Die Rruga Kombétare

Durrés-Kukés-Morina

Die wirtschaftlichen und sozialen Auswirkungen
nationaler GroBprojekte auf lokaler Ebene

In jhrem jiingst erschienenen Roman
,Das Albanische Ol“ schrieb Anila
Wilms ,Die Osterreichische Armee
wollte die alte Karawanenstral3e,
die durch die Berge fiihrt, zu einer
Autostrafde ausbauen, wihrend die
Bewohner sich dagegen straubten. Im
Kanun, dem alten Gesetz der Berge,
hief3 es: ,Die Landstrafse hat ihr festes
Maf3: Eineinhalb Fahnenstangen. Sie
muss so breit sein, dass das vollbe-
packte Pferd oder der Ochsenkarren
sie passieren konnen.*

Und jetzt wollte jemand die Stra-
Re drei mal so breit bauen! ,Wozu
braucht ihr fiinf Fahnenstangen?
wollten die Stammeséltesten wissen.
Die osterreichische Delegation erklar-
te, dass die Autostraf3e fiir die Kriegs-
fahrzeuge benoétigt wiirde, aber wenn
unser Krieg vorbei ist, wird euch die
Stral’e mehr von allem bringen, ein
besseres Leben'.

,Wir wollen nicht mehr von allem,
und auch kein besseres Leben. Wir
begniigen uns mit dem, was Gott uns
gegeben hat’, hatten die Greise un-
beeindruckt erwidert. Der Kanun sei
in diesem Punkt unmissverstandlich:
Die Strale hat ihr festes Ma. Kein

Gefédhrt, das grofler und schneller
war als ein Ochsenkarren, sollte liber
die Landstral3e fahren diirfen. Denn
wenn man den Weg offnete, wiirde die
Welt das Bergland iiberrollen wie eine
Steinlawine im Friihjahr das Tal, und
da es in der Welt mehr Boses als Gutes
gédbe, wire das sein Verderben.“1

Straf3en und der Strafenbau sind also
ein zweischneidiges Schwert. Die Rru-
ga Kombétare A1, die von der Natio-
nalstrafSe SH1 bei Milot {iber Rréshen
und Kukés bis zur albanisch-koso-
varischen Grenze fiihrt - und von
dort aus weiter nach Prishtina — ist
natiirlich keine Militdrstralle. Aber
auch sie stellt ein zweischneidiges
Schwert da. Beim Bau und nach ihrer
Fertigstellung gab es Gewinner und
Verlierer. Ich mochte hier einen Blick
auf die lokalen, im weitesten Sinne
O0konomischen Entwicklungen in
einem kleinen Teil Albaniens wagen.
Ich habe neun Monate in Rréshen
gelebt — von Juni 2008 bis Februar
2009. Damals war die Strae, die
spater den Beinamen Rruga Kombéta-
re erhalten wiirde, gerade im Bau.
Und sie hat das Leben der Menschen
in vielerlei Hinsicht bestimmt. Fiinf
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Jahre spiter, sprich im Herbst 2013,
war ich wieder in der Region, habe
Freunde getroffen und mit Menschen
gesprochen, die mir vor fiinf Jahren
bereits begegnet sind. Und ich habe
nachgefragt und gesehen, wie das
Leben sich geédndert hat. Im Guten
wie im Schlechten.

Die moderne StraRe
im historischem Kontext

Historisch gesehen wurde mit
der neuen Straf3e ein uralter Ver-
kehrskorridor wiedereroffnet, der
mit der Grenzziehung 1923, vor
allem aber ab 1948, als das Ver-
héltnis zwischen Tito und Hoxha
kippte, hinféllig wurde. Man findet
Beschreibungen davon zum Beispiel
bei Edith Durham oder bei Franz
Nopcsa. Schon Anfang der 1990er
Jahre, kurz nach dem Regime-
wechsel gab es erste, teilweise sehr
konkrete Pline — mehrere hundert
Seiten lange Berichte — wie man die
Verkehrsverbindung zum Kosovo
verbessern konnte. Diverse Routen
wurden damals berechnet, darunter
auch eine Route durch die Mirdita,
damals freilich ohne die Option des
Tunnelbaus. Doch diese Planen blie-
ben jahrelang liegen.

Diese Region ist, wie die meisten
landlichen Regionen Albaniens,
strukturschwach. Zum Beispiel Reps,
hoch auf dem Hang iiber den Fluss
Fani i Vogél mitten in der Mirdita.
Heute ist Reps Verwaltungssitz der
Kommune Orosh - und mehr auch
nicht. Zu sozialistischen Zeiten
war die Kleinstadt Zentrum des
albanischen Kupferabbaus und der
dazugehorigen Verarbeitungsindus-
trie. In den 1970er Jahren wurde
sie massiv ausgebaut, die Zwei- und
Dreizimmerwohnungen in den
fiinfstockigen Wohnblocks gehdrten
damals zu dem Modernsten, was der
Sozialismus zu bieten hatte. Mit der
albanischen Wende Ende 1991 brach
der dortige Bergbau in sich zusam-
men. Wie die restliche Industrie im
Lande auch galt sie als riickstdndig,
zu ineffizient, die Technik veral-
tet, die Infrastruktur marode. Die
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Kupferverarbeitungsfabrik in Reps
wurde 1996 schlief3lich geschlossen.
Threm Einkommen entzogen, gingen
viele der Bewohner von Reps weg,
manche, um sich als Bauern auf
dem Land der ehemaligen staatli-
chen Landwirtschaftsbetriebe zu
versuchen, andere suchten Arbeit in
Tirana oder im Ausland. Geblieben
ist die dltere Generation mit deren
Enkeln, den Kindern der arbeitenden
Emigranten, die vom Geld leben,
welches regelmif3ig von den Kindern
geschickt wird. Viel ist es nicht. Die-
jenigen, die auch nur mafigen Erfolg
in der Emigration hatten, bauten sich
ein Haus in der Néhe der Kleinstadt
auf dem Land, welches ihnen in der
Landreform zuriickgegeben wurde.
Oder sie holten ihre Familien ins
Ausland nach. Diese Entwicklungen
sind in der ganzen Region zu beob-
achten: Gewiss, einst war sie iiber-
bevolkert, da es zur sozialistischen
Zeit die herrschende Politik war, die
Bevolkerung auf dem Land zu halten,
aber heute sind viele Dorfer gerade
im Winter vollig entvolkert.

Eine StraRRe,
die mehr von allem bringt

Anfang Oktober 2006 meldete die
albanische Regierung, dass sie eine
vierspurige Autobahn von Durrés
bis zur kosovarischen Grenze bauen
wolle. Diese Strafse wiirde quer durch
die Mirdita fiithren. Kernstiick des
Projektes und bautechnisch grofte
Herausforderung sei die 60 km lange,
420 Millionen Euro teure Teilstrecke
zwischen Rréshen und Kallimash, eine
Ortschaft nahe Kukés, keine 40 km
von der Grenze entfernt — inklusive
einem 6 Kilometer langen Tunnel
und 27 Briicken. Die Durchfiihrung
des Projektes wurde dem amerika-
nisch-tiirkischen Konzern Bechtel-En-
ka aufgetragen und wiirde im Juni
2009 fertig sein.2

Der Zeitplan war gewiss iibertrieben
- und die voraussichtlichen Baukos-
ten von etwa 400 Millionen Euro
untertrieben. Vieles hatte mit der
PR-Maschinerie des in entsprechen-
den Kreisen beriichtigten Konzerns
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Bechtel-Enka zu tun. Zum Vergleich:
Der Streckenabschnitt zwischen dem
Anschluss an die nordsiidlich laufen-
de SH1 bis nach Rréshen wurde von
einem weniger aufbrausenden slo-
wenischen Konzern gebaut und war
entweder von vornherein oder sehr
schnell nach Verkiindung des Projek-
tes auf eine einfachere, zweispurige
Variante runter gekiirzt worden. Der
Abschnitt von Kukés bis zur Grenze ist
von einem tiirkischen Konzern gebaut
worden - auch hier mit viel weniger
medialem Tamtam.

Leben auf einer Mondlandschaft

Die Landschaft entlang dem Fani i
Vogél war schnell nicht mehr wieder-
zuerkennen. Aus dem breiten Flussbett
des Mati Flusses wurde Kies gegraben,
der an verschiedenen Stellen entlang
der existierenden Landstraf3e zu un-
terschiedlichen Kérnungen gemahlen
wurde. Der feine Kies wurde dann zu
einer von mehreren provisorischen
Betonfabriken transportiert; die gro-
beren Kornungen wurden fiir das
Strallenbett gebraucht. Manchmal
wurden hunderttausende Tonnen
Kies transportiert, um Stralenddmme
zu bauen; andernorts wurden ganze
Berghidnge im engen Tal des Fan i
Vogél weggesprengt um Platz fiir die
26 Meter breite Trasse zu haben. Im
ersten Jahr des Bauprojektes wurden
nach den Angaben von Bechtel-Enka
taglich bis zu 20 Tonnen Sprengstoff
eingesetzt. Die ganze Region wurde
mit einer dicken Staubschicht bedeckt.
Im Sommer 2008 wurden diese Ar-
beiten von etwa 3000 Arbeiterinnen
und Arbeitern durchgefiihrt, darunter
LKW- und Baggerfahrer, Kranfiihrer,
Briicken- und Tunnelbauer, Ingenieu-
re, Ubersetzer, Lageristen, Sicherheits-
kréfte, Verwaltungskrifte, Kochinnen
und Putzkrifte (gerade die letzten
drei Bereiche waren von Frauen
dominiert). Knapp die Hilfte davon
waren Albaner, die andere Hélfte der
Arbeiter Tiirken. Die héhere Verwal-
tung sowie die leitenden Ingenieure
kamen zum groB3ten Teil aus Kroatien,
Grofbritannien und den Vereinigten
Staaten.

Die neue Strafle fiihrt unmittelbar
an Reps vorbei. Ein Lager von etwa
4000 gm diente Bechtel-Enka dort als
Projekthauptquartier. In die ein paar
hundert Einwohner zdhlende Stadt ka-
men durch das Groprojekt unzihlige
Auswirtige und Auslidnder. Die Arbei-
ter wohnten im Lager am Fluss oder
wahlweise eben in Reps: Auf einmal
war eine einfache Einzimmerwohnung
(1+1), die lange keinen Mieter sah,
fiir 300,- Euro im Monat vermietbar.
Bechtel-Enka fiihrte ein strenges
Regiment: Gearbeitet wurde in zwei
12-Stunden-Schichten, 13 Tage am
Stiick. Die Arbeiter hatten jeden
zweiten Sonntag frei. Ein albanischer
Bauarbeiter verdiente 600,- Euro im
Monat, ein tiirkischer 1150,- Euro,
die restlichen Ausldnder ein Vielfa-
ches mehr. Das war kein Geheimnis
und sorgte fiir Reibereien. Trotzdem
waren 600,- Euro vergleichsweise viel
Geld, - die Verwaltungsmitarbeiter
in der Bashkia in Rréshen konnten
mit gerade mal 200,- Euro im Monat
rechnen. Es gab trotzdem eine sehr
hohe Fluktuation, vor allem bei den
Bauarbeitern, die bei Wind und Wetter
unterwegs waren. Diejenigen, die es
durchhielten, wurden von den langen
Stunden und schweren Arbeitsbe-
dingungen entsprechend gezeichnet.
Aber es war Arbeit, ein seltenes Gut
in der Region.

Wandel der
lokalen Wirtschaft

Die Auswirkungen des Straf3enbau-
projektes waren und sind vielféltig
und auf vielen Ebenen sichtbar. Gera-
de in den ersten zwei Jahren des Baus
boomte die Gegend wirtschaftlich.
Kurz iiberschlagen flossen etwa eine
Dreiviertelmillion Euro im Monat nur
an Gehalter in die lokale Wirtschaft.3
Das waren 9 Million Euro im Jahr
- nur an Gehaltszahlungen. Die
Menschen hatten plotzlich Geld zum
konsumieren, um ihre Hauser und
Wohnungen zu renovieren oder bes-
ser auszustatten. Viele haben neue
Wohnungen kaufen oder neue Hauser
bauen konnen.

Dazu kamen die Einnahmen aus den



an die ausldndischen Mitarbeiter ver-
mieteten Wohnungen. Auch gingen
diese ,Zugezogenen“ regelmillig,
manchmal téglich essen. Cafés und
Imbisse — ménjesore — entstanden
entlang der Baustelle oder haben sich
erweitern konnen. Und die tiirkischen
Bauarbeiter verstanden es so gut wie
ihre albanischen Kollegen, Zeit fiir
einen Kaffee oder ggf. einen Tee zu
finden. Die Menschen konnten sich
was leisten auf dem Bazar in Rréshen
— oder sie fuhren nach Tirana um
einzukaufen.

Auch in der Politik schlug sich die
neue Stralle nieder. Der damalige
Biirgermeister von Rréshen, Gjon
Dedaj, hat sich in seinem doch sehr
modern gestalteten Wahlkampf schon
gerechnet, dass die Stadt halbwegs
zwischen Tirana und Prishtina liegt.
Danach prigte die Idee der Stralle
jede seiner Handlung, sie fand in
jeder Rede statt. Sie wiirde den lan-
ge ersehnten Aufschwung mit sich
bringen: Arbeit und Konsum. Die
Menschen haben jedes Wort aufge-
saugt: Touristen wiirden kommen,
Fabriken wiirden sich niederlassen.
Dass der Bau einer Autobahn nicht
ausreicht, um eine Region nachhaltig
wirtschaftlich zu stiarken, haben viele
erst spéter gemerkt.

An den Menschen vorbei bauen

Die Bediirfnisse der Menschen vor Ort
waren fiir das Projekt aber relevant.
Im Folgenden beziehe ich mich auf
den mittleren Abschnitt der neuen
StraBe zwischen Rréshen und dem
Tunnel bei Thirra, weil ich diese
Arbeiten am besten habe dokumen-
tieren konnen. Auf einer Strecke von
knapp 35 km waren lediglich drei
Auf- bzw. Abfahrten vorgesehen: bei
Rréshen, Reps und Klos. Das hatte zur
Folge, dass es alle paar hundert Meter
provisorische Auf- und Abfahrten
eingerichtet werden. In einer Nacht-
und Nebelaktion wird die Leitplanke
entfernt oder aufgerissen und ein paar
Ladungen Kies davor gekippt. Voila:
eine Ausfahrt.

Fehlplanungen wie diese erheitern
den AuBenstehenden gern, doch

machen sie auf eklatante Defizite auf-
merksam: So wird die Mittelleitplanke
regelmdRig entfernt, um den Zugang
zur neugebauten Tankstelle auf der
anderen Fahrbahnseite zu ermdgli-
chen. Auch die Abfahrten fithren - zu-
gespitzt ausgedriickt — ins Nirgendwo:
Nach einigen hundert Metern hort die
asphaltierte Stral3e auf und die Schot-
terpiste beginnt. Der Bau bzw. Ausbau
der Strafle zwischen Ausfahrt und
dem Ort liegt in der Verantwortung
der Kommune. Und diese, gerade hier
in dieser entvilkerten Region, sind
einfach nicht in der Lage, die damit
einhergehenden Kosten zu stemmen.
Einen Ausgleich fiir die {iber mehr als
drei Jahre durch LKWs, Bagger und
Kipper verursachten Strafenschéden
wurde auch nicht geleistet.

Als die Details von fehlenden Aus- und
Zufahrtsstrallen und den entstande-
nen Schédden, die unrepariert bleiben
wiirden, im Laufe der Jahreswende
2008/09 offentlich wurden, war
schnell der Biirgermeister als Schuldi-
ger benannt. Gjon Dedajs Gestaltungs-
freiheit hielt sich gewiss in Grenzen:
Die Gemeinden Albaniens verwalten
sich nicht wie in Deutschland selbst,
sondern unterstehen einem Ministeri-
um, welches die Gemeinden an einer
sehr kurzen Leine halt, i.d.R. aus
gutem Grund muss auch dazu gesagt
werden. Aber auch wenn sie rechtlich
die notige Gestaltungsfreiheit hitten,
wiren die albanischen Lokalpolitiker
oft nur bedingt in der Lage, etwas
daraus zu machen. Nach meiner
Einschédtzung mangelt es an vielen
Stellen an fiahigen Menschen, die
die zur Fithrung einer Bashkia oder
Kommuna notwendige Kompetenz
hétten. Gjon Dedaj hat sich zudem
eng an das Projekt gebunden und ist
im Windschatten des Bauprojektes
ins Amt gewédhlt worden. Insofern ist
es nicht vollig abwegig, dass er — als
einzige greifbare Instanz — fiir die
Missstdnde verantwortlich gemacht
wurde.

Hinzu kam, dass Bechtel-Enka Ende
November 2008 plotzlich 700 Ar-
beiter entliel}. Grund dafiir war die
Fertigstellung der arbeitsaufwéndigen
Briickenpfeiler. Die lokale Wirtschaft
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litt massiv darunter: auf dem Bazar
am ehemaligen Bahnhof in Rréshen
brach der Umsatz plotzlich ein.

Politische Schicksale
werden besiegelt

Anfang 2009 sprach Gjon Dedaj
kaum mehr von der neuen Stralle
oder von der Verbindung zwischen
Durrés und Prishtina. Er entwickel-
te eine neue Vision. Jetzt dozierte
er verstarkt von Briicken und dem
magischen Dreieck Tirana-Pris-
htina-Skopje mit Rréshen in der
Mitte. Mirdita war plotzlich nicht
mehr eine Bastion der albanischen
Kultur gegen alle fremden Michte
— eine iibliche Selbstdarstellung in
der Region —, sondern eine Briicke
zwischen den Kulturen. Er plante
eine Unaza - eine Ringstral’e — am
Flussufer entlang. Diese sollte die
Stadt vom zukiinftigen Verkehr
auf der Achse Rréshen-Burrel-Pes-
hkopi-Skopje entlasten. Ein lokaler
Landschaftsgirtner wurde schon
beauftragt, Baume am zukiinftigen
Straf3enrand zu pflanzen. Fiir weitere
Arbeiten gab es kein Geld. Seit fiinf
Jahren ist weiter nichts passiert.
Die néchste Biirgermeisterwahl hat
Gjon Dedaj verloren. Sali Berisha
dagegen hat einen Grof3teil seines
Wahlkampfs 2009 auf die Fertigstel-
lung der Rruga Kombétare gestiitzt.
Er war Sommer 2009 regelmif3ig in
der Region, um den Tunnel und den
Fortschritt der Bauarbeiten zu verfol-
gen. Der Tunneldurchbruch wurde
gebiihrend gefeiert und die insze-
nierte Er6ffnung eines etwa hundert
Meter langen Teilabschnitts wurde
als grof3er Sieg der PD dargestellt.
Die Inszenierung war erfolgreich und
Sali Berisha wurde wiedergewéhlt.

Die Rruga Kombétare
und der offentliche Raum

Der Bau der Rruga Kombétare veran-
derte auch den doch sehr vertrauten
offentlichen Raum. Plotzlich waren
andere Menschen in der Region: Aus-
lander, und gerade solche, die ldnger
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in der Region waren, eine eher sel-
tene Erscheinung vor 2006, wurden
a priori als Ingenieure eingeordnet,
die bei Bechtel-Enka arbeiteten.
Gesprache im Café kreisten um die
Strafle: Wie entwickelt sie sich? Wel-
che Abschnitte sind schon befahrbar?
Wird sie fristgerecht Ende Juni 2009
fertig? Wem wurde - aus albanischer
Sicht wegen einer Lappalie — von
Bechtel-Enka gekiindigt?

Die Kritiker hatten auch Stoff genug,
obwohl sie das Projekt als solches nie
infrage stellten. Thnen ging es um das
kulturelle Erbe der Region: Dreizehn
alte Kullg, alte Wehrtiirme, wurden im
Laufe der Bauarbeiten abgerissen. Die
enteigneten Familien wurden grof3zii-
gig entschidigt, wie alle anderen, die
das Gliick hatten, dort, wo die Trasse
lang fiihren sollte, Land zu haben.
Aber auch hier lief nicht alles prob-
lemlos. Es gab ausreichend Konflikte,
aufgrund unstimmiger Katasteranga-
ben oder weil miindliche und nach
dem Kanun vereinbarte Absprachen
zur Landnutzung oder Verkauf nicht
schriftlich festgehalten wurden.
Auch gab es Befiirchtungen, dass
andere, bisher nicht weiter bekann-
te oder archéologisch erschlossene
Kulturstdtten den Baggern geopfert
werden sollten. Da war gewiss viel
Verschworungstheorie dahinter und
alte Feindschaften tauchten durch
den Bau wieder auf. Dennoch: Die
Landschaft hat ungemein gelitten. So
wurden die Zugangsstrafen zu den
Briickenpfeilern nicht renaturiert.
Es wird Jahre dauern, bis die offen
gelegten, weggesprengten Berghinge
wieder ergriinen. Erdrutsche sind
an der Tagesordnung. Und Umwelt-
schiitzer beschweren sich bereits seit
Jahren, dass die Fliisse durch den
massiven Kiesabbau in ihrer Natur
unwiderruflich verdndert wurden.
Die langfristigen Auswirkungen
zeichnen sich bereits heute, nur vier
Jahre nach Fertigstellung der Stra-
Be ab. Doch halt — was hei8t hier
Fertigstellung? Die Abfahrt von der
SH1 bei Milot sieht immer noch sehr
provisorisch aus und hat sich in seiner
Gestalt zumindest in den letzten drei
Jahren, in denen ich es habe beob-
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achten konnen, nicht gedndert. Ein
Teil der nur zweispurigen Strale auf
der Hohe der alten Mati-Briicke ist
2013 auf etwa 150 Meter unterspiilt
worden. Es sei dahingestellt, ob man
das hitte voraussehen konnen, und
ob der erwédhnte Kiesabbau hier eine
Rolle gespielt hat.

Der Aufschwung
kommt im Schneckentempo

Nach fiinf Jahren machen sich nur
schleichend die Vorteile der Straf3e
auch wirtschaftlich bemerkbar. In
den offiziellen Verlautbarungen wur-
de immer der Mehrwert der Stral3e
fiir die lokale Tourismusindustrie
hervorgehoben. Gemeint waren vor
allem kosovarische und mazedoni-
sche Urlauber, die zunehmend die
Strdnde in Velipoja, Shengjin und
Durrés aufsuchen. Heute miissen
diese keinen ganzen Tag mehr ein-
planen, um von der Grenze im Osten
zur Kiiste zu kommen. Die Reise
dauert anderthalb bis zwei Stunden
und ist durchaus ohne Zwischenhalt
zu bewaltigen.

Dafiir ist die alte Strecke zwischen
Kukés und der Kiiste, die iiber Fushé
Arréz und dann entweder iiber Puka
oder Gjilan fiihrte, verwaist. Fushé
Arréz ist heute noch trister als vor
dem Bau der Rruga Kombétare, die
Strale zwischen Fushé Arréz {iber
Gjilan nach Rréshen ist in einem
katastrophalen Zustand und de facto
nicht mehr befahrbar, auch weil sie
unter dem Verkehr der Kipper und
Transporter gelitten hat. Es wird
geklagt, und Menschen kommen
dort regelméfRig durch Unfélle ums
Leben, aber geschehen ist bisher
nichts. Jetzt, wo sie nicht mehr mit
dem regelméBigen Durchgangsver-
kehr rechnen konnen - erschopfte
Reisende, die Pause machen, etwas
essen und trinken wollen -, sind
diese Stadte wirtschaftlich komplett
abgehingt.

Dafiir gibt es derzeit noch wenige
Moglichkeiten, an der neuen Stralle
sinnvoll anzuhalten oder zu verwei-
len: Bei Klos wurden gleich zwei
grofde, gar identische Raststédtten

samt Hotel gebaut. Damit wird das
grofite Manko bei der touristischen
Erschlieffung der Region angegangen:
das Fehlen jeglicher Ubernachtungs-
moglichkeit vor Ort. Einige Tankstel-
lenwirte haben sich auch angesiedelt,
bei Milot gibt es eine ganze Reihe
Obst und Gemiisehédndler. Gerade
vor dem Tunnel hat sich ein Café-Be-
treiber niedergelassen. Die Wirtin
hat sich zuriickhaltend geduRert, als
ich sie nach dem Gastaufkommen
gefragt habe. Aber es scheint nicht
schlecht zu laufen. Mehrere zum
Kiosk umgebaute Bauwagen entlang
der Strecke zeugen von lokalem Un-
ternehmergeist.

Nicht zuletzt ermoglicht die neue
Strafde den einfacheren Zugang zum
Hinterland, das nach wie vor reich
an natiirlichen Ressourcen ist. Ge-
nannt seien hier der Holzabbau und
der Bergbau. Aber beides sind Wirt-
schaftszweige, die unter 6kologischen
Gesichtspunkten hoch problematisch
sind und nur bedingt ein Gewinn fiir
die unmittelbare Region sind.

Somit wird die Rruga Kombétare
Al — wie Anila Wilms‘ ,Stralle des
Nordens“ — weiterhin ein zweischnei-
diges Schwert bleiben.

Andreas Hemming
Halle/Saale
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