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Klaipéda ist das Zentrum West-Litauens, in dem der gréfite Teil des
Industriepotenzials dieser Region konzentriert ist. Jedoch kann man
nicht behaupten, dass das vergangene Dezennium fiir alle Wirt-
schaftsbereiche gleichermafien erfolgreich war. Die Schlieung von
Industriebetrieben oder ihr Bankrott, die Griindung neuer Betriebe,
auslindische Investitionen, der Wechselkurs des Litas zum Dollar
sowie die Situation auf dem litauischen Binnenmarkt bewirkten einer-
seits den quantitativen Riickgang einiger Produktionszweige, anderer-
seits aber auch eine Steigerung. Im komplizierten Zeitabschnitt der
wirtschaftlichen Transformation nach 1990 waren die Fischfangflotte
Litauens und die Gesellschaft ,Jara“ (,Meer) die einzigen groflen
Unternehmen in Klaipéda, die Bankrott anmelden mussten, wahrend
nach dem Verlust der Mirkte in Russland und den GUS-Staaten der
Zusammenbruch vieler grofler Betriebe in anderen Stidten Litauens
ernste soziale und wirtschaftliche Probleme hervorrief.

Heute konnen wir feststellen, dass Klaipéda eine fiihrende Position
unter den Stidten erlangte und in einigen 6konomischen Kennziffern
die nach Einwohnerzahl zweitgrofite Stadt Kaunas iibertroffen hat.
Wichtige Faktoren dafiir waren nicht nur die Bedeutung des Hafens
und das wihrend der Sowjet-Zeit erwirtschaftete 6konomische Poten-
zial, sondern auch die schnelle Einbindung der Stadt in internationale
Verflechtungen. Wie konnte es Klaipéda — in den sowjetischen Jahren
eine quasi geschlossene Stadt — gelingen, seinen Platz in dem neu ent-
stehenden politischen und wirtschaftlichen Raum zu finden?

Klaipéda wurde in die internationalen ,Gewisser® wihrend der Kon-
solidierungsphase Litauens hineingezogen; zu diesem Zeitpunkt hatte
die Stadt nur erste Schritte in der Selbstverwaltung getan, und das
Schicksal des Landes hing nicht allein vom politischen Willen des
litauischen Volkes ab, sondern auch von der giinstigen geopolitischen
Situation. Es ist wichtig, dass der eben gegriindete Staat, den bis zum
Putsch des Jahres 1991 in Moskau kein Staat der Welt aufler Island de
jure anerkannt hatte und der politisch und wirtschaftlich den Austritt




174 Vygantas Vareikis

aus der Sowjetunion anstrebte, wenigstens die moralische Unter-
stiitzung von Biirgern der Litauen gewogenen Linder erhielt.

In der Sowjetzeit unterhielt Klaipéda Partnerschaftsbeziehungen
unter sozialistischen Vorzeichen zu Stidten ,hinter dem eisernen Vor-
hang* — Liep3ja in Lettland und Debrecen in Ungarn. Diese Partner-
schaften trugen einen deklarativen Charakter und fufiten auf den
Prinzipien des so genannten sozialistischen Wettbewerbs. Zum 40.
Jahrestag des Endes des Zweiten Weltkrieges 1985 verpflichtete sich
z.B. im Kontext des sozialistischen Wettbewerbs Liepaja, den Aus-
schuss in den Betrieben um 1,3% zu verringern, 6 t l16slichen Kaf-
fees zu erzeugen und 100 t Zement zu sparen. In den Jahren 1989/90
konnte man jedoch erste andere Partnerschaftsprinzipien kennen
lernen. Anfang 1990 wurden Kontakte zu den Stidten Karlskrona,
Liibeck und Kuji (Japan) gekniipft, deren Einwohner sich in der Zeit
des von Moskau auf Litauen ausgeiibten Drucks mit den litauischen
Zielen solidarisiert hatten. 1990/91 unterstiitzten die Einwohner von
Karlskrona Litauen politisch, indem sie jeden Freitag auf dem zentra-
len Platz ihrer Stadt, der spater den Namen Klaipéda-Platz erhiel,
demonstrierten. Der Biirgermeister von Kuji wandte sich trotz der
Ratschlige japanischer Diplomaten, sich nicht in die Bezichungen
zwischen Japan und der UdSSR einzumischen, mit einem Brief direkt
an den damaligen Prisidenten Michail Gorbacev und bat ihn im Januar
1991, die sowjetische Aggression einzustellen. Auf dem Weltkongress
der kommunalen Selbstverwaltungen im Jahre 1995 in Den Haag
wurde die Freundschaft zwischen Klaipéda und Kuji als eine der in der
Welt eindrucksvollsten Partnerschaften anerkannt.

Das Jahr 1990 bildete den Auftakt intensiver Kontakte zu den
Partnerstadten. Klaipéda begann mit fast allen Hafenstidten der
Ostsee-Region eng zusammenzuarbeiten: Kotka, Gdynia, Kioge,
Liibeck, Insel Riigen, Gdasnsk, Liepaja, Kaliningrad und anderen. 1992
wurde Klaipéda Mitglied des Ostsee-Stidtebundes (Union of Baltic
Cities), dessen Hauptziele die Verwirklichung demokratischer
Grundsitze, die Sicherheit der Region, dkologischer Schutz und die
Sicherung groflerer unternehmerischer Moglichkeiten unter den
Partnern sind. Diese beginnende Zusammenarbeit entsprach sowohl
den Interessen der Stadt als auch denen der Einwohner: gemeinsame
Wirtschaftszweige, die fir weitere Absatzmirkte und ihre Tran-
sitmdglichkeiten interessant sind, und das Gefiihl der wissenschaft-
lichen und kulturellen Zusammengehdrigkeit. Die bilateralen Partner-
schaftsbeziehungen Klaipédas zu anderen Stidten fithrten in den
Jahren 1992-1995 zur Umsetzung gemeinsamer Programme und
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Projekte. Dank der internationalen Projekte, die aus den Fonds der
Europiischen Union finanziert wurden, erdffneten sich fiir Klaipéda
neue Moglichkeiten gemeinsamer Arbeit mit den Partnerstidten; man
konnte ihre Erfahrungen iibernehmen und neu verwirklichen, was in
den westlichen Lindern Europas schon zur Lebensnorm geworden
war. Der Drang nach effektiver Verinderung war so grof}, dass
Klaipéda bei der Anzahl der fiir die Europiische Union vorbereiteten
Projekte nicht nur Kaunas, sondern auch die Hauptstadt Vilnius iiber-
traf.

Klaipéda ist die einzige Stadt Litauens, die drei Jahre hintereinander
(1999-2001) eine Finanzierung aus dem Fond ,, Town-Twinning® der
Europiischen Union zur weiteren Stadtepartnerschaftspflege erhalten
hat. Im letzten Jahrzehnt bildete sich bei den Bewohnern ein neues
Verstindnis zur Stadt und ihrer Rolle in der internationalen Politik
heraus. Seit 1990 von der Abhingigkeit der Moskauer Behorden
befreit, ist Klaipéda bestrebt, nicht zum Verwaltungsobjekt der
Hauptstadt zu werden, obwohl Vilnius die grofiten staatlichen Direkt-
investitionen erhilt und eine besondere Unterstiitzung durch staatli-
che Institutionen genieflt. Die regionale kulturelle Eigenheit und die
traditionellen historischen Verbindungen zu den Stidten des Hanse-
bundes (obwohl Klaipéda als Stadt des Deutschen Ordens historisch
gesehen nie eine Hansestadt war) bewogen die Politiker in Klaipéda,
sich an der Titigkeit internationaler Organisationen zu beteiligen. Im
Jahre 2001 trat Klaipéda der EUROCITIES-Stidteorganisation bei, in
der nur Stidte mit mehr als 250 000 Einwohnern Aufnahme finden.
Fiir Klaipéda wurde aufgrund der internationalen Aktivititen der
Stadt eine Ausnahme gemacht. In den internationalen Organisationen
finden auch die Stimme der ,Kleinen® Gehér, sodass Klaipéda an vie-
len Entscheidungen mitwirken konnte. Auf lokaler litauischer Ebene
dagegen muss sich Klaipéda beim Verteilen von staatlichen Mitteln
und Investitionen, wie auch andere Stidte in Litauen, mit der Rolle
einer Stieftochter zufrieden geben. Die historischen Bedingungen bie-
ten Klaipéda die Voraussetzungen, zum Transithafen zu werden, der
schon immer als ,Ernihrer® der Stadt galt. Der Hafen stellte frither
das Hauptzentrum der Sowjetunion fiir den Hochsee-Fischfang und
die Fischverarbeitung an der Ostsee dar. Nach der Wiedererlangung
der Unabhingigkeit wurde er zum wichtigen Transitknotenpunkt
zwischen dem Osten (Russland) und dem Westen (Lander der Euro-
piischen Union). Durch den Transit gewannen die Hafenstrukturen
eine grofle Bedeutung fiir die Wirtschaft Litauens, und zwar sowohl
fiir den stidtischen Haushalt als auch indirekt durch die Schaffung von
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Arbeitsplitzen fiir die Einwohner Klaipédas. Der Hafen wurde zum
Schrittmacher fiir die infrastrukturelle Entwicklung der Stadt und
ihrer kulturellen oder sportlichen Veranstaltungen. Das beliebte Mee-
resfest, mit dem die Stadtgriindung gefeiert wird, ist ohne die finan-
zielle Hilfe der Hafenbehérden inzwischen undenkbar.

Beeinflusst wird die Titigkeit des Hafens durch seine giinstige geo-
grafische Lage. Er ist einer der eisfreien Hifen im 6stlichen Teil der
Ostsee und zzhlt zu den wichtigsten Héfen im osteuropaischen Wir-
kungsareal der Europiischen Union. Er verbindet die Land- und
Seewege nach Westen und Osten und bildet als Zweig 9b des 9. inter-
nationalen Transportkorridors einen Knotenpunkt des internationalen
Verkehrs. Die Fahrtrouten des Hafens verbinden diesen Verkehrs-
knoten mit den Ostsee-Anrainerstaaten, den Staaten Westeuropas,
© Amerikas und Siidostasiens. Ein unter postsowjetischen Standards
ausreichend entwickeltes Eisenbahn- und Autobahnnetz verbindet
Klaipéda iiber die Autobahn A1 (Klaipéda — Kaunas — Vilnius) mit
Weiflrussland und der Ukraine. Im Vergleich zu anderen Ostseehifen
ist die Entfernung zum Hafen Klaipédas beim Transport von Giitern
aus Weiflrussland, aus der Ukraine und aus den Siidregionen Russ-
lands nach und aus Europa die kiirzeste. Ungefahr 75% des Hafen-
Umsatzes bestehen aus Transitglitern, und ihr Umfang hangt nicht nur
von wirtschaftlichen Gegebenheiten, sondern auch von den politi-
schen Beziehungen zwischen Russland und Litauen ab. Zugestind-
nisse bei den Eisenbahntarifen, von denen auch der Umfang des
Hafenumschlages abhingt, wurden z.B. im Zusammenhang mit der
Verschlechterung der bilateralen Beziehungen zuriickgenommen, als
die Frage nach einer Wiedergutmachung fiir Verluste auftauchte, die
wihrend der sowjetischen Okkupation entstanden waren. Nachdem
Litauen seinen eigenen Weg eingeschlagen hatte, schrumpfte wegen
der politisch motivierten Diskriminierung seitens der UdSSR ab 1989
der Giiterstrom deutlich zusammen. Nach der Vereinigung Deutsch-
lands verringerte sich der friiher stabile Frachtumfang an Exportmetall
nach Deutschland von 250 000 t auf 80 000-100 000 t jahrlich.!

In den letzten Jahren wurde der Kaliningrader Hafen mehr als
Partner denn als Konkurrent angesehen. Im Jahr 2001 wurde ein
Vertrag zwischen Russland und Litauen zum Modell ,2K* (Klaipéda
— Kaliningrad) unterzeichnet, der eine komplexe Transportlosung fiir

! K. Demereckas, Klaipédos jiiry kroviniy kompanijos istorija (Geschichte der
Seefrachtgesellschaften Klaipédas). Klaipéda 2001, S. 163.
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den russischen Giitertransit iiber das Territorium Litauens vorsieht.
Nach der Griindung einer internationalen Transportgesellschaft, die
sich mit der Giiterspedition zu den Hifen Kaliningrad und Klaipéda
beschiftigt, stellte Russland sehr giinstige Eisenbahntarife fiir die
Beférderung von Transitglitern in Aussicht. Nach Meinung einiger
Experten ist Klaipéda ein Vorposten der Europiischen Union im
Osten und zugleich ein Gebiet, in dem Russland die in den Baltischen
Staaten stattfindenden Reformen und Transformationsprozesse beob-
achten und durch die Ubernahme dieser Exfahrungen seine Probleme
besser 16sen kann.2

Die Umladekapazitit des Hafens betrigt pro Jahr 20-25 Mio. t, doch
wurde diese Zahl bislang nie erreicht. In den letzten Jahren blieb der
Umsatz des Seehafens deutlich hinter dem von Ventspils, Tallinn und
St. Petersburg zurtick. Im Jahr 2001 wurden in Klaipéda 17,2 Mio. t
umgeladen, in Ventspils 37,9 Mio. ¢, in St. Petersburg 36,0 Mio. t, in
Tallinn 32,3 Mio. t. Wenn man die Angaben {iber den Zuwachs des
Giiterumsatzes aus dem Jahr 1993 mit denen des Jahres 2001 ver-
gleicht, belegt Klaipéda den letzten Platz unter den chemaligen
UdSSR-Hifen an der Ostsee.’ Griinde liegen im Steuersystem, der
nicht abgestimmten Arbeit zwischen Hafenverwaltung und Eisenbahn
sowie hiufigen Anderungen der Eisenbahntarife. ,Baltic Fund In-
vestment®, der grofite Aktionir der Verwaltungsgesellschaft der freien
6konomischen Zone von Klaipéda, betont die ungeniigende Arbeit
der Hafenleitung und Managementprobleme.* Wihrend die privaten
Hafengesellschaften stindig ihre Gewinne erhéhen und nach neuen
Kunden suchen, sind die Misserfolge des staatlichen Seehafens darauf
zurlickzufiithren, dass der Posten des Direktors mehr politischer
Natur als managementorientiert ist; darum bemiihen sich die wech-
selnden Regierungen Litauens, diesen Posten mit einem Vertreter ihrer
Partei oder dem einer ihr nahestehenden Partei zu besetzen. Ahnlich
war die Situation vor dem Zweiten Weltkrieg, als sich die Direktion
des Hochseehafens in Klaipéda nicht nur um die 6konomischen
Belange des Hafens kiimmerte, sondern auch als Kampfinstrument
zwischen Deutschen und Litauern fungierte.

2 V. Marinecas, Baltijos jiira - integracijos ir transformacijos regionas (Die Ostsee —

eine Region der Integration und Transformation), in: Jara (2001), Nr. 6, S. 15.

Lietuvos rytas vom 6. Mai 2002.

* V. VySniauskas, ,Interbrew™ vadovas pieSia $viesia Klaipédos LEZ ateitj (Der Chef
von ,Interbrew zeichnet eine helle Zukunft der Freihandelszone Klaipédas), in:
Lietuvos rytas vom 4. Mai 2002.
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Obwohl auf Beschluss der Regierung der Republik Litauen vom
14. Mai 1991 eine Hochseehafendirektion gegriindet wurde,® verblieb
die Kontrolle der Hafentitigkeit zundchst bei den Ministerien der
UdSSR und dem sowjetischen Grenzschutz. Nach dem misslungenen
Putsch in Moskau im August 1991 gingen alle ehemaligen Betriebe der
UdSSR, die sowjetischen Ministerien unterstellt waren, in die Juris-
diktion der Republik Litauen iiber. In den ersten Monaten stand die
neue Hafenverwaltung nicht nur vor dem Problem des Aufbaus neuer
Strukturen, sondern auch vor der Tatsache, dass 64% des leitenden
Personals Nichtlitauer waren (unter 276 Fachkriften fanden sich le-
diglich 74 Litauer), von denen tber die Halfte die litauische Sprache
nur sehr schlecht oder iiberhaupt nicht beherrschte. Ein Teil dieser
Menschen ging nach Russland (zumal die Wohnungspreise in
Kaliningrad niedriger als in Klaipéda waren), woraus wiederum Perso-
nalprobleme entstanden, denn Fachleute fir die Hafenleitung waren
in Litauen nicht ausgebildet worden.

Im Jahr 1992 erhielt der Hafen den Status ,Staatlicher Hochseehafen
Litauens®, und es wurde die Hochseehafen-Direktion zu Klaipéda
(KVJU) durch das Verkehrsministerium Litauens gegriindet. Diese
Direktion verwaltet die Hafen-Infrastruktur, plant die strategische
Hafenentwicklung, wogegen fiir Frachtgut-, Schiffsreparatur- und
Transportfragen die auf dem Territorium des Hafens titigen Betriebe
zustandig sind. Das Hafenterritorium und die Infrastruktur sind zwar
Eigentum des Hafens, aber die meisten Betriebe (zurzeit mehr als 100)
sind private Gesellschaften.

Im Jahr 1994 befiirwortete die Regierung Litauens die Erweite-
rungskonzeption des staatlichen Hochseehafens und bestitigte den
Generalplan. Nach dem politischen Ende des Konflikts um die Priva-
tisierung wurde den Hafenmitarbeitern erlaubt, 20% des Kapitals der
Hafenbetriebe zu privatisieren, dessen grofiter Teil in die Hande der
Verwaltung fiel. Im Jahr 1999 beschloss der Vermogensfonds des litau-
ischen Staates, 90% der Aktien, die der Hochseefrachtgesellschaft
Klaipéda — Stevedooring Company (KLASCO) — gehérten, auf dem
Wege direkter Verhandlungen zu privatisieren. Die Aktiengesellschaft
KLASCO erwarb fiir 200 Mio. Lt das Konsortium der ,,Achem-
Gruppe“ unter der Leitung des Groflindustriellen und ehemaligen
Interims-Ministerprasidenten Bronislavas Lubinas.

Die internationale Fihrverbindung Mukran — Klaipéda war
urspriinglich aus strategischen Griinden eingerichtet worden. In 18

> Valstybés Zinios (1991), Nr. 16, S. 440.
Demereckas, Istorija (wie Anm. 1), S. 164.
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Stunden konnten von Klaipéda aus zum in Ostdeutschland gebauten
Hafen Mukran mit zwei Fihren gleichzeitig 206 schwere Panzer oder
anderes militdrisches Geridt auf Eisenbahnplattformwagen transpor-
tiert werden. Nach 1990 wurde der Fihrbetrieb, der der Litauischen
Hochsee-Reederei untersteht, auf den Transport von Lkw und Passa-
gieren umgestellt. Im Jahr 1993 wurde eine neue Fihrlinie Klaipéda
Kiel ~ Klaipéda eroffnet, die nicht nur unter Lkw-Fahrern, sondern
auch unter Touristen aus Deutschland beliebt wurde, die die Region
um Klaipéda und Litauen besuchen wollten. Im Jahr 2001 wurde die
Hochsee-Reederei privatisiert und durch die dinische Gesellschaft
»DFDS Tor Line“ iibernommen.

Am 9. September 1991 wurde der Fisch verarbeitende Betrieb ,,Jiira“
als Ableger der litauischen staatlichen Fischfangflotte registriert, der
aber am 7. November 1996, nach der skandaldsesten Pleite in der
Privatisierungsgeschichte Litauens, aufgeldst wurde. Da Litauen kei-
nen direkten Zugang zu Weltmeeren hat, ist es wirtschaftlich wenig
rentabel, dort gefangene Fische nach Klaipéda zur Verarbeitung zu
bringen; darum ist die Neugriindung einer Fisch verarbeitenden
Industrie sinnlos. Im Fischereihafen lief) sich daher nur eine der grofi-
ten Frachtgesellschaften namens ,Klaipédos Smelté“ nieder, die
Giiterumladearbeiten, Lagerungsaufgaben, Schiffsbedienungsarbeiten
und Seeschleppdienste iibernimmt.

In der Sowjetzeit besall das West-Fischfang-Einzugsgebiet iiber
1000 Schiffe. Zur Zulieferung fiir den Betrieb ,Jiira“, der der litau-
ischen Fischfangflotte gehorte, wurde eine Transportflotte aufgebaut,
die zentral vom Ministerium fiir Fischverarbeitung der UdSSR gesteu-
ert wurde. Nach dem Moskauer Putsch von 1991 wurde diese Flotte
in eine selbststindige Aktiengesellschaft namens , Transportflotte in
Klaipéda“ umgewandelt, die 20 veraltete Schiffe mit einem Tiefgang
von nicht mehr als 7 m erbte. Die Tiefe des Fischereihafens betrug
damals kaum 6,8 m. Von 1991 bis 2002 wurde der Schiffsbestand zwei-
mal erneuert, und heute kann man von einem erfolgreichen Unter-
nehmen sprechen. Ende 1992 begann die erste private Schiffsfracht-
gesellschaft. ,,Bega“, die von den ehemaligen sowjetischen Betrieben
aufgegebenen Kais und freien Bereiche zu nutzen. In den zehn Jahren
seit der Unabhingigkeit ist ,,Bega“ zu einer der drei grofiten Gesell-
schaften im Hafen Klaipédas aufgestiegen. Von 1992 bis 1999 erhohte
sich das Volumen der exportierten und importierten Giiter (Diinge-
mittel, Zement, Apatite, Holz, Torf u.a.) um das Zehnfache: im Jahr
1999 wurden 2,15 Mio. t Frachtgut umgeladen.
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1994 wurde ein Hafen-Rekonstruktions-Programm verabschiedet,
das vorsah, bis 2000 zwei Erddl-Kaie, zwei neue Anlegestellen zum
Entladen fliissiger Diingemittel von Tankern bei der Seefracht-
gesellschaft ,,Bega“, ein neues Ro-Ro-Terminal sowie ein modernes
Container-Terminal und weitere Terminals fiir Zement, Holz und
Metall zu schaffen. Die Hafeneinfahrt und das Fahrwasser wurden bis
auf 14 m vertieft, jedoch reicht das nicht aus. Den Hafen kénnen zwar
jetzt Schiffe befahren, deren Tiefgang 10,5m betrigt, aber in die
benachbarten Hifen an der Ostkiiste der Ostsee (Ventspils, Tallinn)
kénnen Schiffe mit einem Tiefgang von bis zu 16 m einlaufen. Die
Hafendirektion wurde wegen der unzweckmifligen Nutzung der
Mittel kritisiert (vor allem wegen des Container-Terminals, das seine
Kapazititen nicht ausschopft, und wegen der Bau- und Kaivertie-
fungsarbeiten), und der Bau eines Terminals fiir Kreuzfahrtschiffe
wurde bislang nicht zu Ende gefithrt. Die Zahl der nach Klaipéda
kommenden Kreuzfahrtschiffe und die Touristenzahl sind im
Vergleich zu den Hifen von Tallinn und Riga sehr niedrig. Im Jahr
2000 liefen Klaipéda 15 Kreuzfahrtschiffe an, wahrend in Riga 41 und
in Tallin sogar 100 anlegten.’

Die Umladekapazititen der im Jahr 1959 zuletzt ,modernisierten
Lager in Melnragé fiir Erd6lexport hatten schon in den letzten Jahren
des Bestehens der USSR statt der projektierten 4,5 Mio. t die Grenze
von jihrlich 11 Mio. t erreicht. Auf Initiative des litauischen ,,Sajadis“
und der Griinen wurde 1989 das Territorium blockiert, weil man eine
Bedrohung fiir die einzigartige Natur bei Klaipéda befiirchtete. Im
Jahr 1994 wurde die litauisch-amerikanische Aktiengesellschaft
»Klaipédos nafta® gegriindet, die mit dem Bau eines neuen Terminals
betraut wurde. Die Investitionen fiir den Neuaufbau der Olbranche
kamen aus Schweden, Grofibritannien und Irland und betrugen im
Jahr 2000 17 Mio. US-$.

Die Hafenerweiterung wurde in den allgemeinen Entwicklungsplan
der Stadt Klaipéda nicht einbezogen, und der Hafen und die
Stadtverwaltung hatten miteinander keinen engeren Kontakt. Dagegen
liegen die Hafenverwaltungen in Stidten wie Rotterdam, Ventspils,
Amsterdam und dem mit Klaipéda vergleichbaren Riga in den Hinden
der Srtlichen Selbstverwaltungen. Das liegt wohl an der geopolitischen
Spezifik Litauens, denn Klaipéda ist der einzige Hafen Litauens, und

7 G. Pilaitis, Valdininky u¥sispyrimas gena u¥sienio kruizy laivus i uosto (Der
Starrsinn der Beamten treibt die auslindischen Kreuzfahrtschiffe aus dem Hafen),
in: Lietuvos rytas vom 22. Mai 2002.




Die soziale und wirtschaftliche Transformation Klaipédas 181

darum ist der Staat bestrebt, selbst die Titigkeit des Hafens zu
bestimmen.

Bis Anfang des Jahres 2000 konnte die Direktion des staatlichen
Sechafens von den erwirtschafteten Mitteln nichts in die Infrastruktur
investieren. Es bestand eine Kluft zwischen der Stadt und dem Hafen,
dagegen unterstiitzte die Hafenverwaltung von Ventspils die Ent-
wicklung der Stadt in jeder Hinsicht.

Erst am 29. Februar 2000 trat eine Erginzung des staatlichen
Sechafen-Gesetzes in Kraft, in der vorgesehen ist, Mittel der Direktion
nicht nur fiir den Hafenbetrieb und die Hafenerweiterung, sondern
auch fiir Rekonstruktion und Ausbau von Zufahrtswegen einzuset-
zen, indem sie der Stadtverwaltung zur Verfiigung gestellt werden. So
wurden endlich die rechtlichen Voraussetzungen fiir Investitionen der
Direktion in das Straflennetz der Stadt, das ja auch dem Hafen dient,
geschaffen.

Vergleicht man die wirtschaftliche und gewerbliche Entwicklung, ist
Klaipéda eine der dynamischsten Stidte Litauens und des 6stlichen
Teils der Ostseekiiste. Obwohl in der Stadt nur 5,47% aller Ein-
wohner Litauens wohnen (am 1. Januar 2001 waren es 194 400),8 er-
reicht die Stadt ca. 10% der Industrieproduktion Litauens und fast
80% der Produktion des Kreises Klaipéda; der wirtschaftliche Beitrag
der Stadt am Landeshaushalt betrigt ca. 12%. Die wichtigsten Pro-
duktionszweige sind die Lebensmittel- und Getrinkeproduktion
(25,8%), die Tabakindustrie (21,7%), elektrische Anlagen (18,6%),
Transportanlagenbau (14,7%), Holz- und Holzverarbeitungsindustrie
(7,6%) sowie Mobelherstellung (2,7%). Nach Angaben aus dem Jahr
2002 befinden sich in Klaipéda 20 der 100 gréfiten Betriebe Litauens,
darunter ,Philip Morris“ (Tabak), ,Svyturys® (Bierbrauerei), ,,Klai-
pédas Erdol“ (Erddlterminal), ,Transportflotte von Klaipéda“
(Reederei), ,Klaipédas Mobel“ (M&belherstellung), ,,Seefracht-Gesell-
schaft zu Klaipéda“ (KLASCO) und die Schiffswerft ,,Baltija“, in die
die ,,Odense Steel Shipyard Ltd.“ (Dinemark) bis 2000 18 Mio. US-$
Investierte.

Bei der Grofle der direkten Auslandsinvestitionen (TUI) pro Ein-
wohner (1200 US-$) bleibt Klaipéda nur noch hinter der Hauptstadt
Vilnius zuriick; darum halten Analytiker, die die regionale Ent-
wicklung untersuchen, Vilnius und den Kreis Klaipéda fiir die wich-

§  Klaipéda in figures, hrsg. v. der Stadtverwaltung Klaipéda. Klaipeda 2002, S. 4.
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tigsten Wachstumszentren Litauens, in denen die Investitionshdhe pro
Kopf schneller wichst als im litauischen Durchschnitt.’

Andererseits muss Klaipéda dhnliche Probleme 16sen wie andere
Regionen und Stidte, die von der sozialistischen zur freien Markt-
wirtschaft iibergehen. In erster Linie geht es um die Arbeitsplitze. Die
Zahl der in der Industrie Beschiftigten verringerte sich ab 1993 um
40%. Der riickldufige Trend der Beschiftigtenzahl in der Industrie
bleibt auch weiterhin bestehen. Wie auch anderswo in Litauen fithrte
dies dazu, dass eine rasche Verlagerung menschlicher und finanzieller
Ressourcen von der Warenproduktion in die Dienstleistungsbereiche
stattfand. Auflerdem haben einige grofle (wie ,Jura®, das Wohnungs-
baukombinat, die Konservenfabrik der Stadt Klaipéda) und eine Reihe
kleinerer Industriebetriebe ihre Titigkeit eingestellt oder einen Teil
ithrer Arbeiter entlassen. Nach der Privatisierung verloren viele im
Hafen beschiftigte Menschen ihren Arbeitsplatz. Im Fall einer miss-
lungenen Privatisierung (,Jira“) wurden die Arbeiter nach dem
Konkursverfahren entlassen, bei einer gelungenen Privatisierung
(KLASCO) verloren die Menschen infolge der Rationalisierung der
Giiter-Umladung und der Einfiihrung neuer, weniger Personal bens-
tigenden Technologien ihren Arbeitsplatz.

Darum ist es wichtig, beim Losen der entstandenen sozialen Pro-
bleme Investoren heranzuziehen, die Arbeitsplitze schaffen. Eine
grofle Rolle im Prozess der Arbeitskrifte- und Arbeitsmarktintegra-
tion fillt der 1991 in Klaipéda gegriindeten Universitit und anderen
berufsbildenden Institutionen zu.

Kennzeichnend fiir die Industrie von Klaipéda ist die hohe Pro-
duktivitit. Gemessen am Umfang der verkauften Produktion pro
Industriearbeiter tibertrifft Klaipéda seit 1996 andere grofle Stidte
Litauens um das Doppelte. Laut Schitzungen von Wirtschaftsexperten
werden sogar 90% des Mehrwerts in der Produktion und bei der
Distribution erzielt (Transport, Logistik u.d.). Es besteht Grund zur
Hoffnung, dass Industrie und Transportwesen in der allgemeinen
Wirtschaftsstruktur der Stadt ihre Positionen auch in der Zukunft hal-
ten werden. Voraussetzungen dafiir sind sowohl die giinstige geogra-
fische Lage Klaipédas als auch das Angebot an qualifizierten Arbeits-
kriften in diesen Bereichen. Klaipéda behilt seine traditionellen
Industriezweige: Schiffsbau und -reparatur, Produktion von Lebens-
mitteln und Getranken, Mdbelherstellung.

?  Gediminas Ma&ys, Nacionaliné regioniné politika, in: Lietuvos rytas vom 13. Mai
2002.
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In Klaipéda konzentrieren sich ca. 12% aller direkten Auslands-
investitionen in Litauen. Gemessen am Umfang dieser Investitionen
pro Einwohner tibertrifft Klaipéda den Landesdurchschnitt um das
Doppelte und bleibt nur hinter der Landeshauptstadt Vilnius zuriick.
Im Jahr 2001 betrugen die Auslandsinvestitionen pro Einwohner
4,746 Lt, 1n Kaunas 2,094 Lt, in Vilnius 8,638 Lt.

Die meisten auslindischen Gelder flossen in den letzten Jahren in die
Produktion von Lebensmitteln, Getrinken und die Tabakverar-
beitung. ,Philip Morris Litauen investierte in eine neue Fabrik bis
2001 72,5 Mio. US-$, ,Carlsberg® kaufte fiir 47,1 Mio. US-$ die
Bierbrauerei ,Svyturys®, die im Jahre 1784 laut historischer Tradition
aus der deutschen Aktienbrauerei ,Reinecke® hervorgegangen sein
soll. Investitionen erhielt auch der Schiffsbau (Maersk, Western Invest
AS), die Passagier- und Frachtreederei (DFDS Tor Line), Um-
schlagsfirmen (KLASCO, Bega, Smelté) und der Anlagenbau
(Siemens, Yazak). Gesellschaften investierten in die ,,Baltijos automo-
biliy technika“ (Baltische Automobiltechnik), in die Holzverarbeitung
(Ikea), in den Wohnungsbau (Radisson SAS) und in den Grof3- und
Einzelhandel (,,Vilniaus prekyba“ und ,IKI*).10

Nach Angaben des Statistischen Amtes Litauens entwickelten sich
die direkten Auslandsinvestitionen (in Mio. Lt; 1 Lt = 3,45 Euro) in
den Jahren 19962000 prozentual wie folgt:

1996 1997 1998 1999 2000 2000 (in %)

Litauen 1406 2801  4162,5 6501,2 7252,1 100
Klaipéda 203,8 4216  552,4  690,7 961,0 11,6
Vilnius ~ 534,9 1160,0 2154,7 3857,1 49923 60
Kaunas  259,5 4193  558,4  647,1 8640 104
Siauliai 41,2 55,6 61,0 1005 103,3 1,2
PanevéZys 57,2 1395  160,0  272,5 280,0 3.4

Um die vorhandenen finanziellen Ressourcen effektiver zu nutzen
und die Entwicklungsprogramme Klaipédas erfolgreich zu verwirk-
lichen, nahm die Stadtverwaltung im Jahr 1999 als eine der ersten in
Litauen eine langfristige Stadtentwicklungs-Strategie in Angriff. Im
Jahr 2001 wurde der strategische Stadtentwicklungplan (The Strategic
Development Plan of Klaipéda City) fiir die Jahre 2001-2010 ange-
nommen, in dem fiinf zentrale Priorititen hervorgehoben werden:

10" Klaipéda in figures (wie Anm. 8), S. 11.
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- Schaffung von Arbeitsplitzen unter Einbeziehung von Investi-
tionen und von Gewerbeforderungsmitteln;

- Erweiterung der Infrastruktur zur Verbesserung von Bedingungen
fiir das Handwerk und der Arbeits- und Lebensbedingungen;

— Festigung der Stadt-Hafen-Integration;

— Erweiterung der Wohnkapazititen und Verbesserung ihrer Quali-
tat;

— Entwicklung von Bildung, Kultur und Wissenschaft.

Klaipéda ist eine der wirtschaftlich leistungsfahigsten Stadte Litauens,
jedoch bemingeln die stidtischen Politiker, dass die einzige Hafen-
stadt des Landes aus dem Landeshaushalt deutlich weniger Mittel
erhilt, als an direkten Gebiihren und Steuern von Einwohnern und
Betrieben eingenommen wird. Hieraus entstehen manchmal scharfe
Diskussionen mit der Zentralregierung iber die Verteilung der
Haushaltsmittel. In Litauen ist eine Tendenz zur Zentralisierung und
zu einer ungleichmifligen Entwicklung der Regionen deutlich fest-
stellbar. Dass die Hauptstadt Vilnius bedeutend mehr Aufmerksam-
keit seitens des Staates geniefit und héhere Investitionen als andere
Stidte erhilt, ist fiir Litauen insgesamt nicht vorteilhaft. Laut dem
staatlichen Investitionsprogramm 2002-2004 entfallen auf die Stadt-
verwaltung Vilnius 52% der von der Regierung bereitgestellten Inves-
titionen, auf die Stadt Klaipéda dagegen lediglich 2,2%. Die kommu-
nale Selbstverwaltung von Vilnius erhilt gar 51% der angeforderten
Mittel, Klaipéda nur 12%. _

Litauen zeichnete sich in diesem Jahrhundert unter den Ostsee-
Nachbarn dadurch aus, dass es, anders als Estland und Lettland, drei
potenziell anziehende und starke Stidte hat: die Hauptstadt Vilnius,
die die staatliche Tradition des Grofifiirstentums Litauen symbolisiert;
die provisorische Hauptstadt der Zwischenkriegszeit Kaunas, die als
Symbol die litauische Nation und die fortbestehende Staatlichkeit
Litauens aus der Zeit zwischen den Kriegen verkdrpert; und schlieff-
lich Klaipéda als Hafenstadt mit deutscher historischer Vergangenheit
und Tradition.

Wenn jedoch Kapital, Investitionen und Staatsmacht auch weiterhin
kiinstlich in Vilnius konzentriert werden, kann diese Einmaligkeit ver-
schwinden. Kaunas wird geplagt vom Abwandern der Intelligenz
(,Gehirnschwund®) und des Kapitals — nicht nur ins Ausland, sondern
auch und eben nach Vilnius. In Kaunas gedeiht das ,graue Geschift“:
Steuern werden permanent unterschlagen, und es grassiert die Kor-
ruption auf verschiedenen Ebenen. Diese Probleme gibt es auch in
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Vilnius, nur hat Vilnius als Gegengewicht seine kulturellen und intel-
lektuellen Traditionen.

Es ist selbstverstindlich, dass Vilnius schon aufgrund seiner
Geschichte, der Barock- und Renaissance-Architektur, der Natur-
schonheit und als Hauptstadt Litauens gewisse Priorititen zustehen.
Hier sind staatliche Behdrden, Auslandsfirmen und Biiros, Bot-
schaften und Vertretungen konzentriert. Hier finden internationale
Seminare, Treffen und Konferenzen statt. Um diese Strukturen zu
bedienen, wachsen Hotels, Handelszentren, Restaurants, Cafés, ent-
stehen Taxi-Firmen. All das schafft Verdienstméoglichkeiten fiir
Dienstleistungsunternehmen. In Vilnius ist daher folgerichtig auch die
Arbeitskriftenachfrage gréfier als anderswo. Das Durchschnittsgehalt
eines Managers ist in Vilnius doppelt so hoch wie in Klaipéda. Ein
Pressevertreter verdient in Vilnius fast genau so viel wie der Biir-
germeister von Klaipéda.

Die Verwaltung der Bier-Aktiengesellschaft ,Svyturys®, der Stolz
der Stadt, wurde nach Vilnius verlegt, in Klaipéda blieb nur das tech-
nische Personal. Es ist deswegen nicht verwunderlich, dass in Klaipéda
keine breitere Mittelklasse vorhanden ist, die den Konsum ankurbeln
koénnte. Es gibt zwar auch in Klaipéda reiche Konsumenten aus den
Reihen der See- und Hafenorganisationen, des Erdélumschlaglagers,
des Einzelhandels, die prachtvolle Hiuser und Wohnungen besitzen,
jedoch sind sie nicht so zahlreich wie in Vilnius. In der sozialen
Pyramide klafft dort, wo die gehobene Mittelschicht zu erwarten
wire, eine Liicke; die untere Mittelschicht, die in Mehrfamilien-
hiusern wohnt und Gebrauchtwagen besitzt, muss zwar nicht iiber
Geldmangel klagen, gibt aber auch nicht viel aus. Da es an Kon-
sumenten von Luxusartikeln fehlt, kommt auch der Markt nicht in
Schwung. Private Bauvorhaben wie in Vilnius gibt es nicht, und damit
auch und weniger Steuereinnahmen in der Kasse der Stadtverwaltung.

Von den Investitionen ist in Klaipéda wenig zu spiiren, denn sie flie-
en in die Produktion und in die Hafeninfrastruktur. Nichtsdesto-
trotz schaut die Stadt, 2002 ihr 750-jahriges Jubilium begehend, opti-
mistisch in die Zukunft, in der man wohl mehr auf eigene Krifte set-
zen wird als auf die Zuwendungen der Zentralregierung.

Aus dem Litauischen iibersetzt von Ronald Tesnau, Lampertheim







