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Planfeststellung nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) fiir die
Errichtung einer Festen Fehmarnbeltquerung als Tunnelbauwerk, deut-
scher Vorhabenabschnitt von Puttgarden bis zur deutsch-diinischen Nati-
onalgrenze im Bereich der Ostsee

Hier: Erginzung und Vertiefung der Einwendungen / Stellungnahmen
vom 18.06.2014

Sehr geehrte Frau Gerhardt,
sehr geehrte Damen und Herren,

zur Ergdnzung und Vertiefung der bereits mit Schreiben vom 18.06.2014 erho-
benen

Einwendungen und Stellungnahmen
wird wie folgt namens und in Vollmacht der von uns vertretenen Stidte und

Gemeinden weiter vorgetragen:
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1.

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die von uns vertretenen Stidte und
Gemeinden ganz iiberwiegend auch als Erholungsort, Seebad, Seeheilbad oder
Heilbad anerkannt sind (Einwendung v. 19.06.2014, S. 4 f.).

Fiir die Stadt Heiligenhafen wird noch ergénzt, dass diese als Seeheilbad aner-
kannt ist.

Die Stadt Fehmarn ist mit ihren Ortsteilen Burg und Burgtiefe ebenfalls See-
heilbad. Den Status Erholungsort besitzen die Ortsteile der ehemaligen Land-
gemeinden Westfehmarn, Landkirchen und Bannesdorf.

Fiir simtliche von uns vertretenden Stéddte und Gemeinden ist der Erhalt dieser
Priadikate im Hinblick auf ihre weitere kommunale Entwicklung auBeror-
dentlich wichtig, so dass dieser Besonderheit auch gesonderte Beachtung im
Rahmen der Abwégung zukommen muss.

2.

Es wird erneut beanstandet, dass die vorliegende Planung wesentliche Konflik-
te nicht 16st, sondern in nachgelagerte Verfahren, insbesondere in die Planfest-
stellungsverfahren zu den Hinterlandanbindungen verlagert. Dies ist rechtsfeh-
lerhaft, denn auch Fernwirkungen sind abwigungsrelevant.

Bei Inbetriebnahme des Tunnels bereits vor vollstindiger Realisierung der Hin-
terlandanbindungen (insbesondere Schiene) werden entlang der Anbindungen
die Betroffenen schutzlos einer erheblichen Zunahme von gesundheitsgefihr-
denden Immissionen ausgesetzt. Die von uns vertretenen Stidte und Gemein-
den sind sdmtlich in ihrer Planungshoheit betroffen (vgl. dazu ausfiihrlich Ein-
wendung v. 18.06.2014, S. 6 ff.).

Mit dem Bau und der Inbetriebnahme der Festen Fehmarnbeltquerung (Tun-
nelbauwerk) wird der Verkehr sowohl auf der B 207 als auch auf der Schie-
nenanbindung erheblich zunehmen und sich die Lérmbelastung entlang der
Straflen- und Schienenhinterlandanbindung mehr als nur unwesentlich erhohen.
Aus genau diesem Grund werden die StraBen- und Schienenhinterlandanbin-
dung auch entsprechend mit SchutzmaBinahmen neu geplant und realisiert. Das
Planfeststellungsverfahren zum vierstreifigen Ausbau der B 207 lauft bereits,
das Planfeststellungsverfahren zur Schienenhinterlandanbindung beginnt frii-
hestens 2015. Alle Vorhaben, die mit der Festen Fehmarnbeltquerung im Zu-
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sammenhang stehen, sind einer Gesamtplanung zu unterwerfen (Stichwort:
,»Bisenbahnachse Fehmarnbelt”, EB, S. 30).

Auch nach der ,Frankenschnellweg-Entscheidung® des BVerwG (Urteil v.
17.03.2005 — 4 A 18/04 —, Juris) sind beim Bau von Verkehrswegen die Aus-
wirkungen auf bestehende Verkehrswege in der Abwigung nach § 17 Abs. 1
Satz 2 FStrG (bzw. beim Bau von Schienenwegen nach § 18 Abs. 1 S. 2 AEQG)
zu beriicksichtigen. Es entspricht namlich dem Zweck des Abwigungsgebots,
dass der Kreis der von dem Vorhaben "beriihrten" &ffentlichen und privaten
Belange nicht eng gezogen wird:

s»5ie beschrinken sich insbesondere nicht auf allein diejenigen Be-
lange, in die zur Verwirklichung des StraBenbauvorhabens unmit-
telbar eingegriffen werden muss, sondern umfassen auch solche Be-
lange, auf die sich das StraBenbauvorhaben als eine in hohem MaBe
raumbedeutsame MaBnahme auch nur mittelbar auswirkt
(BVerwG, Urteil vom 15. April 1977 - BVerwG 4 C 100.74 - BVerw-
GE 52, 237 <245>). Das ist u.a. dann der Fall, wenn - wie hier - ein
eindeutiger Ursachenzusammenhang zwischen dem Straflenbauvor-
haben und der zu erwartenden Verkehrszunahme auf einer anderen
Strafie besteht* (BVerwG, Urteil v. 17.03.2005 — 4 A 18/04 —, Juris
Rn. 18).

Auch hier besteht ein eindeutiger Ursachenzusammenhang zwischen dem Teil-
vorhaben Tunnelbauwerk zur Festen Fehmarnbeltquerung und der zu erwar-
tenden Verkehrszunahme auf den Hinterlandanbindungen. Von diesen Ver-
kehrszunahmen auf Strafle und Schiene sind die von uns vertretenen Stidte und
Gemeinden sdmitlich in ihrer Planungshoheit betroffen. Dazu wurde bereits
ausfiihrlich in der Einwendung vom 18.06.2014 vorgetragen (S. 6 ff.). Darauf
wird Bezug genommen und ausdriicklich nochmals beantragt,

den zweigleisigen Schienenteil im Tunnel erst dann fiir den Giiter-
verkehr freizugeben, wenn die Schienenhinterlandanbindung mit
samtlichen SchutzmaBnahmen vollstiindig in Betrieb genommen
wurde.

3.

Dass die Vorhaben Tunnelbauwerk und Schienenhinterlandanbindung keine
voneinander zu trennenden Verfahren sein diirfen, zeigt sich auch daran, dass
ein wesentlicher Vorhabenbestandteil ,,Schiene FBQ* u.a. den Neubau einer
Entgleisungsdetektion und einer Heiliuferortungsanlage vorsieht (EB, S. 22).
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Ein sicherer Eisenbahnbetrieb gem. § 4 AEG wird nur gewihrleistet, wenn
HeiBlduferortungsanlagen (HOA) in regelmiBigen Abstinden auf der Eisen-
bahninfrastruktur angeordnet werden. Diese verhindern, dass Ziige mit heif
gelaufenen Achslagern (HeiBldufer) in den Tunnel einfahren und ggf. infolge
eines Achsbruchs entgleisen. Es ist vorgesehen, verschiedene Priifsysteme auf
den Zulaufstrecken zum Tunnel anzuordnen. Auf deutscher Seite werden in
Fahrtrichtung Tunnel auf der Insel Fehmarn zwei HOA geplant (EB, S. 144 f.,
Abb. 4.9).

Es wird beanstandet, dass im Verfahren Tunnelbauwerk nur eine HOA, nim-
lich vor dem Abzweig Hafen Puttgarden (Bau-km Bahn 5+836 nahe der ge-
planten Stralenbriicke Norderstrale), und damit unweit der Tunneleinfahrt
geplant und auch festgestellt werden soll (EB, S. 144 f.). Die andere HeiBliu-
ferortungsanlage, die allerdings als erste Sicherheitseinrichtung in Fahrtrich-
tung Tunnel vorgesehen ist, soll im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
Schienenhinterlandanbindung durch die DB Netz AG errichtet werden, und
zwar bei Bahn-km 76,1 hinter der Fehmarnsundbriicke (in Fahrtrichtung Tun-
nelbauwerk) (EB, S. 144, Abb. 4.9).

Dieses getrennte Vorgehen diirfte gegen § 4 AEG verstoBen, denn damit wird
nicht gewihrleistet, dass mit Inbetriebnahme des Tunnels beide HOA installiert
und funktionsfihig sind. Die Anforderungen der 6ffentlichen Sicherheit sind zu
erfiilllen. Danach sind némlich alle Manahmen zu ergreifen, um Stérungen im
Zugbetrieb, insbesondere Unfille und andere gefdhrliche Ereignisse zu ver-
meiden (Hermes/Schweinsberg, in: Hermes/Sellner, AEG, 2. Aufl. 2014, § 4
Rn. 51 m.w.N.).

Diese (defizitdre) Planung beziiglich der HOA diirfte auch den Technischen
Spezifikationen fiir die Interoperabilitit (TSI) widersprechen.

Fiir einen sicheren Eisenbahnbetrieb nach § 4 AEG hat der Vorhabentriger
sdmtliche rechtlichen und technischen Anforderungen im Eisenbahnwesen ein-
zuhalten und die jeweiligen Anlagen dem Stand der Technik entsprechend her-
zustellen.

4.

Die Prognosen sind unplausibel.
4.1.

Fiir das Prognosejahr 2025 werden fiir das Vorhaben insgesamt 118 Ziige tig-
lich, davon 78 Giiterziige, zugrunde gelegt (EB, S. 41, vgl. auch Anlage 26.1).
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Insbesondere die Anzahl der Giiterziige diirfte zu gering prognostiziert sein.
Dazu wurde bereits ausfiihrlich in der Einwendung vom 18.06.2014 vorgetra-
gen (S. 16 1f.). Darauf wird Bezug genommen und weiter ergénzt:

Nach Mitteilungen des Statistischen Bundesamtes ist das Transportaufkommen
im Giiterverkehr 2013 insgesamt um 0,8% gestiegen, und zwar auf 4,3 Milliar-
den Tonnen. Der Giiterverkehr der Eisenbahn stieg allein auf 369,0 Mio. Ton-
nen, und zwar um 0,8 % iiber den Wert des Jahres 2012 (vgl. Statistisches
Bundesamt, Pressemitteilung Nr. 41 v. 07.02.2014; vorldufiges Ergebnis f.
2013). Nach ganz aktuellen Angaben stieg der Eisenbahngiiterverkehr im ers-
ten Quartal 2014 sogar um 4,4% im Vergleich zum Vorjahresquartal und stellt
den hochsten Zuwachs fiir das erste Quartal seit 2011 dar (+ 10,6 %) (vgl. Sta-
tistisches Bundesamt, Pressemitteilung Nr. 196 v. 04.06.2014). Danach stellt
sich die Entwicklung des Giiterverkehrs auf der Schiene in den Jahren von
2008 bis 2013 zusammenfassend wie folgt dar:

2008 371,3 Mio. Tonnen

2009 310,0 Mio. Tonnen -16,5%
2010 355.,4 Mio. Tonnen +13,9%
2011 373,8 Mio. Tonnen +5,1%
2012 364,6 Mio. Tonnen -2,7%
2013 369,0 Mio. Tonnen + 0,8%
Januar bis Mirz 2014 92,0 Mio. Tonnen +4,4%

Zwar stagnierte das Transportaufkommen auf der Schiene im Jahr 2012, aller-
dings gab es seit der ,,Aktualisierung” der Bedarfszahlen des BVWP (2010)
zuletzt erhebliche Verkehrszunahmen, die aber offensichtlich keinen Einzug in
die Prognosen des Vorhabens Tunnelbauwerk gefunden haben. Dies wird be-
anstandet.

Festzuhalten ist auch, dass das Giitertransportaufkommen wieder den Zahlen
entspricht, die vor der Finanz- und Wirtschaftskrise (d.h. 2007/2008) erzielt
wurden. Somit sind die Zahlen der urspriinglichen Betriebsprognose zur Schie-
nenhinterlandanbindung auf der Basis des BVWP 2003 mit insgesamt 210 Zii-
gen pro Tag, davon 150 Ziige im Giiterverkehr, in den Blick zu nehmen, weil
nicht unrealistisch. Die Vorhabentréigerin DB AG sprach im Raumordnungs-
verfahren selbst von bis zu 220 Ziigen tdglich auf der FBQ-Trasse zwischen
Liibeck und Puttgarden (vgl. dazu nur Betroffenheitsanalyse FBQ-
Schienenhinterlandanbindung, 2.3.2, S. 37 ff.).

Jedenfalls diirften die Zugzahlen bereits heute wieder nach oben zu korrigieren

sein. Die Aktualisierung der FTC-Prognose von 2002 aus August 2013 (Anlage
26.1.) ist vor diesem Hintergrund weiterhin fehlerhaft. Um ,,auf der sicheren
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Seite® der Betrachtung der Betroffenheiten zu sein, miissen die Prognosen an-
gepasst werden.

Es wird auch beanstandet, dass die Betriebsprognose der DB AG nicht den
Planunterlagen entnommen werden kann. Lediglich eine Zusammenstellung ist
in Anlage 11.1.1 zu finden, allerdings ohne Quellenangabe und nihere Erldute-
rungen. Es finden sich auch keine weiteren Erlduterungen in der Aktualisierung
der FTC-Prognose von 2002 (Anlage 26.1).

Die Prognosen sind insbesondere im Hinblick auf Prognosehorizont und Zug-
zahlen zu {iberarbeiten.

4.2,

SchlieBlich kommt noch hinzu, dass die Vorhabentriger des Tunnelbauwerks
davon ausgehen, dass nach Fertigstellung der Festen Fehmarnbeltquerung die
gesamten zukiinftigen Verkehre zwischen Puttgarden und Rgdby ausschlieB-
lich tiber den Tunnel abgewickelt werden (EB, S. 42; SU, S. 10).

Diese Betrachtung wird beanstandet, denn die Anbindung des Fihrhafens
bleibt erhalten und auch der Fihrbetrieb soll nach Inbetriebnahme des Tunnels
gerade aufrechterhalten bleiben (vgl. Darstellungen v. Scandlines im Dialogfo-
rum Fehmarnbelt am 17.01.2012; zu finden unter http:/www.schleswig-
holstein.de/FehmarnBelt/DE/Aktuelles/Artikel/130117_Dialogforum_8.html).

4.3.

Es wird beanstandet, dass in die Schalltechnische Untersuchung ,nur eine
iiberschlidgige Abschétzung zum Bauldrm® eingeflossen ist, ,,da die techni-
schen Vorgidnge und der Gerdteeinsatz withrend der jeweiligen Bauphasen
noch nicht hinreichend bekannt sind“ (SU, S. 32).

Vielmehr muss zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses
gerade hinreichend ermittelt sein, welche genauen Bauvorginge geplant sind
und insbesondere mit welchem Gerit. Nur eine zuverldssige Darstellung der
geplanten Bauarbeiten kann zu einer rechtsfehlerfreien Beurteilung nach AVV
Bauldrm fithren und aufzeigen, dass und vor allem welche betriebsregelnde
Auflagen im Planfeststellungsbeschluss zum Schutz Betroffener erforderlich
sind.
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Es wird beanstandet, dass die Untersuchung der Lichtimmissionen (Anlage
11.3) nicht auf den Beschluss der LAI vom 13.09.2012 abstellt (Hinweise zur
Messung, Beurteilung und Minderung von Lichtimmissionen). Die Hinweise
zur Messung und Beurteilung von Lichtimmissionen der LAI vom 10.05.2000
sind damit tiberholt und nicht mehr anwendbar.

Die Lichtimmissionen wurden anhand eines ,,vorldufigen Beleuchtungskon-
zepts® beim Betrieb und Bau des Tunnels prognostiziert (Anlage 11.3, S. 14 f.,
S. 20). Dies wird beanstandet. Denn zum Zeitpunkt des Erlasses des Planfest-
stellungsbeschlusses muss gerade hinreichend ermittelt sein, welche und wo
genau positioniert Beleuchtungen zum Betrieb der Baustelle erforderlich sind.
Denn nur dann lassen sich die Auswirkungen auf die Umgebung realistisch
bewerten. Betriebsregelnde Auflagen im Planfeststellungsbeschluss sind zum
Schutz Betroffener jedenfalls erforderlich.

Geplant ist insbesondere die Beleuchtung von Baustelleinrichtungs- und -
lagerflichen sowie Parkplétzen im Bereich der geplanten Unterkiinfte und des
Arbeitshafens. Wihrend der gesamten Bauphase von mindestens 6,5 Jahren
soll eine Beleuchtung erforderlich sein (Anlage 11.3, S. 20). Immerhin sollen
in der Bauphase mindestens 10 m hohe Flutlichtmasten zum Einsatz kommen
(Anlage 11.3, S. 15).

Eine Vorbelastung ist nicht vorhanden (Anlage 11.3, S. 18).

6.

Auch aktuelle Pressemeldungen zeigen, dass die Fehmarnsundbriicke mit den
durch das Tunnelbauwerk Feste Fehmarnbeltquerung verursachten Verkehren
— insbesondere Schienengiiterverkehre — erheblich iiberlastet wire (LN v.
01.07.2014 mit Hinweis auf ein Gutachten der DB Netz AG). Danach weisen
bereits erste bautechnische Priifungen

wunter den zugrunde gelegten Lasten aus Bahn und StraBle teilweise er-
hebliche Uberlastungen aus, die sowohl das Haupttragsystem in weiten
Bereichen als auch die Fahrbahn betreffen.

Die Uberlastungen ergeben sich sowohl aus den statischen Nachweisen
als auch in besonderem Mafle aus den Nachweisen der Restnutzungs-

dauer (Materialermiidung). (...)

Soll die Briicke in der Zukunft unter den vorgegebenen Verkehrsbelas-
tungen aus Bahn und Strale sicher betrieben werden, sind umfangreiche
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VerstirkungsmaBnahmen erforderlich. (...)* (Variantenstudie iiber ei-
ne mogliche Instandsetzung/Ertiichtigung bzw. Ersatzerneuerung des
Bauwerks nebst Anlagen, DB Netz AG, Mirz 2013, zu finden im Internet
unter http://1drv.ms/1gxNTXx).

Im Planfeststellungsverfahren Feste Fehmarnbeltquerung Tunnelbauwerk sind
weitergehende bzw. abschliefende Bewertungen der Belastbarkeit der
Fehmarnsundbriicke durchzufiihren, denn iiber die Briicke soll der prognosti-
zierte Verkehr schlieBlich ins Hinterland abgewickelt werden.

Zu beachten ist weiter, dass im Planfeststellungsverfahren auf die Sach- und
Rechtslage im Zeitpunkt des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses abge-
stellt wird. Liegen nun — wie hier — neue Erkenntnisse iiber die Belastbarkeit
bzw. Uberlastung der Fehmarnsundbriicke vor, miissen diese ermittelt, aufge-
klart und bewertet werden und in die Abwigung einflieBen.

Auch diese neuen Erkenntnisse zur Fehmarnsundbriicke zeigen, dass eine Ge-
samtbetrachtung und -planung der raumlich und zeitlich nicht voneinander zu
trennenden  Vorhaben (Tunnelbauwerk, Hinterlandanbindungen, auch
Fehmarnsundbriicke) zwingend ist. Nur so konnen die Konflikte bewiltigt
werden. Eine Verlagerung des Konflikts, ndmlich dass die Sundbriicke den
durch den Tunnel verursachten Mehrverkehr (sowohl StraBe als auch Schiene)
gar nicht aufnehmen kann, in ein nachfolgendes Verfahren ist rechtsfehlerhaft.
Zum Grundsatz der Konfliktbewiltigung wurde bereits in der Einwendung und
Stellungnahme vom 18.06.2014 umfassend vorgetragen (S. 11 f.). Darauf wird
Bezug genommen.

Fiir den Fall, dass der Tunnel somit zeitlich vor der Ertiichtigung oder Neupla-
nung der Fehmarnsundbriicke bereits ursdchlich erheblichen Mehrverkehr —
insbesondere Giiterverkehr — auf die Bestandstrasse bringt, sind Schutzmaf-
nahmen im Planfeststellungsbeschluss Tunnelbauwerk zu erlassen. Auch inte-
rimistische Beschridnkungen der Streckennutzung der Festen Fehmarnbeltque-
rung (Tunnelbauwerk) kommen in Betracht (BVerwG, Urteil vom 21. Novem-
ber 2013 — 7 A 28/12 — Juris Rn. 54 ff.).

Als betriebsregelnde Anordnungen sollten Nutzungsbeschrinkungen fiir den
Stralen- und auch Schienenverkehr im Tunnel vorgesehen werden.

T

Es wird beanstandet, dass das operative Rettungskonzept nicht Teil der Plan-
feststellungsunterlagen ist (Anlage 29, S. 12). Die Erlduterungen in Anlage 29

sind unzureichend und um ein konkretes Sicherheits- und Rettungskonzept zu
erginzen.
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Die bisher in Anlage 29 beschriebenen geplanten baulichen MaBBnahmen und
sicherheitstechnischen Ausriistungen sind liickenhaft, insbesondere ist die Ein-
richtung einer automatischen Loschwasseranlage in allen Réhren zu planen.
Die Dimension des Tunnels (immerhin 18 km lang) mit insgesamt fiinf Réhren
(42 m breit) erfordert auch zwingend die Einrichtung einer Werksfeuerwehr.
Auch ein Rettungsdienst ist standig vorzuhalten. Selbst der Hamburger Elbtun-
nel (3.325 m lang) verfiigt iiber eine eigene Werksfeuerwehr mit Rettungs-
dienst.

Es wird nochmals hervorgehoben, dass die Ortswehren auf Fehmarn (und Ost-
holstein) mit ihren freiwilligen Mitgliedern und auch die Rettungsdienste auf
Fehmarn (und Ostholstein) weder personell noch technisch in der Lage sein
werden, den spezifischen Gefahrensituationen des Tunnels jeweils schnell und
wirksam zu begegnen.

Auch ist unklar, wie Feuerwehr- und Rettungseinsitze wihrend der immerhin
mindestens 6,5 Jahre langen Bauzeit bewiltigt werden sollen. Bereits withrend
des Baus des Tunnels sind spezifische Brandbekdmpfungs- und Rettungsein-
sdtze nicht unwahrscheinlich. Auch hierfiir sind die bestehende Feuerwehr und
der Rettungdienst auf Fehmam weder personell noch technisch ausgeriistet.

8.

Sémtliche von uns vertretenen Stidte und Gemeinden sind vom Vorhaben auch
touristisch betroffen.

Es wird beanstandet, dass ein Gutachten zu den Auswirkungen auf den Tou-
rismus auf Fehmarn und Ostholstein nicht Bestandteil des Planfeststellungsver-
fahrens Tunnelbauwerk ist. Zwar wurde eine Einflussanalyse Tourismus der
Festen Fehmarnbeltquerung verdffentlicht. Diese beleuchtet allerdings ,,nur*
die Auswirkungen auf der Insel Fehmarn und GroBenbrode (NIT Institut fiir
Tourismus- und Béderforschung in Nordeuropa GmbH, erstellt im Auftrag von
Femern A/S, September 2011) und ist ebenfalls nicht Bestandteil der Planfest-
stellungsunterlagen.

Aus der auf die Insel Fehmarn und die Gemeinde GroBenbrode fokussierten
Einflussanalyse Tourismus wird bereits deutlich, dass in der Bauphase durch
Bohrungen und Baggerarbeiten Sedimentfreisetzungen (Aufwirbelungen) ent-
stehen werden, die an die Badestrinde verdriften und zu einer Triibung des
Badewassers oder einer Verschmutzung der Striinde fithren kénnen (NIT, Sep-
tember 2011, S. 249). Die Wahrscheinlichkeit einer Badewassertriibung ober-
halb der Sichtbarkeitsgrenze von 2 mg/l, wird mit ,,mittel" bewertet. Die Wirk-
stirke wird zwar als ,,gering" eingestuft, jedoch nur unter der Voraussetzung,
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dass die Hauptbadesaison nicht fiir (kiistennahe) Nassbaggerarbeiten genutzt
wird (NIT, September 2011, S. 251).

Daraus wird bereits deutlich, dass betriebsregelnde Anordnungen auch fiir die
Durchfithrung der Baggerarbeiten auf See erforderlich sind. Das Risiko von
Sedimentverdriftungen und Triitbungen des Wassers ist fiir den gesamten Kiis-
tenbereich der Insel Fehmarn, aber auch fiir Ostholstein zu minimieren.

Es ist auch nicht ausgeschlossen, dass nur kiistennahe Baggerarbeiten zu Sedi-
mentverdriftungen und Wassereintriibungen fithren konnen, deshalb ist eine
stindige Uberwachung der Verdriftungen erforderlich.

Im Ubrigen wird Bezug genommen auf die direkt erhobenen Einwendungen
und Stellungnahmen der von uns vertretenen Stédte und Gemeinden.

Mit freundlichen Griien

Rechtsanwiltin
Dr. Michéle John
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