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Die Initiatoren der Tagung gingen von folgenden
Ãberlegungen aus: Standardisierungsprozesse spielen ei-
ne zentrale Rolle fÃ¼r die Entwicklung von Infrastruk-
turen, so auch in der Verkehrsentwicklung, sowohl hin-
sichtlich der einzelnen VerkehrstrÃ¤ger als auch hin-
sichtlich des intermodalen Verkehrs. Die Standardisie-
rung ist als Typisierung, Normierung und Vereinheitli-
chung auf drei ganz verschiedenen Ebenen zu identifi-
zieren: Erstens als Standardisierung der Fahrzeuge, In-
frastruktur, Frachteinheiten und Verwaltungs- und Be-
triebsablÃ¤ufe, zweitens als AnschlussfÃ¤higkeit, Kom-
patibilitÃ¤t und Grundlage vernetzter Komplementa-
ritÃ¤t und drittens als Markt- oder als staatliche Regulie-
rung. Dabei hat die Standardisierung als technische und
verwaltungs- resp. betriebsorganisatorische MaÃnahme
sowohl hinsichtlich ihrer Voraussetzungen als auch hin-
sichtlich ihrer Folgen vielfÃ¤ltige wirtschaftliche, sozia-
le, politische, kulturelle und rÃ¤umliche Implikationen.
Im Zentrum der Tagung stand vor allem der Zusammen-
hang zwischen Standardisierungen und deren Netzwerk-
effekten sowie den wirtschaftlichen, rÃ¤umlichen und
kulturellen Wirkungen von Standardisierungsprozessen.
Zeitlich konzentrierte sich die Tagung auf die letzten
zwei Jahrhunderte bis in die Gegenwart.

In seinen einleitenden Bemerkungen wies der Leiter
des Arbeitskreises Verkehrsgeschichte, HANS-LIUDGER
DIENEL (Technische UniversitÃ¤t Berlin) darauf hin,
dass die Standardisierung fÃ¼r die Eisenbahnen, die
Schiff- und die Luftfahrt schon vermehrt ins Blick-

feld entsprechender Forschungen und Darstellungen
gerÃ¼ckt sei, der StraÃenverkehr aber noch weitgehend
ein Desiderat darstelle. Der Zeitpunkt fÃ¼r die Tagung
sei gÃ¼nstig, da Standardisierungsprozesse in jÃ¼ngster
Zeit vermehrt in den Fokus der Forschung ganz un-
terschiedlicher Disziplinen rÃ¼ckten, nicht zuletzt auch
der Wirtschafts- und Unternehmensgeschichte, wie das
jÃ¼ngst begonnene DFG-Projekt zur Standardisierung
und Integration von Infrastrukturen an der UniversitÃ¤t
Siegen (Ambrosius, Henrich-Franke, Neutsch, Thiemey-
er) und der Technischen UniversitÃ¤t Berlin (Dienel,
Schiefelbusch) zeige.

GEROLD AMBROSIUS (UniversitÃ¤t Siegen) ging in
seinem Referat Ã¼ber die âTypen der Standardisierungâ
auf vier zentrale Fragen ein: Was bedeutet Standardisie-
rung? Warum kommt es zur Standardisierung? Wie ver-
lÃ¤uft Standardisierung? Gibt es historische Standards
der Standardisierung? Angesichts der Tatsache, dass die
Geschichtswissenschaft erst allmÃ¤hlich das Thema der
historischen Standardisierung entdecke, plÃ¤dierte er
fÃ¼r eine mÃ¶glichst offene Definition von Standardi-
sierung. Ausgehend von der NetzwerkÃ¶konomik leg-
te er die GrÃ¼nde dar, die aus der Sicht des technisch-
Ã¶konomischen RationalkalkÃ¼ls zur Standardisierung
fÃ¼hrten, verwies aber zugleich auf soziale, politische
oder kulturelle Ursachen fÃ¼r Standardisierung. Die
Verlaufsmuster oder Typen der Standardisierung wur-
den festgemacht an der Art der Standards und der
Art der Entscheidungsverfahren, die sich beide gegen-
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seitig beeinflussen. SchlieÃlich wies Ambrosius dar-
auf hin, dass es die Aufgabe des Historikers sei, kon-
krete technisch-Ã¶konomische StandardisierungsfÃ¤lle
in ihrem sozialen, politischen oder kulturellen Umfeld
zu rekonstruieren, dass darÃ¼ber hinaus aber versucht
werden sollte, bestimmte Standardisierungsmuster so-
zioÃ¶konomischen, politischen oder kulturellen Syste-
men zuzuordnen.

UWE MÃLLER (Europa-UniversitÃ¤t Viadrina) be-
trachtete in seinem Vortrag die Standardisierung im
StraÃen- und StraÃenfahrzeugbau im 18. und 19. Jahr-
hundert. FÃ¼r den Chausseebau der Zeit um 1800 nann-
te MÃ¼ller das Beispiel standardisierter StraÃenbrei-
ten, womit das Ziel verfolgt wurde, eine Abnutzung der
StraÃen am StraÃenrand zu erreichen, damit die Funk-
tion der wasserableitenden WÃ¶lbung in der StraÃen-
mitte lange erhalten blieb. Normierte breite Radfelgen
sollten den auf die StraÃe einwirkenden Druck senken.
Hinsichtlich des Fahrzeugsbaus konstatierte der Referent
zunehmende Standardisierungen insbesondere seit den
1820er Jahren, die er unter anderem auf die EinfÃ¼hrung
der Eil- und Schnellposten und die damit verbundenen
technischen Innovationen zurÃ¼ckfÃ¼hrte.

ERICH WEBER (Solothurn) setzte sich mit der Stan-
dardisierung der Technik und der Organisation der
Rheinschifffahrt im ausgehenden 18. und frÃ¼hen 19.
Jahrhundert auseinander. Anhand zahlreicher Beispiele
illustrierte er sowohl die bestehenden Hindernisse der
Rheinschifffahrt als auch das daraus abgeleitete Stan-
dardisierungspotential. Den entscheidenden Einfluss auf
die technische und organisatorische Standardisierung
der Rheinschifffahrt sah Weber im Einfluss der ZÃ¼nfte
durch ihr Monopol Ã¼ber einzelne Rheinabschnitte. Un-
terschiedliche Zollsysteme und unkoordinierte Linien-
plÃ¤ne wirkten im Verbund mit Stapel- und Umschlags-
rechten standardisierungshemmend. Hinzu kamen die
dem natÃ¼rlichen Einfluss geschuldeten Herausforde-
rungen von Niedrig- und Hochwasser. Hinsichtlich der
Bauarten der Schiffe konstatierte er einen von den Nie-
derlanden ausgehenden Standardisierungsprozess. Un-
ter Beibehaltung charakteristischer Spezifikationen von
Heck und Bug, variierte lediglich die GrÃ¶Ãe der Schif-
fe, die Richtung Oberrhein tendenziell abnahm.

CORNELIUS NEUTSCH (UniversitÃ¤t Siegen) grenz-
te in seinem Vortrag Ã¼ber die Standardisierung bei
der Post im 19. Jahrhundert zwei Phasen voneinan-
der ab. Dabei fragte er jeweils nach den Ursachen
und Zielen von Standardisierungen, deren Arten (ta-
rifÃ¤re, betriebliche, administrative und technische Stan-

dards) und schlieÃlich den Wegen zu deren Umsetzung.
In der auf die erste HÃ¤lfte des 19. Jahrhunderts be-
schrÃ¤nkten ersten Phase spielten sich Standardisierun-
gen auf nationaler bzw. einzelstaatlicher Ebene ab, was
er am Beispiel PreuÃens aufzeigte. Mit der GrÃ¼ndung
des Deutsch-Ãsterreichischen Postvereins 1850 begann
die zweite Phase, in der Standardisierungen auf zwi-
schenstaatlicher Ebene vereinbart wurden, um den gren-
zÃ¼berschreitenden Postverkehr zu vereinheitlichen. In
der Folge passten sich auch die innerstaatlichen Regelun-
gen an die Standards des Deutsch-Ãsterreichischen Post-
vereins an. AbschlieÃend verglich Neutsch die Standards
des Deutsch-Ãsterreichischen Postvereins mit denen des
Weltpostvereins und konstatierte eine Reihe von Paralle-
len.

Vor dem aktuellen Hintergrund von Bestrebungen
zur Harmonisierung der Bahn(strom)systeme, skizzier-
te MICHAEL HASCHER (MÃ¼nchen) die Standardisie-
rung und Bahnelektrisierung in Europa in den 1950er
Jahren. Die von ihm in den Fokus genommene Kontro-
verse entzÃ¼ndete sich an der Festlegung der Frequenz.
WÃ¤hrend Frankreich ein System mit 50 Hz propagierte,
vertrat Deutschland ein System auf 16 2/3 Hz Basis, das
sich in Mitteleuropa etabliert hatte. Alle BemÃ¼hungen
um einen gemeinsamen Standard scheiterten letztlich.
Auch der Vorschlag der Union internationale des che-
mins de fer (UIC), dem franzÃ¶sischen Vorbild zu folgen,
konnte sich nicht durchsetzen. Hascher erklÃ¤rte das
Scheitern eines gemeinsamen Standards mit dem Kon-
zept der PfadabhÃ¤ngigkeit. Obwohl die frÃ¼hzeitige
Festlegung auf 16 2/3 Hz in Deutschland auf Ãberlegun-
gen basierte, die durch technischen Fortschritt lÃ¤ngst
als Ã¼berholt galten, wurde an dem System festgehalten.

ALEXANDER KLOSE (UniversitÃ¤t Weimar) wid-
mete sich dem Entstehen des Containersystems. Aus-
gehend von den USA, markierte das Jahr 1966 den Be-
ginn der Containerschifffahrt in Bremen und Hamburg.
Die schnelle Rezeption des Containersystems durch eu-
ropÃ¤ische Reedereien stieÃ eine Reihe von Standardi-
sierungen an der Schnittstelle von Wasser und Land, z.B.
von Hafenanlagen (KrÃ¤ne, ParkplÃ¤tze), an. Als Bei-
spiel einer oftmals unkoordinierten Abstimmung zwi-
schen dem Land- und Seeverkehr, nannte Klose die man-
gelnde KompatibilitÃ¤t zwischen der Europalette und
dem ISO-Container. Trotzdem gelang die Transformati-
on zur globalen Transportkette.

GISELA HÃRLIMANN (UniversitÃ¤t ZÃ¼rich)
zeichnete detailliert den Entwicklungsprozess der au-
tomatischen Zugsicherung nach: Sie beschrieb den âstei-
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nigen Wegâ hin zum âEuropean Train Control Syste-
mâ (ETCS) zwischen 1958 und 2008. Dabei wurde deut-
lich, dass dieser Prozess einer technischen Standardi-
sierung nicht gleichmÃ¤Ãig verlief und auch das Schei-
tern eingeschlagener Entwicklungen beinhaltete. Mit der
âLinienfÃ¶rmigen Zugbeeinflussungâ und der âPunkt-
fÃ¶rmigen Zugbeeinflussungâ standen sich zwei ver-
schiedene Systeme gegenÃ¼ber. Letztlich wurde mit
dem ETCS 1991 ein soziotechnischer Kompromiss ge-
funden, der nach dem Baukastensystem die Auf- und
AbwÃ¤rtskompatibilitÃ¤t garantierte. Unter RÃ¼ckgriff
auf das Konzept der PfadabhÃ¤ngigkeit, kennzeichne-
te sie das ETCS als WiedergÃ¤nger des in den 1970er
Jahren diskutierten integrierten UIC-Systems und stell-
te fest, dass die Wettbewerbslogik die InteroperabiltÃ¤t
favorisiert habe.

CHRISTIAN HENRICH-FRANKE (UniversitÃ¤t Sie-
gen) wendete sich in seinem Vortrag der Implementie-
rung technischer Standards zu. Am Beispiel der 1955 ge-
grÃ¼ndeten EuropÃ¤ischen Gesellschaft zur Finanzie-
rung von rollendem Eisenbahnmaterial (Eurofima), ei-
nem Gemeinschaftsunternehmen der europÃ¤ischen Ei-
senbahngesellschaften, zeigte er die MÃ¶glichkeiten und
Grenzen technischer Standardisierung jenseits natio-
nalstaatlicher Durchsetzungskompetenzen auf. Der Idee
nach sollte die Eurofima gemeinsam Investitionskapi-
tal beschaffen, nationale AuftrÃ¤ge an die Eisenbahnin-
dustrie bÃ¼ndeln und so die Standardisierung der eu-
ropÃ¤ischen Eisenbahnen beschleunigen, um deren Be-
trieb zu rationalisieren. Dieser Idee konnte die Eurofi-
ma aber nur bedingt gerecht werden, was mit hinder-
lichen nationalen Rahmenbedingungen erklÃ¤rt wurde.
Die an der GrÃ¼ndung und TÃ¤tigkeit der Eurofima be-
teiligten Akteure bevorzugten nationale Strategien zur
Rationalisierung der Eisenbahnen, deren Auswirkungen
auf die nationale Wirtschaft auch durch nationale MaÃ-
nahmen begegnet werden konnte. Franke hob darauf ab,
dass die Vorstellung nicht in den KÃ¶pfen verankert
zu sein schien, nationale Probleme effektiver durch eu-
ropÃ¤ische Standardisierung lÃ¶sen zu kÃ¶nnen. Am
Ende bilanzierte Henrich-Franke, dass Standardisierun-
gen bei weitem keine technisch-Ã¶konomisch rationa-
len VorgÃ¤nge seien, wie es manch theoretischer Ansatz
zur Standardisierung gerne suggeriere.

Mit der Rationalisierung durch Standardisierung bei
der Reichsbahn in der Zwischenkriegszeit setzte sich
JAN-HENRIK PETERS (Berlin) auseinander, wobei er
drei Untersuchungsfelder aufspannte. Die Ausgangssi-
tuation nach demErstenWeltkriegwurde dabei maÃgeb-
lich durch die Netzverkleinerung, den RÃ¼ckstand in der

Gleisinstandhaltung sowie den hohen Reparationslasten
und Personalkosten bestimmt. Im Rahmen der betriebli-
chen Neuorganisation konzentrierte sich die Reichsbahn
vornehmlich auf die Implementierung eines Kostenrech-
nungssystems. Das Ziel bestand in einer standardisier-
ten Massendatenverarbeitung, die es erforderlich mach-
te, sich wiederholende TÃ¤tigkeiten zu beschreiben und
in ihrer Dauer zeitlich zu erfassen, sodass letztlich 90
% der Kosten direkt einzelnen TÃ¤tigkeiten zugerech-
net werden konnten. Im Betriebs- und Verkehrsdienst
ermÃ¶glichte die EinfÃ¼hrung der GÃ¼terzugsbremse
ein schnelleres Fahren und einen geringeren Personalbe-
darf bei sonst konstanten Bedingungen. SchlieÃlich wur-
demit der Standardisierung imAusbesserungs- undWar-
tungssektor, durch die Festlegung von Passungen und
Toleranzen, die Austauschbarkeit von Teilen sicherge-
stellt. Schwierig gestaltete sich hingegen die Standardi-
sierung neuer Baureihen nach dem Baukastensystem, die
sich nicht Ã¼berzeugend durchsetzen konnte. Auffallend
war, dass die RationalisierungsmaÃnahmen die Lebens-
dauer der Bahnen verlÃ¤ngerten, eine vermehrte Inves-
tition in neue ZÃ¼ge jedoch unterblieb. AbschlieÃend
stellte Peters fest, dass die Standardisierungen Investitio-
nen verzÃ¶gerten und dadurch in langfristiger Perspek-
tive einer Rationalisierung im Wege standen.

CHRISTOPHER KOPPER (UniversitÃ¤t Bielefeld)
konstatierte in seinem Beitrag Ã¼ber die Automatisie-
rung und Rationalisierung bei der Deutschen Bundes-
bahn, dass erforderliche RationalisierungsmaÃnahmen
organisatorischer und technischer Art aufgrund der in-
stitutionellen Ausgestaltung der Deutschen Bundesbahn
verzÃ¶gert oder gar verhindert wurden. Die Tatsache,
dass sich stets jene KrÃ¤fte durchsetzten, die auf be-
stehenden Strukturen beharrten, fÃ¼hrte er auf asym-
metrische Informationsverteilungen zurÃ¼ck. Das Fest-
halten an Widerspruchsrechten der LÃ¤nder durch lei-
tende Beamte auf Direktionsebene identifizierte er als
politisch-institutionellesHemmnis fÃ¼r Rationalisierun-
gen. Seine These untermauerte Kopper mit der geschei-
terten Zusammenlegung von Direktionsbezirken oder
ausbleibenden SchlieÃungen bzw. VerkÃ¤ufen unrenta-
bler WerkstÃ¤tten.

Eine neue Perspektive bot JÃRG POTTHAST (Berlin)
durch seinen Zugang zurThematik Standardisierung und
Netzwerkeffekte in GroÃflughÃ¤fen an. Ausgehend von
der Fragestellung, wie der stÃ¤ndig wachsende Flugver-
kehr erklÃ¤rt werden kÃ¶nne, definierte er vor demHin-
tergrund der Umstellung auf das Betriebsverfahren Hub-
and-spoke durch die Fluggesellschaften, drei relevante
Schnittstellen: Luft/Luft, Luft/Land und Land/Land. Im
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Mittelpunkt seines Vortrags stand die Standardisierung
der GepÃ¤cksysteme. Dabei verglich er mit dem Flug-
hafen Charles de Gaulle und dem Flughafen Heathrow
zwei unterschiedliche Typen von FlughÃ¤fen. Besonde-
res herausgestellt wurde das VerhÃ¤ltnis von Netzwer-
ken und TerritorialitÃ¤t, wobei er feststellte, dass letzt-
lich die VerÃ¤nderung der terrestrischen Infrastruktur
das Wachstum hervorgebracht habe.

STEFAN ALBRECHT (UniversitÃ¤t Mainz) themati-
sierte in seinem Vortrag Ã¼ber die âLuftfahrt zwischen
International Civil Aviation Organization- (ICAO) und
Sowjetstandards am Beispiel der Tschechoslowakeiâ die
politisch gewollte Konkurrenz von Standards im Kontext
des Ost-West-Konflikts. BemÃ¼hungen der Tschecho-
slowakei, sich den Standards der ICAO anzuschlieÃen,
wurden von der Sowjetunion systematisch untergraben.
Letztere wollte, auch aufgrund militÃ¤rpolitischer Ãber-
legungen z.B. im Bereich der Navigationstechnik, viel-
mehr eigene Standards implementieren, hinkte den in
der ICAO vereinbarten Standardisierungen jedoch zeit-
lich hinterher. Obwohl die von der Sowjetunion entwi-
ckelten GerÃ¤te z.B. hinsichtlich der verwendeten Fre-
quenzen nicht mit denen der ICAO kompatibel waren,
benutzte sie insgeheim doch die Standards der ICAO.
FÃ¼r die im Spannungsfeld zwischen der ICAO und der
Sowjetunion positionierte Tschechoslowakei, hatte dies
zur Folge, dass sie unpraktische, da unkoordinierte Sys-
teme beibehalten musste.

GUIDO THIEMEYER (UniversitÃ¤t Siegen) behan-
delte in seinem Beitrag Ã¼ber die transnationale In-
tegration der Binnenschifffahrt am Beispiel der âAr-
beitsgemeinschaft fÃ¼r die Rheinschifffahrtâ den Pro-
zess einer tarifÃ¤ren Standardisierung. Diese wurde 1953
zunÃ¤chst mit dem Ziel gegrÃ¼ndet, ein Preiskartell
fÃ¼r bestimmte GÃ¼ter auf bestimmten Strecken des
Rheinverkehrs zu errichten. Der tarifÃ¤re Standardisie-
rungsvorgang begann auf der Ebene der Reedereien und
ihrer VerbÃ¤nde und setzte sich auf der intergouver-
nementalen Ebene fort. Als man sich auch dort aus
Ã¼bergeordneten politischen GrÃ¼nden nicht einigen
konnte, wurde das Problemwieder auf die Ebene der Ver-
bÃ¤nde zurÃ¼ckverwiesen, denen man hinsichtlich der
LÃ¶sung vÃ¶llig freie Hand gab. Das Ergebnis war eine
tarifÃ¤re Standardisierung, die, so Thiemeyer, den Inter-
essen der Reedereien im besonderen MaÃe entsprach.

Der stellvertretende Vorsitzende des Arbeitskreises
Verkehrsgeschichte, HANS-ULRICH SCHIEDT (Univer-
sitÃ¤t Bern, Via Storia) stellte in seiner zusammenfas-
senden Beurteilung fest, dass unter den Teilnehmern Ei-

nigkeit darÃ¼ber herrsche, dass die Herausforderung in
einer prÃ¤ziseren Erfassung der Begriffe Standard und
Standardisierung bestehe, wobei das gegenwÃ¤rtige Feh-
len einer ausgeprÃ¤gten Terminologie auch der relativen
Neuheit der (historischen) Standardisierungsforschung
geschuldet sei. Im Rahmen weiterer Forschungen sollte
es mÃ¶glich sein, eine detailliertere Begrifflichkeit aus-
zuarbeiten, auch das VerhÃ¤ltnis von Standardisierung
und Rationalisierung sollte genauer analysiert werden.
AbschlieÃend dankte Herr Schiedt den Vertretern der
Deutschen Bahn AG, Susanne Kill und Rainer Mertens,
fÃ¼r die UnterstÃ¼tzung der Tagung und die herzliche
Aufnahme im DB Museum NÃ¼rnberg.

Als Fazit der Tagung konnte festgehalten werden,
dass die einzelnen BeitrÃ¤ge oft gescheiterte Standar-
disierungsprozesse thematisierten, die Netzwerkeffek-
te nur bedingt ermÃ¶glichten und dadurch zu so et-
was wie einer ânationalen Verkehrskulturâ in Europa
beitrugen. Dabei fiel auf, dass das Scheitern oft auf
eine Spannung zwischen unterschiedlichen Zielen der
Standardisierung zurÃ¼ckgefÃ¼hrt werden konnte. Die
technisch-Ã¶konomische RationalitÃ¤t, die einen in die-
sem Sinne âoptimalen Standardâ prÃ¤feriert, harmonier-
te oftmals nicht mit nationalen Zielen der Standardisie-
rung. So sollte z.B. hÃ¤ufig mit der Wahl eines Stan-
dards die nationale Industrie vor auslÃ¤ndischer Kon-
kurrenz geschÃ¼tzt werden, ungeachtet der Tatsache,
dass es sich dabei unter UmstÃ¤nden nicht um eine tech-
nisch effiziente LÃ¶sung handelte. Besonders deutlich
konnte der Zusammenhang zwischen Standardisierun-
gen und Netzwerkeffekten am Beispiel der Post im 19.
Jahrhundert nachvollzogen werden. Mit der Ãbernah-
me von Standards des Deutsch-Ãsterreichischen Post-
vereins durch den Weltpostverein vergrÃ¶Ãerten sich
gleichzeitig die positiven Netzwerkeffekte. Aufgrund von
Netzwerkeffekten konnten sich, wie das Beispiel der
ICAO- und Sowjetstandards gezeigt hat, sogar politisch
ungewollte Standards durchsetzen. Dies kann dann der
Fall sein, wenn die mit der Nichtannahme eines unge-
wÃ¼nschten Standards verbundenen Kosten, im Sinne
entgangener positiver Netzwerkeffekte, grÃ¶Ãer sind als
der entsprechende Nutzen des gewÃ¼nschten Standards.
Es dÃ¼rfte jedoch schwierig sein, Kosten und Nutzen
empirisch zu quantifizieren.

Die Tagung zeigte eine Reihe von Forschungsdeside-
raten auf und fÃ¼hrte zu der Feststellung, dass Standar-
disierung und Netzwerkeffekte ein zukunftstrÃ¤chtiges
Thema darstellen, wobei eine Vernetzung der laufenden
Forschungsarbeiten zu wÃ¼nschen ist. AuffÃ¤llig war,
dass man hÃ¤ufig eine technische, Ã¶konomische und
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politische Ebene der Standardisierung abgrenzen konnte,
die in Bezug auf den Verlauf eines Standardisierungspro-
zesses in unterschiedliche Richtungen wirken konnten.
Deutlich geworden ist zudem, dass Standardisierungen
in einem internationalen Rahmen tendenziell grÃ¶Ãere
Probleme hervorriefen als in einem nationalen Rahmen.
Nationale Standardisierungen konnten den Weg zu ei-
ner internationalen Standardisierung sowohl ebnen als
auch blockieren. FÃ¼r eine tiefer gehende Auseinan-
dersetzung mit dem Thema Standardisierung und Netz-
werkeffekte wird es jedoch unumgÃ¤nglich sein, eine
prÃ¤zisere Fassung der Begriffe Standard, Standardisie-
rung und Netzwerkeffekte und deren Beziehungen her-
auszuarbeiten.
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