pa mig rosta jag pa dig.

Anser nagon att detta har med kreativhet att gora i ordets betydelse ddr man lyfter fram
kundernas behov att resa i fri konkurrens med parametern pris, komfort, tillforlitlighet,
frekvens?

Sa snart den politiska ragangen dr genomford och prislappen édr godként for nagot alternativ
for kommunpolitikern finns inte, dr det dags att hoja skatten eller minska andra kostnader
(omfordelning) dar dldrevarden, skolan fa ta stryk. Lidnsbolaget utforma en upphandling, som
ar specificerad i detalj utan minsta intresse att skapa nagot, grundskolan i hur en
planhushallning fungera.

Andamalsglidningen ter sig pa olika vis, det som skulle vara en organisation fér gemensam
biljett i regionen blir en bromskloss som ekonomisk har brustit alla vallar.

”Tekniska kontoret utreder vad det kostar att starta en flygbusslinje. Kommunens enhet for
kollektivtrafik haller pa att ta reda pa vad det finns for forutsittningar for att starta en
specialbusslinje till Norrkopings flygplats”

Vad kostar detta for Norrkopings kommun och alla andra Sveriges kommuner att halla igang
nagot som finns i mangdubbla led en enhet for kollektivtrafik? Det finns inget intresse hos
samvdldets pampar att slippa loss och ldta privata foretag prova sina idéer, ingen hade
behovt fraga nagon om inte monopolet stod i viigen da en taxi eller bussbolag

omedelbart provat om det finns ett underlag for en flygbuss linje utan subventioner.

Istdillet blir det ingenting.

Andamdlsglidningen tar sig all skons former det poppar upp odndligt med konsulter och
foretag som satt sig i kndet pa linsbolagen, dir man saknar varje uns av kommersiellt
tinkande, jag vet for atskilliga linsbolags chefer har tidigare arbetat pa GDG och dom var
inget annat dn sifferakrobater som gjorde det dom blev tillsagda och gick nagot fel, va vad
det vi sa, att allt nytt krdver en inkorningstid, den genen saknas helt hos medloparna som
bara kan maximera kostnaden mot skattebetalaren och minimera mot entreprendren utan att
skdmmas, att hela samhdllet saknar pengar till det mest elementdira sjukvard, dldrevarden
men det dr inte deras ansvar, dom som dr tillsatta vasaller och som vasall dr man order
mottagare, varken mer eller mindre.

Bussbolagen far en lunta fran linsbolaget — nagot som utvecklats till en egen konst av
minsklig dumhet, skall nu limna en offert, vad &dr det som skiljer sig mellan bolagen i denna
offertgivning?

Avskrivningsldngden och kapital kostnaden pa de fordon som krivs. Forarloner och
instéllelse planer ddr man inte tar hénsyn till foéraren utan han betraktas som ett nodvandigt
ont som hanteras om han vore en minut slav.

Det ar forsdkring, brinsle och administrations kostnader.

Det mindre foretaget har ldgre "huvudkontor” kostnader dér familjen dr med och sliter dven
pa tider nir storcheferna sitter hemma och slar sig for brostet samtidigt som bolaget forlorar
miljoner kronor varje dag, det bryr han sig inte bara han far sin 16n och har en siker fallskérm.



Det man véntar pa, dr att ett eller annat stor bolag skall ge upp. Det giller att kopa tid och
hoppas att aktiedigarna dr med pa noterna, nagra tiotals miljoner kronor i férlust 4r inte mycket
att bli ledsen 6ver om moderbolaget finns i annat land med intjdning 1 euro eller pund.

Den svenska kronkursens stiandiga fall 6kar darfor inte forlusterna hos moderbolaget dven om
den direkta forlusten i det svenska foretaget okar.

Lénsbolagen maktfullkomliga direktorer har for att slippa fa ”gamla” héckar till bussar fran
annat ldn utvecklad en egen strategi, ( &ndamalsglidning) man kriver fordon med en
specifikation som inte finns hos nagot annat lansbolag. Darmed sikerstéller man nyare fordon
och kan infor den egna politiska styrelsen blasa upp sitt ego — titta va duktiga vi dr! Till vilket
pris?

Ha i minnet att hela den svenska lokaltrafiken ar stor som den i Hamburg regionen.

Pa 20 ar har systemet forfinats till sin fullindning dér gapet mellan vad léansbolaget kriaver av
politikerna i bidrag och vad man betalar ut till hagade bussbolag dr obegriplig stort och till
detta kommer vad resendren har att betala.

Det som Kkriivs ir en vilbehovlig kontroll organ som dagarna i éinda slar alarm hos
politikerna, men BR som hade varit den naturliga kraften ir istéillet en megafon for
monopolet och detta maste anses vara unikt att dom sma privata foretagen betalar stora
pengar arligen for att bli forradda.

Man kan inte definiera planhushallningen pa ett béttre vis, och i detta isolerade lige, menar
den enda organisation BR att man inte kan ta tag i fragan eftersom det skulle stora de stora
bolagens relationer med ldnsbolagen. For att inget skall skada relationen sitter storbolagen och
styr forbundet med nickedocka till chef som med ett leende skall férblinda omvirlden fran det
egentliga tillstandet. Som dr ur-usel.

Sa snart en medarbetare i ett bussbolag yttra sig dver det olidliga tillstandet blir han hotad av
medldparna nir ldnsbolags direktorer ringer upp personen eller VD:n for bolaget, med
hotfulla toner. Det dr en del av andamalsglidningen, det finns inget uppdrag for ldnsbolags
direktoren att varken bevakar monopolet eller hota den fria ritten enligt grundlagen att fa yttra
sig.

Han gor det dnda, medveten om att det dr riskfritt.

Varje monopol system utformar sina egna spelregler dar man flyttar fram sin position allt
eftersom da alla &r tvingad till tystnad skapad av bidragsberoendet. Dom som star fria och ar
oantastliga dom skall forintas och dven for det har man utvecklat olika metoder, med dagens
teknik har det visserligen blivit svarare varfor man tar fram sista halmstraet genom att
baktalar personerna ifraga, man sitter ju pa den oemotsagda sanningen eftersom vart land
forfallit i rdadsla att gora bort sig. Dom som moppsar till sig dr att betrakta som réttshaverister,
dissidenter, samhillsmisslyckade individer eller anarkister och sa var det med det.

Tystnaden breder ut sig, alla dr rddda, detta sker 1 ett land som av omvérlden betraktas som
frihetens apostel pa jorden.

De eller dom redaktorer som tror att man kan skapa en konstruktiv debatt har missat grunden
till det eléndiga tillstdndet, det &r monopol lagstiftningen som gav ldnsbolagen ritt till all
trafik.

92-96% av samtliga bussbolag i Sverige star i beroende av att samhéllet kdper deras tjénster,
ddrmed har man ocksa forlorat friheten.



Det finns manga tinkare i viarlden som alltid kommer fram till samma slutsats, nir den fria
foretagsamheten dr beroende av mer dn 30% statsstod har man forlorat friheten.

Dirfor dr inte bussbolagen ensamma dom ér bara palagda munkavel for att dom 4r sa sma och
ingen har rad att vara rebell.

Ta Wallenbergs gruppen som arligen far ca 40 miljarder kronor i bidrag till sina
verksamheter, det heter da forskning, utveckling av flyg, lokaliseringsbidrag mm da sitter man
tyst och lugnt i ”vagnen” och aker med sa lange pengarna fran skattebetalarna ramlar ned i
kassan vilket det har gjort sedan andra virldskriget, oavbrutet.

Men siker ar inte ens familjen Wallenberg pa vara regeringar varfor man har 2/3 delar av
”sina” verksamheter numera i andra ldnder, den dag en regering fattar ett beslut i likhet med
lontagarfonderna, tar man med sig cd skivan och en och annan pirm och huvudkontoret &r
flyttat!

Det kan bussbolagen inte gora, som &r fangar i sitt eget land!

Det ar en tragisk utveckling som tystat och gjort en hel niring till slavar under ett system dér
tanken var nagot som skulle bli bittre, istdllet handlar det om dndamalsglidningen som kviver
forst foretagen och sedan hjarnorna i bolagen! Farskocksmentaliteten blir resultatet.

Att sitta pa en plats, fri fran indoktrinering, dir inspirationen flodar som skapar nya
verksamheter och arbetsplatser.

Jag tar tva oliver till" Jag har fatt min dos. Jag kan inte ta in mer tdnker jag nér svensk
kollektivtrafik kommer pa tals och det gor den nir tidningen trafik-forum dimper ned,
formidabelt nonsens i regel, en hint i veckan tidning for monopolisterna. Borjar nagon prata
om det borde man stinger av, jag gor det inte eftersom jag upplever mig som en av de fa
ventiler i ett samhille, ddr man tystat varje form av kritik eller kreativitet. Redan faktumet att
endast 25% 1 ett samhille arbeta i fria foretag och resterande 75% i alla upptinkbara
offentliga verksamheter, myndigheter, transfereringsverksamheter, facket,
branschorganisationer i massor, arbetslosa, sjukskrivna borde gora att fler vakna, men gor
dom det? Hur &r det i andra linder? | REGEL AR SIFFRAN DEN OMVANDA.

Kommer ni ihag nér bussbranschen bestod av tusentalet bussbolag som utférde sin linje och
bestillningstrafik, levde i stort sett pa biljettavgifterna? Statens bidrag varje ar till
kollektivtrafiken var mindre dn 30 miljoner kronor! Kommunernas bidrag understeg 50
miljoner till dom privata bolagen, nagra hundra miljoner kronor var det redan pa den tiden till
dom kommunalt dgda bussbolagen.

Dom privata bussbolagen hade en eller flera turistbussar som “flaggskepp” med vilka man
korde de “fina” korningarna samt pa helgerna utflykter med bygdens féreningar? Det var da
det. Och redan pa den tiden hade det gatt fel i bussniringen.

Med lénsbolagens inférande kom dom verkliga I6nsamhetsproblemen, kommer ni ihdg dem?
Ni vet det ddr hemska som fanns i slutet av forra artusendet. Ingen klocka som ringer? Sa ni
minns inte reportagen om bussbolagen som klagade jamt pa den laga Ionsamheten och kriavde
kommunerna pa mer pengar som hinvisade till ldnsbolaget? Ga tillbaks till busstidningarna
fran slutet av 80 och borjan av 90 talet dir finns klagosanger. Det var ett jammerligt klagande,



bussédgaren tillsammans med familjen i skinnsoffan och "jag vet inte vad jag ska ta mig till"
och "vi har lan pa bussar och fastigheter och ingen vill kopa det."? Linsbolaget har satt mig
pa pottan tog ifran mig uppdragen utan inlosen.

Inte ens vid detta tillfdlle kunde BR agera som var i hidnderna pa ett fatal monopol bussbolag
som bromsade varje form av frigoérelse da man trodde i sin enfald av att vara statens bolag
(SJ;GDG;POSTEN) skulle kunna kla ldnsbolagen, fel hade dom.

Alla satt dessforinnan pa sina trafiktillstand, ett samarbete dver linjekoncessionerna var sagt
omgjlig, kundorientering den fanns inte, det riattmatiga kravet fran konsumenten att enkelt
kunna resa, den insikten saknades hos bussdgaren och bussbranschens férening som da och
som nu alltid dr emot allt som ens luktar modernisering.

Sa tilltridde Helge Berglund (s) i borjan av 80 talet, som kraftfull chef for SL i Stockholm
och drev igenom att alla Stockholms fororters bussbolag inforlivades i SL — samtidigt som
man inforde ett 50 kort ddr man kunde resa inom hela regionen (ldnet) pa ett och samma
manadskort med tag, tunnelbana och buss.

Nu borjade vi kunna se medloparna som salde sin frihet vilket beundrades av farskocken till
kollegor, man kan inte beskylla nagon av bussbranschens chefer for en sdrskilt framsynthet.
Med bara lite kunskap om det som skulle komma, kunde man i vart fall ana vart det skulle
barka.

Enkelt och marknadsanpassat var diremot monopolistens Berglunds politik som anvinde sig
av PR & reklam byraer ( men ack en san byrakrati som sag dagens ljus)

Kunderna tyckte om denna reform. Det verkliga stora misstaget var bussbranschens ihédrdiga
stridande for att behalla trafiktillstanden. Den politiska framgangen for 50 kortet och
symbolen att kunna resa inom sitt ’ldn” blev en politisk utmaning i hela landet. Aldrig har
kollektivtrafiken varken forr eller senare haft sa stor tillvixt av egen kraft. Det gick bra for
Sverige, bensinen och Dieseln kostade knappt 3 kr litern.

50 kortet slog allt — det var ett marknadsmassigt genialt drag. Varje sund ménniska sa dven
bussdgarna, borde ha forstatt att man inte kan i all evighet behalla det gamla monopolistiska
linjetillstandet, att anpassa sig till kundernas krav dvs fri rorlighet med det kollektiva
fardsystemet hade varit motdraget om det funnits nagon gemensam strategi, viljan att
samarbeta.

50 kortet hade varit ett sadant. Nu tillspetsade sig motstandet mellan de privata bussbolagen
dir dven SJ och GDG (2 statliga bussbolag) tog parti for bakatstrivarna mot en flexibel
taxesittning al a 50 kortet. Den moderate Kommunikationsministern Sven Tuvesson lade da
fram “tvangslagen” som dr grunden till de nuvarande ldnsbolagen. En storre socialistisk
planekonomisk reform har nog aldrig skapats forutom den svenska elproduktionen men det ir
en annan tragisk historia, eller som moderaterna siger idag, det var nog inte en av vara
“bittre” lagforslag. Nir detta var ett faktum — viande alla bakatstrdvarna i bussnéringen helt
om — nu gillde det att bli rovslickare i en aldrig tidigare sett ordning, flera
lansbolagsdirektorer har denna bakgrund utan att skammas.

SJ generaldirektoren - en tillritta visning
Framtiden sag ljus ut med “nya” monopol med ldnsbolagen hiagrande grona dngar sa langt
Ogat kunde se nu skulle vi fa betalt med rage av ldnsbolagen.



Inget fick stora denna deinformation.

Avtal dir de nyinrittade ldnsbolagen skulle sta for den ekonomiska tryggheten. Jag kan inte
klandra er. (Visserligen skrev jag en insdndare 1984 i DN samt GP diir jag kallade reformen
for ett ekonomisk svart hal, alla blev som tokiga, mest i GDG bolaget diir jag verkade, blev
t.o.m uppkallad till SJ generaldirektoren for en tillrdtta visning ) Det jag klandrade var att
reformen skulle leda till skenande kostnader, &mnet 4r lika aktuell nu som da. SJ utredningar
hur svensken skall gestalta sin fritid blev en fars, som alla utredningar som 1 sjdlva verket ar
ett bestédllningsarbete.

Dérfor kom utredningen vara fullstdndigt forbi verkligheten och massmedialt hopplost.

Att sitta rubriken "'stor special om bussbolagens lonsamhet'' pa omslaget hos nagon av
dom stora tidningarna vore att be om att ingen skulle l4dsa den.

Och jag sjdlv dr inget undantag. Med kollektivtrafikens sysselsittningsfragor dr det som med
konflikten i Mellanostern eller Afghanistan. Jag har fatt min dos. Jag kan inte ta in mer.
Borjar nagon prata om det stdnger jag av.

Men nu sitter jag hidr med @nnu en snustorr rapport 1 handen.

Den daliga I6nsamheten i bussbranschen, heter den.

Nir jag har ldst fardigt dr jag faktiskt forbannad. Forbannad pa olika regeringars 16gner som
bygger pa SLTF ensidiga desinformation, landstings politikernas struts tinkande,
oppositionens flathet och mediernas dumhet och en Branschférening som aldrig tycks lira sig
nagonting, det 4r som om tiden stod stilla for dem.

Forfattarinnan Birgitta Stenberg nu74 ar sammanfattar det stindiga klagandet i
Sverige pa foljande sitt: ''Vart land paminner alltmer om alltfler diktaturstyrda linder
ute i viirlden betriffande effekten av avslojanden om missforhallanden. Skillnaden &r
att sadant far skildras i var TV utan att journalisterna mordas. Men effekten av dessa
avslojanden ir precis som i diktaturerna: ingenting hinder, ingenting forindras, allt
fortsitter under beklaganden precis som forut..." Hela artikeln finns under linken
http://www.toni-schonfelder.com/swe.asp?kat=4&id=311

Fran den utredning jag sitter och ldser citeras foljande stycken citaten &r fran en utredare som
inte har branscherfarenhet. Gissa var denna utredning landade, kan det vara i den stora
papperskrogen? Den skrevs 1996 reviderades 2006! ”Mycket tyder pa att nuvarande
centraliserade, storskaliga och otympliga system inte stimmer med tidens anda och
mdnniskors krav pa egen makt”. ( handlar om byrakratiseringen av Liinsbolagen)
vidare.... ’Forklaringen till de bristande insikterna dr formodligen att partierna och deras
aktiva numera sa fullstindigt identifierar sig med staten, att de inte lingre har formagan
att se statliga oridttvisor, utan enbart i indignationsnummer ger sig pa andra aktorer i
sambhdillet.” eller ”’Storsta delen av statens ekonomi ligger dock i transfereringssystemen.

De har liten fordelningspolitisk effekt. Omfordelning sker, men det ér till storsta del en
livscykelomfordelning: omfordelning over tiden for varje person, snarare dn mellan
personer.” ”Sadan omfordelning -- som i praktiken handlar om inkomsttrygghet vid sjukdom,
arbetsloshet och pension -- behover inte ske 1 statlig regi av foérdelningspolitiska skdl” Om nu
dessa kdrnfragor kan ifragasittas, varfor kan da inte ldnsbolagsreformen ifragasittas?



Den ir dyrbar, den ér fel, och alla klagar, ldnsbolagen som far for lite pengar, utovarna
”bussbolagen” som kor pa filgarna, skattebetalarna som inte KAN betala mer men kriver mer
service, och en ldnsbolags administration som tar bort all glddje och innovation.

Formagan att hiar gora mer vilavvigda beslut okar, nir ekonomiska realiteter och alternativa
anviandningsomraden blir synliga for var och en, den saknas. Kort sagt, om medborgarna far
frihet att vélja och insikt 1 kostnaderna for sitt kollektiva resande kommer den att 6ka utan
subventioner. En sadan insikt skulle sidkert skapa storre realism istéllet for kraven pa formaner
i det som i dag &r statliga / landsting / kommunala trafiksystemet.

Hiir skulle man vilja hénvisa till den gamle socialministern Gustav Méller, som myntade
den kloka devisen om att ”’varje skattekrona som anvénds ineffektivt dr som att stjila
fran de fattiga”.

Liansbolagen stjdl pengar dygnet om genom dndamalsglidning. Lansbolagsreformen dr en
dalig reform, den kostar samhéllet mer pengar #n vad som &r rimligt. Dartill har man redan
patvingat otaliga indirekta skatte palagor for att bekosta det kollektiva resandet. Det dr med
tvang och aterigen tvang man vill fa folket att resa med kollektivtrafiken, men merparten vill
inte resa dn mindre bli kommenderad.

Takten till nya skatter for att betala en alltfor stor “kostym” avtar inte, tvirtom. Fragan som
borde stillas, kriavs det verkligen en sa stor organisation for att bedriva kollektivtrafik till
potentiellt mojliga 2-3 miljoner invanare?

Skall det behovas 6ver 10.000 tjanstemin i 5 — 6 led dér alla utreder varandra? Skall det
behdvas monopol trafik tillstand i varje ldn for att bevara ett sjukt och obetalbart system som
ekonomiskt tir pa samhllet?

Eller finns det alternativ? Vem é&r det da som tar upp handsken och borja med att skapa ett
nytt system — borde det inte vara dom som &dr mest utsatta? Nimligen Bussbranschen som
forvisso en gang var med och skapade detta system men efter 20 ars bitter erfarenhet, en
fullskale modell som gatt at helvete rent ut sagt, borde ha 6vertygad dven den mest inbitne
monopolsocialisten och kommit till insikten — sa hir kan det inte fa fortsitta.? Varje person
som tar pengar fran den gemensamma skattekassan har ocksa ett ansvar. Att visa sitt ansvar ar
att komma med forslag hur man minska den totala kostnaden.

Att se helheten dr ett maste infor en kommande fordndring.

Att upprepa sig blir 1 lingden tréttsamt for alla, men min hemsida &dr ingen kommersiell
verksamhet, jag siljer inget, jag torgfor nagot som ritt manga tiotusen vill 1isa men inte vaga
sjdlv yttra sig om, bara att viska till mig i orat eller skicka roliga mail, sa visst har jag ocksa
en publik. Dom som inte gillar vad jag skriver dom har redan stingt in sig, lat bli att ldsa.
Tidningen trafik forum vilken numera dr bekriftat vara en medlemstidning for BR och SLTF
och stiandigt bistar kollektivet som ir deras megafon sedan manga ar for att begéra mer
pengar, dr bara dnnu en tirande verksamhet som lanar ut sig till desinformationens megafoner.

Jag anser mig vara raka motsatsen och kommer att upprepa mig till vigens dnde till dess
sanningen kommer ikapp “dodgriavarna i Sverige” vilket for min del dr kollektivisternas
lekstuga SLTF, BR, VINNOVA, SIKA, TFB och ytterligare ett 20 tal organisationer som
uppstatt som fageln Fenix efter att linsbolagen kom till vars chefer dr sa obarmhirtig
okunniga att dom for varje beslut maste ha en tjock lunta till utredning som eget forsvar till
nya kostnadsokningar, déarfor far utredaren klara direktiv vad den skall komma fram till. ( allt



betalt av skattebetalarna ) En utredning till en &nnu mer okunnig styrelse vilka samtliga reser
arligen till virldens alla horn pa studie resor varva flera jag tréffat séllan ens vet var dom ir,
ett gdang var nyligen i Barcelona. Vad har dom lart sig de senaste 20 aren, det kan nog bli
foremal for en egen utredning. Link6pings Universitet har visat stora ambitioner och upptickt
frilsningen i kollektivtrafikens oé@ndliga kassa varfor man lana ut sig till att torgfora vad
uppdragsgivaren vill hora, annars blir det inga nya anslag. Klia du mig klia jag dig....
Forskningen bestar av att resendren som aker pa morgonen till arbete eller skolan, for att pa
eftermiddagen aka hem. Diremellan har man ledig kapacitet. Svarare ir det inte. For detta
behovs inga utredningar utan enkelt simpelt logiskt tinkande sadana som fans fram till att
lansbolagen tog vid och forstorde all kompetens som i Pol Pott landet.

100 bussédkare har mer kunnande @n 10.000 byrakrater. Alldeles sékert.

Konsten att tjdna pengar i bussbranschen! Det gar inte! Visst gor nagra det, titta man lite
ndrmare trippel AAA verksamheterna dr inkomsterna oftast fran forsiljningar av fordon eller
fastigheter eller annat som realiseras. Att tjdna ordentligt med pengar fran ren drift, det dr
svart.

Att det finns dom som vill vara i denna bransch, naturligtvis for manga &r det trots allt en
frihet att ha en taxi eller bussfirma och da acceptera man en mindre 16nsamhet och att vara
fangen i landet utan mojligheter att flytta.

Finns det en mojlighet for branschen att éindra pa det hela?

Det finns alltid mojligheter, men det krdvs insikt hos nagra kraftfulla busséigare, som &r
beredda att kriva fordndringar, beredda att ta strid mot morkerménnen i branschen.

Det krivs en fornyelse, en helt ny sammansittning av folk som kan leda bort bussbolagen fran
att vara lydménniskor, att ta upp fragan med partierna om nédvandigheten att Zndra monopol
lagen for ldnsbolagen och infora en fri konkurrens utsatt trafik

PA denna link skrev jag forra dret att BR fatt en ny ordférande, mest for att viicka en och
annan trottmaossa.
http://www.toni-schonfelder.com/swe.asp?id=782&q=ny%?20styrelse &ww=strong

Det var vildigt manga som var inne och lédste den — men ingen reaktion for 6vrigt, resten kan
du ldsa hir:

Mats Qviberg ny ordféorande for BR (Bussbranschen)

"Maktstrukturer cementeras och nédvéandiga fordndringar sinkas - i bésta fall”
I vérsta fall stoppas de helt"

Liste haromdagen om Mats Qviberg: Darfor hoppar jag av Aktiespararna
”’I min enfald har jag trott att aktiesparare 4r rationella aktdrer som koper aktier av samma
skil som jag: for att tjina pengar"”, skriver Mats Qviberg

Mats Qviberg sag ut att bli ny ordférande for Aktiespararna. Nu drar han tillbaka sin
kandidatur. "Att Aktiespararna under de senaste aren blivit sa politiserat att detta skulle vara

kontroversiellt kunde jag i min vildaste fantasi inte inbilla mig", skriver Mats Qviberg.

Sa sant Mats Qviberg, Bussbranschens Riksforbund, BR lever helt upp till dina slutsatser.



"Maktstrukturer cementeras och nédvéndiga fordndringar sinkas - i bésta fall” I virsta fall
stoppas de helt" en bra sammanfattat om katastrofen BR.

Bussbranschen behover en ny styrelse, med en ordfoérande som har ett konstruktivt ledmotiv —
vi skall tjdna pengar! Darfor utser jag dig till den hetaste kandidaten for branschen som
ordforande med forslag till foljande personer i styrelsen Mats Arnhog, Nils Lundgren, Kjell
Olof Feldt samt en person fran bussbranschens stor féretag utan kommunala/regionala/statliga
delédgare eller kopplingar till SLTF samt en delegat fran smaforetagen.

En ny VD som inte &r ridd for sin egen skugga som lagger upp ett 10 punkt akutprogram vad
som maste atgirdas omedelbart bums for att branschen skall aterfa 16nsamhet och da far inget
vara heligt!

Med ett kraftfullt program som védrar ut alla lik ur garderoberna kan branschen rikna med att
aterfa en vettig 1onsamhet baserat pa ett fritt niaringsliv bort fran planhushéllningens
tvangstroja.

Ar det inte dags att borja agera inom branschen? Det méiste komma fran dig som
medlemsforetag, 6vriga har redan 1imnat det sjunkande skeppet.

Eller tillhér du dom som anser allt dr bra ddr nuvarande Maktstrukturer cementeras och
nodvéndiga fordndringar sinkas eller stoppas helt?

Isafall behovs ingen forindring man har lyckats over all forvantan med att sakta och sékert
bega kollektivt sjalvmord dir luttrade aktiedgare arligen skickar bidrag och dom privata
foretagarna 6verlever med usla rakenskaper samtidigt som man arbeta langt mer 4n vad de
anstéllda inom kollektivet dr tillatna att gora.

Tidningen Bussbranschen kommer arligen med en ekonomisk 6versikt hur det &r stallt i
branschen, i alla andra branscher hade detta nedslaende resultat utlst en nationell katastrof
stimning, i bussbranschen lunkar man pa. Varfor, dir sitter motpartens folk och bevakar sina
intressen och stryper din verksamhet.

Var finns viljan att skapa en forandring?

Borja med att tillsétta en ny styrelse direfter en ny VD och sedan blir det fart pa hjulen igen!

Nu fortsitter jag att dta Oliver, titta ut 6ver ett sagolikt blatt Medelhavet, +27C i september
och njuter av gistfriheten detta land skinker sina nord bor. Sitter mig imorgon pa ett plan till
Miinchen och Oktoberfesten som alltid borja den 22/23 september, 6 miljoner liter 6l serveras
de kommande 2 veckorna, 1,3 miljoner besokare dagligen och en fantastisk stimning vars
motsvarighet inte finns nagonstans i viarlden med vildigt mycket ompa-bompa musik.

Pa en dag har man fler turister dn vad Sverige har for hela aret och VisitSwedens falsarier
men det dr en annan historia.

Riitt trist den ocksa for den delen, dnnu en ofri bransch med ryggdunkare och ovanligt manga
rovslickare!

Nu skall det hidvas 61 och kikas korv 1 alla dess former och smaker.
Livet leker. Sedan blir det bantningskur.



