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Wirtschaftsminister Olaf
Lies findet im Abendblatt
deutliche Worte zum
Verhaéltnis zwischen den
Nachbarldandern. Die
Elbvertiefung nennt er ein
~gutes Vorhaben*, aber ...

MARTIN KOPP
OLIVER SCHADE

HAMBURG :: Tritt Hamburg gegen-
iiber Niedersachsen zu eitel und igno-
rant auf? Olaf Lies (SPD) meint Ja - und
das will er sich nicht gefallen lassen. Er
fordert eine Zusammenarbeit auf Au-
genhdhe - vor allem bei maritimen The-
men. So lehnt er die von Hamburg ge-
plante Elbvertiefung nicht ab, mindes-
tens genauso wichtig ist ihm aber eine
enge Kooperation der norddeutschen
Héfen untereinander. Im traditionsrei-
chen Hamburger Hafen-Klub - direkt an
der Elbe - traf das Abendblatt auf einen
gelosten, selbstbewussten Gast aus
Hannover. Ob Niedersachsen Hamburg
womoglich bei der Suche nach &kologi-
schen Ausgleichsfldchen hilft, damit die
Elbvertiefung endlich starten kann? Das
werde nicht einfach, sagt Lies.

JHamburger Abendblall: Herr Lies, wo ha-
ben Sie von dem Urteil zur Elbvertiefung
erfahren?

Olaf Lies: Ich war beruflich im Harz
unterwegs.

Und was war Ihr erster Gedanke?
Dass das Urteil keine wirklich klare Bot-
schaft ist.

Inwiefern?

Die Richter haben grundsitzlich Ja zur
Elbvertiefung gesagt, was ich deutlich
begriifie. Auch deshalb, weil wir selbst
ein Ja fiir unsere Vorhaben an der We-
ser und der Aufienems brauchen. Aber
das jetzige Urteil ist eben kein klares Ja
fiir den Zeitplan und die Umsetzung.
Das Verfahren wird sich hinziehen - drei
Jahre widren nicht ungewdhnlich. Ich
kenne die Auswirkungen solcher Urteile
von vielen Verfahren, die wir in Nieder-
sachsen haben.

Wie stehen Sie zur Elbvertiefung — ist sie
aus Inrer Sicht notwendig?

Ich wiirde mich nie gegen die Fahrrin-
nenanpassung der Elbe aussprechen.
Ich weise nur darauf hin, dass diese
Mafinahme allein die eigentlichen Pro-
bleme nicht 16sen wird. Die Fahrrinnen-
anpassung ist ein gutes Vorhaben, damit
der Hamburger Hafen fiir den Moment
wettbewerbsfihig bleibt. Aber sie ist
keine Losung fiir die Herausforderun-
gen, denen sich der Hamburger Hafen in
Zukunft bei immer grofer werdenden
Schiffen stellen muss. Ich rede hier aber
nicht nur allein {iber Hamburg, sondern
habe den ganzen Norden im Blick.

Wie meinen Sie das?

Hamburg ist auch fiir Niedersachsen ein
wichtiger Hafenstandort. Im Hamburger
Hafen arbeiten Zehntausende Men-
schen, die in Niedersachsen wohnen.
Und zusdtzlich hingen zahlreiche
Arbeitspldtze in Niedersachsen am
Hamburger Hafen. Deshalb bin der Letz-
te, der ein Interesse daran hitte, diesen
Hafen zu schwiichen. Was ich tue, ist
Folgendes: Ich werbe fiir eine Hafenko-
operation. Und zwar, weil wir Perspekti-
ven brauchen, wie wir alle Arbeitsplitze,
die am Hafen hingen, erhalten kdnnen.
Das bedeutet: Selbst wenn die Elbvertie-
fung irgendwann kommt, wird das nicht
die Notwendigkeit ersetzen, enger zu-
sammenzuarbeiten.

Sie haben nach dem Urteil vor regionalem
Kirchturmdenken gewarnt. Wer sitzt aus
Ihrer Sicht im Kirchturm? Hamburgs Biir-
germeister?

Man muss sehen, wie diese Aussage von
mir entstanden ist. Der Hauptgeschéfts-
fithrer der Hamburger Handelskammer
hat den Tiefwasserhafen in Wilhelmsha-
ven schlechtgeredet - dieser sei angeb-
lich nicht gut an das Hinterland ange-
bunden. Das ist fiir mich - und ich wie-
derhole das - Ignoranz und Eitelkeit.
Hafenpolitik in Deutschland darf nicht
Kirchturmpolitik der Bundesldnder
bleiben. Wir kénnen es uns nicht erlau-
ben, dass sich jeder nur auf seinen eige-
nen Bereich fokussiert. Vor allem wenn

,Niedersachsen ist nicht
Hamburgs Bittsteller®
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Niedersachsens Wirtschaftsminister Olaf Lies traf sich mit dem Abendblatt im Hamburger Hafen-Klub

wir sehen, wie unsere eigentliche Kon-
kurrenz in Rotterdam oder Antwerpen
wichst.

Nun reden die Ministerprisidenten im
Norden doch relativ oft miteinander. Muss
in Sachen Hafen trotzdem besser zusam-
mengearbeitet werden?

Ja. Die Linder kooperieren in vielen
Punkten - zum Beispiel in der Luftfahrt
- sehr gut. Am schlechtesten funktio-
niert die Zusammenarbeit aber in der
maritimen Wirtschaft. Das ist kein aus-
schliefllicher Vorwurf an die Politik.
Auch die Hamburger Hafenwirtschaft
muss sich die Frage gefallen lassen, ob
sie in Wilhelmshaven nur einen Kon-
kurrenten sieht. Warum versteht sie
den dortigen Hafen nicht stattdessen
als eine Chance, die norddeutsche
Wettbewerbsféhigkeit gegeniiber aus-
lindischen Hifen zu verbessern?

Sie sprechen von ,Ignoranz und , Eitel-
keit“ in der Kommunikation. Sind die
Hamburger den Niedersachsen gegeniiber
ignorant und eitel?

Wenn die Stadt ihr Umland betrachtet,
dann lautet der Grundsatz oft: Ihr profi-
tiert doch von unserer Stdrke. Dass
Hamburg umgekehrt auch von der Stér-
ke des niedersdchsischen Umlands pro-
fitiert, wird gerne iibersehen. Manchmal
werden in Hamburg Infrastruktur-Ent-
scheidungen getroffen, die zum Beispiel
bei uns im Alten Land fiir Verkehrs-
chaos sorgen. Es gibt in diesem Punkt
keine Abstimmung mit uns. Das ist fiir
mich schon Ignoranz. Die Ansiedlung
der Raststidtte Seevetal an der Autobahn

A1 ist auch so ein Beispiel. Da sagt
Hamburg: Wir bendtigen unsere Fli-
chen fiir Logistikunternehmen, den
Rastplatz kdnnen wir deshalb nach Nie-
dersachsen abschieben. Das ist Igno-
ranz und Eitelkeit. Unsere klare Bot-
schaft lautet hier: Die Raststédtte muss in
Hamburg gebaut werden. Wir Nieder-
sachsen sind nicht Hamburgs Dienst-
leister und schon gar nicht Hamburgs
Bittsteller.

Am schlechtesten
Sfunktioniert
die Zusammenarbeit
in der maritimen

Wirtschaft

Lauft das mit Bremen anders?

Na ja. Hamburg ist schon eine Perle. Ein
deutlich gréfleres wirtschaftliches und
politisches Kraftzentrum als Bremen,
das muss man sehen. Aber ja, die Zu-
sammenarbeit und Kommunikation mit
Bremen lduft schon anders - und auch
besser. Und damit meine ich ausdriick-
lich nicht nur, dass der JadeWeserPort
ein Gemeinschaftsprojekt mit Nieder-
sachsen und Bremen ist - leider ohne
Hamburger Beteiligung.

Nun benitigt Hamburg laut Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts ~ 0kologische
Ausgleichsflichen, um die Elbvertiefung

Michael Rauhe

realisieren zu konnen. Wird Niedersachsen
helfen und Flichen ausweisen?

Das wird zurzeit auf Fachebene kons-
truktiv besprochen und vorbereitet.
Aber Klar ist: Einfach wird’s nicht. Wir
brauchen schon sehr viele Ausgleichs-
flichen fiir unsere eigenen Infrastruk-
turprojekte in Niedersachsen. Ich nen-
ne hier nur das Schienenprojekt Alpha
und die groflen Autobahnprojekte A 20,
A 39 und A 26, von denen iibrigens nicht
zuletzt Hamburg profitiert.

Sie haben der Hamburger Handelskammer
Falschinformationen vorgeworfen, weil sie
behauptet hat, der Tiefwasserhafen verfiige
iiber eine schlechte Hinterlandanbindung.
Aber im Vergleich zu Hamburg ist diese
Anbindung doch tatsiichlich  deutlich
schlechter, oder?

Nein, das ist sie nicht. In Hamburg gibt
es doch kaum noch Perspektiven fiir
eine Verbesserung der Hinterlandan-
bindungen, weil die Verkehrswege iiber-
fiillt sind. Das betrifft die Autobahnen
ebenso wie die Schienenwege. Wenn es
also darum geht, kiinftig gréfiere Men-
gen an Waren wegzuschaffen - und mit
den neuen Containerriesen wachsen die
Volumina -, dann ist Wilhelmshaven
mit seiner noch geringen Auslastung
bestens geeignet. Das ist ja die Crux und
gleichzeitig die Chance fiir Wilhelmsha-
ven: Wir haben die Schienenwege und
eine direkte Autobahnanbindung, bei-
des ist aber nicht ausgelastet. Es ist also
noch jede Menge Luft nach oben.

Die Reeder scheinen von Wilhelmshaven
nicht iiberzeugt zu sein. Der JadeWeserPort

schligt gerade einmal 482.000 Container
im Jahr um, Hamburg rund neun Millio-
nen Container.

Der Start eines Hafens ist immer extrem
schwierig. Und die Startphase fillt in
eine Zeit, in der der Umschlag nicht so
stark wichst wie frither. Wir hatten des-
halb bisher nur zwei Reeder, die Wil-
helmshaven anlaufen. Das dndert sich
aber jetzt. Die Ocean Alliance mit CMA
CGM, Cosco Container Lines, Ever-
green und OOCL wird kiinftig ebenso
Wilhelmshaven ansteuern wie Hamburg
Siid und Hyundai, die in der Alliance mit
Maersk und MCS fahren. Das heift also:
Wir haben jetzt acht Reedereien statt
bisher zwei. Das ist ein starkes Signal
fiir Wilhelmshaven.

Und Hamburg soll jetzt Ladung an Wil-
helmshaven abgeben?

Eben nicht. Hamburg soll nicht auf La-
dung verzichten, damit Wilhelmsha-
ven mehr bekommt. Aber schauen wir
uns an, was derzeit passiert: Im ver-
gangenen und in diesem Jahr kommt
eine grofie Zahl von Containerriesen
neu auf den Markt. Schiffe, die 18.000
bis 20.000 Container laden konnen.
Ob der Markt das aktuell braucht,
steht gar nicht zur Debatte. Die Schiffe
sind bestellt, sie werden gebaut und
ausgeliefert — und sie fahren. Und wir
in Norddeutschland miissen uns die
Frage stellen, wie wir damit klug und
effizient umgehen kénnen. Und wenn
man das ehrlich hinterfragt, dann
kommt man zu dem Schluss, dass die
Verkehrsprobleme Hamburgs in der
Zukunft unabhingig von der Tiefe der
Fahrrinne nicht kleiner werden. Also
sollten wir iiberlegen, wie wir mit einer
klugen Verzahnung und Vernetzung
der Hifen in Norddeutschland der aus-
landischen Konkurrenz etwas ent-
gegensetzen. ,,Weniger Container fiir
Hamburg“ - darum geht es nicht. Mein
Ziel lautet: ,Mehr Container fiir
Deutschland“. Und meine Frage an
Hamburg lautet: Erreichen wir dieses
Ziel, wenn es beim Kirchturmdenken
bleibt?

Wie genau stellen Sie sich eine norddeut-
sche Hafenkooperation vor?

Die Digitalisierung schreitet weltweit
voran, mit ganz neuen Herausforderun-
gen und Mdoglichkeiten. Es werden sich
komplett neue Geschdftsmodelle entwi-
ckeln, das gilt auch fiir die Hafenwirt-
schaft und die Reedereien. Ich plddiere
fiir eine digitale Plattform, auf der wir
allen Reedereien und Logistikern welt-
weit den ,,Hafen Norddeutschland“ an-
bieten. Aber wir brauchen mehr als nur
gemeinsame Vermarktung. Ich plddiere
fiir geschlossene Logistikketten zwi-
schen Hamburg, Bremerhaven und Wil-
helmshaven, auf See und an Land. Dann
fahrt kiinftig kein Reeder mehr an Nord-
deutschland vorbei, weil er einen be-
stimmten Hafen nicht mit seinen Schif-
fen erreichen kann.

Hamburgs Politiker sagen, dass man den
Verladern - also Kunden und Spediteu-
ren — nicht vorschreiben kann, in welchem
Hafen ihre Ladung umgeschlagen werden
soll. Sehen Sie das anders?

Natiirlich nicht. Es macht keinen Sinn,
den Reedern vorzuschreiben, wo sie
ihre Ladung hinbringen sollen. Das
funktioniert nicht. Aber darum geht es
nicht, sondern vielmehr darum, dem
internationalen Handel das optimale
Umschlagangebot zu unterbreiten. Und
das sollte moglichst nicht in Rotterdam
oder Antwerpen sein. Wenn ich Ham-
burg, Bremerhaven und Wilhelmshaven
anbieten kann, und diese Hifen auch
noch untereinander vernetzt sind, ist
die Chance einfach gréfier, die Ladung
in den Norden zu bekommen. Deshalb
miissen sich alle an einen Tisch setzen
und auch die néchste Stufe zum Ausbau
des Jade-Weser-Ports planen. Das muss
ein Signal sein, das von Hamburg, Bre-
men und Niedersachsen gemeinsam
ausgeht. Wir treten dabei gerne in Vor-
leistung und erarbeiten einen Konzept-
vorschlag fiir einen digitalisierten ,Ha-
fen Norddeutschland“.

Wann wird Wilhelmshaven Hamburg bei
der Ladung iiberholen?

Das sehe ich erst mal nicht. Und noch
mal: Darum geht es auch nicht. Selbst
mit einer zweiten Ausbaustufe konnte
Wilhelmshaven maximal sieben Millio-
nen Container im Jahr umschlagen. Das
wire immer noch ein gutes Stiick von
Hamburg entfernt. Und wir miissen in
Wilhelmshaven ja erst einmal eine Mil-
lion Container schaffen - hoffentlich im
ndchsten Jahr.

Kraft Heinz zieht
Milliardenangebot
fiir Unilever zurtick

NEW YORK/LONDON :: Der US-Le-
bensmittelkonzern Kraft Heinz hat sein
milliardenschweres Ubernahmeangebot
fiir den britisch-niederldndischen Kon-
sumgiiterhersteller Unilever nach nur
zwei Tagen wieder zurlickgezogen. Das
teilten die Unternehmen in einer ge-
meinsamen Mitteilung am Sonntag-
abend mit. Die 143 Milliarden Dollar (134
Milliarden Euro) schwere Offerte ist da-
mit schon wieder vom Tisch.

Unilever hatte den Fusionsversuch
bereits zuriickgewiesen. Der britisch-
niederldndische Hersteller von Dove-
Seife, Axe-Duschgel und Lipton-Tee
hielt sich durch das vorgeschlagene An-
gebot fiir ,fundamental unterbewertet*.
Es stellte mit 49,61 Dollar je Aktie im-
merhin einen Aufschlag von 18 Prozent
auf den letzten Schlusskurs dar, aller-
dings verkiindete der Konzern am Frei-
tag: ,,Unilever sieht keine Basis fiir wei-
tere Diskussionen.“ Eine Ubernahme
hétte auch fiir den Standort Hamburg
Folgen gehabt. Schliefilich sitzt in der
HafenCity die Deutschland-Zentrale
von Unilever mit mehreren Hundert Be-
schiftigten. Laut ,,Wall Street Journal“
hatte Unilever-Chef Paul Polman den
Verwaltungsrat und grofie Investoren
gegen Kraft Heinz in Stellung gebracht.
Polman habe laut Insidern vor dem
,2JKostensenkungs-Ethos“ der Amerika-
ner gewarnt, das die Unilever-Marken
beschidigen kénnte, so das Magazin.

Eine Fusion der Branchenschwerge-
wichte hitte einige bekannte Marken
unter einem Dach vereint. Zu Kraft
Heinz gehdren neben dem bekannten
Ketchup etwa Philadelphia-Frischkise
oder die Mayonnaise Miracel Whip.
Kraft Heinz wird von der brasilianischen
Private-Equity-Gesellschaft 3G Capital
kontrolliert, die mit dem Philadelphia-
Hersteller Kraft und der Ketchup-Ikone
Heinz 2015 zwei US-Traditionsmarken
zusammengefiihrt hatte.  (dpa)

NACHRICHTEN

FINANZEN

Bundesbank hilt Preise fiir
Immobilien in Stadten fiir zu hoch

FRANKFURT :: Teils extreme Preis-
steigerungen bei Wohnimmobilien in
Deutschland bereiten der Bundesbank
Sorge. ,,Die Preisiibertreibungen in den
Stddten betrugen gemidfl aktuellen
Schitzergebnissen im vergangenen Jahr
zwischen 15 Prozent und 30 Prozent“,
schreibt die Notenbank in ihrem Mo-
natsbericht Februar. Vor allem Eigen-
tumswohnungen verteuerten sich iiber-
mifig. Uberdurchschnittlich hoch sei
die Preisdynamik erneut in sieben Grof3-
stddten gewesen, darunter Hamburg.

STUDIE

Shell erwartet Absatzplus
bei fliissigem Erdgas LNG

DEN HAAG :: Der Bedarf an verfliis-
sigtem Erdgas (LNG) diirfte in den kom-
menden Jahren einer Shell-Studie zufol-
ge stetig wachsen - vor allem in Asien.
Laut einer Marktanalyse des Energie-
konzerns soll die LNG-Nachfrage zwi-
schen 2015 und 2030 um vier bis flinf
Prozent pro Jahr zunehmen - und damit
doppelt so schnell wie die Nachfrage
nach herkémmlichem Erdgas. Im ver-
gangenen Jahr erhdhten sich Angebot
und Nachfrage weltweit um 17 Millionen
auf 265 Millionen Tonnen.

ERNEUERBARE ENERGIE

Senvion aus Hamburg schlief3t
Vertrag iiber 84 Windrédder

HAMBURG ! Der Hamburger Wind-
anlagenbauer Senvion hat in Australien
einen Vertrag zur Errichtung zweier
Windparks mit einer Kapazitédt von mehr
als 300 Megawatt und einem Volumen
von mehreren hundert Millionen Euro
unterzeichnet. Senvion soll 84 Windri-
der liefern und installieren. Den Wert
des Auftrags teilte der Konzern nicht
mit. In der Branche gelten eine Million
Euro pro Megawatt als Richtgrofle. Die
Investitionsentscheidung der australi-
schen Partner soll noch 2017 fallen.


Gerd.Kruse
Hervorheben
Die Ansiedlung

der Raststätte Seevetal an der Autobahn



Gerd.Kruse
Hervorheben
A1 ist auch so ein Beispiel. Da sagt

Hamburg: Wir benötigen unsere Flächen

für Logistikunternehmen, den

Rastplatz können wir deshalb nach Niedersachsen

abschieben. Das ist Ignoranz

und Eitelkeit. Unsere klare Botschaft

lautet hier: Die Raststätte muss in

Hamburg gebaut werden. 


