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Bremen. „Combi Dock IV“ kommt zurück
zur Lloyd Werft. Als viertes und letztes
Schiff einer kleinen Serie war das Dock-
schiff im Januar vergangenen Jahres in
Bremerhaven getauft worden. Ab Juli lässt
die Bremer Reederei Harren&Partner
(H&P) den knapp 170 Meter langen Frach-
ter für gut 20 Millionen Euro umbauen.
Für diese Summe, die in etwa einem Drit-
tel des damaligen Kaufpreises entspricht,
soll das Schiff für den Offshore-Einsatz um-
gerüstet werden. Mit einer ganzen Spezial-
Flotte will Harren&Partner sich gemein-
sam mit einem mächtigen Finanzpartner
ein neues Geschäftsfeld erschließen.

Die Verträge mit der US-Investment-
bank Goldman Sachs wurden erst vor weni-
gen Tagen endgültig besiegelt. Das Ge-
meinschaftsunternehmen Offshore Installa-
tion Group (OIG), an dem Goldman künftig
drei Viertel und H&P weitere 20 Prozent
halten, hat eine halbe Milliarde zur Verfü-
gung. Für den Kauf einer norwegischen Off-
shore-Firma, vor allem aber für insgesamt
sechs Schiffe,die Harren&Partner künftig
bereedern wird. Als Dienstleister soll OIG
künftig weit vor den Küsten Afrikas und
Südamerikas gelegene Tiefsee-Bohrlöcher
in bis zu 2000 Metern Wassertiefe anschlie-
ßen. „Wir sehen große Chancen, mit die-
sem neuen Geschäftsfeld weiter zu wach-
sen und Geld zu verdienen“, sagt Firmen-
chef Peter Harren.

Mit einem ersten kleinen Küstenfrachter
hatte der heute 66-jährige Kapitän und Di-
plom-Kaufmann seine eigene Reederei ge-
gründet. 1995 folgte der erste Container-
schiffsneubau mit vergleichsweise beschei-
denen 500 Stellplätzen (TEU). Heute, 16
Jahre später, kommandiert Harren eine
Flotte von 57 Schiffen und damit die größte
Flotte Bremens. Für die Reederei fahren
Container- und Schwergutfrachter, Tanker
und Bulker. Die breit gefächerte Flotte soll
das Risiko schwankender Raten in den ein-
zelnen Schifffahrtsmärkten möglichst be-
grenzen. „Das hat uns auch in der zurück-
liegenden Krise enorm geholfen“, sagt der
Firmenchef. Nun kommen die Offshore-
Spezialschiffe und damit ein lukrativer Zu-
kunftsmarkt hinzu.

Dockschiffe für Offshore-Einsatz
Strategisch geplant wird das Vorhaben erst
seit zwei Jahren. Ausgelöst eher durch ei-
nen Zufall. Als 2009 das erste der vier Dock-
schiffe fertig war, wurde die Offshore-In-
dustrie auf diesen neuen Bremer Schiffstyp
aufmerksam, der nicht nur über einen gro-
ßen Laderaum, kräftige Kräne und eine
Heckrampe verfügte, sondern sich auch
komplett ins Wasser absenken lässt. Dock-
schiff Nummer zwei wurde vom Fleck weg
für den Einsatz im Golf von Mexiko einge-
chartert und entsprechend umgebaut. Die
„Blue Giant“ erhielt Wohnkammern für
knapp 200 Arbeiter, eine autarke Energie-
und Wasserversorgung, eine Hubschrau-
ber-Plattform, ein Dynamic-Positioning-
System für das ankerlose Ausrichten auf ho-
her See und einen sechs mal sechs Meter
großen Moonpool samt Dekompressions-
kammer für Taucher. Seit mittlerweile 26
Monaten ist die „Blue Giant“ jenseits des
Atlantiks im Dienst – „zur vollen Zufrieden-
heit der Kunden“, sagt Harren. Sie ist das
erste Schiff der OIG-Spezialflotte.

Die heutige „Combi Dock IV“ folgt als
„OIG II“ bereits Mitte September – und hat
den ersten Auftrag bereits sicher. Vor der
schottischen Westküste werden 100 Gezei-
tenturbinen (Unter-Wasser-Rotoren) instal-
liert. Auf der Lloyd Werft bekommt das
Schiff eine ähnliche Ausrüstung wie das
Schwesterschiff: spezielle Offshore-Kräne,

die den Wellengang ausgleichen können,
ein Positionierungssystem und Wohncontai-
ner für die Arbeiter.

Auch alle weiteren Neubauten werden
nach demselben Design gebaut, allerdings
auf der Volkswerft in Stralsund. Zwei der je
100 Millionen Euro teuren Schiffe sind fest
bestellt, dazu kommen zwei Optionen. Al-
les Dockschiffe, auch wenn diese beson-
dere Fähigkeit im Offshore-Einsatz nicht
allzu häufig gebraucht wird. Es sei denn,
ein patentiertes Rohrverlege-
System, gemeinsam von H&P
mit einem Partner entwickelt,
kommt künftig zum Einsatz.
Dann würden ganze Batterien
von Rohrtrommeln auf einer
Barge in den Laderaum einge-
schwommen – was dann eben
nur die OIG-Schiffe können.
Auch das Verlege-System
wurde neu konzipiert und soll
deutlich zeitsparender als her-
kömmliche Anlagen sein.

Größter Vorteil der neuen Off-
shore-Flotte sei ihre Vielseitig-
keit. Die gesamte für einen Ein-
satz benötigte Ausrüstung soll auf einmal
geladen und an den Zielort gebracht wer-
den. „Unsere Schiffe bieten drei Mal mehr
Decksfläche als die Schiffe anderer Anbie-
ter“, sagt Harren. Damit entfielen der Ein-
satz sonst zusätzlich benötigter Schwergut-
schiffe und zahlreiche Hafenanläufe. Das
spart Zeit und Geld.

An zwei realen Projekten durchgerech-
net, würde der Kunde mit der OIG-Flotte
bis zu 40 Prozent der Kosten sparen kön-
nen. „Denkbar ist, dass wir am Ende insge-
samt zehn Schiffe aufbieten werden“, sagt
Martin Harren, Sohn des Seniorchefs und
ebenfalls Geschäftsführer der Reederei.
Aber das werde die Zeit zeigen.

Hauptmarkt soll das Öl- und Gasge-
schäft werden. OIG soll als Dienstleister
bei der Erschließung schwer zu erreichen-
der Ölfelder in großer Tiefe auftreten. „Wir
werden nicht selbst bohren“, sagt Peter
Harren. „Aber alles andere können wir an-
bieten.“ Den Anschluss des Bohrlochs mit-
tels flexibler Rohre an die schwimmenden
Raffinerien auf See, wobei auch spezielle
Tauchboote zum Einsatz kommen. Repara-
tur und Wartung von Offshore-Anlagen,

wie es die „Blue Giant“ bereits
macht. Den Abbau von ausge-
musterten Förderinseln. Oder
eben die Installation von „grü-
ner“ Technologie wie den Gezei-
ten-Turbinen vor Schottland. Le-
diglich bei Windkraft-Projek-
ten, obwohl ebenfalls eine wach-
sende Branche, „haben wir erst
einmal keine Ambitionen“, sagt
Harren.

Fast zwei Jahre lang sei die
Reederei auf „Brautschau“ für
einen Großinvestor gewesen, be-
vor mit Goldman Sachs der pas-
sende und vor allem kapital-

starke Partner gefunden war. Es ist der
zweite Versuch einer deutschen familien-
geführten Reederei, mithilfe von Private-
Equity-Kapital große Projekte zu stemmen,
deren Finanzierung über Anlegergeld oder
Banken nicht möglich wäre. Für die letzt-
lich missglückte Premiere hatte Beluga mit
dem US-Investor Oaktree gesorgt.

Bei Harren verweist man auf einen ent-
scheidenden Unterschied. Zwar sei, wie ur-
sprünglich auch bei Beluga, ein späterer
Börsengang angedacht, die Zusammenar-
beit mit der US-Investmentbank sei aber
auf die Offshore-Firma OIG begrenzt, „ein
Rückgriff auf die Reederei ist ausgeschlos-
sen“. Diese soll familiengeführt bleiben –

mit inzwischen drei Harrens an der Spitze.
Zudem sei die Reederei auch nicht in einer
finanziellen Notlage.

Die Krise habe zwar viel Geld gekostet,
„wir sind auch noch nicht endgültig
durch“, sagt Peter Harren. Die Erträge
seien auch heute noch nicht wieder auf
dem gewünschten Niveau angekommen,
„aber wir kommen über die Runden“. 2010
habe das Betriebsergebnis bereits wieder
mit einem zweistelligen Millionenbetrag
im Plus gelegen.

Vor allem gebe es in der Flotte keine Sa-
nierungsfälle, auch habe bislang noch kei-
ner der mittlerweile 3500 Anleger Geld ver-
loren. „Das ist der Vorteil einer gemischten
Flotte“, so der Reeder. Das Unternehmen,
das im Büropark Oberneuland residiert,
hat somit kaum Federn lassen müssen, der
Personalstamm ist im Vergleich zu den Vor-
jahren sogar deutlich angewachsen: H&P
beschäftigt derzeit 150 Mitarbeiter an Land
(2008: 100) und fast 2000 Seeleute (2008:
1100) an Bord der Schiffe.

An der konventionellen Flotte mit etwa
60 Frachtern und Tankern will die Harren-
Familie festhalten. „Das ist und bleibt un-
sere Basis“, sagt Harren. Große Neubaupro-
gramme werde es vorerst nicht mehr ge-
ben, Ersatzbeschaffungen für ältere Einhei-
ten oder günstige Zukäufe aber schon. So
wurden im März vergangenen Jahres zwei
weitere 17000-Tonnen-Tanker übernom-
men. Und auch zwei auf der Berner Roland-
werft gebaute Schwergutschiffe der Reede-
rei Scanscot, die zu Insolvenzfällen wur-
den, hat Harren&Partner übernommen.
Sonst aber will Peter Harren seinem Motto
treu bleiben: „Wir wachsen mit Qualität.“
Und Schiffe würden auch nie als Anlageob-
jekte bestellt, sondern immer nur dann,
wenn sie am Markt gebraucht würden. So
wie die neuen OIG-Schiffe.

Rostock. Das Leibniz-Instituts für Ostsee-
forschung Warnemünde hat ein neues For-
schungsschiff in Dienst gestellt. Hauptauf-
gabe des Schiffes ist nach Angaben des In-
stituts die Erforschung und Überwachung
des Ökosystems der Ostsee. Dabei geht es
um die Wasserqualität, Nährstoffe, Wasser-
strömung sowie um das Plankton und an-
dere Kleinstlebewesen. Das 56,5 Meter
lange Schiff wurde auf der Peenewerft in
Wolgast umgebaut und auf den Namen
„Elisabeth Mann Borgese“ getauft. Allein
die wissenschaftliche Ausrüstung hat ei-
nen Wert von 25 Millionen Euro.

Hamburg. Umweltfreundliche Hochsee-
schiffe erhalten in Hamburg von Juli an
beim Hafengeld bis zu zehn Prozent Ra-
batt. Voraussetzung ist, dass sich die
Schiffe nach Umweltkriterien bewerten las-
sen, teilte die Hamburg Port Authority
(HPA) gestern mit. Über den sogenannten
Environmental Ship Index (ESI) lasse sich
feststellen, welche Schiffe unter den inter-
national festgelegten Richtwerten für Stick-
stoff- und Schwefeloxide bleiben. Ähnliche
Pläne gibt es für die bremischen Häfen.

Kiel. Als weltweit erste Reederei versorgt
Stena Line ein Fährschiff mit zwei am Bug
befestigten vertikalen Vier-Kilowatt-Wind-
turbinen. Die auf der Strecke von Göteborg
nach Frederikshavn eingesetzte „Stena Jut-
landica“ produziert mit Windkraft so viel
Strom, dass jährlich etwa 23000 Kilowatt-
stunden in den Schiffsenergiekreislauf ein-
gespeist und unter anderem für die Be-
leuchtung der Autodecks eingesetzt wer-
den können, teilte die Reederei mit. Ein Ne-
beneffekt: Die Windräder reduzieren auch
den Luftwiderstand der Fähre. Dadurch
verbraucht die „Stena Jutlandina“ etwa 80
bis 90 Tonnen weniger Treibstoff und
senkt den Kohlendioxid-Ausstoß um 269
Tonnen, bei Schwefel sind es 1,7 Tonnen.

Bremen. Die Bremer Reederei URAG be-
kommt einen neuen Hochseeschlepper.
Wie am Rande des alljährlich stattfinden-
den „Aalessens“ in der Vegesacker Strand-
lust bekannt wurde, wird ein bislang von
Harms in Hamburg beschäftigter Hochsee-
schlepper ab Ende August als „Bremen
Fighter“ von der URAG übernommen. Das
kündigte Thorsten Schütt, geschäftsführen-
der Gesellschafter der URAG-Mutter Linn-
hoff Schiffahrt, bei der inzwischen 91. Auf-
lage eines der wichtigsten maritimen Tref-
fen in Bremen an. Immer am dritten Freitag
im Juni lädt die URAG rund 400 Gäste zu ih-
rem „Stammtisch Unterweser“ ein – Kapi-
täne, Lotsen und Hafenagenten, Unterneh-
mer, Politiker, Geschäftspartner und ei-
gene Mitarbeiter. Schütt verabschiedete
dieses Mal den langjährigen Geschäftsfüh-
rer Michael Ippich, der zur Hartmann-Ree-
derei (Leer) wechselt. Von dort kommt mit
Niels Roggemann der neue kaufmännische
Chef, ums operative Schleppgeschäft küm-
mert sich künftig Klaus Dieter Mayer, bis-
lang bei Harms.
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Die „Blue Giant“ ist bereits für den Einsatz an Offshore-Förderplattformen konzipiert. Sie soll jetzt mehrere Schwesterschiffe bekommen. FOTO: H&P

Reederei-Chef Peter
Harren.
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Spezialschiffe für den Offshore-Einsatz
Die Bremer Reederei Harren& Partner erschließt sich im Öl-Geschäft auf hoher See einen neuen Markt

KAJEN & CONTAINER

Geringes Verständnis
Die Finanznöte Griechenlands nehmen
kein Ende, solange die Haftungsgemein-
schaft namens Euro besteht. Das wissen die
Griechen durchaus. Das sture Beharren auf
dem Verbleib im Euroverbund verdeut-
licht, wie festgefahren die EU in ihren
Denkschablonen ist. Der Euro war von An-
fang an ein hochriskantes Vorhaben, sein

Überleben allein von der erfolgreichen Zen-
tralisierung der europäischen Macht abhän-
gig. Die tiefere Ursache für den Ritt auf der
Rasierklinge lag in der Abkehr von der „Kö-
nigsphilosophie“. Eigentlich sollte die ge-
meinsame Währung die wirtschaftliche
und politische Union „krönen“. Statt des-
sen wurde der Spieß umgedreht, die wirt-
schaftliche und politische, insbesondere fi-
nanzpolitische Union sollte mit dem Euro
erzwungen werden. Das hohe Risiko des
Scheiterns dieser Strategie war vor der Ein-
führung des Euro bekannt. Nun ist es so ge-
kommen, wie vorausgesagt: Was nicht zu-
sammengehört, kann nicht zusammen-
wachsen. Einheitliche wirtschaftliche Leis-
tungsbereitschaft und überall gleiches spar-
sames Wirtschaften lassen sich nicht durch
die EU-Norm erzwingen. Jetzt von den
Griechen einen Gewaltritt zur Rettung ih-
rer Staatsfinanzen zu fordern, nachdem ih-
nen jahrelang die billigen Kredite nachge-
worfen wurden, zeugt von einem geringen
Verständnis menschlichen Verhaltens.

  ERICH LIENHART, BÜHL

Kurzfristiges Denken
Was in Griechenland passiert, war zu er-
warten. Was mich aber schockiert, ist, wie
die Politik, die Bundes- und Europäische
Zentralbank, viele Medien und Wirtschafts-
wissenschaftler wie auch Rudolf Hickel mit
dem Thema seit Jahrzehnten umgegangen
sind. Wie kann man nur so unwissend, un-

verantwortlich und ohne Zivilcourage han-
deln und so kurzfristig denken wie unsere
deutsche Elite. Gab es denn keinen Bot-
schafter in Athen oder Kenner der grie-
chischen Szene, die seit vielen Jahrzehn-
ten dieses Land mit seinen Strukturen ein-
zuschätzen wussten? Griechenland hat seit
etwa 50 Jahren eine der größten Handels-
flotten der Welt, vielleicht sogar die größte,
und das mit allem, was dazugehört: Gut ver-
dienende Kapitäne, Offiziere, Ingenieure,
Makler, Versicherungen, Banken und mit
den Reedern selbst. Seit 50 Jahren zahlen
diese in höchstem Ansehen stehenden
Leute so gut wie keine Steuern, sonst wäre
Griechenland nämlich reich. Eine Lösung
der hausgemachten Probleme in Griechen-
land, ohne die Gutsituierten und Steinrei-
chen zu belangen, ist gesellschaftlicher
Sprengstoff für dieses Land mit einer irren
Ökonomie.   THOMAS PRASS, DÜNSEN
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Zum Thema „Medikamente doppelt
einpacken“:

Zur Verzweiflung der Ärzte
Die Aufforderung, Medikamente doppelt
einzupacken, ist von der Sache her akzepta-
bel, bringt aber jeden Arzt zur Verzweif-
lung, denn die Arzneimittelverordnungen
sind stark budgetiert. Eine Doppelverord-
nung dieser Medikamente, meistens beson-
ders kostenintensiv, ist unwirtschaftlich
und kann zu Regressansprüchen durch die
Krankenkassen führen. Leider werden wir
regelmäßig mit diesen Forderungen kon-
frontiert, eine Verordnung vorauseilend für
den Urlaub, manchmal bis zu vier Monate,
zu realisieren. Hier zeigt sich, dass das Cen-
trum für Reisemedizin und die Krankenkas-
sen Informationsbedarf für ihre Versicher-
ten haben.   DR. CARSTEN BICK, BREMEN

Zum Thema „Bericht des Rechnungs-
hofes“:

Das Übel gut beschrieben
Es ist richtig rührend, wie sich der bremi-
sche Rechnungshof bemüht, dem Senat vor
Augen zu führen, wie desolat die Haus-
haltspolitik in Bremen gehandhabt wird. Es
ist jedes Jahr der gleiche Jammer, aber
ändern wird sich nichts. Der Kommentar
von Herrn Haider hat mir sehr gut gefallen,

hier wurde das Übel sehr gut beschrieben –
aber auch für die Katz. Leider. Aber man
muss weit in die Geschichte zurückgehen,
bis zur Gründung der Republik Überall, wo
die SPD das Sagen hatte und regierte, das
gleiche Bild. Mit Geld umgehen konnten
die Genossen nicht, aber Schulden ma-
chen, das klappte gut. Nun haben sie in Bre-
men einen würdevollen Partner gefunden.
Die Grünen sind vom gleichen Stamm und
können ebenfalls nicht mit Geld umgehen.
Das alte Sprichwort: „Gleich und gleich ge-
sellt sich gern“, wurde hier sehr gut umge-
setzt. Armes Bremen und arme Bremer, wir
werden wieder einmal zur Kasse gebeten.

  WERNER STRÜBING, BREMEN

Zum Thema „Griechenland-Krise“:

Der falsche Weg
Die Krise in Griechenland verschärft sich
trotz Hilfen aus dem Euro-Raum weiter.
Dieses Land braucht mehr Wachstum und
niedrigere Zinsen, um sich aus seiner Schul-
denfalle zu befreien. Dass die griechischen
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer ge-
gen die ökonomisch und sozial schädliche
Sparpolitik massiv protestieren, ist ver-
ständlich. Sie brauchen keine Schlankheits-
kur, sondern öffentliche und private Investi-
tionen. Eine Deflationspolitik verschärft
nur die griechische wie auch die Zukunft
des gemeinsamen Währungsraums. Die
dortige Wirtschaft droht erdrosselt zu wer-
den. Es zeichnen sich in Griechenland
schon jetzt weiteres schrumpfendes Wachs-
tum, steigende Arbeitslosigkeit und sin-
kende Steuereinnahmen ab. So wird man
die Kuh nicht vom Eis kriegen.

  ULRICH KELM, DELMENHORST

Zum Thema „Bremisches vor 50 Jahren“:

Prompte Antwort
An den ausgebrochenen Löwen an Deck
des Hansafrachters Kandelfels – siehe Aus-
gabe vom 17. Juni – kann ich mich gut erin-
nern. Ich arbeitete damals in der Niederlas-
sung der D.D.G. Hansa in Calcutta, Indien.
Die Geschichte machte schnell die Runde
im Unternehmen. Es war wohl so, dass die
Schiffsleitung der Kandelfels den Vorfall
an die Reedereizentrale in Bremen meldete
mit der Bitte um Anweisung. Die telegra-
fische Antwort von der nautischen Abtei-
lung in Bremen kam prompt: Einfangen!

  MANFRED BRAUN, BREMEN
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