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D e r  Ja h r e s b e r i c h t

Aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Kapi-

talanlageformen ist zu empfehlen, dass sich

jeder Anleger ein Portfolio zulegt, welches so -

wohl seinen bestehenden als auch zukünftigen

finanziellen und steuerlichen Verhält nissen

Rechnung trägt. Wichtig ist dabei, vor jeder

Investitionsentscheidung das wirtschaftliche

Umfeld sowie die Annahmen klar zu analysie-

ren und auf eigene Bedürfnisse und Erwartun-

gen hin zu untersuchen. 

Schiffsbeteiligungen sind global agierende

Kapitalanlagen, sie nehmen direkten Bezug

auf die sich abzeichnenden Entwicklungen 

der unterschiedlich geprägten Wirtschafts-

zonen. Aus diesem Grund berichten wir in

unserem Jahresbericht ausführlich über die

marktwirtschaftlichen Entwicklungen und 

ihre Auswirkungen auf die Handelsschifffahrt.

Als erfahrenes Schifffahrtsunternehmen kon-

zentriert sich die Hansa Mare Reederei aus -

schließlich auf die Kapitalanlage „Schiff“.

Seit Infahrtsetzung des ersten Schiffes 1993 

hat die Hansa Mare Reederei kontinuierlich

ihre Flotte an Containerschiffen mit einer Stell-

platzkapazität zwischen 1.016 und 4.038 TEU

aufgebaut. Per Ende des Jahres 2000 war die

Flotte auf 20 Schiffe mit einer Gesamtstell-

platzkapazität von 56.873 TEU angewachsen.

Ein Großteil der über 3.700 privaten und insti-

tutionellen Anleger investierte dabei wiederholt

in unsere Schiffe. Bis Ende 2000 haben wir bei

Hansa Mare rund EUR 391 Mio. Eigenkapital

im deutschen Anlegermarkt platzieren können.

Erhebliche Eigenbeteiligungen der Reederei

dokumentieren dabei die hohe Interessen-

gleichheit zwischen den Investoren und Ini-

tiatoren der Schiffe. Seit 2001 wurden keine

weiteren Publikumsfonds aufgelegt.

Bei allen Projekten der Hansa Mare Reederei

vertritt und überwacht die rechtlich und wirt-

schaftlich unabhängige Treuhandgesellschaft

die Interessen der Investoren. Hierdurch werden

eine optimale Betreuung aller Beteiligungen

sowie die im Rahmen der Mittelverwendung

festgelegte Nutzung der Gelder sichergestellt.

Die durch unabhängige Wirtschaftsprüfer tes -

tierte wirtschaftliche Entwicklung (Leistungs-

bilanz der Einschiffs-Gesellschaften) der von

Hansa Mare initiierten Fonds-Schiffe fasst 

charakteristische und grundlegende Informa-

tionen in einem Soll/Ist-Vergleich zusammen.

Unser Jahresbericht dient in erster Linie zur

Information interessierter Investoren und der

breiten Öffentlichkeit über die Entwicklung

unserer initiierten Fonds. Unsere Anleger wer-

den über die gesamte Laufzeit der jeweiligen

Fondsgesellschaft in allen fondsbezogenen,

wirtschaftlichen und steuerlichen Fragen 

regelmäßig und detailliert mittels der Jahres-

abschlüsse, den halbjährlichen Berichten der

Geschäftsführung und diverser Rundschreiben

über den Stand der jeweiligen Beteiligungs -

gesellschaft informiert.

Bremen, 20. Juni 2011
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Die Hansa Mare Reederei 

im Schifffahrtsmarkt

Mit der Einführung des Containers als Trans-

portmittel entstand ein weltweit standardisiertes

Logistiksystem, das die Effizienz und Produk -

tivität des Seeverkehrs erheblich gesteigert hat.

Die Containerschifffahrt ist zu einem maßgeb-

lichen Wachstumsmotor im internationalen

Waren- und Transportverkehr geworden. 

Die im Jahr 1992 gegründete Hansa Mare 

Reederei konzentriert sich ausschließlich auf

den Containerschifffahrtsmarkt. Seit Infahrt -

setzung des ersten Schiffes im Jahr 1993 hat die

Reederei insgesamt 20 Vollcontainerschiffe von

der Handy-Size- bis zur Panmax-Größenklasse

im Schifffahrtsmarkt platziert. Mit einer Flot-

tenstärke von aktuell 17 Containerschiffen und

einer Gesamtkapazität von 53.303 TEU ist die

Hansa Mare Reederei eine der größten Contai -

nerreedereien Bremens.

Eine solide Basis

Ein Grundpfeiler der Hansa Mare-Geschäfts -

philosophie ist die solide Finanzierungspolitik

für alle durch die Reederei platzierten Schiffe.

Dabei arbeitet die Hansa Mare Reederei mit

verschiedenen Landes-, Privat- und Schiffs -

hypothekenbanken zusammen. Die zum Bau

aufgenommenen Hypothekendarlehen der

gesam ten Hansa Mare-Flotte sind bereits voll -

um fänglich – vielfach mit deutlichen Til-

gungsvorsprüngen – zurückgeführt worden. 

Jedes Schiff wurde für private und institutio -

nelle Investoren als Beteiligung entwickelt und

wird als Einschiffs-Gesellschaft in der Rechts-

form einer GmbH & Co. KG betrieben. Für jede

Gesellschaft wird aus dem Kreis der Anleger ein

Beirat gewählt, der die Geschäftsführung berät,

kontrolliert und somit die Interessen sämtli-

cher Anleger im Sinne der Einschiffs-Gesell-

schaften vertritt. Die Hansa Mare Reederei ist

Vertragsreeder für alle Einschiffs-Gesellschaf-

ten und nimmt in dieser Funktion die Bereede-

rung und Befrachtung der gesamten Flotte vor.

Für einen optimalen Schiffsbetrieb sind Teile

dieser Tätigkeiten an die jeweils 50 %igen

Gesellschafter, Hanseatic Lloyd und Schlüssel

Reederei, delegiert worden.

Vertrauensvolle Kooperation

Als Trampreederei, die ihre Schiffe nicht in

eigenen Liniendiensten oder Werksverkehren

einsetzt, sondern diese an Dritte verchartert,

hat die Hansa Mare Reederei ihre Schiffe so

konzipiert, dass sie auf die Bedürfnisse des

Marktes abgestimmt sind. Der Schifffahrts-

markt ist der Primärmarkt. Deshalb müssen 

die Schiffe den hohen Anforderungen der 

Charterer – unseren Kunden – gerecht werden.

Für die Containerschiffe sind dies hauptsäch-

lich Linienreedereien, deren oberste Priorität in

der Einhaltung des entwickelten Fahrplans

liegt. Anhand dessen können die Unternehmen

(Im- und Exporteure), die wiederum als Kun-

den der Linienreedereien auftreten, ihre Pro-

duktionsabläufe abstimmen und damit den

eigenen Wertschöpfungsprozess sicherstellen.

Der Wettbewerb auf dem weltweiten Charter-

markt ist sehr ausgeprägt. Eine Grundvoraus-

setzung für die erfolgreiche Vercharterung in

diesem Markt sind universell einsetzbare Schiffe.

Die Befrachtung ist seit vielen Jahren nicht nur

ein „Abschlussgeschäft“, sondern insbesondere

hat der Reeder auch die Aufgabe, seinen Kun-

den, den Linienreedern, Problemlösungen an -

zubieten. Eine langfristige Performance der

Schiffe, der ständige Kontakt zum Charterer

und eine Transparenz in der Informations -

politik sind die Basis für eine vertrauensvolle

Ko operation, besonders in Zeiten schwächerer

Marktentwicklung. Von Beginn an haben 

sich die Hansa Mare-Schiffe durch hohe Per-

formance einen guten Namen gemacht, was

durch zahlreiche Verlängerungen von Charter-

verträgen wiederholt unterstrichen wird. 

Neben der Tonnagequalität tragen die aner-

kannte Dienstleistungsqualität und persönliche

Kompetenz der Anbieter von Chartertonnage

sowie genaueste Marktkenntnisse entscheidend

zur hohen Kundenzufriedenheit bei. 

D i e  H a n s a  M a r e  R e e d e r e i
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Zukünftige Entwicklungen realistisch abzubil-

den und als Grundlage eigener Entscheidungen

zu nutzen, ist eine der wichtigsten Aufgaben

des Befrachtungsteams. Verantwortlich für die

Vercharterung der Hansa Mare-Flotte ist die

Hanseatic Lloyd Chartering GmbH & Co. KG,

Hamburg.

Im täglichen Betrieb

Eine langfristige, gute Performance setzt einen

reibungslosen Einsatz der Schiffe und ihre Wert -

erhaltung voraus. Schiffsinspektionen durch

die Schiffsführung werden während des Schiffs-

betriebs neben den im 5-Jahres-Rhythmus

erfolgenden Werftaufenthalten kontinuierlich

durchgeführt. 

Alle Schiffe der Hansa Mare-Flotte sind durch

den Germanischen Lloyd gemäß ISM-Code

(International Safety Management) und ISPS-

Code (International Ship and Port Facility

Security) zertifiziert. Der Qualitäts-, Sicher-

heits- und Umweltschutzstandard auf allen

Schiffen der Hansa Mare Reederei wird laufend

überwacht und alle internationalen und natio-

nalen Vorschriften umgesetzt.

Zugunsten eines wirtschaftlichen und umwelt-

schonenden Schiffsbetriebes fahren die Schiffe

der Flotte je nach Fahrplanvorgabe mit redu-

zierter Geschwindigkeit. Das spart Brennstoff

und verringert gleichzeitig die CO2-Emissionen.

Ebenso ist die Flotte technisch so ausgestattet,

dass sie auf den Betrieb mit einem speziellen,

niedrigen TBN-Öl umgestellt werden kann, so

dass beim Fahren von schwefelarmem Brenn-

stoff ein Schwefelanteil von unter 1,1 % reali-

sierbar ist. Darüber hinaus wird ein strenges

Ballastwasser-Management betrieben, um die

einheimische Flora und Fauna zu schützen.

Alle im Schiffsbetrieb anfallenden Rückstände

werden fachgerecht behandelt und entsorgt.

Dabei handeln die Besatzungen an Bord wie

die Landorganisation bei ihren täglichen Auf-

gaben stets aktiv im Sinne des Umweltschutzes.

Eine qualifizierte und erfahrene Crew ist uner-

lässlich, um den reibungslosen Ablauf an Bord

der Schiffe zu gewährleisten. Die Hansa Mare

Reederei arbeitet bei der Besetzung ihrer Flotte

mit internationalen Crewing-Agenturen zu -

sammen. Ein konsequentes Training und eine

kontinuierliche Fortbildung des Personals zur

See – vom Kadetten bis zum Kapitän – sind

eine wichtige Voraussetzung für einen sicheren

Schiffsbetrieb. Regelmäßige Schulungen an

Bord der Schiffe und am Hauptsitz in Bremen

im Qualitäts- und Umweltmanagement sind

fester Bestandteil. Verantwortlich für das Flot-

tenmanagement der Hansa Mare-Flotte ist die

Schlüssel Reederei KG.

Qualität setzt sich durch 

Schiffsbeteiligungen sind langfristige und bera-

tungsintensive Kapitalanlagen. Deshalb arbeitet

die Hansa Mare Reederei bei der Betreuung pri-

vater Investoren mit ausgesuchten und qualifi-

zierten Anlageberatern zusammen. Neben der

Vermittlung detaillierter Produktinformationen

legen wir besonderen Wert auf umfassende,

aktuelle Hintergrundinformationen zur Schiff-

fahrt selbst. So wird unseren Vertriebspartnern

und Investoren eine der Komplexität der Beteili-

gungsform entsprechende Beratung auf hohem

Niveau ermöglicht. 

Die Gewährleistung eines optimalen steuerli-

chen, vertraglichen und wirtschaftlichen Kon-

zeptes für die Investoren hat hohe Priorität. 

Die Hansa Mare Reederei arbeitet aus diesem

Grund ausschließlich mit renommierten und

schifffahrtserfahrenen Wirtschaftsprüfern, 

Steuerberatern und Rechtsanwälten zusam-

men. Die Interessen der Anleger werden bei

allen Projekten der Hansa Mare Reederei durch

eine rechtlich und wirtschaftlich unabhängige

Treuhandgesellschaft vertreten. Damit ist eine

autonome Betreuung jedes Investors gewähr -

leistet sowie die im Rahmen der Mittelverwen-

dung festgelegte Nutzung der Gelder sicher -

gestellt.

Die Geschäftsführung

Thorsten Mackenthun

Thorsten Mackenthun ist Geschäftsführer der Hansa Mare

Reederei sowie Geschäftsführender Gesellschafter und Mit-

gründer der Hanseatic Lloyd Reederei und Hanseatic Lloyd

Schiffahrt. Der gelernte Schifffahrtskaufmann und studierte

Betriebswirt ist seit 1994 bei der Hansa Mare Reederei und

wurde im Januar 2001 zum Geschäftsführer berufen. Seit

2002 ist Thorsten Mackenthun im Vorstand des Bremer 

Rhedervereins, zu dessen Vorsitzer er 2007 gewählt wurde

sowie seit Ende 2008 Mitglied im Verwaltungsrat des 

Verbands Deutscher Reeder, Hamburg.

Dr. Andreas Opatz

Dr. Andreas Opatz ist seit 1. April 2008 Geschäftsführer 

der Hansa Mare Reederei und seit 1. Januar 2008 Ge -

schäftsführender Gesellschafter der Schlüssel Reederei.

Der gelernte Schifffahrtskaufmann und studierte Wirt-

schaftswissenschaftler war 24 Jahre in verschiedenen 

Reedereien und schifffahrtsnahen Unternehmen im 

In- und Ausland aktiv. Vor seiner Tätigkeit bei der 

Hansa Mare Reederei war er Mitglied der Geschäfts-

führung eines Hamburger Emissionshauses.
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Unternehmensentwicklung:

1991: Gründung der Verwaltungs-GmbH 

am 23. Dezember.

1992: Gründung der KG am 14. Januar, ein-

gezahltes Kapital: EUR 204.517 (DM 400.000).

Die Hansa Mare Reederei GmbH & Co. KG 

platziert als erstes Projekt das 1.054 TEU- 

Vollcontainerschiff MS „Mare Balticum“.

1993: Platziertes Kapital für die beiden 

Neubauten MS „Mare Adriaticum“ und MS

„Mare Ibericum“: TEUR 17.405 (TDM 34.041).

Erhöhung des KG-Kapitals auf EUR 357.904

(DM 700.000).

1994: Das erste 3.000 TEU-Schiff – MS „Mare

Caspium“ – wird bestellt und erfolgreich plat-

ziert. Durch zwei Kapitalerhöhungen beträgt

das KG-Kapital EUR 1.022.584 (DM 2.000.000).

1995: Die Flotte besteht jetzt aus sechs fah-

renden Schiffen, vier weitere sind bestellt. 

Platzierung von TEUR 36.334 (TDM 71.064)

für drei Neubauten. Kapitalerhöhung auf 

EUR 3.067.751 (DM 6.000.000).

1996: Platzierte Schiffsbeteiligungen in 

Höhe von TEUR 46.207 (TDM 90.374) für 

drei Schiffe. Das KG-Kapital wird auf 

EUR 5.112.918 (DM 10.000.000) aufgestockt;

die Flotte besteht aus acht fahrenden Schiffen.

1997: 5-jähriges Jubiläum der KG. 

Vier Schiffe à 3.000 TEU werden in Fahrt

gesetzt, die Flotte besteht somit aus zwölf 

fahrenden Schiffen.

1998: Die ersten beiden 4.000 TEU-Schiffe

gehen in Fahrt, zwei weitere sind bestellt. 

Erstmals werden über EUR 51,1 Mio. 

(DM 100 Mio.) erfolgreich im Anleger-

markt platziert. Kapitalerhöhung auf 

EUR 6.135.503 (DM 12.000.000).

1999: Über EUR 71,6 Mio. (DM 140 Mio.)

werden platziert, eine Steigerung von 32 %. 

Die Erfolgsserie der 4.000 TEU-Schiffe wird

kontinuierlich ausgebaut: Zwei Ablieferungen

in 1999, vier Bestellungen für 2000. Kapitaler-

höhung auf EUR 7.669.378 (DM 15.000.000).

2000: Das erfolgreichste Jahr der Hansa Mare

Reederei: Nochmalige Steigerung des Platzie-

rungsergebnisses um knapp 10 %, die Serie 

von acht baugleichen Schwesterschiffen der

4.000 TEU-Klasse wird komplettiert. Ende 

des Jahres gibt es Änderungen in der Unterneh-

mensleitung: Herr Kniffka legt seine Position

als einer der beiden Hansa Mare-Geschäftsfüh-

rer zum 31. Dezember 2000 nieder, bleibt aber

weiterhin über die Hanseatic Lloyd Holding

GmbH & Co. KG, Bremen, als 50 %iger Gesell-

schafter der Hansa Mare Reederei verbunden.

Als sein Nachfolger wird der bisherige Einzel-

prokurist Herr Thorsten Mackenthun bestellt.

Herr Dr. Meier-Hedde und Herr Mackenthun

bilden nun die Geschäftsführung der Hansa

Mare Reederei.

2001-2007: Neben der Betreuung der Gesell-

schafter und Vertriebspartner der Einschiffs-

Gesellschaften steht das eigentliche Kernge-

schäft der Reederei im Vordergrund: Die Be -

frachtung und Bereederung der Flotte. Durch

Beschluss der außerordentlichen Gesellschaf-

terversammlungen wird am 16. Februar 2006

das MS „Mare Tuscum“ (1.042 TEU, 12.525 tdw)

zu USD 24,0 Mio. verkauft sowie am 17. Okto-

ber 2007 das MS „Mare Hibernum“ (1.016

TEU, 12.500 tdw) zu USD 19,9 Mio. Durch die

beiden Verkäufe konnten erhöhte Ausschüttun-

gen an die Kommanditisten geleistet werden.

2008: Zum 1. April 2008 ist Herr Dr. Andreas

Opatz in die Geschäftsführung der Hansa Mare

Reederei berufen worden. Dr. Andreas Opatz 

hat die leitenden Aufgaben von Herrn Dr. Meier-

Hedde übernommen, der in den Ruhestand

gegangen ist. Herr Mackenthun und Herr 

Dr. Opatz bilden nun die gemeinsame Ge -

schäftsführung der Hansa Mare Reederei.

2009: Am 16. März verstirbt der Mitgründer

und Gesellschafter der Hansa Mare Reederei,

Harro Kniffka. Die 50 %igen Gesellschafts -

anteile von Herrn Kniffka an der Hansa Mare

Reederei werden durch die Familie Kniffka

über die Hanseatic Lloyd Holding GmbH & 

Co. KG, Bremen, weiterhin mittelbar gehalten.

2010: Am 20. Dezember 2010 erfolgt der 

Flaggenwechsel für das 3.000 TEU-Container-

schiff MS „Mare Internum“. Es ist das vierte

Schiff der Hansa Mare-Flotte, das unter deut-

scher Flagge betrieben wird. Bereits im Jahr

2004 wurden die beiden Schwesterschiffe 

MS „Mare Africum“ und MS „Mare Ionium“

sowie im Jahr 2008 das MS „Mare Doricum“

zurückgeflaggt.

2011: Das MS „Mare Ibericum“ (1.697 TEU,

22.494 tdw) wird durch Beschluss der außer -

ordentlichen Gesellschafterversammlung vom 

21. Februar 2011 an SeaChange Maritime LLC,

USA, zu USD 9,4 Mio. verkauft und am 

28. März 2011 an den neuen Eigner 

übergeben.

D i e  H a n s a  M a r e  R e e d e r e i



Sehr geehrte Damen und Herren,

mit einer Trendumkehr zu wiederkehrendem,

wirtschaftlichem Aufschwung und wachsenden

Ladungsmengen hat sich eine Erholung der

Schifffahrtsmärkte bereits Anfang des Jahres

2010 abgezeichnet. „Land in Sicht“ war die

hoffnungsvolle Prognose der Schifffahrtsbran-

che zu diesem Zeitpunkt. Von dem letztendlich

beeindruckend dynamischen Anziehen des

internationalen Handels im Verlauf des Jahres

2010 dank der sich rasch erholenden Weltwirt-

schaft waren dann aber auch wir – zugegebe-

ner Maßen – etwas überrascht. 

Vom Wiederanspringen des Konjunkturmotors

profitiert insbesondere die Containerschifffahrt,

die einen bemerkenswerten Turnaround ge -

schafft hat. Brach der Containerverkehr in 2009

noch um 9 % ein und führte damit zum ersten

negativen Umschlagergebnis in der Geschichte

der Containerschifffahrt, so wuchs er demge-

genüber in 2010 schon wieder um beachtliche

12 % und übertraf damit sogar das Vorkrisen-

niveau des Jahres 2008. Die Charterraten, die 

in 2009 aufgrund der Weltwirtschaftskrise um

durchschnittlich rund 80 % dramatisch gefal-

len sind, haben sich in der Folge im Verlauf des

Jahres 2010 bis Mai 2011 zumindest bei den

größeren Schiffseinheiten wieder annähernd

verdreifacht. Vieles spricht dafür, dass die Erho-

lung im Markt für Containerschiffe nachhaltig

ist.

Trotz der Erholung der Märkte stand das

Geschäftsjahr 2010 noch unter dem Eindruck

der fast zweieinhalbjährigen Krise. Für die klei-

neren Schiffsgrößen waren weiterhin nur Ein-

nahmen unterhalb des Schiffsbetriebskostenni-

veaus zu erzielen, wenngleich sich die Beschäf-

tigungssituation gegenüber dem Vorjahr deut-

lich verbessert hat. In der Gesamtbetrachtung

der Hansa Mare-Flotte erweisen sich die wirt-

schaftlichen Ergebnisse des Jahres 2010 erfreu-

licherweise nach wie vor als stabil. 

Die Mehrheit der laufenden Schiffsfonds ent-

wickelte sich gemäß der kumulierten Ergebnis-

se aus realisierten Tilgungen von zuletzt noch

offenen Baukrediten, vorgenommenen Aus-

schüttungen und einbehaltenen Liquiditätsre-

serven positiv. Alle Hansa Mare-Schiffe verfügen

über Einnahmen durch Charterverträge. Bei der

Mehrheit der Einschiffs-Gesellschaften konnten

Ausschüttungen in Höhe von insgesamt fast

EUR 35 Mio. an die Gesellschafter geleistet

werden. Vor dem Hintergrund deutlich gestiege-

ner Schiffsbetriebskosten und der anhaltenden

US-Dollar-Schwäche ist dieses ein gutes Gesamt -

ergebnis für das erste Jahr nach der Krise. Die

Endfinanzierungen der gesamten Hansa Mare-

Flotte sind im ersten Quartal des Jahres 2010

vollumfänglich abgelöst worden – vielfach mit

deutlichen Tilgungsvorsprüngen.

Im Rahmen des „Maritimen Bündnisses“ hat-

ten sich in den vergangenen Jahren die Bundes-

regierungen und die deutschen Reeder verstän-

digt, wieder mehr Schiffe unter deutscher 

Flagge zu betreiben. Mit dem im Dezember

2010 erfolgten Flaggenwechsel des MS „Mare

Internum“ betreiben wir das nunmehr vierte

Schiff der Hansa Mare-Flotte unter deutscher

Flagge. Bereits im Jahr 2004 haben wir die 

beiden Schwesterschiffe MS „Mare Africum“

und MS „Mare Ionium“ sowie im Jahr 2008 

das MS „Mare Doricum“ zurückgeflaggt und

zum Erreichen der mit der Politik vereinbarten

Rückflaggungsquote beigetragen. Die Politik ist

nun aufgefordert, ihren Beitrag zu leisten und

politische Rahmenbedingungen zu schaffen,

um den Schifffahrtsstandort Deutschland im

weltweiten Wettbewerb nicht zu benachteiligen.

Einen weiteren wichtigen, wettbewerbsentschei-

denden Baustein für den erfolgreichen Betrieb

der Schiffe bildet außerdem ein Energie und

Ressourcen sparender Schiffsbetrieb. Im Hin-

blick auf tendenziell weiter steigende Schiffsbe-

triebskosten durch z.B. steigende Bunkerpreise 

oder höhere Umweltanforderungen ist 

„Effizienz“ im Sinne von Wirtschaftlichkeit

und Umweltschutz zu einem zentralen Punkt

der Schiffahrt geworden. In den letzten Jahren

haben wir zahlreiche Maßnahmen umgesetzt,

um die Umweltbilanz unserer Flotte zu verbes-

sern. Anpassungen an neue internationale Um -

weltschutz- und Sicherheitsauflagen sowie ent-

sprechende Nachrüstungen auf unseren Schif-

fen für einen ökologischen und gleichermaßen

wirtschaftlichen Schiffsbetrieb werden auch

zukünftig wichtige Aufgaben für uns sein.

Sehr geehrte Investoren und Geschäftspartner,

liebe Kolleginnen und Kollegen auf See und an

Land, seit fast zwanzig Jahren steuert die Hansa

Mare Reederei ihre Flotte erfolgreich durch alle

Höhen und Tiefen des Marktes. Ein Ergebnis,

das ohne Sie nicht möglich gewesen wäre. Für

Ihr Vertrauen und die gute Zusammenarbeit

möchten wir uns bei Ihnen im Besonderen

bedanken.

Schifffahrt ist und bleibt der Träger der Globa-

lisierung und somit einer der wichtigsten Zu -

kunfts märkte. Der globale Welthandel über den

Seeweg ist ökonomisch wie ökologisch ohne

Alternativen – daran hat auch die jüngste Krise

nichts geändert. Wir werden auch in Zukunft

alles daran setzen, unsere Flotte weiterhin

erfolgreich auf Kurs zu halten.

Bremen, im Juni 2011

Die Geschäftsführung

Thorsten Mackenthun

Dr. Andreas Opatz

Vo rwo rt
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Wirtschaftswachstum

(BIP) in % 2009 2010 2011* 2012*

USA - 2,6 + 2,8 + 2,8 + 2,9

China + 9,2 + 10,3 + 9,6 + 9,5

Japan - 6,3 + 3,9 + 1,4 + 2,1

Indien + 6,8 + 10,4 + 8,2 + 7,8

Russland - 7,8 + 4,0 + 4,8 + 4,5

Brasilien - 0,6 + 7,5 + 4,5 + 4,1

Europ. Union - 4,1 + 1,7 + 1,6 + 1,8

Deutschland - 4,7 + 3,5 + 2,5 + 2,1

Lateinamerika - 1,7 + 6,1 + 4,7 + 4,2

Welt gesamt - 0,5 + 5,0 + 4,4 + 4,5

Welthandel - 10,9 + 12,4 + 7,4 + 6,9
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Die Weltwirtschaft

Seit Beginn des Jahrtausends ist die globale

Wirtschaftsleistung jährlich um durchschnitt-

lich 3,6 % gestiegen. Die weltweite Produktion 

von Gütern und Dienstleistungen stieg allein 

im Jahr 2010 um 5,0 % an und wird nach Ein -

schät zung der Experten des Internationalen

Wäh rungs fonds (IMF) in 2011 voraussichtlich

um weitere 4,4 % anwachsen. Sowohl die In -

dustrie- als auch Entwicklungsländer werden

sich in 2011, als Folge des nach der Krise ein -

geleiteten Aufholprozesses, meist überdurch -

schnit t    lich gut entwickeln. Die konjunktur- und

wachstumspolitischen Maßnahmen der Staaten

zur Stabi lisierung der Wirtschaft haben weitest-

gehend gegriffen, so dass die zeitlich befristeten

Kon junk turpakete nach und nach zurückge-

nommen werden können.

Die gute Auftragslage in Deutschland sorgt für

eine anhaltende Auslastung und Produktion im

verarbeitenden Gewerbe und führt zu stabilem

Wachstum. Dank der anhaltenden Erholung 

der Weltwirtschaft und des Welthandels sind

neben der erhöhten Binnennachfrage auch die

Exporte weiterhin kräftig gewachsen. Infolge

dessen hoben die Experten des IMF im April

ihre Einschätzungen zum Wirtschaftswachstum

für 2010 auf 3,5 % an und prognostizieren für

2011 einen Anstieg um 2,5 %.

Auch in 2011 wird die Geldpolitik der USA 

ex pansiv ausgerichtet bleiben und für niedrige

Zinsen und hohe Liquidität am Geldmarkt 

sorgen. Ausrüstungsinvestitionen nehmen seit

2010 wieder zu und die Lage am amerikani-

schen Arbeitsmarkt hat sich mit der konjunktu-

rellen Situation verbessert. Im März 2011 lag

die Arbeitslosenquote bei 8,9 % – der niedrigs te

Wert seit April 2009 – und so steigen auch die

Einkommen der privaten Haushalte und der

Konsum in 2011 wieder an. 

Im Zuge der konjunkturellen Erholung in den

USA erhöhte der IMF seine Prognosen zum

Wirt  schafts wachs tum für 2010 um 0,2 % auf 

2,8 % und für 2011 um 0,5 % auf ebenfalls 

2,8 %. Sorgen bereiten den Amerikanern hinge-

gen weiterhin die hohen Staatsausgaben und

die sich aufbauende Staats verschuldung.

Die wichtigsten Industrienationen und Staaten -

gemeinschaften werden nach der aktuellen

IMF-Prognose ein stabiles Wirtschafts wachs tum

auf unterschiedlichen Niveaus vorweisen. Den

Erwartungen zufolge verläuft die wirtschaftli-

che Erholung der fortgeschrittenen Industrie -

nationen langsamer, während sich die wirt -

schaft lichen Aktivitäten der Schwellen länder

dynamischer und kräftiger entwickeln. Dabei ist

die Rolle der aufstrebenden Ökono mien Asiens

hervorzuheben – insbesondere China erwies

sich in der Krise als ein beson ders stabilisieren-

der Faktor.

In 2010 entwickelte sich die chinesische Wirt -

schaft erneut sehr dynamisch und hat Japan 

als zweitgrößte Volkswirtschaft der Welt hinter

den Vereinigten Staaten überholt. Im Jahres -

vergleich lag das Wachstum des Bruttoin lands -

produktes (BIP) im Jahr 2010 bei 10,3 %. Die

Aussichten für China schätzen die Experten des

IMF auch zukünftig positiv ein und rechnen

mit einem diesjährigen Wirtschaftswachstum

von rund 9,6 %.

Die indische Volkswirtschaft ist insgesamt –

auch aufgrund ihrer noch geringen Abhängig -

keit vom Außenhandel – gut durch die Krise

gekommen und hat in 2010 ein Wirtschafts -

wachstum von 10,4 % erreicht. Die Erholung

des Agrarsektors hat infolge guter Ernten positi-

ve Effekte bei den Einkommen der Landbe völ -

kerung und der Binnennachfrage und so pro g -

nos tizieren die Experten des IMF für Indien ein

Wirtschaftswachstum von rund 8,2 % in 2011.

Einen Dämpfer könnte die Entwicklung der

Welt  wirtschaft durch die politischen Ereignisse

in Nordafrika und dem arabischen Raum, die

Schuldenkrise in der Eurozone und den hohen

Ölpreis erhalten. 

Großen Anteil nimmt die Welt am Schicksal

Japans. Die Erdbebenkatastrophe und ihre

Folgen sind weitreichende Tragödien. Welche

wirtschaftlichen Auswirkungen diese dramati-

schen Ereignisse national und international

haben werden, ist derzeit noch nicht absehbar.

Japans Anteil an der Weltwirtschaft beträgt als

drittgrößte Wirtschaftsnation rund 6 %. Exper -

ten erwarten, dass Japan die ökonomischen

Folgen verkraftet und der Wiederaufbau kon-

junkturell vorübergehend sogar einen expan -

siven Effekt auf die japanische und weltweite

Wirtschaft haben könnte.

Die Welthandelsflotte 

Der interkontinentale Warenverkehr wird mit

mehr als 95 % auf dem Seeweg abgewickelt.

Weltweit waren per Ende 2010 hierfür mehr 

als 54.804 Schiffe im Einsatz, die größer als

100 BRZ waren und nicht den Fischerei-,

Schlepp- oder sonstigen Wasserfahrzeugen

zuzuordnen sind. 

D e r  M a r k t  –  A l l g e m e i n

Quelle: IMF Database, World Economic Outlook, April 2011
* Prognose
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Obwohl seit Ausbruch der Weltwirt schafts krise

verschiedene Maßnahmen wie beispielsweise 

der Stopp von Neubauprogrammen eingeleitet

wurden und veraltete Schiffe vermehrt der 

Ver schrot tung zugeführt wurden, entwickelte

sich die Welthandelsflotte über alle Schiffstypen

hin weg im Verhältnis zum Vorjahr um 9,0 %

auf eine Gesamttragfähigkeit von fast 

1. 347 Mio. tdw und setzte damit das kräf-

 tige Wachstum aus den vergangenen 

Jahren fort.

Aktuell stellen nach der Schiffsanzahl die

Ro/Ro und Stückgutfrachter gefolgt von den

Tankern den größten Anteil in der Welthan -

dels flotte dar. Den größten Anteil an der in

Trag fähigkeit (tdw) gemessenen Welthandels -

ton nage hingegen halten jedoch mit 41 % 

die Massengutfrachter, denen mit 38 % die

Tankerflotte folgt.

Die Containerschifffahrt

Von der Globalisierung und der stetigen Zu nah -

me des Containertransportes profitierte in den

vergangenen 30 Jahren insbesondere die Con -

tainerschifffahrt. Die Zuwachsraten des Contai -

nerverkehrs lagen stets über denen der Welt -

wirtschaft und des Welthandels und der welt-

weite Containerumschlag erhöhte sich jährlich

um durchschnittlich ca. 10 %. 

Als direkte Folge der sinkenden Weltwirtschaft

und des rückläufigen Welthandels kam es im

Jahr 2009 erstmalig zu einem Rückgang des

glo balen Containerumschlags. Gegenüber 2008

sank dieser von 499 Mio. TEU (twenty foot

equivalent unit) auf 449 Mio. TEU.

Mit der unerwartet starken Besserung der Welt -

wirtschaft und des Welthandels seit Anfang

2010 stabilisierten sich auch die globalen

Güter märkte. Der globale Container um schlag

stieg in 2010 auf 503 Mio. transportierte TEU

an und übertraf damit sogar das Vorkrisen -

niveau. Für das Jahr 2011 wird von Clarkson

Research ein Zuwachs um weitere 9,7 % auf

insgesamt 550 Mio. TEU angegeben und auch

die mittelfristigen Perspektiven sind positiv.

Die Weltcontainerflotte

Infolge der Finanzkrise wurden seit dem dritten

Quartal 2008 und für die folgenden zwei Jahre

kaum nennenswerte Neubaubestellungen für

Containerschiffe getätigt. Abliefertermine für

Schiffe aus Bestellungen vor der Krise wurden 

in dieser Zeit oftmals verzögert, so dass das

volle Auftragsbuch zeitlich gestreckt in den

Markt der Containerschiffe integriert werden

konnte. Erst seit dem dritten Quartal 2010 kam

es wieder vermehrt zu Bestellungen für Neu -

bau ten. Lag die Gesamtkapazität aller bestellten

Neubauten im Oktober 2008 noch bei etwa 

55 %, so berichten die Experten vom Institut 

für Seeverkehrs wirt schaft und Logistik (ISL) 

im April 2011 nur noch über ein Neubaupro -

gramm von rund 28 %, je weils bezogen auf 

die fahrende Flotte.

Im April 2011 bestand die Flotte der Vollcon tai -

nerschiffe aus 4.933 Einheiten mit einer Kapa -

zität von ca. 14,4 Mio. TEU. Rund 52 % der

Flot te befindet sich im Besitz von Trampreedern

und steht damit den Linienreedereien als Char -

ter ton nage zur Verfügung.

Welthandelsflotte 2011
nach Tragfähigkeit

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011

Wachstumsraten wichtiger 
maritimer Kennzahlen

Quelle: IMF und Clarkson, Mai 2011
* Prognose

Weltwirtschaft
Welt-Seehandel
Welthandel

D e r  M a r k t  –  C o n ta i n e r s c h i f f fa h rt

Welthandelsflotte 2011

nach Anzahl

Quelle: Clarkson Shipping Intelligence Weekly, Mai 2011
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Gemäß Auftragsbestand liegen für Vollcontai ner  -

schiffe Neubauaufträge über insgesamt 604 Schif -

fe mit einer Kapazität von 4.017 TTEU vor, was

einer Kapazitätserhöhung von 12,2 % entspricht.

Bei der Entwicklung des Auftrags be standes der

Weltcontainerflotte ist festzustellen, dass sich der

Trend zu stetig größeren Schiffen fortsetzt. Die

Durchschnitts größe der in Fahrt befindlichen

Flotte beträgt in etwa 2.928 TEU. Demgegenüber

haben die im Bau befindlichen Schiffe eine

durch schnittliche Größe von ca. 6.650 TEU. 

Rund 49 % der ge plan ten Neu bau kapazität 

entfällt auf Con tai nerschiffe mit einer

Stellplatzkapazität über 10.000 TEU. 

Nach Clarkson Research wurden in 2009 weltweit

1.014 Schiffe verschrottet – darunter 192 Con -

tainer  schiffe mit über 364.000 TEU – das war

mehr Kapa zität als in den vorherigen 13 Jahren

insgesamt verschrottet wurde. Im Zuge der Char -

termarkterholung reduzierte sich auch bei Voll -

containerschiffen das Verschrottungs volumen.

Nach Clarkson wurden in 2010 Schiffe mit einer

Kapazität von rund 127.000 TEU abgewrackt, für

2011 rechnet das Analystenhaus mit einem Ab -

wrackvolumen von nur noch rund 54.000 TEU.

Der Chartermarkt

Der Chartermarkt für Containerschiffe hat sich

im Verlauf des Jahres 2010 von seinem historisch

niedrigen Niveau in 2009 deutlich erholt. Die er -

zielten Ra ten konnten in den meisten Segmenten

seit dem 2. Quartal wieder Be triebskosten decken

und stiegen im Verlauf des Jahres bis Ende Okto -

ber 2010 stetig an. Insbesondere die rasche Er -

holung der asiatischen Wirtschaften kurbelte die

Nachfrage an und die meisten der aufgelegten

Schiffe wurden nach und nach wieder in Fahrt

gesetzt. Waren im Januar 2010 noch 581 Con tai -

ner schiffe mit einer Kapazität von 1.520.000 TEU,

also 11,7 % der Weltflotte, ohne Be schäf ti  gung, so

verringerte sich der Anteil der still gelegten Con -

tainerschiffe stetig. Aktuell wird eine unbeschäf-

tigte Tonnage von nur noch 71 Schiffen mit einer

Kapazität von 134.000 TEU angegeben. 

Die höchste Nachfrage gab es bei den größeren

Schiffen. So konnten sich die durchschnittlichen

Charterraten bei Panmax-Containerschiffen

zwischen Februar und Oktober 2010 fast vervier-

fachen, während steigende Raten bei den Feeder-

Schiffen erst später einsetzten und sich im glei-

chen Zeitraum nur knapp verdoppelten. 

Die deut lich verbesserten Frachtraten und das

stark erhöhte Transportvolumen in 2010 führten

bei den Linienreedern zu einer schnellen wirt-

schaftlichen Erholung. Kosteneinsparungen,

insbeson dere bei den Treib stof fen durch die flot-

tenweite Durch set zung von „Slow Steam ing“

(langsames Fahren), steigerten deren Profita -

bilität und die meisten konnten ab dem zweiten

und dritten Quartal des Jahres 2010 über sehr

gute Ergebnisse berichten. Die Er ho lung bei den

Tramp reedern setzte hingegen nur zeitversetzt

ein, da bis in das erste Quartal 2010 hinein kein

Charter raten niveau bei Neuab schlüs sen erreicht

werden konnte, das die Betriebs kos ten deckte.

Viele dieser Verträge werden im Ver lauf des

Jahres 2011 oder erst später auslaufen. 

Im ersten Quartal des Jahres 2011 entwickelten

sich Charter- und Frachtraten in verschiedene

Richtungen. Während die Linienreedereien mit

sinkenden Fracht raten und steigenden Bunker -

preisen (USD 660 pro Tonne Anfang Mai) zu

kämp fen hatten, setzten die Charterraten ihren

Aufwärtstrend zunächst fort. Davon konnten 

die Trampreeder bei Neuabschlüssen in allen

Größen   segmenten profitieren, insbesondere 

bei größeren Schiffen ab 3.500 TEU.

D e r  M a r k t  –  C o n ta i n e r s c h i f f fa h rt
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Die nachfolgenden Ausführungen aus dem Howe

Robinson Containerschiff Charterraten Index

spiegeln zusammengefasst die Raten ent wick -

lung für Con tainer schiffe bis einschließlich der

Pan max-Größen klasse wider: Mit 335 Punkten

startete der Index in das Jahr 2010. Seitdem stieg

er sukzessive an, wobei in den Monaten April 

bis Juli die höchsten Steige rungen zu verzeich-

nen waren. Ende September 2010 erreichte der

Index dann seinen vorläufigen Höhepunkt mit

735 Punk ten und damit eine Steigerung um

über 100 % seit Jahresbeginn. Ab Oktober 2010

hat sich der Index leicht reduziert und stand

Anfang Dezember bei 663 Punk ten. Es folgte

eine Auf wärtsbewegung bis An fang April 2011, 

so dass sich der Index bis auf 916 Punkte ent-

wickeln konnte. Dies entsprach knapp dem 

10-Jahres-Durchschnitt mit 1.018 Punkten.

Ende Mai lag der Howe Robinson Con tainer -

schiff Charterraten Index bei 909 Punk ten. Die

Länge der vereinbarten Charterperioden be trug

im Jahr 2010 im Durchschnitt aller Größen  -

klassen 200 Tage und lag damit mehr als 50 %

über dem Allzeit-Tief von 2009.

Die Entwicklung der Charterraten

In dem vorliegenden Chartermarkt bericht wird

die Entwicklung von der Panmax-Klasse kleiner

werdend bis zur 1.000 TEU-Klasse näher gehend

betrachtet.

Die Entwicklung der Charterraten für

Container schiffe der 4.000 TEU-Klasse

Der Negativtrend im Jahre 2009 setzte sich auch

in den ersten beiden Monaten des Jahres 2010

fort. Auch wenn die Anzahl der Charter ab -

schlüs se im Vergleich zu 2009 anstieg, verblieb

die Höhe der zu erzielenden Charterraten mit

ca. USD 6.000 pro Tag vorerst auf dem Niveau

des Vorjahres. Ab März 2010 stiegen die Tages -

charterraten wieder deutlich an und erreichten

USD 10.000 bis USD 12.000. Durch das gestei-

gerte Ladungs aufkommen zog auch die Nach -

frage nach Pan max-Tonnage an. Zur Jahres -

mitte konnten sich die Charterraten noch ein-

mal verdoppeln und erreichten in den Mona ten

Juni/Juli ein Raten niveau von USD 23.500 pro

Tag in der Spitze, was einer Raten-Vervier fa -

chung innerhalb von vier Monaten entsprach. 

Zu diesem Zeitpunkt wurden auch wieder Kon -

trakte mit längeren Charterperioden von zwei 

bis drei Jahren geschlossen. Noch zu Anfang 

des Jahres 2010 waren maximal zwölfmonatige

Char terabschlüsse möglich. Seit September

2010 ist die Abschlusstätigkeit wieder rückläu-

fig. Zum einen standen nicht mehr viele Posi -

tio nen zur Verfügung, zum anderen verlang -

samte sich das Wachstum des Ladungs  -

volu mens. 

Anfang No vember kam es infolgedessen zu

leich ten Ra ten reduzierungen und kürzeren

Charter perio den. Zum Ende des Jahres lagen die

erzielbaren Charterraten bei ca. USD 19.000

brutto pro Tag. 

Ab Februar 2011 stieg zunächst die Nachfrage

nach Panmax-Tonnage. Da das Angebot limi-

tiert war, kam es zu deutlichen Ratenstei ge -

rungen von ca. USD 24.000 brutto pro Tag im

Februar auf über USD 27.000 im März. Die

durch schnittlichen Laufzeiten erhöhten sich

dabei von zwölfmonatigen auf zwei-, teilweise

dreijährige Perioden. Ab Ende März legte der

Aufwärtstrend eine Pause ein. Die Nachfrage

der Linienreedereien reduzierte sich und einige

gaben sogar Relet-Tonnage (Unterver char te -

rung) in den Markt, was die Raten leicht fallen

ließ. Anfang April 2011 konnten ca. USD 26.000

brutto pro Tag bei einer Laufzeit von zwölf

Monaten erzielt werden.

Aktuell sind 695 Schiffe in der Größenklasse

3.900 bis 5.100 TEU weltweit im Einsatz, von

denen ein Schiff zurzeit nicht verchartert ist 

und weitere 19 Schiffe ohne Beschäftigung

sind. Von 108 bestellten Neubauten, die bis zum

Jahr 2013 noch abgeliefert werden sollen, sind

derzeit 27 Schiffe charterfrei.

Quelle: Howe Robinson, Containership Weekly update, Mai 2011

Howe Robinson Containership Charter Hire Index 
der letzten 8 Jahre
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Die Entwicklung der Charterraten für

Containerschiffe der 3.000 TEU-Klasse

Die schwache Nachfrage und die äußerst niedri-

gen Charterraten setzten sich zu Beginn des 

Jah res 2010 fort. Zwischen 2.000 und 2.999 TEU

gab es knapp 150 Schiffe ohne Beschäf tigung.

Die erzielbaren Raten lagen bei ca. USD 4.500

pro Tag und die Charterperioden waren meist

nur kurzfristig (ein bis drei Mo nate). Die leich-

ten Ratensteigerungen ab dem zweiten Quartal

2010 lassen sich mit einer Verbes se rung der Be -

dingungen im gesamten Markt be grün den, al -

ler dings war die 3.000 TEU-Klasse nach wie vor

von hohen Überkapazitäten betroffen. In den

Mo na ten April und Mai konnten Raten von

USD 5.000 bis USD 6.000 pro Tag erzielt wer-

den. Spürbare Ratensteigerungen setzten ab

Mitte des Jahres ein. Ende Juni konnten über

USD 10.000 pro Tag erzielt werden und die

Länge der Charter perioden lag in der Regel bei

zwölf Monaten. Im August kamen vermehrt

zwei jährige Pe rio den hinzu. Der Höhe punkt 

des Ratenanstiegs wurde im September/Oktober

2010 erreicht, mit Tagesraten von ca. USD 14.000

für zwölfmonatige Perioden bzw. USD 15.000 für

zweijährige Perioden. Ein saisonal bedingter

Nachfrage rückgang trug ab Ende Oktober dazu

bei, dass die Charterraten für dieses Segment wie-

der auf ca. USD 11.750 pro Tag nachgaben. Ab

Februar 2011 entwickelten sich die Charter -

raten weiter positiv. Bis zum Ende des ersten

Quartals stiegen sie auf ca. USD 15.000 pro

Tag. Die durchschnittliche Charterlänge lag bei

zwölf Monaten. Durch den steigenden Bunker -

preis sieht man insbesondere im 3.000 TEU-

Markt große Ratenunterschiede zwischen mo -

dernen, verbrauchsarmen Schiffen und älterer,

verbrauchshöherer Tonnage. 

Aktuell sind 543 Schiffe in der Größenklasse

2.400 bis 2.999 TEU weltweit im Einsatz, von

denen 17 Schiffe zurzeit nicht beschäftigt sind.

Von 43 Neubauten, die bis zum Jahr 2013 zur

Ablieferung kommen sollen, sind für 25 Schiffe

noch keine Charterverträge geschlossen worden.

Die Entwicklung der Charterraten für

Containerschiffe der 1.700 TEU-Klasse

Die extrem niedrigen Raten von ca. USD 4.100

pro Tag, die Ende 2009 erzielt werden konnten,

setzten sich zunächst auch Anfang 2010 fort.

Die Charterpe ri oden waren mit sechs Monaten

im Schnitt kurz, viele Befrachter konnten fle-

xible Perioden län gen von ein bis maximal

zwölf Mo na te durchsetzen. Anfang 2010 waren

noch 158 Schiffe in der Größenklasse zwischen

1.000 und 1.999 TEU beschäftigungslos. 

Im April 2010 stie gen die Charterraten auf ca.

USD 4.500 brutto pro Tag – lagen damit aber

immer noch unterhalb der Schiffsbetriebs -

kosten. Die Char terperioden verlängerten sich

auf durch  schnittlich zwölf Monate. Die Anzahl

be schäftigungsloser Schiffe reduzierte sich bis

Ende April 2010 um ein Drittel. Im weiteren

Jahresverlauf sorgte die wirtschaft liche Erho -

lung für eine weitere Abnahme an beschäfti-

gungslosen Schif fen, was sich positiv auf die

Ratenentwicklung auswirkte. Die er zielbaren

Charter raten betrugen Anfang Juli USD 7.750

brutto pro Tag – was in etwa einer Deckung der

Schiffs betriebskosten entspricht – und erreich-

ten mit knapp USD 9.000 brutto pro Tag ihren

Höhepunkt Ende Septem ber 2010. Die Char ter -

perioden lagen im Schnitt bei zwölf Mona ten.

Ein saisonal bedingter Nach  frage rückgang und

der Anstieg an verfügbarer Ton nage trugen ab

Oktober 2010 dazu bei, dass die Raten um zirka

10 % leicht nachgaben. Bis zum Februar 2011

konnte der Rück gang wieder aufgeholt werden.

Zum Ende des ersten Quar tals wurden erstmals

Verträge über USD 10.000 pro Tag ge schlossen.

Die Charter pe rioden veränderten sich nicht und

liegen weiterhin bei durchschnittlich zwölf

Monaten. 

Aktuell sind 511 Schiffe in der Größenklasse

1.470 bis 1.799 TEU weltweit im Einsatz, von

denen 15 Schiffe zurzeit nicht verchartert und

weitere vier beschäftigungslos sind. Von 15 Neu -

bauten, die bis zum Jahr 2013 abgeliefert wer-

den sollen, sind derzeit elf Schiffe charterfrei.

Die Entwicklung der Charterraten für

Containerschiffe der 1.000 TEU-Klasse

Das Ratenniveau lag zu Beginn des Jahres 2010

mit erzielbaren Tagescharterraten in Höhe von

ca. USD 3.600 wie schon in 2009 noch deutlich

unterhalb der Schiffsbetriebskosten. Die Lauf -

zeiten waren mit bis zu sechs Monaten kurz.

Anfang des Jahres waren 158 Schiffe in der

Größenklasse zwischen 1.000 und 1.999 TEU

beschäftigungslos. Durch ein moderates An zie hen

des asiatischen Short-Sea-Verkehrs stiegen die

Charterraten in diesem Segment zum Ende des

ersten Quartals leicht auf ca. USD 4.000 brutto

pro Tag und die Lauf zeiten verlängerten sich 

auf bis zu zwölf Mo nate. Im Juni 2010 er reichten

die Charterraten einen Wert von etwas über 

USD 5.000 pro Tag und stiegen in den folgenden

Monaten auf ca. USD 6.350 für Beschäf ti gungs -

perioden von zwölf Monaten. Im dritten Quartal

konnten aufgrund der steigenden Nach frage in

Asien und in der Karibik weitere Raten erhö h un  -

g en bis zu ca. USD 6.800 pro Tag durchgesetzt

werden. Das erste Quartal 2011 schloss an die

positiven Entwicklungen des Jahres 2010 an, so

dass be sonders im März 2011 die Raten noch ein-

mal anzogen und eine Höhe von ca. USD 8.000

pro Tag erreichten. Aufgrund der aktuellen Ent -

wick lungen in Japan, weiter steigenden Bunker -

prei sen und niedrigen Frachtraten herrscht eine

Un sicher heit bei den Linienreedereien, was ins -

be sondere im China/Japan-Markt, in dem die

1.000 TEU-Schiffe zum großen Teil Be schäf ti -

gung finden, zu geringerer Nachfrage führt. 

In sofern kann es kurzfristig auch wieder zu

sinken den Charterraten kommen.

Die Anzahl der in Fahrt befindlichen Schiffe in

der Größenklasse 830 bis 1.199 TEU beträgt aktu-

ell 731, von denen zurzeit 31 Schiffe ohne Be -

schäftigung sind. Von 64 Neubauten, die bis 2013

abgeliefert werden sollen, sind bislang noch 

40 Schiffe charterfrei.

D e r  M a r k t  –  C o n ta i n e r s c h i f f fa h rt
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Umweltschutz ist grenzenlos

Die Einsicht, dass es zum Schutz der natürli-

chen Umwelt weltweiter Anstrengungen be darf,

ist mittlerweile allgemein anerkannt. Die

Schiff fahrt als Bestandteil und wesentliches

Bindeglied der Weltwirtschaft hat schon allein

aufgrund ihrer so genannten Massenleistungs -

fähigkeit eine gegenüber anderen Verkehrs -

trägern vergleichsweise positive Umweltbilanz.

Der fortschreitende Stand der Technik bietet

aber hinreichend Ansatzpunkte, um Schifffahrt

noch umweltfreundlicher zu gestalten. Im zu -

neh menden Maße bemüht sich die verladende

Wirtschaft, den „ökologischen Fußabdruck“

ihrer globalen Transportketten zu verringern.

Weltweit hat sich daher eine Reihe von Initi a -

tiven gebildet, die den Dialog zwischen Verla -

dern und Reedereien zu umweltrelevanten The -

men fördern und gemeinsame Ansatzpunkte

liefern, um schifffahrtsbezogene Umwelt belas -

tun gen weiter zu reduzieren.

Maritimer Umweltschutz – Global

Eine auf globaler Ebene tätige Initiative ist bei-

spielsweise die „Clean Cargo Working Group“,

deren Mitglieder mehr als 60 % der weltweiten

Containertransporte repräsentieren. Zu den

Mitgliedern gehören große Linienreedereien wie

APL, NYK, Hanjin oder auch Hapag-Lloyd und

Hamburg Süd sowie Verlader, darunter DHL,

Nike, Ikea und Wal Mart. Neben der Re duktion

der Emission von Treib hausgasen stehen im

Mittel  punkt der Aktivi täten der „Clean Cargo

Working Group“ u.a. Bemühungen um ein

opti  males Ballastwasser- und Abfall ma na ge -

ment sowie ein umweltgerechter Umgang mit

Chemikalien. Umwelt managementsysteme und

Schiffsrecycling sind weitere wich tige Themen.

Die weltweiten Rahmenbedingungen zu mariti-

men Umweltthemen werden in der IMO erarbei-

tet. Schon im Slogan dieser internationalen

Seeschifffahrtsorganisation wird der besondere

Stellenwert des maritimen Umweltschutzes

deut lich: „Safe, Secure and Efficient Shipping

on Clean Oceans”. Auf der im Dezember 2010

durch geführten „United Nations Climate

Change Conference“ im mexikanischen

Cancún berichtete die IMO über die An stren -

g ung en der Schiff fahrts branche, auch weiterhin

einen sig nifikanten Beitrag zur Reduzierung

der vom Schiffs be trieb ausgehenden Emis sio -

nen von Treib haus gasen zu leisten.

Maritimer Umweltschutz erstreckt sich über den

gesamten Lebenszyklus eines Schiffes, d.h. vom

Bau, über den langjährigen Betrieb bis zur end-

gültigen Außerdienststellung am Ende seiner

ökonomisch sinnvollen Einsatzzeit. 

Im Zu sam menhang mit der von der IMO ent-

wickelten Konvention zum umweltschonenden

Re cycling von Schiffen konnten weitere Fort -

schritte er reicht werden: Die Türkei, einer der

fünf wichtigsten Standorte für das Recycling

von Schiffen, unterzeichnete die „Hong Kong

Inter national Convention for the Safe and

Environ mentally Sound Recycling of Ships”.

Mit dieser Konven tion sollen die Standards bei

der Ver schrot  tung von Schiffen gehoben wer-

den. Hier bei geht es u.a. um die Frage, welchen

Anfor derungen Werf ten und Abwrackbetriebe

genügen müssen, da mit sie das Recycling von

Schif fen durch führen dürfen. Künftig werden

auch Schadstofflisten gefordert, die Auskunft

über die an Bord verwendeten Materialien ge -

ben, damit umweltgerechtes Recycling ermög-

licht und Schä den an Mensch und Natur ver-

mieden 

werden.

Maritimer Umweltschutz – Europa

In der Europäischen Union wurde in den letz-

ten Jahren der maritime Umweltschutz bereits

mit hoher Priorität behandelt. So dienen die

infolge von Schiffsunfällen vor europäischen

Küsten (Erika, Prestige) eingeleiteten Maß -

nahmen zur Verbesserung der Sicherheit des

Schiffs be triebs ebenso unmittelbar der Umwelt. 

M a r i t i m e  R a h m e n b e d i n g u n g e n  –  U m w e lt  u n d  P e r s o n a l
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M a r i t i m e  R a h m e n b e d i n g u n g e n  –  U m w e lt  u n d  P e r s o n a l

Zu den Kern auf gaben der 2003 eingerichteten

„Europä ischen Agentur für die Sicherheit des

Seeverkehrs“ (EMSA) zählen konsequenterweise

auch die Themenfelder „Bekämpfung von Ver -

schmut zung“ sowie „Effektive Abfall wirt schaft

im Seeverkehr“. Für die nähere Zukunft will die 

EU-Meeres politik insbesondere eine Verringe -

rung der Treibhausgasemissionen des Seever -

kehrs fördern. Hierzu wird es erforderlich sein,

verschiedene Maßnahmenbündel technischer

und betrieblicher Art zu kombinieren und da -

rüber hinaus marktwirtschaftliche Instru men te

einzusetzen; diskutiert wird etwa die Einbe zie -

hung des Seeverkehrs in den Emissions handel.

Die Maßnahmen der International Maritime

Organi zation (IMO) zur Verringerung der von

Schiffen ausgehenden Emissionen von Schwe -

fel- und Stickoxiden werden auch von der EU

unterstützt, etwa durch die Einrichtung der Ost-

und Nordsee als „Sulphur Emission Control

Areas“ (SECA), in denen besonders strenge An -

for de rungen an den Schwefelgehalt im Treib -

stoff der Schiffe gelten. 

Die Vertragsparteien des so genannten „Bonn-

Agree ments“ von 1983 (Übereinkommen zur

Zusam menarbeit bei der Bekämpfung der Ver -

schmut zung der Nordsee durch Öl und andere

Schad stoffe) verabschiedeten 2010 auf ihrem

Dubliner Treffen einen Aktionsplan. Dieser

Aktionsplan sieht eine Reihe von Einzelmaß -

nahmen zur Be kämpfung von illegalen und

unfallbedingten Ver schmutzungen des Nord -

seeraumes und seiner Seewege vor.

Maritimer Umweltschutz – Deutschland

In Deutschland ist die Abwehr von Gefahren für

die Meeresumwelt und zum Schutz vor schädli-

chen Umwelteinwirkungen im Seeaufgaben -

gesetz geregelt. Hierzu gehören mittlerweile

auch Maßnahmen, die im Zusammenhang mit

der 2004 von der IMO verabschiedeten Ballast -

wasserkonvention stehen und der Verhütung der

Verbreitung fremder Organismen durch Schiffe

dienen. Dies schließt die Prüfung, Zu lassung

und Überwachung von Anlagen zur Be hand -

lung von Ballastwasser und Sedimenten sowie

der erforderlichen vorbereitenden Maß nahmen

und internationalen Zulassungs verfahren ein.

Im Jahr 2009 wurden weitere aus Deutschland

stammende Systeme zur Desinfektion von

Ballastwasser auf Schiffen vom IMO-Um welt -

ausschuss anerkannt. Weltweit gibt es nunmehr

30 Ballastwasserdesinfek tions sys te me, die vor

allem in Deutschland, Japan und Südkorea ent-

wickelt wurden.

Maritimer Umweltschutz bei Hansa Mare

Obwohl es noch etwas Zeit dauern wird, bis das

Ballastwasserübereinkommen endgültig in Kraft

tritt, werden für die Hansa Mare-Schiffe bereits

jetzt unterschiedliche Verfahren und Pro dukte

zur Behandlung von Ballastwasser evaluiert und

im Rahmen der planmäßigen Werftzeiten um -

ge setzt. Unser Ziel ist es, die Effizienz zu stei-

gern, Kosten zu senken und die Be lastungen auf

die Umwelt zu minimieren. Die Verbesserung

der Umweltbilanz geht dabei un mittelbar mit

einer verantwortungsvollen Nutzung der Res-

sourcen einher – alles, was zu einem geringe-

ren Verbrauch führt, verringert gleichzeitig den

Emissionsausstoß und entlastet die Umwelt. 

Fast die gesamte Hansa Mare-Flotte ist mit einem

elek tronischen, Schmierstoff re du zierenden Sys -

tem ausgestattet und kann auf den Betrieb mit

einem speziellen niedrigen TBN-Öl umgestellt

werden, so dass beim Fahren von schwefelarmem

Brennstoff ein Schwefelanteil von unter 1,1 %

realisierbar ist. Aktuell wird bei den 4.000 TEU-

Schiffen der Flotte die Nach rüstung von Ein-

spritzdüsen vorbereitet, die durch eine optimierte

Verbrennung den Stickoxid-Ausstoß we sentlich

reduzieren. Der Qualitäts-, Sicherheits- und

Umweltschutzstandard auf allen Schiffen der

Hansa Mare Reederei wird laufend überwacht

und alle internationalen und nationalen Vor-

schriften umgesetzt. Die Besatzungen an Bord

wie die Landorganisation handeln bei ihren 

täglichen Aufgaben stets aktiv im Sinne des

Umweltschutzes.

Karriere an Bord

Der Arbeitsmarkt für Seeleute macht traditionell

nicht an nationalen Grenzen halt, sondern kann

nahezu als ein Musterbeispiel für einen globalen

Arbeitsmarkt angesehen werden. Es wird ge -

schätzt, dass mehr als 1,2 Millionen Menschen

auf den Weltmeeren an Bord von Handelsschiffen

im Einsatz sind. 

Berufsaussichten – Global

Mit der „International Convention on Standards

of Training, Certification and Watchkeeping“

(STCW) liegen bereits seit vielen Jahren weltweit

einheitliche Standards in Bezug auf die Ausbil -

dung von See leuten vor. Das STCW-Übereinkom-

men wurde im Jahr 2010 auf einer diplomati-

schen Kon ferenz in Manila den aktuellen An -

forderungen der internationalen See schiff fahrt

angepasst. Neben einer Reihe von Detail än de -

run gen sind insbesondere die Ein führung des

neuen Berufs bildes „Electro Technical Officer“

sowie eine verstärkte Berück sich ti gung von erfor-

derlichen Führungs kom petenzen hervorzuheben. 

Mit der 2006 im Rahmen der International

Labour Organisation (ILO) in Genf vereinbarten

„Maritime Labour Convention“ wird nun auch

der Bereich des Arbeitnehmerschutzes auf eine

weltweit akzeptierte Basis gestellt, die dennoch

Raum für nationale Anpassungen lässt. Im

neuen ILO-Abkom men geht es im Wesentlichen

um die Mindestan forderungen an Seefahrer, 

ihre arbeitsvertraglichen Rahmenbedingungen

und die Arbeitsbe dingungen an Bord sowie um

Fragen der Ge sund heits- und Sozialfürsorge.

Viele von diesen Aspekten waren bislang in einer

Reihe von anderen Vorschriften und Em p feh -

lung en geregelt; der Vorteil der Maritime Labour

Convention liegt also auch in der transparente-

ren und aktuellen Zusammenfassung von Ein -

zel regelungen. Neue Erkenntnisse, die bislang

anderweitig nicht berücksichtigt waren, sind in

die Maritime Labour Convention mit eingeflos-

sen, zu nennen sind hier beispielsweise die

Themen Lärmschutz oder auch Schutz vor 



permanenten Vibrationen im Schiffsbetrieb. Mit

dem Inkrafttreten des einheitlichen See arbeits -

übereinkommens wird Ende 2011, spätes tens

Anfang 2012 zu rechnen sein. 

Nach der letzten umfassenden gemeinsamen

Arbeitsmarkterhebung der Schifffahrts orga ni -

sationen BIMCO (The Baltic and International

Maritime Council) und ISF (International Ship -

ping Federation) aus dem Jahr 2010, wurde das

weltweite Arbeitsmarktangebot auf 624.000 Offi -

ziere und 747.000 Mannschaftsdienstgrade ge -

schätzt. Je nach Szenario erwartet man für das

Jahr 2015 auf dem weltweiten Arbeits markt für

Seeleute eine Unterdeckung zwischen 2 % und 

11 %. Hinzu kommt, dass auch die Altersstruktur

im Offiziersbereich es dringend erforderlich

macht, rechtzeitig die Weichen für eine effektive

Nachwuchssicherung zu stellen.

Berufsaussichten – Europa

Die Stärkung der Berufe und der Beschäftigung

in den unterschiedlichen maritimen Sektoren

gehört auch zu den Kernaufgaben der integrier-

ten Meerespolitik der Europäischen Union. Um

Bord berufe noch attraktiver werden zu lassen,

gilt es, die Lebensqualität auf See zu verbessern;

be sonderes Augenmerk wird in diesem Zusam -

men hang auf die Potenziale der Sa tel li ten-Breit -

bandkommunikationsdienste gelegt, von denen

man deutliche Fortschritte im Be reich der priva-

ten Kommunikation sowie auf dem Gebiet der

internetbasierten Weiter bildung erwartet. Gut

ausgebildete Seeleute sind ein Garant für einen

umweltgerechten und sicheren Schiffsbetrieb.

Seitens der „European Maritime Safety Agency“

(EMSA) wurden die weltweiten Inspektionen

maritimer Ausbildungs einrich tungen konse-

quent fortgesetzt. Mit diesen Inspektionen soll

sichergestellt werden, dass das Ausbildungs -

niveau der Seeleute den Anfor derungen der

internati onal gültigen „Standards for Training

and Watchkeeping“ (STCW) entspricht.

Berufsaussichten – Deutschland

Zur Mitte des Jahres 2010 waren nach Anga ben

des Verbands Deutscher Reeder an Bord deutscher

Seeschiffe insgesamt 15.349 Seeleute beschäftigt.

Die Nachfrage nach einem nautischen Studium

ging in 2010 gegenüber dem Vorjahr leicht zu  -

rück. Ein entsprechendes Stu dium ist in Deutsch -

land derzeit an den Hoch schul standorten in Leer,

Elsfleth, Warnemünde, Flensburg sowie in

Bremen möglich. Sehr großer Nachwuchs be darf

besteht nach wie vor im Bereich der Schiffs -

betriebstechnik – in diesem Segment gibt es

deut lich zu wenig Studien inte r essierte. Der Ver -

band Deutscher Reeder hebt in seinem Jahres -

bericht die wachsende Anzahl weiblicher Schiffs -

führungskräfte hervor: Im Jahr 2010 fuhren zehn

Kapitäninnen, 85 nautische und vierzehn techni-

sche Offizierinnen auf deutschen Schiffen zur

See. Im Landbereich wird von Schulab gän ger -

innen und Schulabgängern nach wie vor der Aus -

bil dungs beruf zum Schifffahrtskaufmann stark

nach gefragt, darüber hinaus haben sich spezielle

Stu dien angebote etabliert, wie beispielsweise der

internationale Bachelorstudiengang Shipping &

Chartering an der Hochschule Bremen.

Berufsaussichten bei Hansa Mare

Der Dialog zwischen den Beschäftigten an Land

und an Bord hat bei uns einen hohen Stellen -

wert, u.a. werden regelmäßig gemeinsame Work -

shops von Schiffsführungspersonal und Unter -

nehmensmanagement durchgeführt. Aus- und

Weiterbildungsmaßnahmen werden von uns als

Investition in die Zukunft betrachtet und auch in

Zeiten fortgeführt, in denen die wirtschaftlichen

Rahmenbedingungen eingetrübt sind. Die lau-

fende Qualifizierung der Mitarbei terinnen und

Mitarbeiter ist ein zentrales Ele ment unseres

kon tinuierlichen Verbesserungs managements.

Unser Engagement geht im Bereich der Aus -

bildung weit über das eigene Unternehmen hi -

naus, so erfolgte beispielsweise über den Bremer

Rhederverein eine Beteiligung an der Finan -

zierung der Stiftungsprofessur für „Maritime

Management“ an der Hochschule Bremen. Für

Studierende nautischer sowie schiffs betriebs -

technischer Studiengänge er möglichen wir je

nach Verfügbarkeit die erforderlichen Praxis -

semester an Bord unserer Schiffe. 
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Die Weltwirtschaft erholt sich nach Einschät -

zung des Internationalen Währungsfonds trotz

des Anstiegs der Ölpreise und gewinnt an Kraft.

Im Jahr 2011 wird die Weltwirtschaft um etwa

4,4 % zulegen, die Prognose für 2012 liegt bei

4,5 %. Die gestiegenen Rohstoffpreise werden

nach Ansicht des IMF die Erholung der Welt -

wirtschaft nicht wesentlich beeinflussen. So

unterstellt der IMF in einem Stresstest für die

Weltwirtschaft, dass der Ölpreis in diesem Jahr

auf USD 150 pro Barrel steigt und erst 2012

wieder fällt. Die Wirtschaft der Industrie staa ten

würde dann nicht um 2,4 % sondern um etwa

1,7 % wachsen. Dennoch betrachtet der IMF

einen Anstieg des Ölpreises als Folge der politi-

schen Verwerfungen im Mittleren Osten und

Nordafrika als größtes Risiko für die Ent -

wicklung der Weltwirtschaft.

Vor dem Hintergrund der weltweiten konjunk-

turellen Belebung hat auch der Welthandel wie-

der deutlich an Fahrt gewonnen. Auch wenn

der Aufholprozess künftig etwas langsamer ver-

laufen wird, so ist doch für 2011 mit einem An -

stieg des Welthandels um 7,4 % und in 2012

um 6,9 % zu rechnen. Der steigende Welt han del

und die damit einhergehenden wachsenden

Warenströme lösen ansteigende Transport nach -

fragen zwischen Asien, Europa und Amerika

aus. Diese Entwicklungen sorgen für die Aus -

las tung bestehender Liniendienste und eine

zunehmende Nachfrage nach Tonnage.

Pro Jahr werden rund acht Milliarden Tonnen

Güter auf dem Seeweg transportiert. Damit be -

wältigt der internationale Seeverkehr über 90 %

des globalen Welthandels. An den weltweiten

CO2- Emis sionen hat er aber nur einen Anteil

von 2,7 %. Im Vergleich zu den anderen Ver -

kehrsträgern ist das Seeschiff das energieeffi -

zienteste Trans port mittel. Mit ihm kann eine

Tonne Fracht mit dem geringstmöglichen Ein -

satz an fossilen – und somit nicht erneuerba-

ren – Brennstoffen transportiert werden. Mit

diesem hohen ökologischen Ist-Zustand gibt

sich die Schifffahrt jedoch nicht zufrieden und

sieht in vielen Bereichen noch Verbesserungs -

potenzial.

Neben weitreichenden Maßnahmen zur weite-

ren Verringerung der CO2-Emissionen stehen

Bemühungen, den Schwefelgehalt des Brenn -

stoffs auf sinnvolle Weise zu reduzieren, im

Mittelpunkt der Diskussionen. An Lösungen 

für die Senkung von Schiffsemissionen in den

Häfen sowie die Ratifizierung des 2004 be -

schlos senen internationalen Ballastwasserüber -

einkommens zum Schutz der Meere wird eben-

falls gearbeitet. Die Entsorgung ausgedien ter

Schiffe steht seit Ende 2005 auf der Agenda der

International Maritime Organization (IMO).

Im September 2009 hat sie mit der „Hong Kong

International Convention for the Safe and En -

vironmentally Sound Recycling of Ships, 2009“

eine Konvention vorgelegt, die von 67 IMO-Mit-

gliedstaaten bereits unterzeichnet wurde.

Die Anstrengungen der maritimen Wirtschaft,

die Schifffahrt noch umweltfreundlicher zu ge -

stalten, sind groß. Sie ist sich ihrer globalen

Verantwor tung bewusst und stellt sich den An -

forderungen. Allerdings muss die Wahr neh -

mung der Schiff fahrt in der Öffentlichkeit deut-

lich verbessert werden – insbesondere deren

Anstrengungen in Sachen Umweltschutz. 

Trotz der schwierigen wirtschaftlichen Situation

haben die Reedereien an Bord wie an Land auf

unverändert hohem Niveau ausgebildet. Dies ist

schon allein deshalb wichtig, damit das über

die letzten Jahre systematisch aufgebaute In te -

r esse bei Bewerbern nicht nachlässt. Die See -

schifffahrt genießt den Ruf, auf lange Zeit

siche re und vielseitige Arbeits- und Ausbil -

dungs mög lichkeiten zu bieten. Es ist deshalb

erforderlich, sowohl die Ausbildungs an stren -

g ungen der Un ternehmen als auch die Berufs -

in formationen durch die maritimen Verbände

fortzusetzen. Die Seeschifffahrt benötigt qualifi-

ziertes Personal und muss dafür Perspektiven

schaffen. Berufe in der Seeschifffahrt haben

Zukunft. Sie bieten erstklassige Karrierechan-

cen und ein weites Einsatzspektrum an Bord

wie an Land. 

Immer häufiger wagen Frauen den Sprung an

Bord. Zwischen 10 % und 20 % liegt der Frau-

enanteil in den diversen maritimen Ausbil -

dungs zweigen. An der Hochschule Bremen

waren es im vergangenen Jahr 12 % von 

500 Studierenden. Ein Drittel der Ausbildung 

im Diplomstudiengang „Wirtschaftsingenieur

für Seeverkehr“ befasst sich mit maritimem

Management. Hinsichtlich der bevorstehenden

Umstellung auf Bachelor- und Master-Studien -

gänge spielt dies eine große Rolle. Denn künf-

tig kann an der Hoch schule Bremen direkt

nach dem Bachelor mit dem Master-Studien-

gang „Maritimes Manage ment“ weiter studiert

werden. Dies ist gerade für Nautikerinnen in -

teressant, die sich kein ganzes Leben auf See

wünschen, zum Beispiel wenn sie Beruf und

Familie vereinbaren wollen, wirbt die Hoch-

schule: „Frauen in der Nautik sind ausdrück-

lich er wünscht!“

D e r  M a r k t  –  Au s b l i c k
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Aktuelle Entwicklung im Steuerrecht

Das Jahressteuergesetz 2010 vom 8.12.2010 ist

am 13.12.2010 im Bundesgesetzblatt verkündet

worden. Aktuell wird seitens der Gesetzgeber an

dem Steuervereinfachungsgesetz 2011 gearbei-

tet. Es liegt der Gesetzentwurf vom 21.3.2011

vor. Dieses Gesetz soll Maßnahmen zur Ent las -

tung der Bürger, der Unternehmen und der

Steuerverwaltung enthalten. Grundsätzlich soll

das Gesetz am 1.1.2012 in Kraft treten. 

Die konjunktur- und wachstumspolitischen

Maßnahmen, die die Regierung in den vergan-

genen Jahren zur Stabilisierung der Wirtschaft

auf den Weg gegeben hat, haben weitestgehend

gegriffen. Aufgrund der anhaltenden Erholung

der Weltwirtschaft und der guten Auftragslage

in Deutschland können die zeitlich befristeten

Konjunkturpakete nach und nach zurück

genommen werden.  

Seit dem 1.1.2009 beträgt der Eingangssteuer-

satz 14 %, der Grundfreibetrag beträgt für das

Jahr 2009 EUR 7.834 und für das Jahr 2010

EUR 8.004. Der Sparerpauschbetrag von 

EUR 801 und der pauschale Sonderausga -

benabzug beträgt EUR 36. Es gelten weiter -

hin die folgenden Spitzensteuersätze und 

Eingangswerte:

Grundtabelle Splittingtabelle

42,0 %  ab EUR 52.552 105.104

45,0 % 1) ab EUR   250.401 500.801

Einkommensteuer

Seit dem Jahr 2008 ist die so genannte 

„Reichensteuer“ mit einem Steuersatz von 

45 % auch auf Einkünfte aus Gewerbebetrieb

(folglich also auch auf die Ergebnisse aus

Schiffsbeteiligungen) anzuwenden.

Alle Einschiffsgesellschaften der Hansa Mare-

Flotte haben zur Tonnagesteuer optiert, so dass

bei sämtlichen Gesellschaften die Besteuerung

nach § 5a EStG erfolgt. 

Pauschalierte Gewinnermittlung gem. 

§ 5a EStG (Tonnagesteuer)

Für Seeschiffe, die im internationalen Verkehr

eingesetzt werden, wurde schon im Jahr 1999

die pauschale Besteuerung nach § 5a EStG

(Tonnagesteuer) eingeführt. 

Durch die so genannte Tonnagebesteuerung

wird der sonst bei Einschiffs-Gesellschaften für

die Besteuerung übliche Betriebsvermögensver-

gleich ersetzt. Sie bietet Gesellschaften mit Ge -

schäftsleitung im Inland, die Handelsschiffe im

internationalen Verkehr betreiben und im In -

land bereedern, die Wahlmöglichkeit, anstelle

der Gewinnermittlung gem. § 4 Abs. 1 oder 

§ 5 EStG eine pauschalierte Gewinnermittlung

gemäß § 5a EStG vorzunehmen. 

Der pauschale Gewinn aus dem „Schiffsbetrieb“

– inkl. eines etwaigen Veräußerungsgewinnes –

bemisst sich auf Antrag der Schiffsgesellschaft

für Schiffe, die in einem deutschen Seeschiffs-

register eingetragen sind, nach der Schiffsgröße

(Nettoraumzahl). Bei dem Anleger erfolgt die

Besteuerung dann wie bisher mit dem individu-

ellen Einkommensteuersatz. Sonderbetriebsaus-

gaben des Gesellschafters (z.B. Fremdfinanzie-

rungszinsen, Reisekosten) werden im Rahmen

der Tonnagesteuer nicht berücksichtigt.

Beim Wechsel der Gewinnermittlungsart von

der normalen Gewinnermittlung zum Ton -

nage steuersystem mussten die im Zeitpunkt des

Wechsels vorhandenen stillen Reserven in einen

steuerlichen Unterschiedsbetrag („Tonnage -

steuer-Rücklage“) eingestellt werden. Der

Unterschiedsbetrag ist spätestens zum Schiffs -

ver kaufs zeitpunkt aufzulösen und unterliegt

dem normalen persönlichen Steuersatz, jedoch

bleibt der tatsächlich erzielte Veräußerungs -

gewinn im Rahmen der Tonnagebesteuerung

steuerfrei. 

Neben dem Unterschiedsbetrag für das Seeschiff

war beim Wechsel der Gewinnermittlungsart

gegebenenfalls auch für Fremdwährungsver-

bindlichkeiten ein Unterschiedsbetrag zu bil-

den, wenn der Stichtagskurs von dem steuer -

lichen Bewertungskurs zum Zeitpunkt der 

Um stellung zur Tonnagesteuer abweicht. Der

Un terschiedsbetrag für Fremdwährungsverbind-

lichkeiten ist entsprechend den geleisteten 

Tilgungen pro Jahr aufzulösen, der Auflösungs-

betrag ist neben dem Tonnagegewinn von den

Gesellschaftern zu versteuern. 
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Bei allen Einschiffsgesellschaften der Hansa

Mare-Flotte sind die Schiffshypothekendarlehen

bereits getilgt und die Unterschiedsbeträge für

Fremdwährungsverbindlichkeiten sind dement-

sprechend steuerwirksam aufgelöst worden. 

Die Ausübung der Option für das Tonnagesteuer-

system führt bei den Einschiffs-Gesellschaften

zu einer 10-jährigen Bindung an diese pau-

schalierte Gewinnermittlungsart, jedoch nicht

zu einem 10-jährigen Veräußerungsverbot für

das Schiff. Der Antrag auf Gewinnermittlung

nach § 5a EStG kann grundsätzlich nur im

Jahr der Indienststellung des Schiffes gestellt

werden. Nicht besteuert werden danach Gewinne,

die vor Indienststellung des Schiffes erwirtschaf-

tet wurden; Verluste in diesem Zeitraum sind

weder ausgleichsfähig noch verrechenbar.

Gemäß Tonnagesteuer-Einführungserlass des

Bundesministeriums der Finanzen aus dem

Jahr 2002 sind im Fall der Option zur Tonnage -

steuer bei der Ermittlung des Totalgewinns die

Vorschriften zur Gewinnermittlung der §§ 4

und 5 EStG maßgebend. Damit ist auch bei den

Schiffen der Hansa Mare-Flotte unter Tonnage -

steuer die Gewinnerzielungsabsicht nach -

gewiesen.

Abschreibungen gemäß § 7 Abs. 2 EStG 

Die Anschaffungskosten des Schiffes sind nach

Abzug des Schrottwertes Bemessungsgrundlage

für die Abschreibung. Zu den Anschaffungskos -

ten gehören auch die Anschaffungsnebenkos -

ten. Die Vor- oder Anlaufkosten der Einschiffs-

Gesellschaft gehören somit zu den aktivie-

rungspflichtigen Anschaffungsnebenkosten

(BMF-Schreiben vom 20.10.2003).

Schiffsneubauten werden gemäß der zurzeit

geltenden AfA-Tabellen über 12 Jahre linear

(8,33 % p.a.) abgeschrieben. Alternativ zur

linearen Abschreibungsmethode bestand die

Möglichkeit der degressiven Abschreibung ge -

mäß § 7 Abs. 2 EStG. Dabei konnte für Abliefe-

rungen bis zum Jahr 2000 das Dreifache der

linearen AfA (max. 30 % p.a.) in Abzug ge -

bracht werden. Bezugsgröße war dabei der

jeweilige Buchwert des Schiffes. 

Steuerermäßigung gemäß § 35 EStG

Die nach Berücksichtigung eventuell bestehen-

der gewerbesteuerlicher Verlustvorträge auf 

Ge sellschaftsebene entstandene und gezahlte

Gewerbesteuer ist nach § 35 EStG in Höhe des

zugrunde liegenden 3,8-fachen Gewerbesteuer-

messbetrages grundsätzlich auf die persönliche

Einkommensteuer der Gesellschafter anrechen-

bar, sofern und soweit die persönliche Einkom-

mensteuer aus gewerblichen Einkünften resul-

tiert. Bei der Ermittlung des Steuerermäßi-

gungsbetrages werden im Gewerbeertrag ent-

haltene pauschale Tonnagegewinne nach § 5a

Abs. 1 EStG nicht berücksichtigt, während die

Auflösung der Unterschiedsbeträge „Seeschiff“

bzw. „Fremdwährungsverbindlichkeiten“ mit

einbezogen wird. Der Ermäßigungsbetrag wird

im Rahmen der Steuerveranlagung für die Ge -

sell schaft einheitlich und gesondert ermittelt

und den Gesellschaftern zugewiesen. 

Gewerbesteuer

Als Gewerbebetriebe unterliegen die Einschiffs-

Gesellschaften der Hansa Mare-Flotte der Ge -

werbesteuer. Die Basis für die Ermittlung der

Gewerbeertragsteuer bildet der pauschal ermit-

telte Gewinn nach § 5 a EStG. Seit dem Veran-

lagungszeitraum 2008 ist die Gewerbesteuer

nicht mehr als Betriebsausgabe abzugsfähig.

Allerdings ist für die entstandene und gezahlte

Gewerbesteuer § 35 EStG anwendbar.

Zur Gewerbesteuer ist am 13. Dezember 2007

ein BFH-Urteil ergangen, das den Gewinn, der

sich aus der Auflösung des Unterschiedsbetrages

aufgrund der Veräußerung des Schiffes ergibt,

der Gewerbesteuerpflicht unterwirft. In einem

Schreiben des Bundesfinanzministeriums

(BMF) vom 31. Oktober 2008 hat die Finanz-

verwaltung ihre Auffassung zur Gewerbesteuer-

pflicht aus der Auflösung von Unterschiedsbe-

trägen bekräftigt. Seit dem Veranlagungsjahr

2008 werden die Auflösungsbeträge zur Gewer-

besteuer veranlagt und die 80 %-ige Kürzung

gemäß § 9 Nr. 3 GewStG nicht mehr gewährt.

Aus diesem Anlass ist bei den Einschiffsgesell-

schaften der Hansa Mare-Flotte eine Gewerbe-

steuerrückstellung gebildet worden, die zum

Zeitpunkt des Verkaufs des Schiffes und der

damit zusammenhängenden Auflösung der

Unterschiedsbeträge voll in Anspruch genom-

men wird. 



Erbschaft- und Schenkungsteuer

Die in den letzten Jahren durchgeführte Erb-

schaftsteuerreform wurde durch das Wachs-

tumsbeschleunigungsgesetz vom 22. Dezember

2009 nachgebessert. Dieses Gesetz sieht hin-

sichtlich der Bewertung, insbesondere des Be -

triebsvermögens, eine deutliche Annäherung

der steuerlichen Werte an den Verkehrswert

(„gemeiner Wert“) vor. Bei dem Vermögen

einer Schifffahrtsgesellschaft mbH & Co. KG

handelt es sich um Betriebsvermögen, so dass

beim Übergang einzelner Kommanditanteile

durch Vererbung oder Schenkung die Werter-

mittlung auf den Übertragungsstichtag nach 

§ 109 des Bewertungsgesetzes mit dem gemei-

nen Wert erfolgt. 

Der gemeine Wert wird gemäß § 11 Absatz 2

des Bewertungsgesetzes zunächst anhand von

Fremdverkäufen, die im zurückliegenden Jahr

vor der Übertragung stattgefunden haben, ab -

geleitet. Sofern dies nicht möglich ist oder zu

offensichtlich unzutreffenden Ergebnissen

führt, soll ein Ertragswertverfahren angewendet

werden, wobei die Untergrenze der Substanz-

wert (gemeiner Wert aller Vermögenswerte ab -

züglich aller Verbindlichkeiten und sonstiger

Schuldposten) bildet. 

Das Erbschaftsteuerreformgesetz sieht zur Ver-

schonung von Betriebsvermögen zwei verschie-

dene Modelle vor.

Modell 1:

Wenn die Lohnsumme in fünf Jahren nach

Über tragung insgesamt nicht unterhalb von

insgesamt 400 % der Ausgangslohnsumme

liegt, das im Besteuerungszeitpunkt vorhandene

Betriebsvermögen über fünf Jahre im Betrieb

erhalten bleibt (Verhaftungsregelung) und der

Betrieb zum Übertragungsstichtag nicht mehr

als 50 % aus so genanntem Verwaltungsvermö-

gen besteht, greift die Regelverschonung, bei

der ein Abschlag von 85 % von der Bemessungs-

grundlage gewährt wird. 

Modell 2:

Eine komplette Steuerfreistellung lässt sich

durch Fortführung des Betriebes über sieben

Jahre erreichen. Während dieser Zeit muss eine

kumulierte Lohnsumme von mindestens 700 %

eingehalten werden. Zusätzlich darf das Verwal-

tungsvermögen 10 % des Betriebsvermögens

nicht übersteigen. 

Die Wahl zwischen den beiden Besteuerungsop-

tionen obliegt dem Steuerpflichtigen und muss

bis zur formellen Bestandskraft der Steuerfest-

setzung unwiderruflich getroffen werden. Bean-

tragt der Steuerpflichtige nicht die komplette

Steuerfreistellung (Optionsverschonung), bleibt

es bei der Regelverschonung in Höhe von 85 %

des begünstigten Vermögens.

Das Verwaltungsvermögen der Einschiffs-Gesell-

schaften der Hansa Mare-Flotte liegt derzeit

unter 10 % des Betriebsvermögens. 

Innerhalb der Behaltefristen dürfen die Aus-

schüttungen die Summe aus Einlagen und

anteiligen Gewinnen um nicht mehr als 

EUR 150.000 überschreiten, da ansonsten der

Wegfall der o.g. Vergünstigungen droht. Im 

Fall von Überentnahmen (Prüfung am Ende

der Behaltefrist) ist die Nachversteuerung auf

den Wert der Überentnahmen beschränkt.

Die zwischenzeitliche Veräußerung/Aufgabe der

Beteiligung führt zu einem zeitanteiligen Weg-

fall der Verschonung. Allerdings unterbleibt die

Nachversteuerung, sofern der Veräußerungser-

lös innerhalb von sechs Monaten in ein anderes

begünstigtes gleichartiges Vermögen reinvestiert

wird. 

Darüber hinaus ist zu beachten, dass die 

Fi nanz verwaltung der Auffassung war, diese

Ver schonungsmaßnahmen gelten nur für direkt

eingetragene Kommanditisten (z.B. Erlass des

Finanzministeriums Baden Württemberg vom

27. Juni 2005). Hierzu vertreten einige Länder -

finanzverwaltungen nunmehr eine gegenteilige

Auffassung. Nach einen Erlass des bayerischen

Finanzministeriums vom 16.9.2010 sollen die

eingetragenen Kommanditisten und die Treu-

handkommanditisten gleich behandelt werden.

Entsprechende Erlasse sind derzeit noch nicht

von allen Bundesländern veröffentlicht.

Die persönlichen Freibeträge und Steuersätze

lauten wie folgt: 

Persönliche Freibeträge in Steuerklasse I:

Ehegatten EUR 500.000

Kinder EUR 400.000

Enkel EUR 200.000

Sonstige Personen 

der Steuerklasse I EUR 100.000

In den Steuerklassen II und III belaufen sich

die persönlichen Freibeträge auf einheitlich 

EUR 20.000.

Eingetragene Lebenspartner werden aufgrund

der Änderungen durch das Jahressteuergesetz

2010 künftig – wie Ehegatten – der Steuer -

klasse I zugeordnet. 

Es gelten nachfolgende Wertgrenzen und 

Steuersätze:

Wert des steuerpflichtigen Steuersätze
Erwerbs in EUR bis  nach Klassen
einschließlich I II III

75.000 7 % 15 % 30 %

300.000 11 % 20 % 30 %

600.000 15 % 25 % 30 %

6.000.000 19 % 30 % 30 %

13.000.000 23 % 35 % 50 %

26.000.000 27 % 40 % 50 %

über 26.000.000 30 % 43 % 50 %

St e u e r l i c h e  G r u n d l a g e n
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Die Hansa Mare Reederei 

im Schifffahrtsmarkt

Das Jahr 2009 stand unter dem Eindruck der

weltweit schwersten Wirtschaftskrise seit der

Nachkriegsgeschichte, die insbesondere die

Transportmärkte und damit auch die Schiff-

fahrt in allen Segmenten getroffen hat. 

Überraschend zügig hat sich in 2010 die Welt-

wirtschaft nach der tiefen Rezession aus den

Vorjahren wieder erholt. Vom Wiederanspringen

des Konjunkturmotors profitierte an den Schiff-

fahrtsmärkten insbesondere die Container-

schifffahrt. Dies machte sich zunächst erst bei

den Linienreedereien bemerkbar und setzte

dann bei den Trampreedern zeitversetzt ein,

beginnend bei den größeren Schiffseinheiten.

Die Containerumschlagsmengen wuchsen, die

unbeschäftigte Tonnage ist stark zurückgegan-

gen und die Charterraten stiegen an. Nachdem

das MS „Mare Ionium“ zehn Monate einsatz -

bereit auf Reede lag, konnte im Februar 2010

wieder eine Beschäftigung bei Bengal Tiger

Lines (BTL) gefunden werden. 

Auch die Beschäftigungssituation der kleineren

Schiffe hat sich im Jahr 2010 gegenüber dem

Vorjahr deutlich verbessert. Nach und nach 

laufen die Charterverträge mit sehr niedrigem

Ratenniveau aus und können nun zu besseren

Konditionen geschlossen werden. Dennoch ist

durch die schlechte Einnahmesituation im Jahr

2009 vielfach Liquiditätsbedarf zur Deckung

der Schiffsbetriebskosten in den Gesellschaften

entstanden. Auch die Beteiligungsgesellschaften

der 1.000 TEU-Schiffe der Hansa Mare Reederei

waren von diesen Entwicklungen betroffen. Zur

Liquiditätssicherung bis einschließlich 2012

haben Beiräte und Geschäftsführung der Ein-

schiffs-Gesellschaften deshalb frühzeitig ein

Fortführungskonzept für die drei Schiffsfonds

der 1.000 TEU-Klasse entwickelt. Im Rahmen

des Fortführungskonzeptes wurden Anfang 2010

freiwillige Kapitalerhöhungen sowie Darlehen

durch die Gesellschafter geleistet.

Zur Überwindung schwächerer Marktzeiten ist

es für die Schifffahrtsunternehmen besonders

wichtig, ausreichend finanzielle Rücklagen zu

bilden. Ein Grundpfeiler unserer Geschäftsphi-

losophie ist die solide Finanzierungspolitik für

alle durch uns platzierten Schiffe. Trotz des

schwierigen Marktumfeldes in 2009 konnten

die Plantilgungen des Jahres 2010 durch ein

ausgewogenes Verhältnis zwischen Ausschüt-

tungen an die Kommanditisten und der Bereit-

stellung von Liquidität in der Gesellschaft ge -

leistet werden. Damit ist die Rückführung der

zuletzt noch offenen Rest-Verbindlichkeiten der

zum Bau aufgenommenen Schiffshypotheken-

darlehen im ersten Quartal 2010 vollständig

abgeschlossen – vielfach mit deutlichen Til-

gungsvorsprüngen. Darüber hinaus konnte die

Mehrheit der Einschiffs-Gesellschaften im Jahr

2010 Ausschüttungen an die Kommanditisten

von insgesamt fast EUR 35 Mio. leisten. 

Durch Beschluss der außerordentlichen Gesell-

schafterversammlung vom 21. Februar 2011

wurde das MS „Mare Ibericum“ inklusive der

laufenden Zeitcharter von PIL (Pacific Interna-

tional Lines, Hongkong) an SeaChange Mari -

time LLC, Miami, Florida, USA, zu USD 9,4 Mio.

verkauft und am 28. März 2011 an den Käufer

übergeben. Im April 2011 wurde eine erste Aus-

schüttung an die Kommanditisten in Höhe von

rund 90 % des Verkaufsüberschusses geleistet. 

Das 3.000 TEU-Containerschiff MS „Mare 

Internum“ ist das vierte Schiff der Hansa Mare

Reederei, das seit 20. Dezember 2010 die „deut-

sche“ Flotte verstärkt. Bereits seit dem Jahr 2004

fahren die beiden Schwesterschiffe – MS „Mare

Africum“ und das MS „Mare Ionium“ – und

seit November 2008 das 1.000 TEU-Schiff 

MS „Mare Doricum“ unter deutscher Flagge. 

Der Qualitäts-, Sicherheits- und Umweltschutz-

standard auf den Schiffen der Hansa Mare-Flotte

wird durch interne Kontrollen laufend über-

wacht und den aktuellen Anforderungen ange-

passt, um die nationalen und internationalen

Vorschriften zu gewährleisten. Die externe Kon-

trolle dieser Standards wurde im Jahr 2010 auf

zehn Schiffen über so genannte ISM (Interna-

tional Safety Management)-Audits durch den

Germanischen Lloyd (GL) als zertifizierende

Klassifikationsgesellschaft durchgeführt. Seit

Jahresbeginn 2011 erfolgte auf drei weiteren

Schiffen die ISM-Zertifikatserneuerung. 

Im Bereich Umweltschutz entsprechen 

alle Hansa Mare-Schiffe den gesetzlichen 

MARPOL-Bestimmungen.
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Die Hansa Mare Reederei führt jährlich mehrtä-

gige Schulungsseminare für die Schiffsleitun-

gen in Bremen durch. Kapitäne, Erste Offiziere

und Leitende Ingenieure erhalten praxisnahe

Informationen über die Bereiche Reiseplanung,

Brückenmanagement, Maschinensysteme,

Instandhaltung, internationale Vorschriften 

und Reederei-Anforderungen.

Das 2004 von der IMO verabschiedete interna-

tionale Ballastwasserübereinkommen fordert,

dass Schiffsneubauten und bestehende Schiffe

schrittweise bis zum Jahr 2016 Ballastwasserbe-

handlungsanlagen an Bord einsetzen müssen.

Für die Hansa Mare-Flotte werden bereits jetzt

unterschiedliche Verfahren und Produkte zur

Behandlung von Ballastwasser evaluiert und 

im Rahmen der planmäßigen Werftzeiten

umgesetzt.

Flottenentwicklung

Das Musterdepot auf den Seiten 24/25 stellt die

Einschiffs-Gesellschaften jeweils im Vergleich

zum Prospekt dar (Einschiffs-Gesellschaften,

deren Prospektlaufzeit beendet ist, werden auf-

grund fehlender Vergleichbarkeit in diesem

Musterdepot nicht mehr dargestellt). Der Anle-

ger tritt in dieser Musterrechnung zunächst als

Treugeber gemäß Hauptprospekt/1. Tranche bei

und lässt sich dann vor Zahlung der ersten Aus-

schüttungen in das Handelsregister eintragen. 

Eine weitere Berechnungsgrundlage bilden die

Spitzen-Einkommensteuersätze der jeweiligen

Jahre: 

2003: 53,2 % inkl. Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2004: 49,4 % inkl. Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2005-20071): 46,4 % inkl. Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2008-20101): 49,4 % inkl. Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag
1) Die so genannte „Reichensteuer“ ist ab 2007 nicht 

berücksichtigt

Alle in Betracht kommenden Vorgänge – 

Steuerminderungen aus ausgleichsfähigen Ver-

lustzuweisungen, Steuerzahlungen aus steuer -

lichen Gewinnzuweisungen sowie Ausschüttun-

gen – werden jeweils pro Einschiffs-Gesellschaft

kumuliert bis zum Jahr 2010 dargestellt. 

Das Ergebnis dieser Betrachtung ist die jeweilige

Kapitalbindung bzw. der Kapitalüberschuss,

die/der bis zum Jahr 2010 mit der Planrech-

nung gemäß Prospekt verglichen wird. Der

Kapitalrückfluss stellt den Saldo der jeweiligen

Zahlungsströme bis zum Jahr 2010 dar. Der

durchschnittliche Kapitalüberschuss eines Anle-

gers liegt bei 27,30 % der Beteiligungssumme

per Ende 2010 bezogen auf die im Musterdepot

dargestellten acht Einschiffs-Gesellschaften. Ein

direkter Vergleich mit den prospektierten Ergeb-

nissen ist aufgrund von wirtschaftlichen, steuer-

lichen und rechtlichen Veränderungen nur ein-

geschränkt und unter Beachtung diverser indi-

vidueller Sondereinflüsse möglich. Ein sinn -

voller Gesamt-Rendite-Vergleich kann erst zum

Verkaufszeitpunkt erfolgen. Die Vergleichbarkeit

unternehmerischer Kapitalanlagen in Schiffs -

pro jekten wird insbesondere durch die Tonnage-

besteuerung erschwert, wenngleich gerade die

Tonnagesteuer erhebliche Chancen für die wirt-

schaftliche Entwicklung von Schiffsbeteiligun-

gen bietet. Die Tonnagebesteuerung ist in den

Prospektwerten nicht eingeflossen. 

Die Beteiligungen der Hansa Mare Reederei

(EUR 14,6 Mio.) und der Schlüssel Reederei

(EUR 2,9 Mio.) haben mit EUR 17,5 Mio. eine

beachtliche Höhe am gesamten Eigenkapital.

Auch damit dokumentiert sich die Interessen-

gleichheit zwischen den Kommanditisten und

der Hansa Mare Reederei als Initiator. Der

Eigenkapitalanteil am Gesamtinvestitions -

volumen in Höhe von EUR 857,5 Mio. betrug

47,6 % = EUR 408,3 Mio. bei ursprünglich 

20 platzierten Schiffen.

Mehrere Landesbanken, Hypothekenbanken und

andere nationale Geschäftsbanken haben in

Form von Schiffshypothekendarlehen in Höhe

von insgesamt EUR 449,2 Mio. zur Sicherstel-

lung der Gesamtfinanzierung beigetragen. Der

Fremdkapitalanteil von ca. 52,4 % spiegelt die

konservative Strategie der Hansa Mare Reederei

in ihrer Finanzierungspolitik wider. 

Hätte sich ein Anleger bei allen acht im Muster-

depot noch dargestellten Fonds der Hansa Mare-

Flotte beteiligt, hätte er bisher insgesamt ein

wirtschaftliches Ergebnis erzielt, das 19,35 %

besser ausfällt – bezogen auf das investierte

Kapital – als für die gesamte Flotte prospektiert. 

Zweitmarkt für Schiffsbeteiligungen

Hansa Mare ermöglicht den Investoren über

eine dafür eingerichtete Internet-Handelsplatt-

form, ihre gezeichneten Anteile der bei der

Hansa Mare Reederei erworbenen Schiffsfonds

vor Laufzeitende an interessierte Dritte zu ver-

äußern. Ebenso können Interessierte zum Ver-

kauf angebotene Beteiligungen erwerben. Bis

Ende Mai 2011 wurde ein Volumen von rund

EUR 4,4  Mio. vermittelt. Darüber hinaus wur-

den weitere Anteile von/an bestehende Anleger

in Höhe von über EUR 8,5 Mio. vermittelt. 

Weitere Informationen finden Sie unter 

www.hansamare.de/zweitmarkt.

Kapitalstruktur 2010* in TEUR in %
Gesamtinvestition 857.519 100,0
Fremdkapital 449.179 52,4
Eigenkapital 408.340 47,6

davon platziertes 
Eigenkapital 390.822
davon Kapital
Initiator/Altreeder 17.518

* Bei ursprünglich 20 platzierten Schiffen
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G e s c h ä f t s v e r l a u f  2 0 1 0

Erlöse/Chartereinnahmen

Die schnelle wirtschaftliche Erholung im Jahr

2010 machte sich vorerst bei den Linienreedern

bemerkbar und setzte demgegenüber bei den

Trampreedern erst zeitversetzt ein – beginnend

bei den größeren Schiffseinheiten. Für die klei-

neren Schiffsgrößen waren im Jahr 2010 hin-

gegen nur Ratenhöhen verhandelbar, die die

Betriebskosten weiterhin nicht decken konnten.

Diese Charterverträge müssen trotz eines sich

erholenden Marktumfeldes ausgefahren werden

und stehen im Verlauf des Jahres 2011 oder erst

später wieder zur Neuvercharterung an. Vor

diesem Hintergrund sind die in 2010 erzielten

Chartererlöse der Hansa Mare-Flotte in Höhe

von EUR 83,24 Mio. in der Gesamtheit als 

positiv zu bewerten. 

Aufgrund von Liquiditätsengpässen des Charte-

rers CSAV wurde mittels einer Restrukturie-

rungsvereinbarung (Tausch von Charterzah-

lungen gegen Beteiligung an CSAV über Akti-

en) für den Zeitraum 1.4.2009 bis 31.3.2011

bei zwei Hansa Mare-Schiffen Charterforde -

rungen in Aktien umgewandelt. Die Aktien

wurden im April 2010 zugeteilt und unter-

jährig in mehreren Tranchen verkauft. Dabei

konnten die beim Aktienerwerb entstandenen

Verluste von Chartereinnahmen durch den Ver-

kauf aller CSAV-Aktien weitestgehend ausgegli-

chen werden. Nach Ende des Restrukturie-

rungszeitraums wird die ursprünglich verein-

barte Charterrate wieder bezahlt (nähere Infor-

mationen dazu auf den Seiten 36/37).

Durch die weiterhin zunehmende Nachfrage

von Tonnage setzt die Charterratenentwick -

lung ihren Aufwärtstrend fort. Davon konnte

die Hansa Mare Reederei bei Neuabschlüssen

insbesondere seit Anfang 2011 profitieren und

höhere Charterraten erzielen. 

1) Für eine Beteiligung von 

EUR 100.000; Einzahlung bis 2005

jeweils EUR 105.000. Die an dieser

Stelle nicht genannten Schiffe der

Hansa Mare-Flotte sind aufgrund des

Ablaufs der Prospektlaufzeit oder des

Schiffsverkaufs in der obigen Tabelle

nicht aufgeführt.
2) Abweichend zum Prospekt wurde in

den jeweiligen Jahren bei den hier

enthaltenen Gewinnsteuern mit den

tatsächlichen Steuersätzen gerechnet.

Musterdepot 1)

Schiffsname Container- Jahr der KG-Kapital Ausgleichsfähige Verluste Steuerpfl. Gewinne 
stellplätze Platzierung (bei Vollplatzierung) kumuliert bis 2010 kumuliert bis 2010
in TEU in EUR (inkl. 5 % Agio) in % in %

Prospekt Ist Prospekt Ist
MS „Mare Arcticum” 4.038 1999/2000 24.250.000 105,0 83,3 7,7 14,4
MS „Mare Atlanticum” 4.038 1999/2000 23.500.000 105,0 86,3 9,3 16,0
MS „Mare Britannicum” 4.038 2000 27.250.000 105,0 83,7 15,0 12,7
MS „Mare Caribicum” 4.038 2000 27.250.000 105,0 84,5 15,8 12,8
MS „Mare Lycium” 4.038 1999 24.705.624 105,0 100,9 1,6 4,2
MS „Mare Phoenicium” 4.038 1999 23.432.507 105,0 102,6 1,7 0,2
MS „Mare Siculum” 3.987 1998 27.865.408 103,4 110,3 1,8 0,4
MS „Mare Superum” 3.987 1998 26.587.178 105,0 110,1 100,7 0,4
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Hypotheken/Tilgungen

Die Anfang 2010 noch offenstehenden Til-

gungsposten in Höhe von EUR 1,28 Mio. der

zum Bau der Hansa Mare-Schiffe aufgenom-

menen Hypothekendarlehen sind im ersten

Quartal des Jahres 2010 vollständig zurückge-

führt worden – vielfach mit deutlichen Til-

gungsvorsprüngen. Damit sind die Baukredite

der gesamten Hansa Mare-Flotte nunmehr 

vollumfänglich abgegolten und es konnten 

mit Stand 31.12.2010 für inzwischen 13 Ge -

sellschaften Zinserträge erzielt werden.

Ausschüttungen

Im Jahr 2010 konnten bei der Mehrheit der

Ein schiffs-Gesellschaften Ausschüttungen in

Höhe von EUR 34,71 Mio. an die Kommanditis -

ten geleistet werden. Das entspricht einer Stei-

gerung von fast 108 % im Vergleich zum Vor-

jahr. Die erhöhten Ausschüttungen sind vorder-

gründig auf zusätzliche Ausschüttungen zu -

rück zuführen, die aufgrund frei werdender

Liquidität in den entsprechenden Gesellschaf-

ten vorgenommen werden konnten. 

Betriebsüberschüsse

Die Einschiffs-Gesellschaften erzielten im 

Jahr 2010 – trotz rückläufiger Chartererlöse

und damit verbundener verminderter Poolein-

nahmen sowie erhöhter Schiffsbetriebskosten 

durch erfolgte Werftzeiten – Betriebsüber -

schüsse (ope rative Ergebnisse vor Zinsen und

Abschreibungen) von insgesamt EUR 29,5 Mio. 

Ausschüttungen Kapitalbindung/ Kapitalrück-
kumuliert bis 2010 -überschuss 2010 fluss 2010
in EUR in EUR in EUR
Prospekt Ist Prospekt 2) Ist Ist

73.000 95.000 23.547 29.725 134.725
73.000 92.000 22.785 27.597 132.597
68.500 61.500 14.385 -3.742 101.258
67.500 84.000 12.184 19.157 124.157
84.500 58.000 38.601 8.293 113.293
86.000 75.000 40.073 27.709 132.709
97.000 96.500 51.018 53.553 158.553
97.000 110.000 4.202 67.041 172.041

Tilgungsdifferenz Bar-Liquidität Gesamt-
kumuliert bis 2010 Differenz kumuliert abweichung
in EUR bis 2010 in EUR in EUR

17.508 3.809 27.495
18.314 17.918 41.044
18.782 3.098 3.753
18.782 4.236 29.990

9.127 3.800 -17.381
6.660 4.291 -1.412

0 2.307 4.842
0 3.656 66.495

Steuerrückzahlung
kumuliert bis 2010
in EUR
Prospekt Ist
55.547 39.725
54.785 40.597
50.885 39.758
49.684 40.157
59.101 55.293
59.073 57.709
59.018 62.053
12.202 62.041



Wi rt s c h a f t l i c h e  E n t w i c k lu n g  d e r  H a n s a  M a r e - F l ot t e
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F l ot t e n ü b e r s i c h t

Name TEU tdw Emissionsjahr/Anleger 2 Infahrtsetzung

4.000 TEU-Klasse

MS „Mare Arcticum“ 4.038 52.267 1999 - 2000/450 Dezember 2000

MS „Mare Atlanticum“ 4.038 52.267 1999 - 2000/467 Dezember 2000

MS „Mare Britannicum“ 4.038 52.267 2000/501 Dezember 2000

MS „Mare Caribicum“ 4.038 52.267 2000/444 Dezember 2000

MS „Mare Lycium“ 4.038 52.267 1999/419 Dezember 1999

MS „Mare Phoenicium“ 4.038 52.267 1998 - 1999/351 August 1999

MS „Mare Siculum“ 3.987 52.329 1998/457 Dezember 1998

MS „Mare Superum“ 3.987 52.329 1997 - 1998/410 Oktober 1998

3.000 TEU-Klasse

MS „Mare Africum“ 2.959 34.630 1996 - 1997/320 April 1997

MS „Mare Caspium“ 2.959 34.630 1994 - 1995/319 November 1995

MS „Mare Gallicum“ 2.959 34.630 1995 - 1996/338 Juni 1996

MS „Mare Internum“ 2.959 34.630 1997/210 Dezember 1997

MS „Mare Ionium“ 2.959 34.630 1996 - 1997/303 August 1997

MS „Mare Thracium“ 2.959 34.630 1996 - 1997/324 Oktober 1997

1.700 TEU-Klasse

MS „Mare Ibericum“ 1 1.697 22.494 1993 - 1994/282 September 1994

1.000 TEU-Klasse

MS „Mare Adriaticum“ 1.054 12.721 1993/197 November 1993

MS „Mare Balticum“ 1.054 12.576 1992 - 1993/198 April 1993

MS „Mare Doricum“ 1.054 12.705 1995/237 August 1995

MS „Mare Hibernum“ 1 1.016 12.500 1994 - 1995/217 3 Mai 1995

MS „Mare Tuscum“ 1 1.042 12.525 1995 - 1996/216 4 Oktober 1996
1) Veräußerte Schiffe, 2) Aktuell, 3) in 2007, 4) in 2006, 5) in 2010
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Charterer 2 Chartername 2 Fahrtgebiet 2 Einsatztage 5 Nächste Routine-Werftzeit

APL APL Chile Indien/US-Ostküste 337 2015

OOCL Mare Atlanticum US-Ostküste/Fernost 364 2015

APL APL Kaohsiung Fernost/Mittlerer Osten 336 2015

APL APL Argentina Fernost/Mittlerer Osten 345 2015

CSAV Libra Mexico Südamerika Ostküste/US-Ostküste 354 2014

CSAV Mare Phoenicium Fernost/Mittelmeer 363 2014

„K“ Line Alvsborg Bridge Fernost/Südamerika 360 2013

CSAV Mare Superum Fernost/Rotes Meer/Mittelmeer 355 2013

PIL Kota Ekspres Fernost/Rotes Meer 365 2012

CMA/CGM CMA CGM Beirut Fernost/Westafrika 363 2015

T. S. Lines Mare Gallicum China/Australien 363 2011

KMTC Mare Internum China/US-Westküste 365 2012

WHL Mare Ionium China/Malaysia 328 2012

CCNI Mare Thracium Fernost/Südamerika Westküste 365 2012

– – – 308 –

KMTC Mare Adriaticum Fernost 365 2013

SITC Mare Balticum Fernost 350 2013

MTT Mare Doricum Malaysia 329 2015

– – – – –

– – – – –

Stand: Juni 2011
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D i e  H a n s a  M a r e - F l ot t e  i n  Z a h l e n

Seit Infahrtsetzung des ersten Schiffes 1993 hat

die Hansa Mare Reederei kontinuierlich ihre

Containerschiff-Flotte mit einer Kapazität von

1.016 bis 4.038 TEU aufgebaut. Per Ende des

Jahres 2000 war die Flotte auf 20 Schiffe mit

einer Gesamtstellplatzkapazität von 56.873 TEU

angewachsen. Die aktuelle Flottenstärke von 

17 Vollcon tai ner  schiffen (MS „Mare Ibericum“

wurde am 28. März 2011 verkauft) mit einer

Tragfähigkeit von insgesamt 665.451 tdw stellt

seither eine der größten in Bremen kontrollier-

ten Trampreeder-Flotten dar.

2010
Die Flotte: 1) 

Fahrende Schiffe 18
Tragfähigkeit, kumuliert (in tdw) 687.945
Kapazität, kumuliert (in TEU) 54.815

Das Kapital:
Platzierte Schiffe, kumuliert 20
Gesamt-Investitionsvolumen, kumuliert (in TEUR) 2) 857.520
Platziertes Eigenkapital, kumuliert (in TEUR) 2) 390.822

Das Ergebnis (in TEUR): 1) 

Brutto-Chartererlöse p.a. 83.241
Betriebsüberschüsse p.a. 29.497
Tilgungen p.a. 1.281
Ausschüttungen p.a 34.712

1) exkl. „Mare Tuscum“ (veräußert im Februar 2006) und „Mare Hibernum“ (veräußert im Oktober 2007)
2) inkl. Agio
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E r m i t t lu n g s g r u n d s ät z e

Die nachfolgenden Ermittlungsgrundsätze 

gelten für alle Beteiligungsgesellschaften, die

von der Hansa Mare Reederei GmbH & Co. KG,

Bremen, initiiert wurden und in diesem Jahres-

bericht dargestellt werden.

Die Prospekt-/Ist-Vergleiche wurden von der

PricewaterhouseCoopers Wirtschaftsprüfungs-

gesellschaft geprüft. Diese Prüfung erfolgte auf

der Grundlage der jeweiligen Jahresabschlüsse

der Beteiligungsgesellschaften. Darüber hinaus

enthält jede Fonds-Darstellung beschreibende

Informationen zu den technischen Daten, zur

aktuellen Charter sowie zur wirtschaftlichen

Situation einschließlich Ausblick.

Investition und Finanzierung:

Abweichungen zwischen den Prospekt- und Ist-

Werten dienen im Bereich der Investition und

Finanzierung der Stärkung der Liquiditätsre-

serven. Das Fremdkapital in Fremdwährung ist

bewertet mit dem jeweiligen USD-Wechselkurs

bei Kreditaufnahme (Ist). Die Errechnung des

Eigenkapitals erfolgte ohne Agio/inkl. Stiller

Beteiligung.

Nettochartererlöse:

Die Bruttochartererlöse werden abzüglich

Adress- und Maklerkommissionen sowie Beree-

derungsgebühr und Befrachtungskommission

angegeben, ggf. unter Berücksichtigung der

Einnahmen/Ausgaben aus dem Einnahmen-

pool.

Betriebsergebnis:

Das Betriebsergebnis ermittelt sich aus den

Nettochartererlösen abzüglich der Schiffsbe-

triebskosten, der Reedereibetriebskosten und

des Zinsaufwands (ohne Zinsen für Stille 

Beteiligung).

Darlehensstand:

Alle ursprünglich zur Schiffsfinanzierung auf-

genommenen Hypothekendarlehen wurden

Anfang 2010 vollständig getilgt – vielfach mit

deutlichen Tilgungsvorsprüngen.

Steuerliche Ergebnisse: 

(in Prozent kumuliert)

Die steuerlichen Ergebnisse, in Prozent bezo-

gen auf das Kommanditkapital, werden mo -

dell haft dargestellt für einen Treugeber mit

Beitritt gemäß Hauptprospekt/1. Tranche.

Annahmegemäß erfolgt die Handelsregister -

eintragung vor der ersten Ausschüttung. Die

Er geb nisse bis 2007 sind endgültig veranlagt

(nach Betriebsprüfung). Soweit endgültige

Steuerbescheide ergangen sind, wurden diese

in den Darstellungen berücksichtigt.

Kapitalbindung/-rückfluss: 

(in EUR zum 31.12.2010)

Berechnungsgrundlagen: Nominalbeteiligung

EUR 100.000; Spitzen-Einkommensteuersätze:

1992-1999 = 53 % zzgl. 8,5 % Kirchensteuer 

und jeweils gültigem Solidari-

tätszuschlag

2000 = 51 % zzgl. 8,5 % Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2001-2003 = 48,5 % zzgl. 8,5 % Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2004 = 45 % zzgl. 8,5 % Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2005-2007 = 42 % zzgl. 8,5 % Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

2008-2010 = 45 % zzgl. 8,5 % Kirchensteuer 

und Solidaritätszuschlag

Die Kapitalbindung und die steuerlichen Er -

gebnisse werden modellhaft dargestellt für

einen Treugeber mit Beitritt gemäß Haupt-

pros pekt/1. Tranche.



Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 4.550 0
** das Darlehen wurde 2007 getilgt
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Chartername:  . . . . . . .„APL Chile”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.267 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .4.038 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 2000

1) 83,3 % ausgleichsfähige

Verluste.
2) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2003

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2003 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis zur

Tilgung 2007) dar.

Die Charter 

Seit August 2004 ist das MS „Mare Arcticum“ 

für eine achtjährige Beschäftigung bei APL

(American President Lines), Singapur, zu einer

Tagesrate von USD 28.500 im Einsatz und so mit

langfristig bis mindestens Ende Juli 2012 ver-

chartert. Das Schiff war im Be richtsjahr mit 

337 Tagen auf grund einer Werftzeit 13 Tage

weniger im Einsatz als ur sprüng lich prospektiert.

Seit In fahrtsetzung im Jahr 2000 liegen die Ein-

satztage bis Ende 2010 mit 59 Tagen über dem

prospektierten Wert.

Wirtschaftliche Situation 

Die Beteiligungsgesellschaft hat im Berichtsjahr

ein Betriebsergebnis von EUR 1,56 Mio. erzielt.

Darin enthalten sind die Kosten für die durchge-

führte Werftzeit und geringere Chartereinnah-

men durch den niedrigeren EUR/USD-Wechsel-

kurs sowie durch die gesunkene Brutto-Poolrate.

Das Schiffshypothekendarlehen ist im Jahr 2007

vollständig zurückgeführt worden. Neben den

beschlossenen Ausschüttungen von 6 % ist es zu

weiteren Ausschüttungen von 11 %, u.a. durch

den Verkauf der CSAV-Aktien, die aus dem Ein-

nahmenpool stammen (siehe S. 24), ge kom -

men. Aufgrund der während der Weltwirt -

schafts   krise erfolgten Charterabschlüsse und 

der CSAV-Charter-Reduzierung beläuft sich die

durchschnittliche Brutto-Poolrate des Ein-

nahmenpools, in dem auch das MS „Mare 

Arcticum“ fährt, auf ca. USD 21.554 pro Tag 

im Jahr 2010.

Ausblick 

Die Gesellschaft rechnet für das Jahr 2011 mit

einem Betriebsergebnis von ca. EUR 3,6 Mio.

Unter Berücksichtigung des Liquiditätsvortra-

ges von 0,9 Mio. werden neben prospektierten

Ausschüttungen in Höhe von 10,5 % auf das

Kommanditkapital zusätzliche Ausschüttungen

von bis zu 5 % mög lich sein. Die nächste Klasse-

Dockung ist für das Jahr 2015 (nach 15 Jahren

betrieblicher Nutzung) vorgeschrieben.

MS „Mare Arcticum“

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 23.750 24.750
Fremdkapital (USD 27.750.000) 25.894 31.068
Gesamtinvestition 49.644 55.818
Agio 1.163 1.213
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 3.551 3.610
Nettochartererlöse in T-EUR 68.411 74.335
Betriebsergebnis in T-EUR 34.546 45.102
Ausschüttungen in T-EUR 16.973 23.038

Steuerliche Ergebnisse 1999-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -105,2 -83,3 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 7,7 14,4 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 70,9

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 46.758
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -7.033
Ausschüttungen 95.000
Kapitalüberschuss 29.725
Kapitalrückfluss 134.725

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 29,7 %

D i e  4 . 0 0 0  T E U - K l a s s e



Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.267 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .4.038 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 2000

1) 86,3 % ausgleichsfähige

Verluste.
2) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2003

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2003 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis zur 

Tilgung 2007) dar.

Die Charter 

Bis April 2010 fuhr das MS „Mare Atlanticum“

für MSC (Mediterranean Shipping Company),

Schweiz, zu einer Tagesrate von USD 28.950. 

Der Vertrag wurde zu einer marktkonformen Rate

von USD 5.950 bis 18. März 2011 verlängert.

Nach einer Klasse-Dockung trat das Schiff am

12. April 2011 eine Beschäftigung bei OOCL

(Orient Overseas Container Line), Hong kong, zu

einer täglichen Rate von USD 28.550 bis mindes -

tens März 2013 an. Diese Abschlusshöhe setzte

neue Akzente im vorherrschenden Markt. Das

Schiff war in 2010 mit 364 Tagen nahezu vollbe-

schäftigt und ist seit Infahrtsetzung 104 Tage

länger im Einsatz als ursprünglich prospektiert. 

Wirtschaftliche Situation 

Das MS „Mare Atlanticum“ hat im Jahr 2010 ein

Betriebsergebnis von EUR 3,52 Mio. erwirtschaf-

tet. Dieses Ergebnis beinhaltet gestiegene Schiffs -

betriebskosten (Überholung des Treibstoffsystems

und des Hilfsdiesels) und geringere Charterein-

nahmen durch den niedrigeren EUR/USD-Wech-

selkurs sowie durch die gesunkene Brutto-Pool -

rate. Das Schiffshypothekendarlehen wurde be -

reits im Jahr 2007 vorzeitig getilgt. Es konnten

Ausschüttungen von 13 % an die Ge sell schaf ter

geleistet werden, u.a. durch den Verkauf der

CSAV-Aktien (siehe S. 24). Aufgrund der während

der Welt wirtschaftskrise erfolgten Charter ab-

schlüs se und der CSAV-Charter-Reduzierung be -

läuft sich die durchschnittliche Brutto-Poolrate

des 4.000 TEU-Einnahmenpools auf ca. 

USD 21.554 pro Tag im Jahr 2010.

Ausblick 

Für das MS „Mare Atlanticum“ stand im Früh-

jahr 2011 eine Klasse-Dockung an. Die Gesell-

schaft rechnet für das Jahr 2011 mit erhöhten

Schiffsbetriebskosten und einem sich daraus ab -

leitenden Betriebsergebnis von ca. EUR 1,8 Mio.

Unter Berücksichtigung des Liquiditätsvortrages

in Höhe von EUR 4,0 Mio. aus dem Jahr 2010

sind neben prospektierten Ausschüttungen von

10,5 % zu sätz lich bis zu 12 % auf das Komman-

ditkapital möglich. 

MS „Mare Atlanticum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 23.000 24.000
Fremdkapital (USD 27.750.000) 26.248 31.377
Gesamtinvestition 49.248 55.377
Agio 1.125 1.175
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 3.555 3.659
Nettochartererlöse in T-EUR 67.890 76.016
Betriebsergebnis in T-EUR 34.129 46.851
Ausschüttungen in T-EUR 16.425 21.620

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 4.550 0
** das Darlehen wurde 2007 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1999-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -106,9 -86,3 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 9,3 15,9 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 74,5
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 48.350
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -7.753
Ausschüttungen 92.000
Kapitalüberschuss 27.597
Kapitalrückfluss 132.597

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 27,6 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . .„APL Kaohsiung”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.267 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .4.038 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 2000

1) 83,7 % ausgleichsfähige

Verluste.
2) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2003

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2003 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis ein -

schließlich 2010) dar.

Die Charter

Das MS „Mare Britannicum“ ist seit Oktober

2004 bis mindestens September 2012 langfristig

an die Linienreederei APL (American President

Lines), Singapur, zu einer täglichen Rate von

USD 28.500 verchartert. Im Herbst 2010 absol-

vierte das Schiff seine routinemäßige Werftzeit

zur Klasseerneuerung nach zehn Jahren betrieb-

licher Nutzung und war dadurch im Berichts-

jahr mit 336 Einsatztagen 14 Tage weniger

beschäftigt als ursprünglich prospektiert. 

Wirtschaftliche Situation 

Das MS „Mare Britannicum“ hat im Berichtsjahr

ein Betriebsergebnis von EUR 1,47 Mio. erwirt-

schaftet. Dieses Ergebnis beinhaltet erhöhte

Schiffsbetriebskosten für die Durchführung 

der Werftzeit und geringe re Chartereinnahmen

durch den niedrigeren EUR/USD-Wechselkurs

sowie durch die gesun kene Brutto-Poolrate. Im

Februar 2010 (ca. 2,5 Jahre früher als prospek-

tiert) wurde das Schiffshypothekendarlehen voll-

ständig zurückgeführt. Neben den für das Jahr

2010 geplanten Ausschüttungen von bis zu 3,5 %

auf das Kommanditkapital konnten u.a. durch

den Ver kauf der CSAV-Aktien (siehe S. 24) weitere

1,5 % an die Gesellschafter zur Auszahlung

kommen. Aufgrund der während der Weltwirt-

schaftskrise erfolgten Charter ab schlüsse und 

der CSAV-Charter-Reduzierung beläuft sich 

die durchschnittliche Brutto-Poolrate des 

4.000 TEU-Einnahmenpools auf ca. 

USD 21.554 pro Tag im Jahr 2010.

Ausblick 

Die Gesellschaft erwartet für 2011 aus heutiger

Sicht ein Betriebsergebnis von ca. EUR 3,7 Mio.

Unter Berücksichtigung des Liquiditätsvortra-

ges in Höhe von EUR 1,2 Mio. aus dem Jahr

2010 werden die prospektierten Ausschüttungen

in Höhe von 10,5 % auf das Kommanditkapital

und darüber hinaus zusätzliche Ausschüttun-

gen von bis zu 3 % möglich sein. Die nächste

Klasse-Dockung – nach 15 Jahren betrieblicher

Nutzung – ist für das Jahr 2015 vorgesehen.

MS „Mare Britannicum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 26.750 27.750
Fremdkapital (USD 27.750.000) 31.214 30.826
Gesamtinvestition 57.964 58.576
Agio 1.313 1.363
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 3.551 3.268
Nettochartererlöse in T-EUR 76.344 66.555
Betriebsergebnis in T-EUR 38.881 36.243
Ausschüttungen in T-EUR 17.981 16.759

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 4.550 0
** das Darlehen wurde 2010 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 2000-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -105,5 -83,7 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 15,0 12,7 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 59,8
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 46.016
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -6.257
Ausschüttungen 61.500
Kapitalbindung -3.742
Kapitalrückfluss 101.258

Beteiligung (inkl. Agio)
Kapitalrückfluss/-bindung
101,3 % -3,7 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

D i e  4 . 0 0 0  T E U - K l a s s e



35

Chartername:  . . . .„APL Argentina”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.267 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .4.038 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 2000

1) 84,5 % ausgleichsfähige

Verluste.
2) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2003

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2003 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis zur

Tilgung 2008) dar.

Die Charter

Das MS „Mare Caribicum“ ist seit September 2004

bei APL (American President Lines), Singapur, zu

einer täglichen Rate von USD 28.500 und für eine

Charterperiode von acht Jahren bis mindestens

Mitte August 2012 langfristig verchartert. Das

Schiff war im Berichtsjahr mit 345 Tagen auf-

grund einer Werftzeit fünf Tage weniger im Ein-

satz als ursprünglich prospektiert. Seit Infahrtset-

zung im Jahr 2000 bis Ende 2010 liegen die

Beschäftigungszeiten mit 49 Einsatztagen über

den prospektierten Werten.

Wirtschaftliche Situation 

Im Berichtsjahr hat das Schiff ein Betriebsergeb-

nis von EUR 1,92 Mio. erzielt. Dieses Ergebnis

beinhaltet erhöhte Schiffsbetriebskosten für die

Durchführung der Werftzeit und geringere Char-

tereinnahmen durch den nie drigeren EUR/USD-

Wechselkurs sowie durch die gesunkene Brutto-

Poolrate. Das Schiffshypothekendarlehen des 

MS „Mare Caribicum“ ist seit Juni 2008 vollstän-

dig getilgt, ca. vier Jahre frü her als ursprünglich

prospektiert. Neben kalkulierten Ausschüttungen

von 3 % konnten weitere 12,5 % an die Gesell-

schafter ausgezahlt werden, u.a. durch den Ver-

kauf der CSAV-Aktien (siehe S. 24). Aufgrund 

der während der Weltwirtschaftskrise erfolgten

Charter abschlüsse und der CSAV-Charter-Redu-

zierung beläuft sich die durchschnittliche Brutto-

Poolrate des 4.000 TEU-Einnahmenpools auf ca.

USD 21.554 pro Tag im Jahr 2010.

Ausblick 

Das MS „Mare Caribicum“ wird im laufenden

Jahr voraussichtlich ein Betriebsergebnis von ca.

EUR 3,6 Mio. erzielen. Unter Berücksichtigung 

des Liquiditätsvortrages in Höhe von EUR 1,4 Mio.

aus dem Jahr 2010 werden die prospektierten Aus-

schüttungen in Höhe von 10,5 % auf das Kom-

manditkapital und darüber hinaus zusätzliche

Ausschüttungen von bis zu 5 % möglich sein. Die

nächste Klasse-Dockung fällt im Jahr 2015 an.

MS „Mare Caribicum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 26.750 27.750
Fremdkapital (USD 27.750.000) 31.214 30.826
Gesamtinvestition 57.964 58.576
Agio 1.313 1.363
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 3.551 3.600
Nettochartererlöse in T-EUR 75.419 73.946
Betriebsergebnis in T-EUR 38.337 44.030
Ausschüttungen in T-EUR 17.719 22.890

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 4.550 0
** das Darlehen wurde 2008 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 2000-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -105,1 -84,5 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 15,8 12,8 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 60,0
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 46.404
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -6.247
Ausschüttungen 84.000
Kapitalüberschuss 19.157
Kapitalrückfluss 124.157

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 19,2 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . . . .„Libra Mexico”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.267 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .4.038 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 1999

1) Davon ausgleichsfähig

100,9 %; 

verrechenbar 10,8 %.
2) Steuerpflichtig. 

Die Gesellschaft hat 2003

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2003 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis zur

Tilgung in 2010) dar.

Die Charter

Seit September 2006 fährt das MS „Mare Lycium“

für eine tägliche Rate von USD 30.250 für CSAV

(Compañía Sud Americana de Vapores), Chile,

bis mindestens September 2011. Dem Antrag des

in 2009 von einer Insolvenz bedrohten Char -

terers CSAV auf eine Stundung der Rate von

knapp 36 % vom 1.4.2009 bis 31.3.2011 wurde

zugestimmt und in einem „debt-to-equity-swap“

(Tausch von Charterzahlungen gegen Aktien-

Beteiligung) in Aktien umgewandelt. Seit April

2011 er hält das Schiff wieder die ursprüngliche

Rate. Mit 354 Einsatztagen war das Schiff im

Jahr 2010 seit Infahrtsetzung 24 Tage länger

im Einsatz als prospektiert.

Wirtschaftliche Situation 

Das MS „Mare Lycium“ hat im Berichtsjahr ein

Betriebsergebnis von EUR 3,41 Mio. erwirtschaf-

tet. Das Ergebnis enthält geringere Charterein-

nahmen durch den niedrigeren EUR/USD-Wech-

selkurs sowie durch die gesunkene Brutto-Pool-

rate. Die Gesellschaft hat im Jahr 2010 Ausschüt-

tungen in Höhe von 14 % auf das Kommanditka-

pital vorgenommen. Prospektiert waren 10,5 %.

Anfang 2010 wurde das Schiffshypothekendarle-

hen vollständig ge tilgt (1,5 Jahre früher als pros -

pektiert). Aufgrund der während der Weltwirt-

schaftskrise erfolgten Charter abschlüsse und 

der CSAV-Charter-Reduzierung beläuft sich 

die durchschnittliche Brutto-Poolrate des 

4.000 TEU-Einnahmenpools auf ca. 

USD 21.554 pro Tag im Jahr 2010.

Ausblick

Das MS „Mare Lycium“ wird im Jahr 2011 

voraussichtlich ein Betriebsergebnis von 

ca. EUR 3,6 Mio. erzielen. Unter Berücksich -

tigung des Liquiditätsvortrages in Höhe von

EUR 1,2 Mio. aus dem Jahr 2010 werden neben

prospektierten Ausschüttungen von 10,5 %

zusätzliche Ausschüttungen bis 5,5 % möglich

sein. Die nächste Klasse-Dockung ist für das

Jahr 2014 vor geschrieben.

MS „Mare Lycium“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 24.286 25.217
Fremdkapital (USD 32.000.000) 28.632 31.605
Gesamtinvestition 52.919 56.822
Agio 1.189 1.235
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 3.910 3.934
Nettochartererlöse in T-EUR 79.014 75.549
Betriebsergebnis in T-EUR 41.379 39.514
Ausschüttungen in T-EUR 20.090 14.329

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 2.520 0
** das Darlehen wurde 2010 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1999-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -113,3 -111,7 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 1,6 4,2 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 72,3
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 57.319
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -2.026
Ausschüttungen 58.000
Kapitalüberschuss 8.293
Kapitalrückfluss 113.293

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 8,3 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

D i e  4 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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Die Charter

Das MS „Mare Phoenicium“ ist seit September

2006 für CSAV (Compañía Sud Americana de

Vapores), Chile, zu einer täglichen Rate von

USD 30.250 bis mindestens August 2011 im

Einsatz. Dem Antrag des in 2009 von einer

Insolvenz bedrohten Charterers CSAV auf eine

Stundung der Rate von knapp 36 % vom

1.4.2009 bis 31.3.2011 wurde zugestimmt und

in einem „debt-to-equity-swap“ (Tausch von

Charterzahlungen gegen Aktien-Beteiligung) 

in Aktien umgewandelt. Seit April 2011 erhält

das Schiff wieder die ursprüngliche Rate. Mit

363 Tagen war das Schiff im Jahr 2010 seit

Infahrtsetzung 90 Tage länger be schäftigt als

prospektiert.

Wirtschaftliche Situation 

Das MS „Mare Phoenicium“ hat im Berichts-

jahr ein Betriebsergebnis von EUR 3,79 Mio.

erwirtschaftet. Das Ergebnis enthält geringere

Chartereinnahmen durch den niedrigeren

EUR/USD-Wechselkurs sowie durch die gesun-

kene Brutto-Poolrate. Die Gesellschaft hat im

Jahr 2010 Ausschüttungen in Höhe von 19 %

auf das Kommanditkapital geleistet, anstelle

der prospektierten 10,5 %. Aufgrund der wä h -

rend der Weltwirtschaftskrise erfolgten Charter -

abschlüsse und der CSAV-Charter-Reduzierung

beläuft sich die durchschnittliche Brutto-Pool-

rate des 4.000 TEU-Einnahmenpools auf ca.

USD 21.554 pro Tag in 2010.

Ausblick

Die Gesellschaft wird im Jahr 2011 voraussicht-

lich ein Betriebsergebnis von ca. EUR 3,7 Mio.

erzielen. Unter Berücksichtigung des Liquiditäts-

vortrages von EUR 1,4 Mio. aus dem Jahr 2010

werden neben prospektierten Ausschüttungen von

11,5 % zusätzliche Ausschüttungen bis 5,5 %

möglich sein. Die nächste Klasse-Dockung ist für

das Jahr 2014 vorgeschrieben.

MS „Mare Phoenicium“

1) Ausgleichsfähig. 
2) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2003 zur

Tonnagesteuer optiert. Das

steuerliche Ergebnis (Ist) stellt

ab 2003 entsprechend den

pauschalierten Tonnagege-

winn (0,2 % p.a. steuerpflich-

tig) abzüglich der Auflösung

des negativen Unterschiedsbe-

trags des USD-Darlehens dar,

das bis einschl. 2009 zu nega -

tiven ausgleichsfähigen Werten

geführt hat und entsprechend

in Fußnote 1) enthalten ist.

Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.267 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .4.038 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung: . . . . . .August 1999

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 23.008 23.944
Fremdkapital (USD 32.000.000) 26.996 29.800
Gesamtinvestition 50.004 53.744
Agio 1.125 1.172
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 3.975 4.065
Nettochartererlöse in T-EUR 77.307 80.065
Betriebsergebnis in T-EUR 40.426 43.966
Ausschüttungen in T-EUR 19.347 17.574

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 1.850 0
** das Darlehen wurde 2009 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1999-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -112,4 -102,6 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 1,7 0,2 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 77,7
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 57.818
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -109
Ausschüttungen 75.000
Kapitalüberschuss 27.709
Kapitalrückfluss 132.709

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 27,7 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . .„Alvsborg Bridge”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.329 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .3.987 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 1998

1) Ausgleichsfähig.
2) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2001 zur

Tonnagesteuer optiert. Das

steuerliche Ergebnis (Ist) stellt

ab 2001 entsprechend den

pauschalierten Tonnagege-

winn (0,2 % p.a. steuerpflich-

tig) abzüglich der Auflösung

des negativen Unterschiedsbe-

trags des USD-Darlehens (bis

zur Tilgung 2008) dar, das

bis einschl. 2008 zu negati-

ven ausgleichsfähigen Werten

geführt hat und entsprechend

in Fußnote 1) enthalten ist.

Die Charter

Das MS „Mare Siculum“ ist seit Mai 2009 lang-

fristig bei „K“ Line (Kawasaki Kisen Kaisha),

Japan, zu einer Rate von USD 29.950 pro Tag

verchartert. Die vereinbarte Charterperiode läuft

bis mindestens März 2014. Das Schiff war im

Berichtsjahr 360 Tage im Einsatz und damit 

10 Tage länger als prospektiert. Seit Infahrtset-

zung 1998 bis Ende 2010 war das Schiff ge gen -

über dem Prospekt insgesamt 57 zusätzliche

Tage im Einsatz. 

Wirtschaftliche Situation 

Die Gesellschaft hat im Jahr 2010 ein Betriebs -

ergebnis von EUR 3,2 Mio. erwirtschaftet. Das

Ergebnis enthält gestiegene Schiffsbetriebskos -

ten, die Reparaturen an einem Hilfsdiesel und

einem Turbolader beinhalten sowie geringere

Chartereinnahmen durch den niedrigeren

EUR/USD-Wechselkurs und durch die gesunke-

ne Brutto-Poolrate. Das Schiffshypotheken-

darlehen ist bereits vorzeitig im Jahr 2008, ca.

zwei Jahre früher als prospektiert, voll ständig

zurückgeführt worden. Neben Aus  schüt tung en

von 13,5 % sind zusätzliche Ausschüttungen

von 3,5 % zur Auskehrung ge kommen. Pros -

pektiert waren 11 %. Aufgrund der während 

der Weltwirtschaftskrise erfolgten Charter ab -

schlüsse und der CSAV-Charter-Reduzierung

beläuft sich die durchschnittliche Brutto-Pool-

rate des 4.000 TEU-Einnahmenpools auf ca.

USD 21.554 pro Tag im Jahr 2010.

Ausblick 

Das MS „Mare Siculum“ wird im laufenden

Jahr voraussichtlich ein Betriebsergebnis von

ca. EUR 3,7 Mio. erzielen. Unter Berücksichti-

gung des Liquiditätsvortrages aus dem Jahr

2010 von EUR 0,7 Mio. werden aus heutiger

Sicht Ausschüttungen in Höhe von bis zu 11 %

auf das Kommanditkapital möglich sein. Die

nächste Klasse-Dockung ist für das Jahr 2013

(nach 15 Jahren betrieblicher Nutzung) vorge-

schrieben.

MS „Mare Siculum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 27.354 28.377
Fremdkapital (USD 33.125.000) 29.978 29.040
Gesamtinvestition 57.332 57.417
Agio 1.342 1.393
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2010); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 4.260 4.317
Nettochartererlöse in T-EUR 95.729 93.505
Betriebsergebnis in T-EUR 52.140 53.572
Ausschüttungen in T-EUR 26.038 26.890

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 0 0
** das Darlehen wurde 2008 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1998-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -103,4 -110,3 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 1,8 0,4 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2001
Unterschiedsbetrag Seeschiff 69,7 91,3

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 62.231
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -178
Ausschüttungen 96.500
Kapitalüberschuss 53.553
Kapitalrückfluss 158.553

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 53,6 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

D i e  4 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .52.329 tdw

Länge über alles:  . . . . . .260,65 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .12,5 m

Stellplatzkapazität:  . . . .3.987 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .25,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . . . .Oktober 1998

1) Ausgleichsfähig.
2) Steuerpflichtig. 

Die Gesellschaft hat 2001 zur

Tonnagesteuer optiert. Das

steuerliche Ergebnis (Ist) stellt

ab 2001 entsprechend den

pauschalierten Tonnagege-

winn (0,2 % p.a. steuerpflich-

tig) abzüglich der Auflösung

des negativen Unterschiedsbe-

trags des USD-Darlehens dar,

das bis einschl. 2008 (Tilgung

des Darlehens) zu negativen

ausgleichsfähigen Werten

geführt hat und entsprechend

in Fußnote 1) enthalten ist.

Die Charter

Bis Ende Februar 2011 fuhr das MS „Mare

Superum“ für die Linienreederei CSAV (Com-

pañía Sud Americana de Vapores), Chile, zu

einer Tagescharterrate von USD 6.200. Die

Beschäftigung bei CSAV wurde im direkten

Anschluss verlängert. Ab 1. März 2011 bis min-

destens Juni 2013 gilt eine tägliche Rate von

USD 23.500. Das Schiff war im Berichtsjahr

355 Tage im Einsatz. Seit Infahrtsetzung hat

das MS „Mare Superum“ somit 52 Einsatztage

mehr als ursprünglich prospektiert aufgefahren. 

Wirtschaftliche Situation 

Im Jahr 2010 hat die Gesellschaft ein Betriebs -

er gebnis von EUR 3,43 Mio. erzielt. Dieses Er -

geb nis beinhaltet geringere Chartereinnahmen

durch den niedrigeren EUR/USD-Wechselkurs

sowie durch die gesunkene Brutto-Poolrate.

Das Schiffs hypothekendarlehen ist seit Februar

2008 – ca. zwei Jahre früher als prospektiert –

vollständig getilgt. Die Gesellschaft hat Aus-

schüttungen in Höhe von 19,5 % vorgenom-

men. Das sind 8,5 % mehr als prospektiert. 

Aufgrund der während der Weltwirtschaftskrise

erfolgten Charter abschlüsse und der CSAV-Char-

ter-Reduzierung beläuft sich die durchschnittli-

che Brutto-Poolrate des 4.000 TEU-Einnahmen-

pools auf ca. USD 21.554 pro Tag im Jahr 2010.

Ausblick 

Das MS „Mare Superum“ wird im laufenden

Jahr voraussichtlich ein Betriebsergebnis von

ca. EUR 3,7 Mio. erwirtschaften. Unter Berück-

sichtigung des Liquiditätsvortrages aus dem

Jahr 2010 von EUR 0,8 Mio. werden aus heuti-

ger Sicht Ausschüttungen in Höhe von bis zu 

12 % auf das Kommanditkapital möglich sein.

Die nächs te Klasse-Dockung ist für das Jahr

2013 (nach 15 Jahren betrieblicher Nutzung)

vorgeschrieben.

MS „Mare Superum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt Ist

Eigenkapital* 26.076 27.098
Fremdkapital (USD 33,05 Mio. gem. 
Prospekt; USD 33,125 Mio. gem. Ist) 29.065 29.297
Gesamtinvestition 55.141 56.395
Agio 1.278 1.329
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2010); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt Ist

Einsatztage 4.305 4.357
Nettochartererlöse in T-EUR 93.893 95.254
Betriebsergebnis in T-EUR 50.174 56.178
Ausschüttungen in T-EUR 24.798 29.246

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen 0 0
** das Darlehen wurde 2008 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1998-2010 in % kumuliert:
Prospekt Ist

Negative steuerl. Ergebnisse -109,0 -110,1 1)

Positive steuerl. Ergebnisse 104,7 0,4 2)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2001
Unterschiedsbetrag Seeschiff 96,9
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 62.229
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -188
Ausschüttungen 110.000
Kapitalüberschuss 67.041
Kapitalrückfluss 172.041

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 67 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . . . .„Kota Ekspres”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .34.630 tdw

Länge über alles:  . . . . . .195,68 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . .11,50 m

Stellplatzkapazität:  . . . .2.959 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .22,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . . . . . .April 1997

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2009.
2) Davon ausgleichsfähig

129,9 %;

verrechenbar 39,7 %.
3) Davon steuerpflichtig 

11,3 %; steuerfrei 31,0 %.

Die Gesellschaft hat 2004

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2004 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis zur

Tilgung 2009) dar.

Die Charter

Für das MS „Mare Africum“ bestand ein 

Chartervertrag mit PIL (Pacific International

Lines), Singapur, bis zum 1. September 2010

zu USD 26.250 pro Tag. Im Anschluss wurde

der Vertrag mit PIL bis mindestens August 2012

verlängert zu einer marktkonformen Tages -

charterrate von USD 14.800. Das ist bereits die

vierte Verlängerung von PIL und dokumentiert

die Zufriedenheit des Charterers mit dem

Schiff. Das MS „Mare Africum“ war im Be -

richts jahr 365 Tage im Einsatz und damit 

vollbeschäftigt. 

Wirtschaftliche Situation 

Im Jahr 2010 hat die Gesellschaft ein Betriebs -

ergebnis von EUR 1,6 Mio. erzielt. Dies ist im

Wesentlichen auf die geringeren Charterein-

nahmen und damit einhergehend auf eine 

verminderte durchschnittliche Brutto-Poolrate

zurückzuführen. Das zum Bau des Schiffes auf-

genommene Hypothekendarlehen wurde bereits

Anfang 2009 prospektgemäß getilgt. Die Gesell-

schaft hat in 2010 Ausschüttungen in Höhe von 

6 % auf das Kommanditkapital an die Ge sell -

schaf ter vorgenommen. Aufgrund der wäh rend

der Weltwirtschaftskrise erfolgten Charterab-

schlüsse beläuft sich die durchschnittliche Brut to -

Poolrate des Einnahmenpools der 3.000 TEU-

Schiffe im Jahr 2010 auf ca. USD 15.961 pro Tag.

Ausblick 

Das MS „Mare Africum“ wird im Jahr 2011 

voraussichtlich ein Betriebsergebnis von ca.

TEUR 487 erzielen. Unter Berücksichtigung des

Liquiditätsvortrages in Höhe von EUR 1,5 Mio.

aus dem Jahr 2010 werden Ausschüttungen 

von bis zu 2,5 % auf das Kommanditkapital

möglich sein. Ende 2011 wird eine Liquidität

von voraussichtlich EUR 1,6 Mio. vorgehalten.

Diese dient u.a. zur Ansparung für die im Jahr

2012 anfallenden Kosten der durchzuführen-

den Klasse-Dockung.

MS „Mare Africum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 17.640
Fremdkapital - 23.715
Gesamtinvestition - 41.355
Agio - 856
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 4.678
Nettochartererlöse in T-EUR - 70.675
Betriebsergebnis in T-EUR - 31.443
Ausschüttungen in T-EUR - 7.965

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen - 0
** das Darlehen wurde 2009 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1996-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -169,6 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 42,3 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2004
Unterschiedsbetrag Seeschiff 99,5
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010 
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 76.745
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -5.415
Ausschüttungen 46.500
Kapitalüberschuss 12.830
Kapitalrückfluss 117.830

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 12,8 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

D i e  3 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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Chartername:  . .„CMA CGM Beirut”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .34.630 tdw

Länge über alles:  . . . . . .195,68 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . .11,50 m

Stellplatzkapazität:  . . . .2.959 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .22,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .November 1995

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2007.
2) Ausgleichsfähig.
3) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 1999

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt seit 1999 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a steuerpflichtig)

dar.

Die Charter

Das MS „Mare Caspium“ ist seit August 2007 

an die Linienreederei CMA CGM (Compagnie

Maritime d’Affrètement/Compagnie Générale

Maritime), Marseille, zu einer täglichen Rate

von USD 25.000 verchartert. Diese Beschäfti-

gung wurde bis mindestens August 2011 ge -

schlossen. Das Schiff war im Berichtsjahr 

an 363 Tagen im Einsatz und somit nahezu

vollbeschäftigt. 

Wirtschaftliche Situation 

Das MS „Mare Caspium“ hat im Jahr 2010 ein

Betriebsergebnis von EUR 1,6 Mio. erzielt. Unter

Einbeziehung des aufgenommenen Gesellschaf-

terdarlehens zur Finanzierung der im Jahr 2009

durchgeführten Werftzeit ergibt sich ein laufen-

des Ergebnis in Höhe von ca. EUR 2,1 Mio. Das

ursprünglich zum Bau des Schiffes aufgenom-

mene Hypothekendarlehen wurde bereits im

Jahr 2002 – ca. fünf Jahre früher als prospek-

tiert – vollständig getilgt. Die im Jahr 2010

erwirtschaftete Liquidität dient der Darlehens -

tilgung. Aufgrund der während der Weltwirt-

schaftskrise erfolgten Charterabschlüsse beläuft

sich die durchschnittliche Brutto-Poolrate des

Einnahmenpools der 3.000 TEU-Schiffe im Jahr

2010 auf ca. USD 15.961 pro Tag.

Ausblick 

Die Gesellschaft wird im laufenden Jahr voraus-

sichtlich ein Betriebsergebnis von ca. TEUR 654

erzielen. Freie Liquidität soll vorrangig zur Til-

gung des aufgenommenen Gesellschafterdarle-

hens verwendet werden. Unter der Vorausset-

zung, dass von den im Jahresabschluss 2010

enthaltenen Versicherungserstattungsansprü -

chen in 2011 50 % der Mittel der Gesellschaft

zufließen, werden Darlehenstilgungen in Höhe

von TEUR 750 im laufenden Jahr möglich sein.

Die nächste Klasse-Dockung ist für das Jahr

2015 (nach 20 Jahren betrieblicher Nutzung)

vorgeschrieben.

MS „Mare Caspium“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 21.219
Fremdkapital - 20.963
Gesamtinvestition - 42.182
Agio - 1.035
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2007); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 5.387
Nettochartererlöse in T-EUR - 90.041
Betriebsergebnis in T-EUR - 50.079
Ausschüttungen in T-EUR - 31.372

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-EUR:
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen** - 0
Gesellschafterdarlehen 1.500
** das Schiffshypothekendarlehen wurde 2002 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1994-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -109,8 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 13,6 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.1999
Unterschiedsbetrag Seeschiff 67,6

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 62.007
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -7.838
Ausschüttungen 151.500
Kapitalüberschuss 100.669
Kapitalrückfluss 205.669

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 100,7 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .34.630 tdw

Länge über alles:  . . . . . .195,68 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . .11,50 m

Stellplatzkapazität:  . . . .2.959 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .22,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . . . . . .Juni 1996

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2008.
2) Davon ausgleichsfähig

131,2 %;

verrechenbar 31,5 %.
3) Davon steuerpflichtig 

15,4 %; steuerfrei 31,5 %.

Die Gesellschaft hat 2003

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2003 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

abzüglich der Auflösung

des negativen Unter-

schiedsbetrags des USD-

Darlehens (bis zur Tilgung

2007) dar.

Die Charter 

Bis Juni 2010 fuhr das MS „Mare Gallicum“ 

für die Linienreederei Yang Ming Line mit einer

fünf jährigen Laufzeit und zu einer Rate von

USD 33.000 pro Tag – ein Abschluss, der nach

Höhe und Laufzeit der Charter bis heute einen

Rekord darstellt. Im direkten Anschluss trat das

Schiff eine Beschäftigung bei T.S. Lines Ltd.,

Hongkong, zu einer marktkonformen Rate 

von USD 6.200 pro Tag und einer Laufzeit bis

maximal Ende Juni 2011 an. Nach der Rücklie-

ferung absolviert das Schiff die geplante Klasse-

Werftzeit nach 15 Jahren betrieblicher Nutzung.

Das MS „Mare Gallicum“ war im Berichtsjahr

mit 363 Tagen nahezu vollbeschäftigt.

Wirtschaftliche Situation 

Die Gesellschaft hat im Jahr 2010 ein Betriebs -

ergebnis von EUR 1,6 Mio. erzielt. Dies ist im

Wesentlichen auf die geringeren Chartereinnah-

men und damit einhergehend auf eine vermin-

derte durchschnittliche Brutto-Poolrate sowie

erhöhte Schiffsbetriebskosten (Umstellung des

Heuertarifs (ITF) sowie Wartungsarbeiten am

Schiff) zurückzuführen. Das Schiffshypotheken-

darlehen ist bereits seit Ende 2007 vollständig

getilgt. Die Gesellschaft hat im Jahr 2010 eine

Ausschüttung von 2 % auf das Kommanditkapi-

tal vorgenommen. Aufgrund der während der

Weltwirtschaftskrise erfolgten Charterabschlüsse

beläuft sich die durchschnittliche Brutto-Pool-

rate des Einnahmenpools der 3.000 TEU-Schiffe

im Jahr 2010 auf ca. USD 15.961 pro Tag.

Ausblick 

Aufgrund der im Anschluss an die o.a. Charter ge -

planten Klasse-Dockung rechnet die Beteiligungs -

gesellschaft für das Jahr 2011 mit einem Be triebs -

ergebnis von voraussichtlich ca. EUR -1,5 Mio.

Un ter Berücksichtigung des Liquiditätsvortrages 

in Höhe von EUR 3,1 Mio. aus dem Jahr 2010

werden im laufenden Jahr Ausschüttungen von 

bis zu 3,5 % auf das Kommanditkapital 

möglich sein.

MS „Mare Gallicum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 18.151
Fremdkapital - 20.372
Gesamtinvestition - 38.523
Agio - 882
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2008); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 4.990
Nettochartererlöse in T-EUR - 77.688
Betriebsergebnis in T-EUR - 39.747
Ausschüttungen in T-EUR - 14.112

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen - 0
** das Darlehen wurde 2007 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1995-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -162,8 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 47,1 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2003
Unterschiedsbetrag Seeschiff 90,5

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010 
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 76.884
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -7.834
Ausschüttungen 80.000
Kapitalüberschuss 44.049
Kapitalrückfluss 149.049

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 44 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

D i e  3 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .34.630 tdw

Länge über alles:  . . . . . .195,68 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . .11,50 m

Stellplatzkapazität:  . . . .2.959 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .22,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . .Dezember 1997

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2009.
2) Davon ausgleichsfähig

105,0 %;

verrechenbar 30,2 %.
3) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2000

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt seit 2000 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a steuerpflichtig)

dar.

Die Charter

Das MS „Mare Internum“ wurde am 23. März

2009 beim Charterer KMTC (Korea Marine

Transport Co.), Korea, angeliefert. Dort war es

zu einer marktkonformen Rate von USD 6.500

pro Tag bis zum 23. März 2011 beschäftigt, mit

einer Verlängerungsoption von einem Jahr zu

einer täglichen Rate von USD 9.500. Die Option

wurde erklärt, so dass das Schiff für weitere

zwölf Monate bis mindestens Februar 2012 für

KMTC im Dienst ist. Das MS „Mare Internum“

fährt seit dem 20. Dezember 2010 unter 

deutscher Flagge und war im Berichtsjahr 

mit 365 Einsatztagen vollbeschäftigt. 

Wirtschaftliche Situation 

Die Beteiligungsgesellschaft hat im Jahr 2010

ein Betriebsergebnis von EUR 1,9 Mio. erwirt-

schaftet. Dies ist im Wesentlichen auf die gerin-

geren Chartereinnahmen und damit einherge-

hend auf eine verminderte durchschnittliche

Brutto-Poolrate zurückzuführen. Das Schiffs -

hypothekendarlehen ist bereits seit Oktober

2009 prospektgemäß vollständig getilgt. Für

das Jahr 2010 hat die Gesellschaft eine Aus-

schüttung von 3 % auf das Kommanditkapital

geleistet. Aufgrund der während der Weltwirt-

schaftskrise erfolgten Charterabschlüsse beläuft

sich die durchschnittliche Brutto-Poolrate des

Einnahmenpools der 3.000 TEU-Schiffe im

Jahr 2010 auf ca. USD 15.961 pro Tag.

Ausblick 

Die Gesellschaft wird in 2011 voraussichtlich

ein Betriebsergebnis von ca. TEUR 437 erzielen. 

Unter Berücksichtigung des Liquiditätsvortrages

in Höhe von EUR 1,6 Mio. aus dem Jahr 2010

werden Ausschüttungen von bis zu 2 % auf 

das Kommanditkapital möglich sein. Ende

2011 wird eine Liquidität von voraussichtlich 

EUR 1,8 Mio. vorgehalten – u.a. zur Anspa -

rung für die im Jahr 2012 vor ge sehene Klasse-

Dockung.

MS „Mare Internum“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 20.196
Fremdkapital - 24.411
Gesamtinvestition - 44.607
Agio - 984
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2009); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 4.658
Nettochartererlöse in T-EUR - 71.721
Betriebsergebnis in T-EUR - 35.511
Ausschüttungen in T-EUR - 8.760

Darlehensstand zum 31.12.2010**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypotheken- T-USD - 0
darlehen T-EUR - 0
** das Darlehen wurde 2009 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1997-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -135,2 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 2,1 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2000
Unterschiedsbetrag Seeschiff 75,4

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 61.572
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -1.037
Ausschüttungen 44.500
Kapitalüberschuss 35
Kapitalrückfluss 105.035

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 0,04 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .34.630 tdw

Länge über alles:  . . . . . .195,68 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . .11,50 m

Stellplatzkapazität:  . . . .2.959 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .22,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung: . . . . . .August 1997

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2009.
2) Davon ausgleichsfähig

130,0 %;

verrechenbar 35,6 %.
3) Davon steuerpflichtig 

13,6 %; steuerfrei 29,8 %.

Die Gesellschaft hat 2004

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt ab 2004 ent-

sprechend den pauscha-

lierten Tonnagegewinn

(0,2 % p.a. steuerpflichtig)

zzgl. der Auflösung des

Unterschiedsbetrags des

USD-Darlehens (bis zur

Tilgung 2009) dar.

Die Charter

Aufgrund der schwierigen Lage auf dem Char -

termarkt konnte für das MS „Mare Ionium“

nach Rücklieferung aus der Maersk-Charter 

in 2009 erst zum 7. Februar 2010 wieder eine

Be schäfti gung bei BTL (Bengal Tiger Lines),

Singapur, gefunden werden. Bis 1. Februar 2011

war das Schiff zu einer täglichen Rate von 

USD 4.500 verchartert. Diese Charter wurde von

BTL bis Mitte März und zu einer verbesserten

Rate von USD 9.000 pro Tag direkt verlängert.

Seit Anfang April 2011 ist das MS „Mare 

Ionium“ bei der Linienreederei Wan Hai Lines,

Taiwan, zu einer Tagesrate von USD 14.400 bis

mindestens März 2012 beschäftigt. Das Schiff

war im Berichtsjahr 328 Tage, bedingt durch

die Aufliegezeit Anfang des Jahres 2010, im 

Einsatz. 

Wirtschaftliche Situation 

Im Jahr 2010 hat die Gesellschaft ein Betriebs er -

gebnis von EUR 1,8 Mio. erzielt. Dies ist im We -

sent lichen auf die geringeren Chartereinnah-

men und auf eine verminderte durchschnittli-

che Brutto-Poolrate zurück zufüh ren. Die Gesell-

schaft konnte dennoch in 2010 Ausschüttungen

in Höhe von 5 % auf das Kommanditkapital an

die Gesellschafter leisten. Das zum Bau des

Schiffes aufgenommene Hypothekendarlehen

wurde im August 2009 prospektgemäß ge tilgt.

Aufgrund der während der Weltwirtschaftskrise

erfolgten Charterabschlüsse beläuft sich die

durchschnittliche Brutto-Poolrate des Einnah-

menpools der 3.000 TEU-Schiffe im Jahr 2010

auf ca. USD 15.961 pro Tag.

Ausblick 

Die Gesellschaft erwartet aus heutiger Sicht 

für das Jahr 2011 ein Betriebsergebnis von ca.

TEUR 219. Unter Berücksichtigung des Liqui-

ditätsvortrages in Höhe von EUR 1,5 Mio. aus

dem Jahr 2010 werden Ausschüttungen von 

bis zu 3 % auf das Kommanditkapital möglich 

sein. Ende 2011 wird eine Liquidität von 

EUR 1,5 Mio. vorgehalten – u.a. zur Ansparung

für die im Jahr 2012 vorgesehene Klasse-

Dockung.

MS „Mare Ionium“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 17.640
Fremdkapital - 25.244
Gesamtinvestition - 42.883
Agio - 856
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2009); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 4.440
Nettochartererlöse in T-EUR - 70.643
Betriebsergebnis in T-EUR - 31.896
Ausschüttungen in T-EUR - 7.708

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen - 0
** das Darlehen wurde 2009 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1996-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -165,6 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 43,4 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2004
Unterschiedsbetrag Seeschiff 92,8
Unterschiedsbetrag USD-Darlehen
(Stand: 31.12.2010) 0,0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 76.803
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -6.521
Ausschüttungen 45.000
Kapitalüberschuss 10.282
Kapitalrückfluss 115.282

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 10,3 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

D i e  3 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .34.630 tdw

Länge über alles:  . . . . . .195,68 m

Breite auf Spanten:  . . . . .32,25 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . .11,50 m

Stellplatzkapazität:  . . . .2.959 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .22,0 kn

Werft:  . .Hyundai Heavy Industries 

 . . . . . . . . . . . .in Ulsan/Südkorea

Infahrtsetzung:  . . . . .Oktober 1997

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2009.
2) Davon ausgleichsfähig

105,0 %;

verrechenbar 15,8 %.
3) Steuerpflichtig.

Die Gesellschaft hat 2000

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt seit 2000 ent-

sprechend den pauschalier-

ten Tonnagegewinn (0,2 %

p.a. steuerpflichtig) dar.

Die Charter

Bis 5. April 2011 lief die rund zweieinhalbjäh -

rige Beschäftigung des MS „Mare Thracium“ 

bei der Linienreederei KMTC (Korea Marine

Transport Co.), Korea, zu einer täglichen Rate in

Hö he von USD 19.100. Im Anschluss wurde die

Be schäf ti gung zu einer marktkonformen tägli-

chen Rate von USD 18.000 bis 25. April 2011

direkt verlängert. Seit 28. April 2011 ist das Schiff

bis mindes tens September 2011 für CCNI (Com-

pania Chilena de Navigacion Inter oceania S.A.),

Chile, zu einer Tagesrate von USD 14.800 im

Einsatz. Das MS „Mare Thracium“ war im

Berichtsjahr 365 Tage im Einsatz und damit

das dritte Jahr in Folge vollbeschäftigt. 

Wirtschaftliche Situation 

Im Jahr 2010 hat die Gesellschaft ein Betriebs -

ergebnis von EUR 1,97 Mio. erzielt. Dies ist im

Wesentlichen auf die geringeren Charterein -

nahmen und damit einhergehend auf eine 

verminderte durchschnittliche Brutto-Poolrate

zurückzuführen. Das Schiffshypothekendarle-

hen konn te durch Sondertilgungen im Februar

2009 vollständig abgelöst werden. Die Gesell-

schaft hat in 2010 Ausschüttungen in Höhe von

7 % auf das Kommanditkapital an die Gesell-

schafter vorgenommen. Aufgrund der während

der Weltwirtschaftskrise erfolgten Charterab-

schlüsse beläuft sich die durchschnittliche 

Brut to-Poolrate des Einnahmenpools der 

3.000 TEU-Schiffe im Jahr 2010 auf ca. 

USD 15.961 pro Tag.

Ausblick

Die Gesellschaft erwartet aus heutiger Sicht 

für das Jahr 2011 ein Betriebsergebnis von 

ca. TEUR 415. Unter Berücksichtigung des

Liquiditätsvortrages in Höhe von EUR 2,7 Mio.

aus dem Jahr 2010 werden Ausschüttungen von

bis zu 5 % auf das Kommanditkapital möglich

sein. Ende 2011 wird eine Liquidität von 

EUR 2,0 Mio. vor gehalten – u.a. zur Anspa -

rung für die im Jahr 2012 vorgesehene Klasse-

Dockung.

MS „Mare Thracium“

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 18.918
Fremdkapital - 24.421
Gesamtinvestition - 43.339
Agio - 920
* inkl. Stille Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 4.626
Nettochartererlöse in T-EUR - 69.611
Betriebsergebnis in T-EUR - 31.941
Ausschüttungen in T-EUR - 8.559

Darlehensstand zum 31.12.2010 in T-USD:**
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen - 0
** das Darlehen wurde 2009 getilgt

Steuerliche Ergebnisse 1997-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -120,8 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 2,2 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.2000
Unterschiedsbetrag Seeschiff 65,5

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 61.596
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -1.108
Ausschüttungen 46.500
Kapitalüberschuss 1.988
Kapitalrückfluss 106.988

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 2,0 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio



46

Chartername:  . . . . .„Kota Mawar”

Tragfähigkeit: . . . . . . . .22.494 tdw

Länge über alles:  . . . . . .179,62 m

Breite auf Spanten:  . . . . .25,30 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .9,95 m

Stellplatzkapazität:  . . . .1.697 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .19,4 kn

Werft:  . . .Stocznia Szczecinska S.A. 

 . . . . . . . . . . . . . . .in Stettin/Polen

Infahrtsetzung:  . . .September 1994

1) Ende der Prospektlaufzeit

zum 31.12.2006.
2) Davon ausgleichsfähig

121,9 %;

verrechenbar 0,7 %.
3) Davon steuerpflichtig 

9,1 %; steuerfrei 0,7 %.

Die Gesellschaft hat 1999

zur Tonnagesteuer optiert.

Das steuerliche Ergebnis

(Ist) stellt seit 1999 ent-

sprechend den pauschalier-

ten Tonnagegewinn (0,2 %

p.a. steuerpflichtig) dar.

Die Charter

Das MS „Mare Ibericum“ war von Mai 2008 bis

Mitte März 2010 zu einer Rate von USD 17.650

pro Tag bei PIL (Pacific International Lines),

Singapur, beschäftigt. Dieser Vertrag wurde an -

schließend bis maximal Mitte Juli 2011 zu einer

marktkonformen Charterrate von USD 4.375 pro

Tag verlängert. Das Schiff war im Berichtsjahr

aufgrund von umfangreichen Reparaturarbeiten

infolge von Schlechtwetterschäden 308 Tage im

Einsatz. 

Wirtschaftliche Situation 

Das MS „Mare Ibericum“ hat im Jahr 2010 ein

Betriebsergebnis von TEUR -1.040 erzielt. Die

Char tereinnahmenausfälle aufgrund der

Schlecht wetterschäden werden teilweise durch

die Einnahmen aus dem Loss-of-hire-Pool der

Hansa Mare-Flotte gedeckt, so dass sich ein kor-

rigiertes Betriebsergebnis von TEUR -827 ergibt.

Das Ergebnis ist im Wesentlichen auf geringere

Chartereinnahmen und eine verminderte durch-

schnittliche Brutto-Poolrate sowie erhöhte Kos ten

durch die Reparaturarbeiten zurückzufüh ren.

Das MS „Mare Ibericum“ fuhr vom 1. Januar

2008 bis zum Verkauf am 28. März 2011 mit den

drei 1.000 TEU-Schiffen in einem Einnahmen-

pool mit einer Erlösverteilung des 1,46 fachen

eines 1.000 TEU-Schiffes. Die Brutto-Poolrate

des Jahres 2010 lag für das MS „Mare Ibericum“

bei USD 7.007 pro Tag.

Ausblick/Schiffsverkauf

Durch Beschluss der außerordentlichen Gesell-

schafterversammlung vom 21. Februar 2011

wurde das MS „Mare Ibericum“ inklusive der

laufenden Zeitcharter an SeaChange Maritime

LLC, USA, zu einem Brutto-Verkaufspreis von

USD 9,4 Mio. verkauft und am 28. März 2011

übergeben. Im April 2011 wurde eine erste Aus-

schüttung an die Gesellschafter in Höhe von

rund 90 % des Verkaufsüberschusses geleistet.

Die Gesellschaft hat mit Verkauf des MS „Mare

Ibericum“ am 28. März 2011 ihren Geschäfts-

betrieb eingestellt und befindet sich seitdem in

der Abwicklung. 

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 13.810
Fremdkapital - 14.572
Gesamtinvestition - 28.382
Agio - 657
* inkl. Stille Beteiligung (gekündigt per 31.12.2007); exkl. Agio

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 5.641
Nettochartererlöse in T-EUR - 54.758
Betriebsergebnis in T-EUR - 20.754
Ausschüttungen in T-EUR - 8.282

MS „Mare Ibericum“

Steuerliche Ergebnisse 1993-2010 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -122,6 2)

Positive steuerl. Ergebnisse - 9,8 3)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.1999
Unterschiedsbetrag Seeschiff 72,8

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 67.342
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -5.117
Ausschüttungen 63.000
Kapitalüberschuss 20.225
Kapitalrückfluss 125.225

Kapitalrückfluss
Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 20,2 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

Darlehensstand zum 31.12.2010:
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen in T-USD** - 0
Betriebsmittelkredit T-EUR 250
(erweitert auf T-EUR 500 bis 30.6.2011) 400
** das Darlehen wurde 2006 prospektgemäß getilgt

D i e  1 . 7 0 0  T E U - K l a s s e
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Chartername: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12.721 tdw

Länge über alles:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .149,50 m

Breite auf Spanten:  . . . . . . . . . . . . . . . . .22,30 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .8,26 m

Stellplatzkapazität:  . . . . . . . . . . . . . . . .1.054 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17,5 kn

Werft:  . . . . . . . . . . . . . . .Stocznia Szczecinska S.A. 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .in Stettin/Polen

Infahrtsetzung:  . . . . . . . . . . . . . . .November 1993

Chartername: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12.576 tdw

Länge über alles:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .149,50 m

Breite auf Spanten:  . . . . . . . . . . . . . . . . .22,30 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .8,27 m

Stellplatzkapazität:  . . . . . . . . . . . . . . . .1.054 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17,5 kn

Werft:  . . . . . . . . . . . . . . .Stocznia Szczecinska S.A. 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .in Stettin/Polen

Infahrtsetzung:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .April 1993

Chartername: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12.705 tdw

Länge über alles:  . . . . . . . . . . . . . . . . . .149,63 m

Breite auf Spanten:  . . . . . . . . . . . . . . . . .22,30 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .8,27 m

Stellplatzkapazität:  . . . . . . . . . . . . . . . .1.054 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17,5 kn

Werft:  . . . . . . . . . . . . . . .Stocznia Szczecinska S.A. 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .in Stettin/Polen

Infahrtsetzung:  . . . . . . . . . . . . . . . . .August 1995

D i e  1 . 0 0 0  T E U - K l a s s e

Die weltweite Finanz- und Wirtschaftskrise im

Jahr 2009 hatte weitreichende Auswirkungen

auf den Schifffahrts- und Chartermarkt. Insbe-

sondere bei den kleineren Schiffen sanken die

zu erzielenden Charterraten dramatisch und

die Einnahmen konnten die Schiffsbetriebs -

kosten nicht mehr decken. In der Spitze hatten

außerdem über 580 Schiffe mit beschäftigungs-

losen Zeiten zu kämpfen.

Durch die schlechte Einnahmesituation ist viel-

fach Liquiditätsbedarf zur Deckung der Schiffs-

betriebskosten in den Beteiligungsgesellschaften

entstanden. Auch die Einschiffs-Gesellschaften

der 1.000 TEU-Schiffe der Hansa Mare Reederei

waren von diesen Entwicklungen betroffen. Zur

Liquiditätssicherung bis einschließlich 2012

haben Beiräte und Geschäftsführung der Ein-

schiffs-Gesellschaften deshalb frühzeitig ein

Fortführungskonzept für die drei Schiffsfonds

der 1.000 TEU-Klasse entwickelt. 

Auf der außerordentlichen Gesellschafterver-

sammlung vom 26. Oktober 2009 haben die

Gesellschafter das Konzept mehrheitlich be -

schlossen, das Anfang des Jahres 2010 umge-

setzt wurde.

Im Rahmen des Fortführungskonzeptes wurden

zur Liquiditätssicherung bis Ende 2012 freiwil-

lige Kapitalerhöhungen sowie Darlehen durch

die Gesellschafter geleistet.

Der Chartermarkt hat sich inzwischen von sei-

nem historisch niedrigen Niveau im Jahr 2009

deutlich erholt. Waren im Jahr 2009 aufgrund

des schlechten Marktumfelds Tagesraten von

lediglich USD 3.600 für Neuabschlüsse erziel-

bar, so kann nun wieder ein Anstieg der Tages-

raten für vergleichbare Schiffe auf USD 8.000

verzeichnet werden (Stand: Juni 2011).

Die nachfolgende Betrachtung der oben ange-

gebenen drei Beteiligungsgesellschaften der

1.000 TEU-Klasse gibt den Verlauf für die

Gesell schafter unter Berücksichtigung des lau-

fenden Fortführungskonzeptes zum 31.12.2010

wieder. Hierbei ist die Entwicklung sowohl für

den Gesellschafter ohne Kapitalerhöhung (Alt-

kapital) als auch für den Gesellschafter, der

sich im Rahmen des Fortführungskonzeptes 

an der Kapitalerhöhung beteiligt hat (Alt- 

und Neukapital) dargestellt.

MS „Mare Adriaticum“ MS „Mare Balticum“ MS „Mare Doricum“
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1) Ende der Prospektlaufzeit zum

31.12.2005.
2) Davon ausgleichsfähig 110,2 %;

verrechenbar 18,9 %.
3) Davon steuerpflichtig 1,6 %. 

Die Gesellschaft hat 1999 zur

Tonnage steu er optiert. Das steuerli-

che Ergebnis (Ist) stellt seit 1999

entsprechend den pauschalierten

Tonnagegewinn (0,1342 % p.a.,

ab 2010 0,1252 % p.a. steuer-

pflichtig) dar.
4) Negative steuerliche Ergebnisse 

sind im Zeitraum bis 1998 für das

Alt kapital (TEUR 100) angefallen 

(siehe Fußnote 2). Positive steuerli-

che Ergebnisse sind bis 2009

kumuliert 1,5 % für das Altkapital

(TEUR 100) angefallen (siehe Fuß-

note 3); ab 2010 jährlich 0,1252 %

Tonnagesteuer, Basis TEUR 122,5

(Alt- und Neu-Kapital),Tonnage -

steuer Unterschiedsbetrag Seeschiff:

hier Prozentangabe, die nur auf

die Altbeteiligung (TEUR 100)

anfallen.
5) 23,0 % Nachschuss bezogen auf

das um die Euro-Umrechnungs -

rück lage gekürzte Eigenkapital.
6) gem. Beschluss über die Änderung

zum Gesellschaftervertrag vom

26.10.2009 gilt die neue Gewinn-

und Verlustverteilung für das Alt-

und das Neukapital ab 1.1.2010.

Die Charter

Die Beschäftigungssituation für die Schiffe der

1.000 TEU-Klasse hat sich im Jahr 2010 gegen -

über dem Vorjahr deutlich verbessert. Seit Ende

April 2009 war das MS „Mare Adriaticum“ bei

KMTC (Korea Marine Transport Co.), Korea,

mit unterschiedlichen Kurzzeitkontrakten be -

schäftigt. Von November 2009 bis Juli 2010 zu

USD 3.600 pro Tag und aktuell bis maximal

Mitte August 2011 zu 6.800 pro Tag. Das Schiff

war im Berichtsjahr mit 365 Einsatztagen voll-

beschäftigt. 

Wirtschaftliche Situation 

Die Gesellschaft hat im Berichtsjahr 2010 ein

Betriebsergebnis von TEUR -347 erzielt. Dies ist

im Wesentlichen auf die geringeren Charterein-

nahmen und auf eine verminderte durchschnitt-

liche Brutto-Poolrate sowie erhöhte Schiffsbe-

triebskosten zurückzuführen. Das ursprünglich

zum Bau des Schiffes aufgenommene Hypothe-

kendarlehen ist bereits seit Juli 2005 vollständig

getilgt. Das MS „Mare Adriaticum“ fährt mit

seinen beiden Schwesterschiffen und dem 

MS „Mare Ibericum“ (bis zum Verkauf am 

28. März 2011) in einem Einnahmenpool. 

Die Brutto-Poolrate des Jahres 2010 betrug 

für ein 1.000 TEU-Schiff USD 4.799 pro Tag.

Ausblick 

Seit 28. März 2011 fährt das MS „Mare 

Adriaticum“ nur noch mit seinen Schwester-

schiffen im Einnahmenpool. Das MS „Mare

Ibericum“ ist mit dem Schiffsverkauf am 

28. März 2011 aus dem Einnahmenpool der

1.000/1.700 TEU-Schiffe ausgeschieden. Unter

Berücksichtigung der da raus resultierenden

Brutto-Poolrate und an genommenen Schiffsbe-

triebskosten von ca. EUR 1,5 Mio. rechnet die

Gesellschaft mit einem Betriebsergebnis von ca.

TEUR -177 im Jahr 2011. Die Geschäftsführung

geht bei einer aus heutiger Sicht er warteten 

Er holung der Chartermärkte für die 1.000 TEU-

Schif fe von moderat stei gen den Charterraten

aus. Die nächste Routine-Werftzeit fällt im Jahr

2013 (nach 20-jährigem Einsatz) an.

MS „Mare Adriaticum“

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* Basis T€  100 + T€  5 Agio

Finanzierung und Investition in T-EUR:
bis 2008 ab 2009/2010

Eigenkapital (EK)* 9.893 9.681
Neu gezeichnetes EK** - 904
Euro-Umrechnungsrücklage - 213
Darlehen „Fortführungskonzept“*** - 765
Fremdkapital 9.459 9.459
Gesamtinvestition 19.352 21.022
Agio 482 482

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 5.932
Nettochartererlöse in T-EUR - 41.660
Betriebsergebnis in T-EUR - 12.367
Ausschüttungen in T-EUR - 4.819

Darlehensstand zum 31.12.2010: 
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen in T-USD **** - 0
Darlehen „Fortführungskonzept“ in T-EUR*** - 765
Betriebsmittelkredit in T-EUR
(TEUR 750, davon TEUR 500 bis 31.12.2012) - 0

Steuerliche Ergebnisse 1993-2010 in % kumuliert: 6)

Alt- Alt- + Neu-
Beteiligung Beteiligung

Negative steuerl. Ergebnisse -129,12) -129,14)

Positive steuerl. Ergebnisse 1,63) 1,6 4)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.1999
Unterschiedsbetrag Seeschiff 69,1 69,14)

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Alt- Alt- + Neu-

Beteiligung Beteiligung
Einzahlung -105.000 -127.492
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 60.610 60.610
Steuerzahlungen auf
steuerpflichtige Gewinne -814 -826
Ausschüttungen 50.000 50.000
Kapitalüberschuss/-bindung 4.796 -17.708
Kapitalrückfluss 109.796 109.784

Kapitalrückfluss
Rückführung Alt-Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 4,8 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

Alt- + Neubeteiligung (Basis T€  122,5 (inkl. 23 % Nachschuss + T€  5 Agio)5)

Kapitalrückfluss/-bindung
89,6 % -10,4 %

* Exkl. Agio; inkl. Stille Beteiligung

(gekündigt per 31.12.2007); bis

2008 ist im EK die Euro-Umrech-

nungsrücklage mit enthalten.

** Auf das neu gezeichnete EK entfällt

kein Agio; Einzahlung erfolgte 

im Januar 2010.

*** Einzahlung i.H.v. TEUR 765 

seitens diverser Gesellschafter 

und fremder Dritter erfolgte im 

Januar 2010; daneben ist ein

Betriebsmittelkredit seitens der

Bank i.H.v. TEUR 750 bis zum

31.12.2012 bereitgestellt worden.

**** Das anfängliche Schiffshypotheken-

darlehen wurde 2005 prospekt-

gemäß getilgt.

127,5 TEUR

D i e  1 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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1) Ende der Prospektlaufzeit zum

31.12.2005.
2) Davon ausgleichsfähig 116,9 %; 

verrechenbar 2,8 %.
3) Davon steuerfrei 2,9 %; 

steuerpflichtig 4,7 %. 

Die Gesellschaft hat 1999 zur Ton-

nagesteuer optiert. Das steuerliche

Ergebnis (Ist) stellt seit 1999 ent -

spre chend den pauschalierten 

Tonnagegewinn (0,125 % p.a.,

ab 2010 0,1189 % p.a. steuer-

pflichtig) dar.
4) Negative steuerliche Ergebnisse 

sind im Zeitraum bis 1995 für das

Altkapital (TEUR 100) angefallen

(siehe Fußnote 2). Positive steuer-

liche Ergebnisse sind bis 2009

kumuliert 7,5 % für das Altkapital

(TEUR 100) angefallen (siehe Fuß-

note 3); ab 2010 jährlich 

0,1189 % Tonnagesteuer, Basis

TEUR 115,6 (Alt- und Neu-Kapi-

tal), Tonnagesteuer Unterschiedsbe-

trag Seeschiff: hier Prozentangabe, 

die nur auf die Altbeteiligung

(TEUR 100) anfallen.
5) 16,0 % Nachschuss bezogen auf

das um die Euro-Umrechnungs-

rücklage gekürzte Eigenkapital.
6) gem. Beschluss über die Änderung

zum Gesellschaftervertrag vom

26.10.2009 gilt die neue Gewinn-

und Verlustverteilung für das 

Alt- und das Neukapital 

ab 1.1.2010.

Die Charter

Die Beschäftigungssituation der 1.000 TEU-

Klas se hat sich im Jahr 2010 gegen über dem

Vorjahr deutlich verbessert. Von Oktober 2009

bis Juli 2010 war das MS „Mare Balticum“ für

Dong Young Shipping, Korea, für zwei Chartern

von USD 3.850 und USD 3.900 p.T. im Einsatz.

Danach trat das Schiff bis 1. Dezember 2010

eine Beschäftigung bei SITC, Hongkong, zu ei -

ner Rate von USD 6.100 p. T. an. Diese Charter

wurde zunächst für sechs Monate zu USD 6.900

p.T. und ab 1. Juli 2011 bis mind. März 2012 zu

USD 8.300 p.T. verlängert. SITC hat eine Option

für weitere sechs Monate zu USD 10.000 p.T.

Das MS „Mare Balticum“ war im Jahr 2010 ins-

gesamt 350 Tage im Einsatz. 

Wirtschaftliche Situation 

Die Gesellschaft hat im Berichtsjahr 2010 ein

Betriebsergebnis von TEUR -774 erzielt. Dies ist

im Wesentlichen auf die geringeren Charterein-

nahmen und auf eine verminderte durchschnitt-

liche Brutto-Poolrate sowie erhöhte Schiffsbe-

triebskosten zurückzuführen. Das MS „Mare

Balticum“ fährt mit seinen beiden Schwester-

schiffen und dem MS „Mare Ibericum“ (bis

zum Verkauf am 28. März 2011) in einem Ein-

nahmenpool. Die Brutto-Poolrate 2010 betrug

für ein 1.000 TEU-Schiff USD 4.799 pro Tag.

Ausblick 

Seit 28. März 2011 fährt das MS „Mare Balticum“

nur noch mit seinen Schwesterschiffen im Ein-

nahmenpool. Das MS „Mare Ibericum“ ist

durch den Schiffsverkauf am 28. März 2011 aus

dem Einnahmenpool ausgeschieden. Unter Be -

rücksichtigung der daraus resultierenden Brutto-

Poolrate und angenommenen Schiffsbetriebskos -

ten von ca. EUR 1,6 Mio. rechnet die Gesellschaft

mit einem Betriebsergebnis von ca. TEUR -345

im Jahr 2011. Die Geschäftsführung geht bei

einer aus heutiger Sicht erwarteten Erholung

der Chartermärkte für die 1.000 TEU-Schiffe

von moderat steigenden Charterraten aus. Die

nächste Routine-Werftzeit fällt im Jahr 2013

(nach 20-jährigem Einsatz) an.

MS „Mare Balticum“

Kapitalrückfluss
Rückführung Alt-Beteiligung* Kapitalüberschuss
105 % 17,6 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* Basis T€  100 + T€  5 Agio

Finanzierung und Investition in T-EUR:
bis 2008 ab 2009/2010

Eigenkapital (EK)* 10.916 10.636
Neu gezeichnetes EK** - 809
Euro-Umrechnungsrücklage - 229
Darlehen „Fortführungskonzept“*** - 847
Fremdkapital 9.970 9.970
Gesamtinvestition 20.886 22.491
Agio 520 518

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 6.154
Nettochartererlöse in T-EUR - 43.369
Betriebsergebnis in T-EUR - 13.929
Ausschüttungen in T-EUR - 6.191

Darlehensstände zum 31.12.2010:
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen in T-USD**** - 0
Darlehen „Fortführungskonzept“ in T-EUR*** - 847
Betriebsmittelkredit (T-EUR 250) - 0

Steuerliche Ergebnisse 1992-2010 in % kumuliert: 6)

Alt- Alt- + Neu-
Beteiligung Beteiligung

Negative steuerl. Ergebnisse -119,7 2) -119,7 4)

Positive steuerl. Ergebnisse 7,6 3) 7,6 4)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.1999
Unterschiedsbetrag Seeschiff 69,4 69,4 4)

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Alt- Alt- + Neu-

Beteiligung Beteiligung
Einzahlung (inkl. Agio) -105.000 -120.647
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 65.705 65.705
Steuerzahlungen auf
steuerpflichtige Gewinne -2.612 -2.621
Ausschüttungen 59.500 59.500
Kapitalüberschuss 17.593 1.937
Kapitalrückfluss 122.593 122.584

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

Kapitalrückfluss (Basis T€  115,6 (inkl. 16 % Nachschuss + T€  5 Agio)5)

Rückführung Alt- + Neu-Beteiligung Kapitalüberschuss
104,3 % 1,7 %

* Exkl. Agio; inkl. Stille Beteiligung

(gekündigt per 31.12.2007); bis

2008 ist im EK die Euro-Umrech-

nungsrücklage mit enthalten; 

Kündigung Alt-Kommanditist per

31.12.2009 i.H.v. TEUR 51,1.

** Auf das neu gezeichnete EK 

entfällt kein Agio, Einzahlung

erfolgte im Januar 2010 (ausste-

hende Einlage per 31.12.2010:

TEUR 3).

*** Einzahlung i.H.v. TEUR 847

erfolgte im Januar 2010.

**** Das anfängliche Schiffshypotheken-

darlehen wurde 2005 prospekt -

gemäß getilgt.

120,6 TEUR
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* Exkl. Agio; inkl. Stille Beteiligung

(gekündigt per 31.12.2008); 

bis 2008 ist im EK die Euro-

Umrechnungsrücklage mit 

enthalten; Kündigung Alt-Kom-

manditist per 31.12.2010 i.H.v.

TEUR 25.

** Auf das neu gezeichnete EK entfällt

kein Agio; Einzahlung erfolgte im

Januar 2010.

*** Einzahlung i.H.v. TEUR 887

erfolgte im Januar 2010.

**** Das anfängliche Schiffshypotheken-

darlehen wurde 2007 prospekt-

gemäß getilgt.

1) Ende der Prospektlaufzeit zum

31.8.2008.
2) Davon ausgleichsfähig 116,5 %;

verrechenbar 26,2 %.
3) Davon steuerpflichtig 2,7 %;

steuerfrei 2,5 %.

Die Gesellschaft hat 1999 zur Ton-

nagesteuer optiert. Das steuerliche

Ergebnis (Ist) stellt seit 1999 ent -

spre chend den pauschalierten Ton-

nagegewinn (0,13 % p.a.; ab

2010 0,1169 % p.a. steuerpflich-

tig) zzgl. der Auflösung des Unter-

schiedsbetrages des USD-Dar lehens

(bis zur Tilgung 2007) dar.
4) Negative steuerliche Ergebnisse 

sind im Zeitraum bis 1998 für

das Altkapi tal (TEUR 100) ange-

fallen (siehe Fußnote 2);

Positive steuerliche Ergebnisse 

sind bis 2009 kumuliert 5,2 % 

für das Altkapital (TEUR 100)

angefallen (siehe Fußnote 3); ab

2010 jährlich 0,1169 % Tonnage -

steuer, Basis TEUR 126,4 (Alt- und

Neu-Kapital); Tonnagesteuer

Unterschiedsbetrag Seeschiff: hier

Prozentangabe, die nur auf die

Altbeteiligung (TEUR 100) anfal-

len.
5) 27,0 % Nachschuss bezogen auf

das um die Euro-Umrechnungs-

rücklage gekürzte Eigenkapital.
6) gem. Beschluss über die Änderung

zum Gesellschaftervertrag vom

26.10.2009 gilt die neue Gewinn-

und Verlustverteilung für das 

Alt- und das Neukapital 

ab 1.1.2010.

Die Charter

Das MS „Mare Doricum“ war bis 14. März 2010

bei APL (American President Lines), Singapur, zu

einer täglichen Rate von USD 3.725 im Einsatz.

Anschließend konnten zwei Halbjahres char tern

mit Johan Shipping, Malaysia, zu Tagesraten von

USD 4.000 (bis 20. Sept. 2010) und USD 4.400

bis 4. April 2011 ge schlossen werden. Bei MTT

Shipping, Malaysia, war das Schiff bis 21. April

2011 zu USD 7.250 pro Tag und dann zu 

USD 7.950 pro Tag bis maximal Anfang Juli

2011 im Einsatz. Im Jahr 2010 stand für das

MS „Mare Doricum“ die Werft zeit nach 15 Jah-

ren betrieblicher Nut zung an. Das Schiff war

im Jahr 2010 dadurch 329 Tage im Dienst. 

Wirtschaftliche Situation 

Die Gesellschaft hat im Berichtsjahr 2010 ein

Be triebsergebnis von TEUR -1.705 erzielt. Dies

ist im Wesentlichen auf die geringeren Charter-

einnahmen und auf eine verminderte durch-

schnittliche Brutto-Poolrate sowie die im Jahr

2010 durchgeführte Klasse-Dockung zurückzu-

führen. Das Schiffshypothekendarlehen ist 

be reits seit September 2007 vollständig getilgt.

Das MS „Mare Doricum“ fährt mit seinen bei-

den Schwesterschiffen und dem MS „Mare 

Ibericum“ (bis zum Verkauf am 28. März 2011)

in einem Einnahmenpool. Die Brutto-Poolrate

des Jahres 2010 betrug für ein 1.000 TEU-Schiff

USD 4.799 pro Tag.

Ausblick 

Seit 28. März 2011 fährt das MS „Mare Doricum“

nur noch mit seinen Schwesterschiffen im Ein-

nahmenpool. Das MS „Mare Ibericum“ ist durch

den Schiffsverkauf am 28. März 2011 aus dem

Einnahmenpool ausgeschieden. Unter Be rück -

sichtigung der daraus resultierenden Brutto-

Pool rate und angenommenen Schiffs be triebs -

kosten von ca. EUR 1,5 Mio. rechnet die Gesell-

schaft mit einem Betriebsergebnis von ca. 

TEUR -245 im Jahr 2011. Die Geschäftsführung

geht bei einer aus heutiger Sicht er warteten

Erholung der Chartermär kte für die 1.000 TEU-

Schiffe von moderat steigenden Char   ter raten aus.

Die nächste Routine-Werftzeit fällt im Jahr 2015

(nach 20-jährigem Einsatz) an.

MS „Mare Doricum“

Alt-Beteiligung (Basis T€ 100 + T€  5 Agio)

Kapitalrückfluss/-bindung
78,5 % -26,5 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

Betrieb zum 31.12.2010, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 5.420
Nettochartererlöse in T-EUR - 37.350
Betriebsergebnis in T-EUR - 9.543
Ausschüttungen in T-EUR - 1.058

Darlehensstand zum 31.12.2010:
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen in T-USD**** - 0
Darlehen „Fortführungskonzept“ in T-EUR*** - 887

Finanzierung und Investition in T-EUR:
bis 2008 ab 2009/2010

Eigenkapital (EK)* 10.287 10.050
Neu gezeichnetes EK** 0 1.656
Euro-Umrechnungsrücklage - 213
Darlehen „Fortführungskonzept“*** - 887
Fremdkapital 10.481 10.481
Gesamtinvestition 20.769 23.287
Agio 481 481

Steuerliche Ergebnisse 1995-2010 in % kumuliert: 6)

Alt- Alt- + Neu-
Beteiligung Beteiligung

Negative steuerl. Ergebnisse -142,7 2) -142,7 4)

Positive steuerl. Ergebnisse 5,3 3) 5,3 4)

Option zur Tonnagesteuer zum 1.1.1999
Unterschiedsbetrag Seeschiff 55,2 55,2 4)

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2010
Alt- Alt- + Neu-

Beteiligung Beteiligung
Einzahlung -105.000 -131.404
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 68.881 68.881
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -1.406 -1.420
Ausschüttungen 11.000 11.000
Kapitalbindung -26.525 -52.943
Kapitalrückfluss 78.475 78.461

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

Alt- + Neubeteiligung (Basis T€  126,4 (inkl. 27 % Nachschuss + T€  5 Agio)5)

Kapitalrückfluss/-bindung
62,1 % -41,9 %

131,4 TEUR

D i e  1 . 0 0 0  T E U - K l a s s e



51

Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .12.500 tdw

Länge über alles:  . . . . . .149,63 m

Breite auf Spanten:  . . . . .22,30 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .8,25 m

Stellplatzkapazität:  . . . .1.016 TEU

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .17,5 kn

Werft:  . . .Stocznia Szczecinska S.A. 

 . . . . . . . . . . . . . . .in Stettin/Polen

Infahrtsetzung:  . . . . . . . .Mai 1995

Schiffsverkauf:  . . . . .Oktober 2007

1) Das MS „Mare Hibernum“ wurde

am 17.10.2007 verkauft; es wird

hier auf die Angabe der Prospekt-

daten verzichtet, da eine Ver-

gleichbarkeit mit den Ist-Werten

aufgrund der prospektierten Pro-

jektlaufzeit bis Ende 2007 nicht

gegeben ist.
2) Davon Gesamtausschüttung aus

Verkauf 126 %.
3) Davon ausgleichsfähig 120,8 %; 

verrechenbar 20,2 %.
4) Davon steuerpflichtig 2,4 %; 

steuerfrei 2,3 %.

Die Gesellschaft hat 1999 zur 

Ton nagesteuer optiert. Das steuer-

liche Ergebnis (Ist) stellt seit 1999

entsprechend den pauschalierten

Ton nagegewinn (0,1 % p.a. 

steuerpflichtig) zzgl. der Auflö-

sung des Unterschiedsbetrags 

des USD-Darlehens dar.
5) Der Unterschiedsbetrag „Seeschiff“

wurde bei Verkauf des Schiffes

steuerpflichtig aufgelöst. Der Ge -

winn aus dem Schiffsverkauf ist

steuerfrei.

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2008
Ist

Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 68.292
Steuerzahlungen auf 
steuerpflichtige Gewinne -1.150
Steuerzahlungen aus der Auflösung des 
des Unterschiedsbetrags Seeschiffes in 2007 -28.847
Ausschüttungen 132.000
Kapitalüberschuss 65.295
Kapitalrückfluss 170.295

Schiffsverkauf 

Durch Beschluss der außerordentlichen Gesell-

schafterversammlung vom 29. August 2007

wurde das MS „Mare Hibernum“ an K/S Green

Valley, eine Tochtergesellschaft der A/S Lund

Dal Invest, Dänemark, zu USD 19,9 Mio. ver-

kauft und am 17. Oktober 2007 gegen Zahlung

des vollen Kaufpreises übergeben. 

Durch den Verkauf des MS „Mare Hibernum“

konnten Ausschüttungen in Höhe von insge-

samt 132 % auf das Kommanditkapital an die

Gesellschafter ausgezahlt werden. 

Über die gesamte Projektlaufzeit ist damit eine

durchschnittliche Rendite in Höhe von 9,27 %

erzielt worden. 

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 10.763
Fremdkapital - 10.737
Gesamtinvestition - 21.500
Agio - 505
* inkl. Stiller Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2007, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 4.413
Nettochartererlöse in T-EUR - 32.333
Betriebsergebnis in T-EUR - 11.478
Ausschüttungen** in T-EUR - 14.207 2)

** inkl. Liquidität aus Veräußerungserlös

Darlehensstand zum 31.12.2007 in T-USD:
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen - 0

Steuerliche Ergebnisse 1994-2007 in % kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -141,0 3)

Positive steuerl. Ergebnisse - 4,7 4)

Steuerliches Ergebnis aus der Auflösung
des Unterschiedsbetrages Seeschiff 62,45)

MS „Mare Hibernum“

Kapitalrückfluss

Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss

105 % 65,3 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio
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Chartername:  . . . . . . . . . . . . . .---

Tragfähigkeit: . . . . . . . .12.525 tdw

Länge über alles:  . . . . . .149,63 m

Breite auf Spanten:  . . . . .22,30 m

Tiefgang:  . . . . . . . . . . . . . .8,27 m

Stellplatzkapazität:  . . . .1.042 TEU 

Geschwindigkeit:  . . . . . . . .17,5 kn

Werft:  . . .Stocznia Szczecinska S.A. 

 . . . . . . . . . . . . . . .in Stettin/Polen

Infahrtsetzung:  . . . . .Oktober 1996

Schiffsverkauf:  . . . . .Februar 2006 

1) Das MS „Mare Tuscum“

wurde am 16.2.2006 

verkauft; es wird hier auf

die Angabe der Prospekt-

daten verzichtet, da eine

Ver gleich  barkeit mit den

Ist-Werten aufgrund der

prospektierten Projektlauf-

zeit bis 2009 nicht gege-

ben ist.
2) Gesamtausschüttung aus

Verkauf 116 %, davon 

113 % in 2006 und 3 %

(Plan) in 2007.
3) Davon ausgleichsfähig

119,3 %; verrechenbar

54,5 %.
4) Steuerfrei.
5) Davon steuerfrei 5,5 %; 

steuerpflichtig 131,3 %.

Schiffsverkauf

Das MS „Mare Tuscum“ wurde durch Be-

schluss der außerordentlichen Gesellschafter -

versammlung vom 12. Januar 2006 an die 

Starlio Shipping Co. Ltd., Limassol/Zypern, 

zu USD 24,0 Mio. verkauft und am 

16. Februar 2006 gegen Zahlung des 

vollen Kaufpreises übergeben.

Durch den Verkauf des MS „Mare Tuscum“

konnten Ausschüttungen an die Gesellschafter

in Höhe von insgesamt 116 % auf das Kom-

manditkapital geleistet werden. Das sind 4,6 %

mehr als bei der Abstimmung über den Verkauf

prog nostiziert. Die letzte Ausschüttung von 3 %

erfolgte Anfang Dezember 2007.

Das Schiffsprojekt „Mare Tuscum“ konnte 

somit nach schwierigen Jahren für alle 

Beteiligten erfolgreich beendet werden. 

Finanzierung und Investition in T-EUR:
Prospekt 1) Ist

Eigenkapital* - 11.075
Fremdkapital - 10.993
Gesamtinvestition - 22.067
Agio 
*inkl. Stiller Beteiligung (exkl. Agio)

Betrieb zum 31.12.2006, kumuliert:
Prospekt 1) Ist

Einsatztage - 3.316
Nettochartererlöse in T-EUR - 23.518
Betriebsergebnis in T-EUR - 5.561
Ausschüttungen in T-EUR - 12.075 2)

MS „Mare Tuscum“

Steuerliche Ergebnisse 1995-2006 in % kumuliert :
Prospekt 1) Ist

Negative steuerl. Ergebnisse - -174,2 3)

Positive steuerl. Ergebnisse - 49,0 4)

steuerl. Jahresergebnis 
im Jahr des Verkaufs 2006 136,8 5)

Darlehensstand zum 31.12.2006 in T-USD:
Tilgungsplan Ist

Schiffshypothekendarlehen - 0

Kapitalbindung/-rückfluss in EUR zum 31.12.2006 1)

Ist
Einzahlung -105.000
Steuerrückflüsse aus ausgleichs-
fähigen Verlustzuweisungen 70.536
Steuerzahlungen auf 
den Veräußerungsgewinn -60.707
Verkaufsüberschuss 116.000
Kapitalüberschuss 20.829
Kapitalrückfluss 125.829

Kapitalrückfluss

Rückführung Beteiligung* Kapitalüberschuss

105 % 20,8 %

50 TEUR0 TEUR 105 TEUR 150 TEUR

* inkl. 5 % Agio

D i e  1 . 0 0 0  T E U - K l a s s e
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(ppa. André Blomeyer)

Wirtschaftsprüfer

(Richard Müllner) 

Wirtschaftsprüfer

Prüfungsvermerk

„Auftragsgemäß haben wir die im Jahres bericht

zum Geschäftsjahr 2010 der Hansa Mare Reederei

GmbH & Co. KG, Bremen, dargestellten Ergebnisse

der Einschiffs-Gesellschaften (Seiten 32 bis 52 des

Jahresberichtes) sowie das Musterdepot (Seite 24 

und 25 des Jahresberichtes) geprüft. Unsere Prü-

fung be zog sich auf die Übereinstimmung der 

im Jahresbericht hierzu genannten Daten mit 

den von uns ge prüften Jahresabschlüssen bis 

31. Dezember 2010, den von der Gesellschaft 

erstellten steuerlichen Ergänzungsrechnungen, 

den publizierten Beteiligungsangeboten und den

Tilgungsplänen.

Wir haben uns davon überzeugt, dass die darge-

stellten Daten rechnerisch und sachlich richtig 

entwickelt wurden.“

Hamburg, den 30. Mai 2011

PricewaterhouseCoopers
Aktiengesellschaft
Wirtschaftsprüfungsgesellschaft



Der Beirat der Hansa Mare Reederei GmbH &

Co. KG hat im Geschäftsjahr 2010 alle ihm

gemäß Gesellschaftsvertrag obliegenden Auf-

gaben wahrgenommen. Die Geschäftsführung

informierte den Beirat regelmäßig mündlich

und schriftlich über strategische Ziele, den all-

gemeinen Geschäftsverlauf, die Entwicklung

der Ertrags- und Finanzlage sowie über wich-

tige Einzelvorgänge.

Die sich ergebenden geschäftspolitischen Fra-

gen sind in mehreren Sitzungen ausführlich

erörtert worden. Durch den regelmäßigen

Kontakt mit der Geschäftsführung war ein

reger Informations- und Meinungsaustausch

stets sichergestellt. Die Buchführung und die

Jahresabschlüsse zum 31. Dezember 2010 sind

von der durch die jeweilige Gesellschafter-Ver-

sammlung als Abschluss prüfer gewählte Price-

waterhouseCoopers Aktiengesellschaft Wirt-

schaftsprüfungsgesellschaft, Hamburg, geprüft

und mit uneingeschränkten Bestätigungsver-

merken versehen worden.

Ebenso wurde das Musterdepot der Ein schiffs-

Gesellschaften im Jahresbericht zum Geschäfts  -

jahr 2010 der Hansa Mare Reederei von der

PricewaterhouseCoopers geprüft und ist mit

einem uneingeschränkten Prüfungsvermerk

versehen worden.

Bremen, den 31. Mai 2011

Der Beirat 

Olaf von Maydell 

Thomas Meier-Hedde

Bericht des Beirates 
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