Fran avreglering till Statskapitalistiskt monopol pa endast fa& manader!

Detta brev sandes till en rad personer och ministern, inte for att det blir nagon
forandring men eftersom ingen annan gor nagot, kan detta inte bara férbiga som sa
mycket annat dar de som har betalt for att bevaka och syna, gémmer eller haller sig
undan, man far inga poang i kanslihuset om man kritisera maktens sfar!

Till N&ringsministern Maud Olofsson

Augusti den 12 augusti 2010

Jag heter Toni Schonfelder, 68, (lider tyvarr av dyslexi sedan barndomen, har
ingen svensk sekreterare langre som kan ratta svenskan, sorry, det far bli som
det blir) likaval har jag byggt upp foretag i flera lander och sysselsétter manga
tiotusen personer, nagra av dessa i Sverige.

Jag var under sjuttio och attiotalet chef for GDG Continentbus som da var ett
100% &gt dotterbolag till SJ. GDG Continentbus, utvecklades fran en ytterst
blygsam verksamhet till Europas storsta inklusive dotterbolag i en lang rad
lander. GDG var under manga ar innan det styckades och forsaldes, ett av de
mest vinstrika foretagen som staten agde, GDG bedrev bland annat
Internationell busslinjetrafik med dagliga langlinjer inom Tyskland (i samarbete
med DB) och i Spanien med (Julia) samt granséverskridande trafik i hela
Europa, som med svenska valutbildade forare var foredome i Europas busstrafik.

GDG:s ambitioner var ocksa under artionden att fa turister till Sverige. Aven i
ditt hemlan hade vi langt 6ver 48.000 utlandska gastnatter arligen pa sommar
manaderna under 70/80 talet. GDG var den storste arrangdren av inkommande
turister till Sverige och Norden med langt 6ver 1 miljon turister som GDG
byggde upp i ett natverk av arrangdrer ute i véarlden. Dessa kom med tag,
turistbuss, flyg och kryssningsfartyg (kryssningsfartygen chartrades av GDG).
Vi arrangerade arligen for ver 1,5 miljoner éldre personer resor med minst 1
évernattning (vi skapade storstads, teater, resandet pa bred front), och ca 5
miljoner arligen reste med oss pa dagsturer som gynnade tusentals sma foretag
inom turistbranschen. Merparten har efter GDG:s avveckling upphért med sin
verksamhet da branschen aldrig kunde fylla marknads luckan som uppstod.

Jag var engagerad som vice ordférande for SJ koncernens rakning i 12 ar for
UIC, Paris, http://www.uic.org/spip.php?id_article=757&page=home samt for
trafikforetagens rad och en rad andra Europeiska organisationer dar jag i
egenskap av UIC delegat bidrog med visst kunnande for en avreglering av



lastbilstrafiken med davarande J. Delors i EU 10 ar innan Sveriges intrade i EU.
Jag har deltagit i manga sma & stora projekt i Sverige dar jag varit drivande allt
fran Cityterminalen och under manga ar var jag delegat i den svenska
delegationen for Bilaterala avtal. Med andra ord, jag har goda kunskaper om lite
av varje, hur man skapar tillvéxt, om monopol och vad det innebé&r och hur
Europas kollektivtrafik fungerar politiskt samt vad som kan astadkommas
genom gransoverskridande samarbeten.

Det pagick en spannande utveckling fram till att SJ koncernens GD Stig Larsson
slog sonder samtliga SJ dotterbolag for att finansiera halen i SJ tdg och utge sig
som den som skulle fa SJ att visa vinst. Resultatet ar val kant, tusentals forlorade
sina jobb, hela den inkommande verksamheten slogs sénder och den svenska
turistnaringen har annu efter 20 ar inte aterhamtat sig fran beslutet att sélja och
stycka av dotterbolagen. Hela den svenska jarnvéagen saldes till USA, det fanns
gott om varningar, nagot ett fatal idag minns men aldrig vagade trada

fram. Larsson var kultfiguren och fick inte ifragasattas. Jag gjorde det och tradde
fram, som en rost i den politiska 6knen. An idag betalar skattebetalarna lease-
back avgifter till amerikanska pensionsstiftelser och for atskilligt med vagnar
och lok vilka ar skrotade.

Né&r avregleringen borjade med godstrafiken tog vanner initiativet och képte upp
gamla godsvagnar som stod och skrotade runt om i Sverige pa allehanda
bangardar, dessa plockades ned i partiklar, totalrenoverades pa
nedlaggningshotade svenska jarnvagsverkstader och byggdes om till vagnar som
marknaden behover dar samtliga vagnar fick senaste UIC norm certifikat. Pa
detta vis har 6ver 1400 enheter skapats av vilka merparten ar uthyrda till foretag
pa kontinenten som ger jobb till ett stort antal medarbetare i svenska
jarnvagsverkstader och underleverantdrer vilka annars varit nedlagda... Andra
svenskar som ar stora pa privatvagnssidan bor samtliga i Schweiz da det svenska
systemet pa olika vis motarbetar "frihet” pa sparet. Svenskar &r oftast véldigt
duktiga men tillats sallan visar det nar man berér monopol liknande branscher.
SJ som ett kommersiellt foretag hade samma chans men missade aven detta
liksom det mesta forutom att jamt klaga till regeringen for att fa mera bidrag,
hur nu dessa ar formulerade.

Nar SJ aven skickade de basta passagerarvagnar som har byggts i Sverige pa
sent 60-tal till skrot koptes det sa manga innan SJ satte stopp for skrotfirmor att
sdlja s& mycket som ett handtag. Aven de vagnar som kom undan skrot ar
totalrenoverade och uppfyller komisk nog idag som enda vagnar, samtliga nya
UIC foreskrifter. Att SJ stoppar forsaljning av skrotvagnar ar ratt
anmarkningsvart eftersom inom flyget &r forsaljningen av aldre flygplan en
vasentlig del av verksamheten. Kanske denna handelser &r mer beskrivande an
nagot annat hur ett monopolftretags chefer uppfor sig dar normala



marknadsmaéssiga affarstransaktioner satts ur spel i tron att man genom forbud
med handel forhindra konkurrens pa sparet, forlusterna for skattebetalarna ar
betydande.

Redan i mitten av 90 talet skrev Sverige efter intrddet i EU under EU direktivet
for avreglering. Det var en socialdemokratisk ledd regering och jag minns vél att
davarande statsminister sa till mig nar jag fragade om tiden for implementering;
det far bli kommande regeringars huvudbry hur och nar detta skall inforas.

Nar Alliansen sa tradde till och nagra av alla l6ften var avreglering av bade
kollektivtrafiken och jarnvagstrafiken sa sag vi som sysslat med kollektiv- och
tagtrafik mojligheter som fram till nu SJ och lansbolagen inte tagit vara pa. Vi
sag mojligheten att erbjuda battre trafik till en halverat kostnad i forsta etappen
for samhalle och passagerare, vi sag chansen att erbjuda komfort och service
som dagens kollektivtrafik helt saknar, med andra ord helt vanliga kommersiella
villkor som andra branscher lever med.

Det handlar inte bara om att erbjuda frascha lagpristag och darmed skapa nya
kundkategorier for resor inom Sverige utan i hog grad att fa den europeiska
kontinenten att upptdcka Sverige. Potentialen &ar dar, men ingen gor det, de
insatser som gors idag ar rent av beklammande da de som satts att skota inte
begriper grundldggande problemen i turism och trafik. Den som borde ha gjort
det, har istéllet kapat all kunskap som fanns, att forstora ar enkelt, att bygga upp
igen tar lang, lang tid och den svenska turism kraftgang ar ett bra bevis, mera
bidrag istallet for resultat. Nu drommer SJ ledning om att kora nattag ut pa
kontinenten utan att klara av det man far bidrag till, att skota nationell trafik.

Nar avregleringen bestamdes sa var verksamheten inom Naringsdepartementet
som &ger SJ tdg emot det mesta. Som god hjalp hade departementet UIf
Adelsohn (m) som liksom under alla sina tidigare eller nuvarande funktioner
aldrig gjort ett finger som kan kallas avreglering. Har nagon kollat om han
verkligen ar moderat och inte Ohlys talskrivare?

Istéllet tjafsades anda i det sista hur tre stegs avregleringen skulle definiera
”veckoslutstrafik som borjar med l6rdag och slutar séndag kl 18 var Adelsohns
geniala bidrag” nu blev det inte sa, men bara att man har krafter inom Alliansen
som vill bibehalla ett monopol borde varit en varningsklocka for ministern. Det
kéndes valdigt markligt nar ett och samma departement dar den ena delen under
Asa Torstensson ledning forsoker avreglera och den andra delen av
departementet uppfor sig om ni 6vertagit Ohly:s doktriner.

Eller som en kollega forsiktigt uttryckte det hela:

Jag hade garna sett en mer liberaliserad lagstiftning &n den som nu antogs for
att an mer stimulera entreprenérskap och nytankande



Bara en manad efter "avregleringen” trader en ny lag i kraft som ger undantag
och hur detta harmonisera med avreglering ar svart att forsta eftersom den inte
har nagon begransning och enkelt kan anvéandas for upphandling av ’egen”
trafik, nagot som redan finns exempel pa:

"Statliga och kommunala bolag far undantag vid vissa

upphandlingar”

2010-07-20 Statliga myndigheter, kommuner och

landsting kommer i vissa fall inte att behdva tillampa

lagen om offentlig upphandling (LOU) vid inkop fran

egna foretag. Det ar innebdrden av en ny regel i LOU

som tradde i kraft den 15 juli 2010.

Sa kom avregleringen, utan krav pa Banverket, numera Transportstyrelsen,
vilket inte gor saken direkt enklare. Vinterns snotjafs ar ett bra bevis nar inte
nagon har nagot ansvar eller ett verk befinner sig i ett kravlost tillstand. Att
media skriver om skandal hjalper foga resendrerna nér personalen pa verket
samtidigt sitter och surfar pa Internet, detta kan bara ske i ett land dar det inte
finns risk for konsekvenser i en verksamhet utan ansvar eller styrning. Var finns
begreppet ” On Time” och konsumentansvar i den svenska byrakratin?

Under tidigare artionden hade vi ocksa mycket sno och fantastik varme... och vi
|6ste det, moderbolaget med dotterbolagen!

Avregleringen ar nu ett faktum och allt skulle darmed vara frid och frojd
och konsumenterna skulle fa valfrihet, battre service och fardpris efter
hastighet och komfort, ar det sa?

Istallet har du, Maud Olofsson, med ditt departement som &gare av SJ tag tillatit
SJ tag att bilda ett bolag ihop med DB ( Deutsche Bahn) i Sverige. Bolaget heter
Botniatdag AB. Varje person med endast sa lite kunskap om ratt och fel borde ha
forstatt att en dylik konstellation inte kan framja en avreglering. Bortsett att det
ar brott mot EU:s konkurrenslag och dominerande verksamhet.

Det forsta som gors ar att dumpa priset till upphandlaren Norrtag (kommuner
och landstingsagt) ett dumpat anbud pa en trafik som tidigare utfrdes av
Tagkompaniet och Veolia Transport, ett anbud som ar ca 10% av vad de som
utfort trafiken tidigare lamnat. (OBS inte 10% lagre utan 90% lagre) DB Regio
Sverige ar med i upphandlingen av regionaltag trafiken och SJ ar ocksa med,
tyska DB koper Arriva i England som redan bedriver trafik i Sverige for
Skanetrafiken och Ostgdtatrafiken. DB Regio Sverige, DB Arriva och SJ tg och
SJ / DB gemensamma bolaget Botniatag, denna konstellation har en absolut
dominans, i nagot som juristerna kallar for koncessionstrafik och da galler
mojligen inga upphandlingsregler. Sa finurligt! Statskapitalistiskt monopol &r
resultatet av en Alliansregeringens avreglering, maste vara unikt i vastvarlden.



Da det ror sig har om en koncession, vilket gor att det ar mycket svarare att
identifiera eventuella oegentligheter eftersom EU:s upphandlingsdirektiv inte ar
tillampliga. Det innebadr att hela avregleringen &r ett spektakel dar juristerna pa
departementet finurligt byggt in sparrar med ett enda uppsat att stoppa den fria
konkurrensen. Det ar darfor sjalvklart att SJ, facket, kommunistganget ligger
lagt.

Kan allt detta forbigatt dina medarbetare, rattschefer och politisk kunniga? Ar
inte en avreglering langre en avreglering?

Det riktigt intressanta ar att Norrtags trafik liksom andra trafik som drivs av
Lansbolagen ar koncessionstrafik och ddrmed inte helt enkelt att 6verklaga och
kanske nya EU direktiven som géller fran den 15:e juli kan var behjélpliga men
vem vill satsa hundratusentals kronor i processer dar vi inte ens vet om
Konkurrensverket &r intresserad for en prévning och &nnu mer osakert vad
prévningen kan leda till. Alliansen har istallet for avreglering skapat ett nytt
monster till byrakrati och planhushallning i sin fullanda, fast i en ny skapelse
som vérlden inte sett tidigare. Naturligtvis blir det en fortsattning i EU och som
sa ofta kommer Sverige att sta dar i skamvran, fa tycks bekymra detta.

Det hade varit en sjalvklarhet, som aligger Naringsdepartement att utreda
konsekvenserna av en avreglering och vad som star i vagen och vad gér man
med monopolforetaget SJ tag och en ledning som borde ha skickats hem for
lange, lange sedan allt enligt ledaren i Dagens Industri. | vilket aktiebolag pa
bdrsen hade dgarna accepterat en motsvarande flat ledning dar inget fungerar,
endera ar det sno, sol, varme eller mangder av tag som ar tekniskt obrukbara pga
skandallos brist pa underhall?

Ar det inte Ditt politiska ansvar och forhindra att det kan uppsta ur ett statligt agt
bolag som skall avregleras ett nytt statligt ” Statskapitalistisk monopol”?

Det som sker ar att man avreglerar jarnvagstrafiken (pa pappret), tillater SJ
under Adelsohn som ordférande och darmed regeringens ombud férutom dina
styrelseledamoter bilda ett bolag ihop med Europas storsta skattefinansierade
jarnvagsbolag och pa sa satt "kopa” till sig ett nytt monopol och som back up
har man Transportstyrelsens medarbetare som surfar pa natet nar det krisar som
mest.

Det maste for varje rattstankande person vara ett han mot avregleringens
innebord, ett han mot alla som tvingas spara 6verallt och du tillater i egenskap
av minister ett gigantiskt sloseri med skattemedel och da asyftar jag i vart fall
inte mindre an 30 miljarder kronor arligen som dina atgarder belastar
statsbudgeten.

| den forda debatten innan avregleringen kom mp och v fram till att man vill riva



upp avregleringen, vilket maste vara politiskt dravel, endera ar man inte
laskunnig for ingen har skapat ett battre monopol ur en ténkt avreglering an
Né&ringsdepartement som antagits av Riksdagen 2009.

Att riva upp nya lagen avseende avreglering som vanster kandidaterna lovat
vore enda ratta beslut for att ta sig ur denna schack matt situation som
Alliansregeringen astadkommit. Saken ar bara den, behdver mp + v
Overhuvudtaget riva upp” nar man blir klar 6ver vad ni har skapat? Med EU
direktivet om avreglering dar det klart att ni pa departementet skall skammas
dgonen ur er. Kom inte dragande med att ni inget vet, vad har ni da era
ledfigurer i departement och SJ styrelse till? Jan Forsbergs argument att skapa
ett bolag med DB koncernen &r for att 6ppna dorren for tag verksamhet pa
kontinenten &r lika inskrankt som att Aeroflot maste kopa in sig i Lufthansa for
att flyga over Europa.

| avregleringen ingar ocksa ett moment att man maste vara med i ett gemsamt
bokningssystem, hur skulle det se ut om alla flygbolag skulle tvingas in i
Amadeus, det kan inte handa for da hade 6vriga EU lander, USA och andra
vidtagit atgarder, men vem skyddar svenska konsumenter fran Allians
regeringen, fran ett nytt monster till bokningssystem “verk” som bestammer néar
och hur tidtabeller skall vara publicerade och var finns flexibiliteten?

Hur kan en regering som talar om avreglering 6éverhuvudtaget lansera dylika
forslag och mena att det ar bra for konsumenten?

Varfor tvingas inte alla matkedjor in i ett datasystem dar man 1,5 ar innan ska
tala om for konsumenterna vilket pris som galler for mjélken, frukten, mjolet
aret efter, ar detta inte grunden for en planhushallning men inom
kollektivtrafiken ar det helt OK?...i intresse for konsumenten? Ar det inte
tvartom?

Joda, jag vet, inom politiken finns det inga granser, men hur skall man forklara
att man med miljarder i statssubventioner koper utan upphandling trafik som
inte bar sig fran en monopolist (SJ tag) som fortsatt 4gs av departementet som
gar ihop med Europas storsta bidragstagare och bada bolagen har en sak
gemensamt, ingen ar marktig att skota respektive verksamhet i sina hemlénder,
bada fordyra resandet, bada skots av amatorer som ar politisk korrekta, har
svenska folket fortjanat detta?

Ohly samt miljopartiet maste skratta hela vagen fram till valet med en regering
som avreglerar for att total aterreglera.

Skammas ar vad ni borde gora alla som &r inblandade pa departementet och du
Maud Olofsson, dina ord om avreglering skalla tomma, det &r en skymf for sa
har daligt tror jag inte nagon minister kan fa lov att vara.



Ju mer man studera SJ sfaren och olika uttalanden kan man bli fundersam, inte
minst fran Adelsohn och Forsberg som kraver lika konkurrens samtidigt som SJ
affarsverk lyft av SJ tag alla skulder och sa slar man sig for brostet att man gar
ihop, ar det nagon som gar pa dessa osanningar mer &n v + mp eller &r det bara
populism?

Far jag ocksa informera om att privata foretag visst har kapaciteten att kdpa
hoghastighetstag, ratt manga sadana, och hade dina medarbetare gjort hemlaxan
innan avregleringen hade ni andrat banklagen sa att man kan fa inteckna tag som
vilken annan handelsvara, inte ens det gjorde ni eller forbisag detta. Varfor vi
"fria” och personer med livslust maste kdpa tag kontant och du med
skattebetalarna kan kopa tag at SJ, ar detta avreglering i din rattsmedvetenhet?

Ar det ingen som fundera éver varfor vi inte har ndgra svenska borsbolag inom
kollektivtrafiken? Det ar helheten som géller och inte enstaka atgarder.

Hoghastighetstag &r inte tag som X2000 som har en toppfart som Europas
lokaltdg, det ar bara, vem vill satsa ett antal miljarder i ett land dar man &r
rattslos, dar rattsmedvetande och respekten for kapital har forskjutits till nagot
att bli abstrakt? Dar en moderat kommunikationsminister som inférde
lansbolagen vilket motsvarar planhushallning i forna Sovjet, och Alliansen 25 ar
senare inser den orimliga kostnaden nar kostnaderna skenar och sa avreglerar
man genom att omreglera och nu blir det &nnu vérre, skickligt gjort!

2010 ar ett skammens ar for saval kollektivtrafiken och den svenska turism, vars
avreglering istallet blev en ohanterlig omreglering och skapandet av ny och
mera byrakrati, jarnvéags avregleringen har ersatts av ett totalt monopol av 2
statliga bolag i forening som koper upp marknaden och lokal, regional
politikerna appladera nar man slipper kortfristigt investera, men snart blir varse
om andra bullar, tycker du och de dina att det &r nagot att vara stolt Gver?

Jag &r det inte, och ar glad Over att ”vara” investeringar i hoghastighetstag har
den fordelen att dessa kan koras pa annat hall inom EU av foretag som har
behov och langt bort fran ett land med politisk rattsloshet.

Du uttalade innan forra valet om nodvandigheten att avreglera, du fick chansen
tillsammans med dina kollegor och det blev ett virr varr av ny byrakrati, mera
kostnader for svenska folket patvingad via skattesedeln, pengar som saknas i
sjuk- & aldrevarden. Maud, du och dina kollegor ni hade chansen att visa
handlingskraft och ga till historien som befriade svenska folket fran oket att leva
under planhushallning inom kollektivtrafiken— "det var vi i Alliansregeringen
som befriade svenska folket fran en évermaktig byrakrati och monopol déar



kunderna istallet fick valfrihet dar alla far en mojlighet att resa™. Istéllet kliver
ni in och forvarrar monopolet, gav vika for kommunister och (forlat)
fackforeningar som sallan eller aldrig forstatt mojligheterna att fa fler
medlemmar genom en avreglering.

Maud, du framstar den som svikit alla som arbetade for ett avreglerat Sverige,
alla som rostade pa er, for ett friare Sverige, du far leva med detta och det blir
vad du blir ihagkommen for i den framtida historia beskrivningen, en borgerlig
Naringsminister som forstort utvecklingen, dar departementet ar agare till SJ tag
som tillats i en avreglerad varld att kopa, tillsammans med Europas storsta
bidragstagare DB, "képa” upp den svenska kollektivtrafiken i ett gemensamt agt
bolag och darmed sétter den fria konkurrensen ur spel, inget att vara stolt over!
Fraga gérna din finansminister Borg vad han kan anvanda 30 miljarder arligen
till.

Med vanliga halsningar

Toni Schonfelder

PS det finns atskilliga inom ditt departement som minns mig val, och kom inte
dragande med ’rattshaverist” som annars har blivit modeordet inom maktens
korridorer, som inte tal att bli ifragasatt eller kritiserad till skilinad fran dina
debutanter skapar jag nya arbetsplatser utan bidrag. Oppna égonen och du ser
bidrag 6verallt som leder till att bidragen snedvrider, tar 6ver kreativiteten,
skapa lyd manniskor ocksa ett sett att se pa ett samhalle, det &r inte mitt
samhalle langre.

DB (Deutsche Bahn) fick godkénnande av EU att forvarva Arriva med strikta atgarder i
Tyskland, da ingen hort av sig fran Sverige och meddelat betankligheter far man gora
det i Sverige som inte &r tillaten i Tyskland, hur fungerar egentligen
Naringsdepartementet? Har ar ett kort sammandrag pa tyskal!

Die Deutsche Bahn muss nach der Ubernahme des britischen
Transporteurs Arriva dessen Bus- und Bahngeschéft in Deutschland an
Konkurrenten weiterverkaufen. Urspringlich wollte der bundeseigene
Konzern zumindest die Busse von Arriva behalten. Fir den gréf3ten
Kauf ihrer Firmengeschichte will die Bahn rund 1,8 Mrd. Euro zahlen
und auch knapp eine Milliarde Euro an Schulden von Arriva
ubernehmen. Nun durfte ein Bieterrennen um die deutschen Aktivitaten
beginnen.

Zu den Interessenten gehodren nach Angaben aus EU-Kreisen auch
Bahn-Rivalen wie die franzésische und die niederlandische Bahn. Fir
die Deutsche Bahn entsteht so mehr Konkurrenz in ihrem Heimatmarkt.
Zu Arriva Deutschland mit Sitz in Berlin geh6éren neben der
Regionalbahnsparte mit knapp 240 Zigen eine Guterbahn,



Zugwerkstatten und der Betrieb von 830 Bussen. Seit 2004 mischt
Arriva im deutschen Regionalverkehr mit. Zu den Beteiligungen
gehdren Metronom, Ostdeutsche Eisenbahn (ODEG), Prignitzer
Eisenbahn, Osthannoversche Eisenbahnen und die Regentalbahn.
Der Arriva-Konzern hat rund 42 000 Beschaftigte und ist in zwolf
europaischen Landern aktiv. Im vergangenen Jahr wurde bei 3,6 Mrd.
Euro Umsatz ein Vorsteuergewinn von 138 Mio. Euro verbucht.

Die EU-Experten kamen zu dem Schluss, dass die Ubernahme unter
den Auflagen keine Wettbewerbsbehinderung zur Folge hat. "Mit dem
Verkauf von Arriva Deutschland ist sichergestellt, dass sich der
Wettbewerb auf den deutschen Bahn - und Busverkehrsmarkten
weiterhin EU- rechtskonform entwickelt", sagte EU-
Wettbewerbskommissar Joaquin Almunia laut Mitteilung. Fusionen im
Verkehrsbereich dirften nicht zu weniger Wettbewerb fihren - vor allem
auf dem Heimatmarkt des Kaufers, betonte die Kommission.

Die Transaktion soll nach Angaben der Deutschen Bahn am 27. August
vollzogen sein. Die Deutschen streben an, Arriva dann auch von der
Londoner Bdrse zu nehmen. Das Unternehmen soll als eigenstandige,
100-prozentige Tochter der DB UK Holding Limited fortgefuhrt werden.
Die Marke Arriva bleibt auRerhalb Deutschlands erhalten.

Bahnchef Rudiger Grube hatte im April bei der Bekanntgabe der Plane
von einer "sehr groRen Chance fir profitables und nachhaltiges
Wachstum" gesprochen. Es gehe darum, sich im europaischen
Wettbewerb von Konkurrenten wie der franzdsischen Staatsbahn SNCF
"nicht die Butter vom Brot nehmen zu lassen”. Die Bahn hatte sich von
Anfang an darauf eingestellt, sich von deutschen Arriva-Aktivitaten zu
trennen.

Zuletzt war der EU-Kommission nach Grubes Worten der Verkauf des
Bahn - wie Busgeschaéfts signalisiert worden. Mitte Juni hatten die
Arriva-Aktionare den Verkauf mit gro3er Mehrheit gebilligt.
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