Citat:

Kollektivtrafiken kan fungera mycket béttre — och vara billigare

Stoppa miljardrullningen i kollektivtrafiken. Och fa bittre trafik. Det dr fullt mojligt
om upphandlingarna gors pa ett bittre sitt, skriver Maryam Yazdanfar,
kommunikationschef pia Nobina Sverige

I praktiken blir branschens svaga 16nsamhet dnnu ett hot mot de ambitidsa, men allt mer
orealistiska planerna pa en fordubbling av resandet med kollektivtrafiken och senare dven en
fordubbling av kollektivtrafikens marknadsandel.

Men bilden av bussbranschen ar faktiskt mer nyanserad dn si. Det finns foretag, stora och
sma, som dven med normala néringslivsmétt har en god, ibland mycket god 16nsamhet.

Ta Flygbussarna som de senaste aren har visat en hilsosam vinstmarginal pa nistan fjorton
procent. Eller Karlssonbuss i Vaggeryd som de tre senaste aren haft en vinstmarginal pd 10 —
17 procent. Byberg & Nordin hade 2011 nio procents vinstmarginal. Hibo Buss ligger r efter
ar mellan 22 och 23 procents marginal. Horvalls Trafik i Kiruna hade i fjol 9,9 procents
vinstmarginal.

Och sa vidare. Allt ar inte misar.

Linjetrafiken drar ner
Det dr den upphandlade linjetrafiken som kraftigt drar ner hela branschens ekonomi.

Bestéllningstrafik, researrangdrer och anslutningstrafik har en helt annan och sundare
ekonomi. Det dr storforetagen som sénker branschens ekonomi, medan sma och medelstora
bussforetag (upp till 500 anstillda) har en hyfsad ekonomi och konkurrenskraft.

Alla storforetag bidrar inte heller till att underminera branschen ekonomiskt.

Icke statliga Nobina har en betydligt sundare ekonomi @n de statliga jéttar som agerar pa den
svenska marknaden. De utldndska, offentligt dgda trafikforetagen saboterar faktiskt hela
branschens ekonomi. Ar efter r. Och man gor det, vagar vi pasta, med utlindska statliga

pengar 1 ryggen.

Det dr alltsa inte sé att svensk bussbransch dr ett enda moras av olonsamma foretag.

Slar undan livskraft

Genom att de statliga utldndska jéattarna utgor nagra av de storsta aktorerna inom
kollektivtrafiken samtidigt som de forlorar hundratals miljoner varje ar slar de undan
forutséttningarna for en nédvéndig utveckling av niringen.

Risken dr dessutom pétaglig att situationen forvérras de ndrmaste aren, inte minst genom
Arrivas stora expansion i Stockholmomradet. Hittills har vi inte stott pa en enda



branschkunnig bedémare som tror pa det barkraftiga i det anbud som Arriva vann den sa
kallade E20-upphandlingen med och dér man l&g 24 — 30 procent under ndrmaste konkurrent.

Dérfor ar det beklammande att regeringen nyligen har bestdmt sig for en tandlds, ny
lagstiftning om otillatet statsstod. Det hade varit angeldget att fa en provning av fragan om de
utldndska statliga jéttarna verkligen foljer spelreglerna. Nu léter inte regeringen ens
Konkurrensverket vara tillsynsmyndighet 1 fragan.

Men ér det inte bra att utldndska skattebetalare subventionerar svensk kollektivtrafik?

Nej, det dr det inte. Det snedvrider marknaden och gor att vilskotta foretag som inte far in
statliga pengar frdn utlandet missgynnas. Ofta handlar det om vélskotta, kreativa och
dynamiska foretag som skulle kunna bidra atskilligt till att utveckla branschen till
resendrernas nytta. Och locka nya kundgrupper till kollektivtrafiken.

Nu ges de inte chansen.

Det skadar ocksa fordubblingsarbetet. Nér de utlindska statliga jéttarna i praktiken ges
dubbelt skattestod (bade fran sina hemldnder och fran svenska regioner/landsting) och
skyddas fran all konkurrens genom allmén trafikplikt finns det inte mycket
utvecklingsmojligheter kvar. Fordubblingen blir allt mer en hdgring i fjarran.

De makthavare som sedan ménga ér kontrollerar kollektivtrafiken har knappast imponerat
med sin formaga att utveckla resandet d&ven om det finns undantag. Déaremot har man 14tit
kostnaderna rusa i hojden, vilket en annan BR-rapport nyligen har visat.

Receptet

Receptet pd problemet ligger knappast i den sdnkning av skattetrycket pa busstrafiken med
400 miljoner som BR f6reslar. Den kan jamforas med de nirmare 220 miljoner som Arriva,
Keolis och Nettbuss i Sverige forlorade enbart under 2011.

Alldeles bortsett frn att Anders Borg knappast lir bevérdiga kravet pa sidnkt skatt ens en
géaspning blir effekten inte att de livskraftiga och vilskdtta bussforetagen skulle gynnas
sarskilt mycket. Istillet belonas de statliga utldndska jéttarna som genom att sétta osunda
priser 1 upphandlingar sdnker hela branschen. De kan fortsitta att kora olonsamt, samtidigt
som de premieras av samhéllet genom sénkta skatter.

En skattesédnkning av det slag som BR f6reslar kommer dessutom knappast att 6ka den
ekonomiska kraften hos bussbranschen i stort. Istillet 4r risken stor att sinkningen dts upp
genom att priserna i den upphandlade trafiken pressas dnnu mer. D4 4r ju inte mycket vunnet.

Mojligen skulle den lilla del av linjetrafiken som dr kommersiell samt turist- och
bestillningstrafiken gynnas.

Losningen ligger 1 stéllet i att verkligen 6ppna marknaden, s som var tinkt med den nya
(ngja, halvgamla) kollektivtrafiklagen. Bussbolagen maste fa ett betydligt 6kat inflytande over
prissittning och ges mojligheter att verkligen utveckla en marknad. Och Konkurrensverket



maste fa 1 uppdrag att granska om de utlindska statsdgda foretagen verkligen foljer EU:s
spelregler.

Dessutom maste de offentliga upphandlarna ta ett ansvar for att inte sldppa igenom orealistiskt
laga anbud.

Maryam Yazdanfar, kommunikationschef pa Nobina Sverige



