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Aus dem Konsultationspapier wird fiir uns nicht vollstdndig deutlich, was Gegenstaid der Betraciumg urmd

spiteren Regulierung sein soll: In der Einleitung und dem Titel ist von ,international bus and coach transport®
die Rede, in Teil 2 dagegen nur von ,,international coach transport“. Wir halten es fiir sinnvoll, den Busverkehr
in zweierlei Hinsicht zu gliedern:

a) Linien- und Gelegenheitsverkehr:

Linienverkehre sind 6ffentlich zuginglich, verkehren nach einem festgelegten Fahrplan und konnen von jeder-
mann auch auf Teilstrecken benutzt werden. Sie sind somit dem GroBteil des Eisenbahn-Personenverkehrs
vergleichbar und erfiillen Verkehrsaufgaben, die dem alltdglichen Leben dienen (Arbeits-, Ausbildungs-, priva-
te Erledigungs- und Freizeitwege, Individualreisen).

Gelegenheitsverkehre umfassen dagegen andere, freiere Formen der Angebotsgestaltung. Sie unterliegen keinen
Betriebspflichten u.4. Auflagen, sondern werden nach Auftrag bzw. als auf unternehmerisches Risiko erbracht.
Sie dienen insbesondere dem Tourismus im Rahmen von Einzel- und Gruppenpauschalreisen, daneben gehort
aber auch die Anmietung von Bussen zu verschiedensten anderen Zwecken dazu. Die Fahrzeuge stehen nur den
Reiseteilnehmern bzw. Mietern zur Verfiigung. In aller Regel umfafit die Leistung Hin- und Riickfahrt zugleich.

b) Nah- und Fernverkehr:

Ebenso wichtig ist die Unterscheidung nach Entfernungsbereichen. Im Nah- und Regionalverkehr (wo der
Linienverkehr eindeutig dominiert) dienen Busverkehre alltidglichen Wegen auf Kurzstrecken, wihrend im
Fernverkehr seltener auftretende Fahrtmotive iiberwiegen und der Gelegenheitsverkehr einen héheren Anteil
hat. Entsprechend unterschiedlich sind Fahrtendichte, Fahrzeuge, Haltestellenabstand, Gepickaufkommen und
andere Parameter.

Angesichts dieser Unterschiede halten wir es fiir sinnvoll, eine differenzierte Analyse vorzunehmen und auch
gef. zu entwickelnde Mafinahmen des Verbraucherschutzes nach diesen Segmenten zu gliedern. Die Frage, ob
ein Busverkehrsdienst im Binnenverkehr oder international eingesetzt wird, halten wir gegeniiber den vorge-
nannten funktionalen Unterschieden fiir nachrangig. Zwar werden mit dem Stichwort ,,international* vielleicht
eher Fernverkehre assoziiert; es ist jedoch nicht zu vergessen, dafl auch im Nah- und Regionalverkehr zahlrei-
che grenziiberschreitende Verbindungen bestehen.
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I1. Hintergrund

Als Berliner Fahrgastverband befassen wir uns seit 25 Jahren damit, die Interessen der Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel gegeniiber Politik, Verkehrsunternehmen und Behérden zu vertreten. Neben eigenen Konzepten
und Diskussionsbeitrigen sind wir auch Ansprechpartner fiir die einzelnen Fahrgéste und haben lange Zeit ein
eigenes Beschwerdemanagement betrieben. Unsere Aktivititen richten sich tiberwiegend auf den Verkehr in
Berlin sowie zwischen Berlin und dem Umland. Bus-Fernverkehr spielt dabei nur eine geringe Rolle, hatte aber
in den 80er Jahren als Teil der Verbindungen von West-Berlin in die Bundesrepublik eine gréfere Bedeutung
fur unsere Arbeit. Diese Verkehre bestehen weiterhin und représentieren nun einen GroBteil des innerdeutschen
Bus-Fernverkehrs.

Wir beteiligen uns aus zwei Griinden an dieser Konsultation. Zum einen sehen wir dies als Gelegenheit, Fahr-
gastinteressen zum Ausdruck zu bringen, die fiir Nah- und Fernverkehr gleichermafien betreffen. Zum anderen
ist zu vermuten, dafl neue Bestimmungen fiir den internationalen Verkehr mittelfristig einen Handlungs- bzw.
Harmonisierungsdruck entfalten, der auch Binnenverkehre erfafit. Wir beschrénken uns in unserer Stellung-
nahme allerdings auf die Aspekte, zu denen wir aufgrund unserer Erfahrungen begriindete Aussagen machen
kénnen.

IIL. Antworten zu den Fragen

1) Gegenwirtig ist der Verbraucherschutz im 6ffentlichen Verkehr liickenhaft. Insbesondere fehlen Verpflich-
tungen der Anbieter zur Kompensation bei Leistungsmiéngeln (Verspitung und Ausfall von Fahrten). In
Deutschland haben allerdings zahlreiche Unternehmen und Verbiinde fiir den Nahverkehr in den letzten Jahren
freiwillige ,,Reisegarantien eingefiihrt, die aber eine gesetzlich verbindliche Regelung nur zum Teil ersetzen.
Grundsitzlich ist der 6ffentliche Verkehr als Gesamtsystem zu betrachten und zu planen. Dies gilt im Nah- und
Regionalverkehr in besonderem MaBe. Auch im Verbraucherschutz sollte vermieden werden, dem Fahrgast
einen ,,Mischmasch* unterschiedlicher Regelungen zu prisentieren. Wenn mit einem Fahrschein Busse und
Bahnen verschiedener Unternehmen benutzt werden konnen - so wie es in Deutschland vielfach Realitit ist - so
ist es aus Kundensicht nicht nachvollziehbar, wenn verkehrsmittel- oder unternehmensbezogen verschiedene
Schutzbestimmungen gelten.

Unterschiedliche Regelungen haben nur dann ggf. eine Berechtigung, wenn deutliche Unterschiede in wesentli-
chen Angebots- oder Nachfragemerkmalen bestehen, die verschiedene Qualititsniveaus zur Folge haben. Ein
Beispiel dafiir wire eine hohere Verspétungsanfalligkeit des Fernbus-Linienverkehrs durch Nutzung stauanfil-
liger Autobahnen gegeniiber dem Schienenverkehr.

Dementsprechend sind verkehrsmittelbezogene Regelungen kritisch zu priifen; die Grundziige des Verbraucher-
schutzes sollten einheitlich sein. Wenn fiir Flug- und demnichst Bahnreisende (so wie es sich derzeit abzeich-
net) Regelungen getroffen werden, dann sollte der Busverkehr ebenso behandelt werden.

2) Die EU sollte hierzu einen Rahmen vorgeben, der sicherstellt, dafl europaweit die gleichen Tatbestinde von
der Regulierung erfaft sind und die Verfahren zur Losung von Streitfillen transparent und zugénglich sind.
Wir halten eine Verbesserung des Verbraucherschutzes im 6ffentlichen Verkehr fiir zwingend erforderlich, um
den OV an den Standard anderer Branchen anzupassen. Ebenso wichtig ist aus Fahrgastsicht jedoch, daB iiber-
haupt ausreichende und hinreichend attraktive Verkehrsangebote bestehen. Dies darf daher nicht dazu fiihren,
dafB} Verkehrsangebote durch libermiBige Regulierungsanspriiche gefihrdet bzw. verhindert werden oder der
OV in seiner Existenz gefihrdet wird. Daher sollte - auch im Sinne einer méglichst effektiven Regulierung -
genug Freiraum fiir die Ausgestaltung des EU-Rahmens bestehen, um auf ortliche Bedingungen eingehen zu
konnen.

Organisation und Standard des 6ffentlichen Verkehrs sind in der EU noch immer sehr unterschiedlich; dhnli-
ches gilt fiir Lebensstandard, rdumliche Verhiltnisse und die daraus entstehenden Erwartungen an das Ver-
kehrsangebot. So ist es in Mitteleuropa iblich, die Abfahrtszeiten fiir jede Haltestelle zu definieren und dort
auch zu verdffentlichen, in anderen Landern wird dagegen nur die Abfahrt von der Endstelle festgelegt, und an
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Unterwegshaltestellen sind lediglich diese oder gar keine Informationen vorhanden. Entsprechend unterschei-
den sich die Erwartungen an Piinktlichkeit sowie die Mdglichkeiten, Verspitungen tiberhaupt zu definieren.
Eine Angleichung dieser Qualit4tsniveaus ist realistischerweise nur mittel- bis langfristig zu erwarten. Hinsicht-
lich der daraus folgenden unterschiedlichen Erwartungen der Kunden an den Verbraucherschutz sehen wir noch
Forschungsbedarf.

3) Eine Regulierung sollte eher anhand der verkehrlichen Funktion differenziert werden als anhand der ,,Inter-
nationalitdt” (vgl. ).

4) Reisebusverkehre (Linien- wie Fernverkehr) werden nach unserer Kenntnis eher getrennt von anderen Ver-
kehrsmitteln geplant und betrieben, obwohl sie in manchen Fillen durchaus eine sinnvolle Erginzung von
Eisenbahn und 6ffentlichem Nahverkehr sein kénnen. Eine bessere Verkniipfung wire daher moglicherweise
von Nutzen. Allerdings ist dies nach unserem Eindruck weniger eine Frage der Regulierung als der Angebots-
und Infrastrukturplanung. Geeignete Instrumente hierzu wiren ggf. in einer Pilotstudie zu ermitteln.

6) Ja (vgl. Frage 1)

14) Im Nah- und Regionalverkehr werden meist Fahrzeuge eingesetzt, in denen Stehplitze vorhanden sind. Ein
,Zuriickweisen* von Fahrgisten tritt nur bei sehr hoher Besetzung auf und kommt nach unserer Erfahrung recht
selten vor. Zwar lassen sich kurzzeitige Nachfragespitzen nicht immer vorher erkennen, die Verkehrsunterneh-
men sollten aber durch geeignete Regulierungs- bzw. Aufsichtsbehérden gehalten sein, ihre Kapazititen ent-
sprechend der erwarteten Nachfrage zu dimensionieren. Hierzu kénnte es sinnvoll sein, diese Behorden
und/oder Fahrgastverbinde mit dem Recht auf Einsicht in die Betriebsprogramme oder zu Stichproben auszu-
statten.

Abgesehen davon entsprechen die Auswirkungen eines iiberfiillten Fahrzeugs auf die Betroffenen denen eines
Ausfalls oder einer Verspitung. Die Entschédigung sollte sich nach dem erlittenen Schaden (Zeitverlust, Auf-
wand fiir notwendig gewordene alternative Beforderung, ggf. Folgeschidden) richten, der wiederum wesentlich
von den verfiigbaren Alternativen (Dichte des Verkehrsangebots) abhingt. Im Nah-/Regionalverkehr halten wir
die Einflihrung einer Bagatellgrenze (Mindestverspétung) fiir einen tragbaren und transparenten Weg, wie sie in
den meisten deutschen (freiwilligen) Garantieregelungen enthalten ist.

Die Héhe der Entschadigung sollte zunichst die Kundenreaktion auf die Stérung beriicksichtigen. Entsteht
lediglich Zeitverlust, weil die nichste Fahrmdglichkeit genutzt wird, so sollte die Entschidigung die Héhe des
Fahrpreises beriicksichtigen. Hierbei scheint uns eine Staffelung dhnlich der flir die Bahn diskutierten Form
vorstellbar, die besten Schwellenwerte sollten in einer genaueren Untersuchung ermittelt werden. Im Stadtver-
kehr ist zudem zu beachten, daf} angesichts des relativ geringen Preisniveaus auch ein Mindestwert der Ent-
schadigung nétig ist, um diese sinnvoll erscheinen zu lassen.

Ist die Benutzung anderer Verkehrsmittel (Taxi, eigener Pkw) mit entsprechenden Zusatzkosten verbunden,
sollten diese aus Gerechtigkeitsgriinden den Betroffenen erstattet werden. Um die Kostenbelastung fiir das
Unternehmen zu begrenzen, kénnte dies mit einer Mitwirkungspflicht der Betroffenen an méglichst geringen
Folgekosten verbunden werden (z.B. gemeinsame Taxinutzung durch mehrere Fahrgiste, Taxinutzung nur bis
zum nichsten Bahnhof, an dem wieder regelméBiger Verkehr stattfindet). Dies ist jedoch nur akzeptabel, wenn
die entsprechenden Regelungen im Voraus klar kommuniziert werden.

Die Erstattung von Folgeschéden ist aus Sicht der Betroffenen grundsétzlich wiinschenswert, setzt das Unter-
nehmen aber erheblichen finanziellen Risiken aus. Wir méchten hier kein abschlieBendes Votum geben. Es
scheint uns jedoch sinnvoll, im Rahmen einer separaten Untersuchung Nachweispflichten, Haftungsobergren-
zen und die Erfahrungen aus anderen Wirtschaftsbereichen als mdgliche Randbedingungen zu betrachten.

Fiir die Inhaber von Zeitkarten, die im Stadtverkehr die Mehrzahl der Fahrgiste stellen, konnen separate Rege-
lungen sinnvoll sein, um sie fiir wiederholt erfahrene Qualititsmingel zu entschidigen.

15) Ja, wobei die angegebenen Beispicele vor allem fiir den Fernverkehr von Bedeutung sind. Dies ist dort um so
wichtiger, wenn die Fahrgiste im Ausland betroffen sind und sich nicht gut verstidndigen konnen.

16) Ja, vgl. Frage 14.
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17) Ja, vgl. Frage 14.

18) Aus Sicht der Betroffenen ist der Grund fiir eine Verspitung zunichst einmal ohne Belang. Sie nehmen
bereits mit der Wahl eines 6ffentlichen Verkehrsmittels in Kauf, sich in ihrer Reiseplanung nach dem Fahrplan
richten zu miissen und erwarten umgekehrt, daB dieser Fahrplan dann auch eingehalten wird. Von daher sind
jegliche Ausnahmen des Unternehmens von der Haftung zu minimieren. Andererseits ist der OV zweifellos
teilweise anfillig fiir Stérungen, die auBerhalb der Verantwortung des Unternehmens liegen; fiir den Bus gilt
dies in besonderem Mafe. Folgende Eckpunkte sollten nach unserer Ansicht bei einer Regelung beriicksichtigt
werden:

- Unvorhersehbare Elementarereignisse (Naturkatastrophen, Unwetter, Anschlige), die nicht nur den OV
betreffen, liegen zweifellos aulerhalb der Verantwortung des Unternehmens, eine Haftungsbefreiung ist ange-
messen.

- Den Unternehmen ist die Moglichkeit zur Abhilfe bzw. Minderung des Schadens zu geben, d.h. bereitgestellte
Ersatzverkehre sind zu nutzen (vgl. auch Frag 14).

- RegelmiBige Behinderungen des Verkehrsablaufs sollten im Fahrplan berticksichtigt werden, auch wenn sie
nicht in der Verantwortung des Unternehmens liegen (z.B. Staus). Dies gilt tibrigens auch fiir die Vermeidung
von verfrithten Abfahrten durch Kiirzen der Planfahrzeiten etwa im Abendverkehr.

- Uber vorhersehbare Storungen (etwa durch Bauarbeiten und Staatsbesuche) sollte so friih wie méglich infor-
miert werden, dabei ist eine allein internetbasierte Information zwar positiv, aber nicht ausreichend, da sie nicht
alle Nutzer erreicht. Vor allem im Stadt- und Regionalverkehr ist davon auszugehen, daB regelmiBige Nutzer
nicht vor jeder Fahrt eine Fahrplanauskunft einholen. Insofern sollte in solchen Fillen {iber eine reduzierte
Kompensation fiir die (iibriggebliebenen) Betroffenen nachgedacht werden, statt dies ganz auszuschlieBen.

- Die Auswirkungen unvorhersehbarer Storungen (externer wie innerbetrieblicher Ursache) hingen wesentlich
vom Stérungsmanagement des Unternehmens ab. Das Vorliegen geeigneter Pline und Ressourcen kénnte etwa
zum Gegenstand von Verkehrsvertrigen gemacht werden, um im Interesse der Fahrgiste ausreichende Vorkeh-
rungen sicherzustellen.

- Das Verkehrsunternehmen sollte gegeniiber dem Fahrgast fiir die Erstellung des Angebots wie fiir die Behand-
lung von Reklamationen verantwortlich sein. Dies gilt unabhiingig von dem tatsichlich verursachenden Akteur
(z.B. Fahrpersonal, andere Unternehmen, StraBenverkehrsbehérde). Ein HaftungsausschluB mit Verweis auf die
Zustdndigkeit solcher ,Erfullungsgehilfen® ist aus Fahrgastsicht unakzeptabel; bei Bedarf sollten die Unter-
nehmen Entschidigungen vorstrecken und vom Verursacher einfordern.

Diese Aspekte basieren zum Teil auf Regelungen anderer Wirtschaftsbereiche und gelten im Prinzip fiir Nah-
und Fernverkehr in gleicher Weise. In letzterem sind allerdings die Piinktlichkeitserwartungen evt]. weniger
hoch, so daB sich einige der o.a. Fragen hier weniger deutlich stellen.

22) Die barrierefreie Gestaltung des Busverkehrs hat in den letzten ca. 10 Jahren deutliche Fortschritte ge-
macht; der Stadtverkehr ist dabei den Regional- und Fernbusverkehren deutlich voraus. Handlungsbedarf be-
steht nach unserer Meinung vor allem an den Haltestellen, die durch ungiinstige Gestaltung und/oder den Pkw-
Verkehr nicht in behindertengerechter Weise angefahren werden konnen. Dies ist allerdings nur teilweise durch
die Busunternehmen zu l6sen.

27) Ja, dies gilt allerdings fiir die Organisationen nicht beeintrichtigter Nutzer bzw. der Fahrgiste allgemein in
gleicher Weise.

31) Im Nahverkehr ist die Menge der auf einem Fahrschein darstellbaren Informationen begrenzt. Vorrang
sollte dabei haben:

- Angabe des ausgebenden Unternehmens

- zeitlicher, verkehrsmittel-/unternehmensbezogener und rdumlicher Giiltigkeitsbereich

- Angabe, ob eine Entwertung oder die Eintragung von Daten erforderlich ist, um den Fahrschein giiltig zu
machen

- Hinweis auf Fundstelle der vollstindigen Beforderungsbedingungen

- vereinfachte Kontaktdaten des Unternehmens (Telefon, Post- oder Internetadresse)
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32) Siehe Frage 31.

33) Etwa durch verpflichtende Verdffentlichung im Internet an klar definierter Stelle, Aushang in Verkaufsstel-
len, Bereithalten eines Exemplars beim Fahr-/Bordpersonal zur Einsicht, Newsletter an Stammkunden bei
Neuerungen.

36) Siehe Frage 2. Es erscheint sinnvoll, Eckpunkte eines solchen Dienstes vorzugeben und aus Kundensicht
cinheitliche Modalititen vorzusehen.

37) Die entsprechenden Stellen der einzelnen Staaten sollten die beste Arbeitsteilung untereinander vereinba-
ren. Fahrgiste sollten sich an die zustindige Stelle in jhrem Heimatland wenden kénnen, die dann den Fall bei
Bedarf weiterleitet.

38) Vier Wochen erscheinen uns als sinnvolles Ziel, wir wiirden allerdings eine umfassende Auseinanderset-
zung mit der Beschwerde und eine fundierte Antwort an die Betroffenen als wichtiger ansehen als das Einhal-
ten einer konkreten Bearbeitungszeit. Bei aufwendigeren Fillen sollte eine Zwischennachricht allerdings
selbstverstidndlich sein.

39) Diese Frage scheint uns zumindest fiir den Nahverkehr unklar gestellt. Da die Kunden keine Rechtsmittel
gegeniiber den Unternehmen haben, sind sie auf eine Reaktion von deren Seite angewiesen. Dies wire auch im
Falle gesetzlich oder freiwillig angebotener Kompensationsleistungen der Fall. Sinnvoll erscheint es uns aller-
dings, den Kunden explizit das Recht zu geben, nach Verstreichen eines definierten Zeitraums ohne Reaktion
seitens des Unternehmens eine Schlichtungsstelle oder Aufsichtsbehdrde einzuschalten. Dies miiite in den
Beférderungsbedingungen geregelt sein.

40) Fiir den Linienverkehr kann dies sinnvoll sein, da dies einen Anreiz fiir die Unternehmen bietet, das Be-
schwerdemanagement ernsthaft zu betreiben. Dies kann auch als Kriterium der Zuverldssigkeit im Rahmen von
Ausschreibungen dienen. Es ist allerdings sicherzustellen, dafl diese Daten in konsistenter Weise erfafit und
publiziert werden und daf} bei der Interpretation das Beschwerdeaufkommen in Beziehung zur Gréf3e des Ver-
kehrsgebiets gestellt wird.

41) Verbraucher- bzw. Fahrgastverbinde kénnen Beschwerden in dreifacher Weise nutzen: Zum einen kénnen
sie ihnen Informationen zu Problemen im Angebot liefern, die sie im Rahmen ihrer politischen und planeri-
schen Arbeit aufgreifen k6énnen. Als alleiniger Indikator hierfiir sind sie indessen nicht immer geeignet, da sie -
zumindest bei geringen Fallzahlen - moglicherweise kein représentatives Bild vermitteln. Zweitens konnen sie
die an sie gerichteten Beschwerden nutzen, um die Absender fiir eine Mitarbeit zu werben. Drittens konnen sie
Beschwerden einzeln oder in aggregierter Form den Unternehmen vorlegen, um - quasi als Anwalt der Fahrgis-
te - eine Kompensation oder eine Lsung des Problems zu erreichen.

Unser Verband hat in den 80er und 90er Jahren aus eigener Initiative ein solches Beschwerdemanagement
betrieben und dies in regelméBigen Gesprichen mit den Unternehmen thematisiert. Inzwischen nutzen wir dies
nur noch begrenzt, da sich zum einen das unternehmenseigene Beschwerdemanagement verbessert hat, zum
anderen uns die notigen Ressourcen nicht mehr zur Verfiigung stehen. Wir sehen dies als ein sinnvolles Titig-
keitsfeld an, das jedoch fiir den Erfolg zweier Randbedingungen bedarf:

- Bereitschaft zum Dialog seitens der Verkehrsunternehmen (insbesondere solange dieser Service wie in unse-
rem Fall ohne formale Grundlage erfolgt)

- Ressourcen zur Bearbeitung der Fille beim Verband selbst (Aufnahme, Klassifikation, Recherchen, Losungs-
entwicklung, Klassifikation)

Daneben fithren wir bis heute in Zusammenarbeit mit den in Berlin und Brandenburg titigen Verkehrsunter-
nehmen einmal pro Jahr , Fahrgastsprechtage* durch, bei denen von Biirgern direkt Fragen und Vorschlige zur
Sprache gebracht werden kénnen.
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42) Siehe Frage 41. Alle genannten Themen erscheinen als Gesprichsgegenstand sinnvoll; ebenso wire eine
formale Grundlage solcher Gespriche sinnvoll, um Mitspracherechte zu sichern. Angesichts des im Vergleich
zum Nahverkehr geringen Verkehrsaufkommens im Fernbus-/Gelegenheitsverkehr stellt sich aber die Frage, ob
eigene Gesprichsforen nur fiir diesen Bereich sinnvoll sind.

43) Siehe Frage 41. Abgesehen von unserer fritheren Titigkeit betreiben die Fahrgastverbinde in Deutschland
nach unserer Kenntnis keine weitere Bearbeitung schriftlicher Fahrgastbeschwerden auf individueller Ebene.
Sie sind allerdings offen fiir Zuschriften und Anregungen von Auflenstehenden, die in ihre sonstigen Arbeiten
einfliefen. Daneben besteht seit einigen Jahren die von der Verbraucherzentrale betriebene ,,Schlichtungsstelle
Nahverkehr* in Nordrhein-Westfalen und seit einem Jahr die ,,Schlichtungsstelle Mobilitdt* beim Verkehrsclub
Deutschland. Letztere ist auch fiir Fernbusverkehre zustindig.

44) Wir halten auBergerichtliche Schlichtungsverfahren fiir grundsitzlich sinnvoll, da sie eine einfach zugéng-
liche, kostengiinstige und zligige Bearbeitung erwarten lassen. Dies gilt unabhéngig von der Frage, ob der
Verbraucherschutz im OV gesetzlich geregelt wird oder nicht, da durch die geringen Streitwerte (so lange keine
Folgeschiden betrachtet werden) in jedem Fall ein Gerichtsprozel wenig attraktiv ist.

45) Anhand der sehr begrenzten bisherigen Erfahrungen in Deutschland kénnen wir keine Aussagen zu konkre-
ten Modellen abgeben. Wichtig erscheint uns in jedem Fall, da8 die zustéindigen Stellen genug Ressourcen
haben, um die Fille umfassend analysieren und betreuen zu konnen und daB3 die Unternehmen sie als ernstzu-
nehmenden, neutralen Partner betrachten.

46) siche Frage 41/45.
Mit freundlichen Griilen

Matthias Horth
Stellv. Vorsitzender
Horth@IGEB.org




