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Der ehemalige Reeder und gehypte Vorzeige-Unternehmer Niels Stolberg vor Gericht:

Welche Lehren aus dem ,,Beluga“-Absturz sind notig?

VON BURKHARD ILSCHNER U. CHRISTOPH SPEHR
Seit dem 20. Januar 2016 wird vor dem
Landgericht Bremen nicht weniger als ein Stiick
maritimer Wirtschaftsgeschichte aufgerollt.

Der ehemalige Reeder Niels Stolberg (und drei
weitere Angeklagte) miissen sich im
Zusammenhang mit dem ikarischen Absturz der
»Beluga“-Reederei 2011 wegen Kreditbetrugs (in
16 Féllen), Bilanzfdlschung und Untreue
verantworten. 55 Verhandlungstage sind
angesetzt, der Prozess wird mindestens bis

Oktober 2016 dauern.

Lin Foto aus , Beluga“-Tagen: Dieses Motiv vom Lir-
menchef als souverdner Kapitin wurde bis 2011 von

der Reederei als Pressefoto angeboten.

Aus: WATERKANT, HerT 1/2011

Der Aufstieg der Beluga war rasant. Ende 1995
griindete der damals 34 Jahre alte Nautiker und
Schifffahrtskaufmann Stolberg in Bremen seine
Reederei, zundchst als einfaches Frachtunter-
nehmen. 1998 kam das erste Schiff unter eige-
ner Regie, 1999 der erste eigene Schiffsneubau.
Ab 2002 wurden Niederlassungen in Brasilien,
Singapur, China und den USA erdffnet.

Stolberg spezialisierte sich auf einen
Nischenmarkt, der in Bremen Tradition hat.
Wie die legendére, 1980 in Konkurs gegangene
»DDG Hansa" zu deren letztem Ausbildungs-
jahrgang Stolberg gehdrt hatte, wickelte nun
auch Beluga weltweit Auftrage der oft kompli-
zierten Schwergut- und Projektschifffahrt ab.
Innerhalb von zehn Jahren wurde Beluga Welt-
marktfiihrer in diesem Segment. Anfang 2011
fuhren mehr als 70 Schiffe fiir ,,Beluga®

Mit den 2011 in Auftrag befindlichen Neu-
bauten hatte die Flotte auf 90 Spezialschiffe
anwachsen sollen. Die 2005 konzipierte und
ab 2009 gelieferte ,P-Serie” setzte neue MaR-
stabe fiir den Schwerguttransport. Das Doppel-
kransystem konnte Lasten bis zu 1400 Tonnen
heben, mit einer Reichweite von bis zu
30 Metern. Ganze Fabriken, Ol- und Gasplatt-
formen, Reaktoren, Offshore-Anlagen und
natiirlich auch Riistungsgiiter lief3en sich damit
weltweit ausliefern, unabhéangig von den tech-
nischen Voraussetzungen der Zielhafen.

Das Firmengeflecht der,,Beluga Group® war,
durchaus brancheniiblich, schwer durchschau-
bar. Das Kerngeschéft lief iiber die ,,Beluga

Chartering GmbH*, die ,,Beluga Fleet Manage-
ment“ und die ,Beluga Shipping GmbH*", Fiir Fi-
nanzierungen gab es die ,,Bluewater Capital“,
fiir Schiffs-Neubauten existierten Eigner- und
Beteiligungsgesellschaften. Mehr als 200 Ge-
sellschaften und 15 Auslandsniederlassungen
gehorten zur ,Beluga Group®. Zum Zeitpunkt
der Insolvenz besafd Beluga 20 eigene Schiffe,
teilweise noch im Bau; 55 weitere waren fest
gechartert..

High-Tech und Innovation gehdrten sowohl
zur Unternehmensstrategie als auch zum Image
des Unternehmers. 2008 lieR Stolberg einen
seiner neuen Mehrzweck-Schwergutfrachter mit
einem so genannten ,,Sky Sails“-Antrieb aus-
riisten. Die ,Beluga SkySails” wurde gehypt
als ,fahrender Beweis* dafiir, dass Nach-
haltigkeit und wirtschaftlicher Erfolg in der
Schifffahrt moglich seien —das Schiff fahrt
zwar heute noch (als ,BBC SkySails®) unter
dem Management der ostfriesischen Reede-
rei ,Briese Schiffahrt (1), aber ohne Segel
—und das fiir diesen Antrieb seinerzeit verant-
wortliche Unternehmen SkySails prasentierte
sich in spdteren Jahren mit futuristischen Kon-
zepten der Energiegewinnung auf See durch
Drachentechnik (2).

Im Sommer 2009 schickte Stolberg zwei
seiner Frachter, ,Beluga Fraternity* (heute
»BBC California“) und ,,Beluga Foresight*
(heute ,,Foresight®), mit koreanischen Kraft-
werksteilen von Wladiwostok durch die
Beringstrasse liber die legendare arkti-
sche Nordostpassage nach Novyy Portin
der Ob-Miindung; ein drittes Schiff, die
»Beluga Family” (heute ,HHL Volga®“), erreichte
denselben Hafen auf weniger problematischem
Kurs von Westen her, von Murmansk. Rund
13.000 Kilometer lang sei der Weg von Europa
nach Asien durch die Nordostpassage, rechnete
Stolberg 6ffentlich vor, gegeniiber 21.000 Kilo-
metern durch den Suezkanal — bei damaligen
Treibstoffpreisen eine erhebliche Ersparnis.
Stolberg machte sich den Klimawandel zunutze,
durch den die Passage wieder ldnger eisfrei ist.
Seit Stolbergs Pionier-Fahrt hat die Nutzung der
Nordostpassage fiir Frachtschiffe kontinuierlich
zugenommen.

Stolberg tat, was seine sonstigen Reeder-Kol-
legen immer nur fordern, aber nicht bezahlen
wollen: Er investierte in seemdnnische Aus-
bildung. Er schuf die ,Beluga Sea Academy®,
unterhielt spezielle Lehr- und Wohneinrich-
tungen auf einigen seiner Schiffe, kooperierte
mit regionalen Hochschulen. Modernisie-
rung und Ausbau des Nautik-Fachbereichs der
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Jade Hochschule in Elsfleth bezuschusste erin
Aufsehen erregendem Mafle. Auch sonst zeigte
Stolberg viel soziales Engagement. Er finan-
zierte ein Hilfsprojekt fiir jugendliche Tsu-
nami-Opfer in Thailand, unterstiitzte lokale
Einrichtungen der Hilfe fiir Menschen mit
Behinderungen, sponserte den lokalen Erstli-
gisten Werder Bremen und griindete ein Gale-
rie- und Kiinstlerhaus auf der Nordseeinsel
Spiekeroog. Hier librigens war sein Engage-
ment durchaus umstritten, weil er sich nicht mit
einer Immobilie begniigte, sondern tendenziell
bemiiht schien, die Insel aufzukaufen.

In Bremen und ganz Norddeutschland lief3 sich
Aufsteiger Stolberg fiir solche innovativen oder
sozialen Aktivitaten ebenso wie fiir seine unbe-
streitbaren geschéftlichen Erfolge gebiihrend
feiern; ideenreich und mit guten Medienkontak-
ten sorgte er fiirimmer neues Aufsehen. Niels
Stolberg war der Erfolgreiche und wurde (vor
allem in Bremen) entsprechend hofiert und ho-
noriert: Zehn Jahre ist es her — 2006 —, dass die
bremische Wirtschaft ihn zum lokalen ,Unter-
nehmer des Jahres* gekiirt hatte. 2008 war er ei-
ner der jahrlich wechselnden Gastgeber des so
genannten ,Schaffermahls®, einer 472 Jahre alten
hanseatischen Tafel- und Mauschelrunde wohl-
habender Manner. Und um die , Ehrentafel” zu
vervollstandigen: 2009 folgte Niels Stolbergs
Aufnahme bei den ,Eiswett-Genossen®, auch dies
eine Bremer Tradition sehr betuchter Manner.

Im eigenen Hause galt Niels Stolberg als
sehr bestimmend und fordernd. Es gab zyni-
sche Scherze, er habe eine Petition fiir den
26-Stunden-Tag eingereicht — von teilweise
guten Gehaltern und Prdmien war ebenso die
Rede wie von hoher Personalfluktuation oder
gescheiterten gewerkschaftlichen Versuchen
einer Betriebsratsgriindung. Und seine am Ende
71 Schiffe zahlende Flotte mit knapp 1500 See-
leuten liefd er zu mehr als 90 Prozent unter

2008 liefs Stolberg einen seiner neuen Mehrzweck-Schwergutfrachter mit einem so genannten ,, SkySails”-

Antrieb ausrtisten. Die damalige ,, Beluga SkySails” fahrt heute noch als ,,BBC SkySails*, aber ohne Segel.

FoTo: U. S. NAvY, MILITARY SEALIFT COMMAND, PUBLIC AFFAIRS

Billigflagge fahren. Aber — gute Medienkon-
takte! —seinem lokalen Image haben solche
Praktiken, zumal sie brancheniiblich sind, nicht
geschadet.

Aber es gab noch andere, besonders schil-
lernde Aktivitaten. 2003 war ein Schiff
der ,Beluga Group*, die ,,BBC China" alias
»Beluga Superstition®, mit einer Ladung
Gas-Ultrazentrifugen nach Libyen unterwegs
—Anlagen, die zur Herstellung von waffenfahi-
gem Uran verwendet werden. Das Schiff wurde
von amerikanischen und britischen Geheim-
diensten aufgebracht und spéter unter unge-
kldrten Umstédnden nach Havarie vor Siidafrika
versenkt.. Die ,BBC China“ war verchartert an
die Leeraner ,,Briese Schiffahrt® (1). Ob Stolberg
von der brisanten Fracht nichts wusste oder ob
er auf Vermittlung des BND gezielt sein Schiff
zur Verflgung stellte, um den Zugriff zu sichern,
ist ungeklirt. Ahnlicher Nebel umgibt dubiose
Riistungs- und Atomgeschafte auf ,Beluga®-
Schiffen in die Ukraine, Panzerlieferungen
trotz Waffenembargos an das Militdrregime in
Myanmar, Geschiitze fiir Krisen- und Kriegs-
gebiete in Afrika. Die Verwicklung Stolbergs
in die Spionagegeschichte um die ,,BBC China“
und die BND-Connection wurden 2013 durch
Recherchen des Radio-Bremen-Reporters Rai-
ner Kahrs aufgedeckt (3) — siehe Interview
Seite 11 f.!

Schiffbau ist ein Geschaft mit der Zukunft.
Deutschland ist weltweit fiihrend bei Schiffs-
fonds, allen voran die HSH Nordbank, die
NordLB und die Commerzbank. Deutsche Ban-
ken hielten 2013 etwa 100 Milliarden Euro an
Schiffskrediten. Die Hohe der Renditen Lasst
sich am Beispiel der,,Beluga Persuasion® (spa-
ter ,HHL Lisbon®, seit Juli 2015 ,,Norfolk“)

erahnen: 158 Prozent Rendite in 16,4 Jahren
wurden den Anlegern versprochen, das sind

9,6 Prozent pro Jahr. Abgerechnet wird aller-
dings erst am Schluss: Die Kalkulation hangt
stark davon ab, fiir welchen Preis sich das Schiff
nach Ende der Fonds-Laufzeit, in diesem Fall
2025, verkaufen lasst, und das wiederum hangt
an den dann zu erwartenden Charterraten.

Die Finanz- und Wirtschaftskrise wuchs sich
ab 2008 schnell zu einer weltweiten Schiff-
fahrtskrise aus, da groRe Uberkapazititen
aufgebaut worden waren (und bis heute wer-
den). Als die Nachfrage fiel, brach der Markt
ein. Auch Stolberg konnte die Charterraten fiir
die Fondsschiffe, die fiir Beluga fuhren, nicht
mehr bezahlen. 2009 und 2010 gelang es ihm,
mit den Eignergesellschaften Stundungen aus-
zuhandeln. Stolbergs Prinzip, mit immer neu-
en eigenen Schiffbauprojekten Liquiditat fiir
die ,,Beluga Group® zu erzeugen, lief} sich nicht
mehr umsetzen, da die Banken keine Neubau-
ten mehr finanzieren wollten. Wahrend die
Hamburger ,Hapag-Lloyd AG“ Hilfe aus dem
~Wirtschaftsfonds Deutschland” der Bundesre-
gierung bekam — mehr als eine Milliarde Euro
Sonderkredit — ging die ,,Beluga-Group* leer
aus.

Rettung erhoffte sich Stolberg schliefilich von
einem US-amerikanischen Hedgefonds: ,,Oak-
tree Capital®. Damit jedoch besiegelte er sein
Schicksal. Die ,Operation Scholle®, wie Oakt-
ree den Einstieg bei Beluga im Sommer 2010
nannte, brachte zwar 100 Millionen Euro fri-
sches Kapital und im Gegenzug Konzernan-
teile fiir die ,Heuschrecke®. Aber das reichte
nicht: Fiirimmer mehr Geld musste Stolberg
Oaktree immer weitere Anteile {iberschreiben.



| WATERKANT | Sonderdruck | 1-16 | Unentgeltliche Verbreitung erlaubt © www.waterkant.info |

Im Februar 2011 verlor er so die Mehrheit. Am
3. Mérz 2011 wurde Stolberg entmachtet und
buchstablich aus dem Haus gejagt. Oaktree
erstattete Strafanzeige und verschaffte sich
den Zugriff auf Stolbergs Privatvermdgen: Stol-
berg hatte, so Oaktree, den Investor durch fri-
sierte Bilanzen iiber den wahren Zustand der
Beluga getduscht. Den letzten Akt vollzog Oak-
tree allein.

Oaktree hatte Stolbergs Expansionskurs
unterstiitzt, aber fiir die Wette, nach der Krise
mit einer marktbeherrschenden Stellung iibrig
zu bleiben, fehlten dem Fonds die Nerven und
fiir die Verhandlungen mit den Glaubigern die
Geduld. Im empfindlichen Porzellanladen der
Schiffsvertrage gab Roger Iliffe, der jetzt fir
Oaktree bei Beluga das Sagen hatte, den Ele-
fanten. Iliffe wollte den schnellen Schnitt: Die
Fondsgesellschaften sollten fiir ihre Schiffe,
mit denen Beluga fuhr, halbierte oder sogar ge-
viertelte Charterraten akzeptieren, ein fiir alle
Mal. Ein Blick in die Jahresberichte von ,,Ham-
burg Capital Investment® (HCI), der allein 20 der
55 Fremdschiffe bei Beluga gehorten, hatte ge-
niigt um zu wissen, dass das nicht funktionieren
wiirde. HCI hatte 2008 Zwischenfinanzierungen
fiir 80 Schiffe zugesagt, die erst noch bis 2012
bei Anlegern platziert werden sollten. Sollte das
nicht gelingen, wiirde ,die vorhandene Liqui-
ditat nicht ausreichen, Anspriiche in nennens-
wertem Umfang zu bedienen®, HCI wére pleite.
Stunden war eine Sache; aber mit dauerhaft
drastisch abgesenkten Charterraten hatten sich
die Schiffs-Zwischenfinanzierungen ruckartig in
toxische Papiere verwandelt (4).

Iliffes Drohung, sonst kdme eben die Insol-
venz von Beluga, lief ins Leere. HCl kiindigte die
Chartervertrage mit Beluga und vercharterte
ihre Schiffe stattdessen an die Hamburger Ree-
derei Hammonia, an der HCl beteiligt ist. Die
librigen Schiffseigner folgten ihrem Beispiel,
alle 55 Fremdschiffe wurden abgezogen. Beluga
stand fast ohne Flotte da, mit unbeglichenen
Rechnungen und ohne Chance, alte Fracht-
auftrage erfiillen und neue Auftrage akqui-
rieren zu konnen. Am ndchsten Tag schickte
Illiffe die ,Beluga Chartering“in die Insolvenz,
die anderen Teilgesellschaften folgten binnen
Wochen. 20 ,,Beluga“-Schiffe verlegte Oakt-
ree nach Hamburg in seine neue Reederei, die
»Hansa Heavy Lift“ (HHL), Geschéftsfiihrer
unter anderem Roger Illiffe. Oaktree hatte bei
seinem Investment dafiir gesorgt, dass diese
Schiffe nicht Beluga gehorten, sondern Oak-
tree direkt und nicht Teil der Insolvenzmasse
waren. Aus der Insolvenz kam lediglich noch ein
weiteres ,,Beluga“-Schiff zu HHL. Als der Insol-
venzverwalter, der Bremer Rechtsanwalt Edgar
Gronda, die Geschafte (ibernahm, war die Subs-
tanz schon zerschlagen.
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' [— 22765 Hamburg - Nernstweg 22 - Telefon: 040 - 39 30 01

|

* E-mail: foerderkreis@rettet-die-elbe.de - http://www.rettet-die-elbe.de

34 Jahre Alternative Hafenrundfahrt!

Die etwas andere Hafenrundfahrt

zur Umweltpolitik in Hamburg, Hafenerweiterung, Elbvertiefung und Gewasserverschmutzung

Termine 2016
Gruppen- und Sonderfahrten ganzjéhrig auf Anfrage

RegelmiBige Fahrten: Freitags um 17.00 Uhr

April Mai Juni Juli August Sept. Oktober
01 13 10 08 05 02 14
15 27 24 22 19 16 28
29 30

Abfahrt vom Anleger Vorsetzen (U-Bahnhof Baumwall, City-Sportboothafen),
Barkassencentrale Ehlers

jeweils um 17 Uhr, Fahrtdauer etwa 1,5 Stunden.

Preis: RegelmaRige Fahrt 11,00 Euro pro Person (erm&Rigt 10 Euro)

Wer von Hamburg spricht, denkt an den Hafen und an die groRen Schiffe. In der offiziellen Bilanz
werden die Wirtschaftskraft des Hamburger Hafens, die GroRe, die Schnelligkeit gepriesen. Der
Hafen hat neben der offiziellen Bilanz aber auch andere Seiten.

Die Alternative Hafenrundfahrt zeigt:
* welche Auswirkungen die Elbvertiefungen haben;
e wie Hafen und Industrie die Landschaft und ganze Dadrfer verschlingen;
*wie die Elbe zum Schifffahrtskanal verbaut wird;

* wie Hafenwirtschaft und Politiker die Sache sehen und neue Arbeitsplatze versprechen,
die dann nicht entstehen;

» warum Stadtteile fiir die Hafenerweiterung vernichtet wurden;

*wo und wie das mit Schadstoffen belastete Baggergut aus dem Hafen entsorgt wird;

e warum es immer noch Fischsterben und Sauerstofflocher gibt;

e warum das Baden in der Elbe langfristig nicht mdglich sein wird

*was Sie das alles kostet.
Die Alternative Hafenrundfahrt ist keine reine »Umweltfahrt«, es werden auch die Wech-
selwirkungen von Okologie, Wirtschaftsweise, Standort- und Sozialpolitk am Bei-
spiel Hafen aufgezeigt. An konkreten Orten werden die Schattenseiten des Hafens

beleuchtet und erfahrbar gemacht.

Ob die Total-Filettierung von Beluga fiir Oak-
tree ein Verlustgeschaft war oder dem Hedge-
fonds letztlich doch eine ansehnliche Rendite
erbrachte, wird sich erst am Ende der Schiff-
fahrtskrise endgiiltig herausstellen. Wie weit
das Schlachtfest von vornherein das kalte Ziel
der,,Operation Scholle” war und wie weit das
Ergebnis hemdsarmeliger Stupiditat, wird man
vielleicht nie genau erfahren.

Niels Stolberg hat nach seinem Rauswurf bei
Beluga und der nachfolgenden Insolvenz weit
schneller wieder beide FiiRe auf den Boden

bekommen als vermutlich manch einer seiner
ehemaligen Beschéftigten. Und langst konzi-
piert er wieder Schiffe: Laut Branchenfach-
blatt, LT Manager” (5) wurde Niels Stolberg
schon wenige Monate nach dem ,,Beluga“-Crash
von seiner Ehefrau zum Geschaftsfiihrer ihrer
soeben gegriindeten Consulting Agentur beru-
fen. ,Momentan®, zitierte das Blatt den Ex-Ree-
der noch im November 2015, ,,arbeite ich mit der
«Best Ship Consult GmbH> (so heift die neue
Firma) sehr intensiv mit Projektspediteuren

und Reedern zusammen, ... erste erfolgreiche
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Abschliisse sprechen fiir sich. Persénlich werde
ich diesen geschéftlichen Weg weitergehen und
bin sehr zuversichtlich, dass sich hier noch so
Einiges bewegen lasst“ (merkwiirdig ist nur,
dass die ,Best Ship Consult’ laut Handelsre-
gister bereits durch Gesellschafterbeschluss
vom 30. April 2015 aufgeldst wurde und sich
in Liquidation befindet). Zudem ist Stolberg
seit September 2014 als ,,Strategischer Bera-
ter und Mitglied des Beirates” der ,Green Sai-
ling GmbH* in Hamburg gelistet, die nachhaltige
Kreuzfahrtschiffe (,,Green Cruiser) bauen will
—allerdings datieren die jiingsten Beitrage auf
deren Website vom Dezember 2014. Immer-
hin: Der Bremer ,Weser-Kurier” berichtete vor
Prozessbeginn (6), dass Stolberg vor dem Hin-
tergrund seiner Privatinsolvenz mit derartigen
Téatigkeiten maximal 3600 Euro im Monat ver-
dienen diirfe. Diejenigen seiner MitarbeiterIn-
nen, die keinen neuen Job mehr fanden, diirfte
es harter getroffen haben.

In Bremen selbst blieben nur Scherben.
Der luxuriése ,,Beluga“-Sitz auf dem Teer-
hof wurde 2012 an die Bremer Landesbank
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Stolbergs Beluga war Spezialist fiir Schwergut- und Projektschifffahrt, unter anderem auch mit

der 2006 in Dienst gestellten ,, Beluga Constitution” — damals unter der Billigflagge von Antigua / Barbuda,

heute als ,,HR Constitution® der Hummonia Reederei unter Liberia-Flagge.

FoT0s (2): PETER ANDRYSZAK

verkauft, das ,Beluga College” geschlossen.
Die 500 ,,Beluga“-Arbeitsplatze an Land (und
viele weitere in Stolbergs sozialen Investments)
verschwanden iiber Nacht fast vollstandig,
lediglich HHL {ibernahm rund 70 von ihnen (7).
Warum aber hat der Wirtschaftsstandort
Deutschland, der insgesamt ziemlich gut aus
der Finanz- und Wirtschaftskrise herauskam,
die Zerstorung eines Weltunternehmens ein-
fach so hingenommen? Warum hat die Bremer
Landesregierung dem Absturz von Beluga so
tatenlos zugesehen? Manche, die sich in und mit
der Schifffahrtskrise beinahe ruiniert héatten,
wurden mit viel Einsatz gerettet — der Erhalt
der HSH Nordbank etwa diirfte die Steuer-
zahler Hamburgs und Schleswig-Holsteins am
Ende mehrere Milliarden Euro kosten. Warum
rettete niemand Beluga? Warum hatte in der
Stahlkrise der 1990er Jahre die Deutsche Bank,

ANMERKUNGEN:

1. Die,Briese Schiffahrt“ ist nicht nur einer der Gewinner der ,,Beluga“-Insolvenz durch Ubernahme etlicher Schiffe

und heute einer der grofiten Schwergut- und Projektreeder, der Leeraner Konzern ist sowohl durch Bereederung

von sieben bundesdeutschen Forschungsschiffen als auch durch eigene Einheiten beteiligt am aufkommenden

Geschaft der Tiefsee-Ausbeutung.
2. WATERKANT, Jg. 27, Heft 1 (Marz 2012), Seite 23 ff.

3. Kahrs, Rainer: ,Der Herr der Schiffe — Vom Absturz eines Global Players”; das Sendungsskript ist abrufbar bei der
ARD unter http://kurzlink.de/kahrs_schiffe_text, der Film selbst leider nicht, den findet man aber bei YouTube

unter http://kurzlink.de/kahrs_schiffe_film.

4 HCI Capital AG: ,,Mobilis in mobili — beweglich im Bewegten®, Geschaftshericht 2008; Seite 55 f; http://kurzlink.de/

hci_bericht_2008
http://kurzlink.de/lt-m_stolberg

+Weser-Kurier vom 19. Januar 2016; http://kurzlink.de/wk_2016-01-19
JWeser-Kurier” vom 1. Juni 2013; http://kurzlink.de/wk_2011-06-01

© N o

zur Geschichte von Schiffbauférderung: http://www.waterkant.info/? p=4445; siehe ersten Teil der dort verlinkten

Beitrage.

mit Unterstiitzung der Politik, auch gegen den
Widerstand der Beteiligten die Fusion von
Thyssen und Krupp durchsetzen konnen, als
Strategie, um Unternehmenssubstanz und
Marktposition zu erhalten — und im Fall Beluga
hatte niemand einen Plan?

Der Untergang der AG ,Weser“ 1983 und des
Bremer Vulkan 1996 / 1997 — beide mit staat-
lichen Biirgschaften und aus vielfaltigen For-
dertépfen subventioniert — hinterlieRen in der
Bremer Politik ein Trauma. Die Aufarbeitung
gipfelt bis heute in dem falschen Dogma: Bes-
ser, man mischt sich nicht ein, dann kann einem
niemand die Schuld geben. Entsprechend wurde
der Unterschied zwischen der Situation etwa
des Vulkan und der Beluga nicht erkannt: Wah-
rend im letzten Quartal des 20. Jahrhunderts die
Verlagerung des allgemeinen Schiffbaus nach
Siidostasien von Industrie und Politik gezielt
gefordert und die dortige Dumping-Politik als
Verbilligung der Transportkosten verbucht wor-
den war (8), bewegte sich Beluga auf einem
Markt, in dem europdische Unternehmen eine
Zukunft haben kdnnen. Das wurde ignoriert.
Die aktuelle Begeisterung der Bremer Landes-
regierung iiber den Ausverkauf der Bremerha-
vener ,Lloyd Werft* an die malaiische ,,Genting
Group“ zeigt, das bis heute nichts gelernt wor-
den ist. Und die fiir Bremen &uferst schmerz-
liche Entscheidung von Siemens fiir Cuxhaven
— statt Bremerhavens — als Offshore-Standort
ware moglicherweise anders ausgefallen, wenn
die Weltmarktfiihrerschaft fiir Schwerguttrans-
porte in Bremen geblieben ware.

Man kann das als spate Rache von Niels Stol-
berg sehen...
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»Beluga war wie ein UFO in Bremen"”

Seit Ende Januar steht der ehemalige Reeder
Niels Stolberg mit drei weiteren Angeklagten
in Bremen vor Gericht. Christoph Spehr sprach
mit dem Bremer TV- und Rundfunkredakteur
Rainer Kahrs, der Stolbergs Aufstieg und Nie-
dergang ausfiihrlich verfolgt hat und aktuell

fiir die ARD aus dem Prozess berichtet.

Der Bremer Reporter Rainer Kahrs, hier bei der
Bremerhavener Dock GmbH (BREDO).

COPYRIGHT: RAINER KAHRS

Was kann die Offentlichkeit von diesem Pro-
zess erwarten?
Die Offentlichkeit hat die Chance, Dinge zu

erfahren, die sich sonst im Verborgenen abspie-

len. Fiir mich ist dieser Prozess so etwas wie
eine Biihne, auf der fiir einen Moment der Vor-
hang aufgezogen und der Offentlichkeit die sel-
tene Gelegenheit geboten wird zu sehen, wie
auf dem Schiffsmarkt Geschafte gemacht wer-
den. Wie Banken operieren, wie Reedereien
operieren, welche Rolle Gutachter spielen, wie
Geld investiert wird.

Worum genau geht es in dem Prozess?

Es geht um drei Anklagepunkte. Erstens:
Kreditbetrug. Stolberg soll den Banken bei
Schiffsfinanzierungen einen erhdhten Eigen-
anteil vorgetduscht haben. Zweitens: Bilanzfal-
schung. Stolberg soll die Bilanzen von Beluga
in den Jahren 2009 und 2010 geschdnt haben,
um gegeniiber dem Investor Oaktree die wirt-
schaftliche Schieflage des Unternehmens zu
verschleiern. Drittens: Betrug und Untreue —
gegeniiber dem Investor Oaktree, einem Ham-
burger Reeder und einem Teilhaber an einem
Schiffsfond. Stolbergs Anwalte sehen das
anders und sie sagen, vieles werde sich im Pro-
zess relativieren.

Bleiben wir zundchst bei den Banken. Da
ist Stolbergs Verteidigungsstrategie: ,,Cosi fan
tutte”. Alle hatten es gemacht, alle hatten es
gewusst. Wie plausibel ist das?

Das klingt schon recht plausibel, aber das tut
nichts zur Sache. Es geht ja vor Gericht um Kre-
ditbetrug, den Stolberg gemacht haben soll -
und nicht andere. Stolbergs Argument: Es ist
niemand ein Schaden entstanden, die Kredite
sind alle bedient worden. In der Tat haben die

1

Banken jahrelang gut verdient an Beluga. Auch
und gerade die Bremer Landesbank. Soeben hat
Stolbergs Anwalt Bernd Grof3 in einer Erkla-
rung vor Gericht gesagt, dass Stolberg gar kei-
nen Kreditbetrug eingerdumt habe, wie wir
Journalisten alle dachten, sondern nur einen
~kreativen Umgang” bei der Gestaltung des
Eigenkapitals.

Es heifit, die Landesbank habe ab 2008 keine
Schiffsfinanzierungen fiir Beluga mehr machen
wollen, weil sie deren Wachstum fiir zu schnell
hielt.

Ja, eindeutig. 2008 war fiir die Landesbank
der Punkt erreicht, an dem ihr Belugas Wachs-
tum unheimlich wurde. Die Landesbank hatte
sich aber dabei vorher immer Unterstiitzung
und Beratung vom ,,Bremer Institut fiir See-
verkehrswirtschaft und Logistik“, dem ISL, und
von anderen Gutachtern geholt, und danach
schien es sinnvoll, weitere Schiffe zu bauen,
weil der Markt gut sei. Das héren wir immer
wieder vor Gericht, wir gehen dort die Finanzie-
rung einzelner Schiffe bis in die Details durch.
Alle setzten demnach auch 2008 noch, bis zur
Krise, massiv auf Schwerguttransport und sag-
ten den Banken: ,Das konnt ihr ruhig machen.”
Die Prognosen waren gut. Auch nachdem die
Bremer Landeshank ausgestiegen ist, waren die
NordLB, die HSH Nordbank und die Dresdner
Bank, die jetzt zur Commerzbank gehort, weiter
mit dabei und haben finanziert.

Aber die Landesbank als Haushank wollte
raus, sie versuchte dann sogar Stolberg zu zwin-
gen, zwei in China im Bau befindliche Schiffe zu
stornieren, in die sie bereits Geld investiert hat-
ten. Es gab richtig Krach und eine Anzeige der
Bank, als das mit dem Storno nicht so klappte,
wie sie es sich vorgestellt hatte.

Die 16 Schiffe, bei denen Stolberg mit dem
Eigenanteil getrickst haben soll, betreffen nicht
erst den Zeitraum der Krise?

Nein, das geht bis 2006 zuriick, das war alles
vor der Krise. Stolberg sagt dazu: Das hatten
die Banken jederzeit wissen kénnen, weil es
brancheniiblich ist, sie hdtten nur genau hinse-
hen miissen. Dennoch wiirde das nach meiner
Einschatzung den Vorwurf des Kreditbetru-
ges damit nicht automatisch aufheben. Ich bin
gespannt, wie das Gericht die Sache am Ende
beurteilt. Die Staatsanwaltschaft geht ja fest
vom Tatbestand ,,Kreditbetrug” aus und klagt
denan.

Aber mindestens denkt man ja: Die Banken
haben Schiffe finanziert, die in der Kalkulation
25 Prozent zu teuer waren. Da konnen die Gut-
achter nicht viel getaugt haben.

Aber das bewerteten die ja gar nicht! Die
bewerteten den Markt und davon ausgehend
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den Wert des Schiffes. Der Gutachter sagte: Der
Markt fiir Schwerguttransporte ist gut, die Char-
terraten steigen. Dann rechnete er das hoch

auf die Zukunft und sagt: Das lduft. Das Schiff
wird entsprechende Ertrége bringen, also gibt
es keinen Grund, es in dieser Héhe nicht zu
finanzieren.

Zu den Baukosten haben die gar keine
Einschadtzung?

Sie hatten eine haben kénnen — das ist das,
was Stolberg vorbringt. Er sagt, die hatten
sehen kénnen, dass die Kosten fiir den Bau und
fiir das Design zu hoch veranschlagt waren.
Aber das war in den Gutachten offenbar iiber-
haupt kein Thema. Ich bin gespannt, wenn viel-
leicht im Prozess die Gutachter als Zeugen
aussagen.

Welche Renditen hat das fiir die Anleger
damals gebracht?

Das weif ich nicht. Klar ist nur, dass die Char-
terraten laufend stiegen. Bis sie 2008, nach dem
Zusammenbruch der US-Investmentbank Leh-
man Brothers und dem Beginn der Finanzkrise,
fielen wie ein Stein. Damals hat sich der Markt
praktisch halbiert.

Was ist das fiir ein Markt, Schwerguttrans-
port? Das ist ja ein sehr spezielles Segment.

Schwergut galt als ein sehr stabiler Markt,
wahrend etwa der Umsatz der Containerschiff-
fahrt stark schwankt und von vielen Faktoren
abhéngt. Im Schwerguttransport geht es um
grofie Kunden, von Siemens bis Shell, die Anla-
gen fiir ihre Fabriken und Produktionsstatten
transportieren miissen, die sie in Afrika oder
Stidamerika besitzen oder neu errichten. Alles
wird sehr langfristig geplant.

Auch Riistungsgiiter gehoren zum Schwer-
guttransport. Das Spezielle an Stolbergs Schif-
fen waren die groRRen Kranaufbauten, das so
genannte Geschirr, mit dem man auch schwerste
Anlagen an relativ primitiven Kajen ohne groRe
Krane absetzen kann. Die Einschatzung war:
Dieser Bedarf wird weiter steigen, auch wenn
die Weltwirtschaft lahmen sollte. In diesen
Landern werden weiter Fabriken gebaut wer-
den, der Nachholbedarf ist zu grof8. Das war der
Markt, in dem Stolberg sich richtig gut durch-
setzte und viele Auftrdge akquirierte.

Das war also eine nachvollziehbare Strate-
gie der Spezialisierung auf einen Markt, wo
High-Tech zdhlte und man weltweit mithalten
konnte?

Absolut. Stolberg hat die Schiffe so kon-
zipiert, dass sie auch als Teil-Bulker fahren
konnten. Sie mussten nach der Lieferung der
Anlagen nicht leer zuriickfahren, sondern konn-
ten auf dem Riickweg noch Massengut, ersatz-
weise auch Schiittgut transportieren, wenn
gerade keine Schwergutauftrdge da waren. Das
war eine besondere Serie, die P 2, und da war
Beluga sehr gut aufgestellt.
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Nicls Stolberg mit seinen Anwilten vor dem Bremer Landgericht vor Prozesserdffitung.

Foto: FRANK THoMAS KocH

Gebaut wurde in China, aber Teile der Aus-
riistung wurden auch in Europa produziert?

|a, wobei die holldndische Werft Volhar-
ding, iber die das erhdhte Eigenkapital kiinst-
lich generiert wurde, vor allem verantwortlich
war fiir das Design und die Bauaufsicht. Gebaut
wurde ausschliefdlich in China, aber bestimmte
Ausriistungsteile wurden dafiir aus Europa nach
China geliefert.

Wenn die holldndische Werft und die chinesi-
schen Werften wiederholt iiberhdhte Rechnun-
gen fiir Stolberg ausgestellt haben, dann liegt
nahe, dass sie das auch fiir andere gemacht
haben.

Das wird auch untersucht. Im Prozess sagt
demnachst der damalige Chef der holléndischen
Werft aus, der wegen Beihilfe zum Kreditbe-
trug bereits einen Strafbefehl akzeptiert hat.
Das Modell war, am Beispiel der,,Beluga Per-
suasion®: Die Volharding Werft hat sieben Mil-
lionen Euro in Rechnung gestellt, von denen sie
aber nur700.000 behalten hat. Der Rest wurde
an eine andere Firma von Stolberg zuriickiiber-
wiesen, Reinvestment nennt Stolberg das, der
ja im Prozess immer wieder selbst das Wort
ergreift.

Es war kein vollstandiges Scheingeschaft,
aber die Holldnder haben keine Leistung
erbracht, die sieben Millionen wert gewesen
ware. Das zuriickgeflossene Geld ist dann also
wieder in Beluga investiert worden und hat den
Wachstumsprozess weiter beschleunigt. Das
war aber gar kein Real-Wachstum, sondern nur
ein Rechnungstrick.

Wieso war schnelles Wachstum so wichtig?
Funktioniert die alte Onassis-Strategie, antizyk-
lisch zu investieren, immer noch?

Meine These ist: Stolberg musste am Ende
immer schneller wachsen, weil er Liquiditats-
probleme hatte. Er musste neue Schiffe bestel-
len, um mit den Krediten fiir das neue Schiff
Rechnungen fiir die alten Schiffe zu bezahlen.
Eine Art Schneeballeffekt. Stolberg bestreitet
das vehement. Der Hamburger Schifffahrtsex-
perte Jiirgen Dobert sagte mir, Stolberg habe
kurz vor der Krise 54 Schiffe in der Bestellung
gehabt. Die Banken sagten vor Gericht, dass sie
sich vor der Krise um Beluga sehr bemiiht hat-
ten, ein heiR umworbener Kunde. Dann kam die
Krise.

Die Hamburger Hapag-Lloyd AG hat von der
KfW nach Ausbruch der Krise einen hohen Kre-
dit erhalten, angeblich eine Milliarde Euro.
Auch Beluga hatte genau zu der Zeit auf einen
KfW-Kredit gehofft, der aber abgelehnt wurde.
Ist da eine wirtschaftspolitische Entscheidung
auf hoher Ebene gefallen?

Stolberg verweist auch auf den Regierungs-
wechsel 2009. Die FDP hétte sich quergestellt,
weil ihrer Meinung nach der Markt es richten
sollte in der Schifffahrtskrise. Aber es gab nach
meiner Einschdtzung allgemein keine Bereit-
schaft mehr bei den Banken, das Beluga-System
des schnellen Wachstums weiter zu stiitzen.
Das war der Zeitpunkt, als Beluga gerade in
der Bremer City ihr riesiges Reederei-Gebdude
gebaut hatte. Stolberg brauchte dringend Geld
und bekam es nirgends mehr.
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Also ging er zu Oaktree. Ab 2009 wurde ver-
handelt, 2010 stieg Oaktree mit zehn Prozent
ein. 2011 gehorten ihnen schon 37 Prozent von
Beluga.

Obwohl Stolberg noch die Mehrheit hatte,
musste er einen Monat vor seinem Rausschmiss
im Marz 2011 noch unterschreiben, dass er
als Geschaftsfiihrer nicht mehr viel zu sagen
hat. Oaktree hat nach und nach den Laden
ibernommen.

Mit sehr aggressiven Vertragen offenbar.
War das Ganze eine feindliche Ubernahme? Hat
Oaktree gesehen, dass die Bilanzen geschont
waren, und bewusst darauf gesetzt, damit Stol-
berg aus dem Unternehmen zu drangen?

Zumindest wollten sie ganz schnell die Kont-
rolle haben iiber Beluga. Entweder war das von
vorneherein der Plan oder es war ihre Reaktion,
als sie merkten, wie viel heifle Luft in den Zah-
len war. Jedenfalls haben sie Beluga am 1. Marz
kalt ibernommen. Oaktree hat dann die ande-
ren Reeder zusammengetrommelt, bei denen
Beluga selbst Schiffe gechartert hatte, und von
ihnen verlangt, dass sie sich mit der Halfte oder
sogar einem Viertel der mit Beluga vereinbar-
ten Charterraten zufrieden geben. Die haben
aber abgelehnt.

Oaktree investiert sehr breit: von Kinos bis
Eiscreme. Sie gelten als Spezialisten fiir Investi-
tionen in, debt in distress®, ein schoner Begriff,
also in Firmen mit finanziellen Schwierigkeiten.
Haben die wirklich geglaubt, dass diese angeb-
lichen Umsétze mit Firmen in Panama real sind,
die in den Biichern standen, oder ist das nicht
ein Investor, der fiir geschonte Bilanzen einen
Blick hat?

Im Prozess wird das nach den Osterferien
Thema sein, dann geht es um Oaktree. In der

Tat ist das genau die Frage. Es gab drei pana-
maische Firmen mit verschiedenen Namen, die
die Hauptkunden von Beluga waren. Die hat-
ten die gleiche Telefonnummer und die gleiche
Adresse, in Panama. Die Leute, die fiir Oaktree
das Monitoring machten, haben sich in einem
extra eingerichteten Datenraum alles angese-
hen, und sie hatten entscheiden konnen: Diesen
Bereich wollen wir uns néher ansehen, ob das
vielleicht fingiert oder aufgebléht ist. Das haben
sie offenbar nicht gemacht oder haben das fir
plausibel gehalten.

Oaktree hat sich dabei auch von einem der
grofien Wirtschaftskonzerne beraten lassen.
Das gibt Stolberg die Mdglichkeit zu sagen: Ent-
weder haben die total versagt oder sie haben
es —angesichts der Kapazitat, die sie fiir sol-
che Auftrége vorhalten — sehr wohl gesehen. Er
nimmt das als Beweis dafiir, dass Oaktree von
vorneherein vorgehabt hatte, seine Reederei
brutal zu libernehmen. Oaktree dagegen sagt,
sie seien {iber den Tisch gezogen worden und
hatten dann gewissermafien in Notwehr gehan-
delt. Fakt ist aber, dass Stolberg bisher einge-
raumt hat, die Zahlen vor dem Engagement von
Oaktree ,,aggressiv bilanziert“ zu haben. Das
wdre der zweite Anklagepunkt, Bilanzbetrug.
Der ist im Prozess nach Ostern dran.

Oaktree dufdert sich inzwischen 6ffentlich
kaum noch.

Die sind sehr verschwiegen. Sie haben Teile
der Reederei nach Hamburg abgezogen, sie
haben 25 Schiffe und schwimmen in diesem
Markt einigermafien mit, aber sie dufiern sich
gar nicht, aufler dass sie sich als fiihrend in der
Branche bezeichnen. Aber Oaktree hat den gan-
zen Vorgang zur Anzeige gebracht. Sie haben
die Staatsanwaltschaft gedrangt, zu ermitteln.

Auf der Weser-Halbinsel ,, Teerhof* hatte Stolbery sich kurz vor dem ,,Beluga*-Aus eine pompdse

Firmenzentrale bauen lassen.

FoTo: CHRISTOPH SPEHR
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Sie haben dafiir alle Unterlagen zugdnglich
gemacht. Es wird einer der ganz spannen-

den Momente im Prozess werden, wenn der
Deutschlandchef von Oaktree, Hermann T. Dam-
bach, als Zeuge aussagt.

Hat Oaktree durch das Beluga-Investment
wirklich Geld verloren?

Oaktree sagt dazu bislang nichts. Die Staats-
anwaltschaft beziffert den Schaden, der Oakt-
ree entstanden sein soll, auf weniger als zehn
Millionen Euro. Stolberg sagt, Oaktree sei iiber-
haupt kein Schaden entstanden. Die 20 Schiffe,
die Oaktree als neuer Eigentiimer von Beluga
iibernommen habe, hatten ordentliche Charter-
raten erbracht und ihren Baupreis ldngst wieder
eingefahren.

Weniger als zehn Millionen - das ist ja eher
marginal angesichts der Werte, um die es sich
handelt.

Ich hoffe, dass der Prozess gerade iiber die
Vorgdnge um Oaktree ein Stiick mehr Klarheit
bringen wird. Da wird auch die Staatsanwalt-
schaft, die sich jetzt beim Thema Kreditbetrug
sehr zuriickhdlt, eine aktivere Rolle einnehmen.

Ein wirklich schlechtes Geschift scheint es
fiir Oaktree jedenfalls nicht gewesen zu sein.
Gibt es Anleger, die Geld verloren haben?

Ja. Es gab beispielsweise zwei Schiffe die
tiber die Nord LB finanziert wurden, bei denen
die Anleger richtig viel Geld abschreiben muss-
ten. Die haben gegen die Nord LB geklagt auf
Entschadigung, aber verloren. Ich kenne etwa
personlich einen Zahnarzt — das Klischee lebt —
der Geld in einem Beluga-Schiff angelegt hatte
und dem jetzt angeboten wurde, dass er 20 Pro-
zent seiner Einlagesumme zuriickbekommt, er
miisse dann aber zustimmen, dass der Rest fiir
alle Zeiten weg ist. Das reicht also runter bis zu
den Kleinanlegern und die Vorgange sind noch
gar nicht abgeschlossen.

Wie ist denn das Geschaftsmodell? Die Ban-
ken griinden Emissionshauser und die sammeln
dann Geld bei Anlegern?

J]a, und die Banken geben iiblicherweise eige-
nes Geld dazu. Ein Schiff der P2-Serie kostet
etwa 40 Millionen Euro. Davon gibt das Emis-
sionshaus vielleicht zehn Millionen, die Bank
gibt vielleicht zwanzig, der Rest ist Eigenkapital,
wie auch immer es dargestellt wurde von Stol-
berg, oder das Geld kommt nochmal von jemand
anderem. Die Banken verdienen also doppelt:
Uber die Rendite ihrer Eigenbeteiligung und
iiber die Gebiihren, die sie von den Kleinanle-
gern kassieren.

Die Banken lassen sich in der Hierarchie der
Kredite natiirlich den ersten Rang geben, um
sich abzusichern. Man fragt sich ja: Wie kann
das sein, dass hier Institute und renommierte
Wirtschaftspriifer Gutachten abgeben, die dann,
wie bei Beluga leider geschehen, so falsch lie-
gen —die einen intakten Markt beschreiben, der
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dann wenige Monate spéter total abstiirzt? Aber
das ist alles Teil des Modells, das es den Banken
erlaubt, die Verantwortung von sich zu schie-
ben. Wenn es gut lduft, verdienen sie, und wenn
es schlecht lduft, schieben sie die Verluste an
die Reederei und an die Kleinanleger ab. Das
versucht Stolberg herauszustellen: Fiir die Ban-
ken und fiir den Investor Oaktree ist eigentlich
alles gut gelaufen. Sagt Stolberg. Die Banken
sagen: Hatten wir das gewusst, dass das Eigen-
kapital gar nicht da ist, hatten wir nicht finan-
ziert. Falsch, entgegnet daraufhin Stolberg, die
Banken héatten das wissen kdnnen. Darum geht
es gerade vor Gericht. Der Schaden ist nicht bei
den Banken.

Sondern bei den Kleinanlegern und
Geschaftspartnern?

Genau. Der Schaden fiir die Kleinanleger
ist nicht Gegenstand des Prozesses, aber im
Anschluss kénnte es zivilrechtliche Prozesse
geben. Schiffsfinanzierung ist ein risikoreiches
Geschift, das gehort dazu, das driickt sich auch
in der Rendite aus. Aber wenn die Situation des
Unternehmens verschleiert worden ist, konn-
ten sich daran Entschadigungsforderungen
festmachen.

Ist das der strafrechtlich relevante Teil?

Nein, der strafrechtlich schwerwiegende Teil
ist der dritte Anklagepunkt, der Untreuevor-
wurf. Da wird Stolberg vorgeworfen, als Ge-
schaftsfiihrer das Geld von Anteilseignern oder
Geschaftspartnern veruntreut zu haben. Da ist
Oaktree, da ist aber auch ein Hamburger Ree-
der, der Stolberg laut Anklageschrift vorwirft,
ihm ein Schiff liberteuert verkauft zu haben.
Aber auch da sagt Stolberg: Wieso, das Schiff
lief doch gut, die Charterraten gingen absehbar
wieder hoch, wo ist der Schaden? Der Kaufpreis
fiir ein Schiff richtet sich ja, wie gesagt, nicht
vorrangig nach den Baukosten, sondern nach
der Marktprognose.

Warum hat niemand, weder die Banken noch
die Bundesregierung noch die lokale Politik, im
Fall Beluga nach einem Ausweg gesucht? Letzt-
lich hat ja sogar Oaktree einen Teil der unter-
nehmerischen Substanz, des Marktanteils und
der Arbeitsplatze erhalten — nur eben nicht in
Bremen.

Die Banken haben nach dem Motto gehan-
delt: Jeder fiir sich und Gott gegen alle. Erst
wollten alle Beluga-Schiffe finanzieren, die
waren richtig scharf darauf. Ab einem bestimm-
ten Zeitpunkt wollten dann alle nur irgendwie
raus. Einen Plan fiir das Unternehmen Beluga
hatte nach meinen Informationen niemand. Das
hat die Banken nicht interessiert. Ob die KfW
Beluga bewusst fallen lieR und eine nihilisti-
sche Entscheidung fallte, auf Regulierung durch
den Markt zu setzen, das muss man die KfW
fragen.

Beluga war eine der wenigen wirt-
schaftlichen Erfolgsgeschichten: Ein loka-
les Unternehmen, das mit 90 von weltweit
450 Schwergutschiffen eine Spitzenstellung
hatte in einem technologisch anspruchsvollen,
strategisch aussichtsreichen Sektor. Warum gab
es kein politisches Bemiihen, das im Kern zu
erhalten?

Beluga war wie ein UFO in Bremen. Beluga
schwebte véllig losgeldst. Oberflachlich gab es
viel Anerkennung fiir Stolberg, er war ein Vor-
zeigeunternehmer. Aber im Kern war er in Bre-
men véllig isoliert. Es gab keinen Betriebsrat,
die Belegschaft war nicht organisiert, so dass es
keine Verbindung zu den Gewerkschaften und
dariiber zur 6rtlichen Sozialdemokratie gab. Es
war ein sehr amerikanisches Unternehmens-
modell, ein bisschen wie Google — attraktive
Arbeitsplatze, hohe Identifikation, sehr junge
Leute, die schon viel Verantwortung iibernah-
men. Damit konnte die Bremer Politik nichts
anfangen.

Weil Beluga ein Fremdkdrper blieb?

Ich hab™ mal mit Wulf Herzogenrath gespro-
chen, dem ehemaligen Direktor der Bremer
Kunsthalle, und ihn gefragt: War Stolberg denn
in Bremen ,einer von uns“? Und der sagte:
Nein, er war ,.keiner von uns” — sonst hatte man
rechtzeitig eine Losung gefunden. Es haben alle
gesehen, dass Stolberg keine Liquiditdt mehr
hatte, dass er Oaktree herein holte aus blanker

Verhandlungspause: Niels Stolberg verldsst
das Gerichtsgebdude.
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Not. Man hétte eine Losung finden kdnnen.
Mit Zwischenfinanzierung, Abschmelzen, einer
anderen Fiihrungsstruktur — moglich gewesen
wadre das.

Das, was Oaktree gemacht hat: einen Teil der
Schiffe aufgeben, einen Teil erhalten — Hansa
Heavy Lift arbeitet ja in Hamburg offensichtlich
profitabel —, das hatte man auch ohne Oaktree
haben koénnen?

Ja, und besser. Auch eine Reihe von Wirt-
schaftswissenschaftlern sagt: Man hatte die
Reederei Beluga in Bremen verkleinert erhal-
ten kdnnen. Das hétte Arbeitspldtze gekostet,
aber eben nicht alle. Man hétte eine bremische
Losung finden und in diesem doch sehr wich-
tigen Segment prasent bleiben kdnnen. Bre-
men hatte immer eine Schwergutreederei. Jetzt
gibt es ja seit 2013 eine neue, die Zeaborn, die
der Bremer ,,Zech Group® gehort. Die versucht
da etwas, mit wenigen Schiffen. Da hatte man
genauso gut Beluga erhalten kdnnen und eine
bessere Position gehabt, Beluga war ja grofd
und weltweit eingefiihrt.

Hat die lokale Politik versagt?

Das Fehlen von Politik ist dafiir verantwort-
lich, dass man nichts retten konnte bei Beluga.
Es gab ein politisches Management-Defizit. Die
Politik kann nicht die Schifffahrtskrise mana-
gen, aber die Krise einer grof3en lokalen Ree-
derei mit weltweiten Dependancen und einer
globalen Position, die hatte man politisch
begleiten miissen. Da muss man Losungen fin-
den —auch unangenehme Lésungen fiir die
Beteiligten, sicher auch fiir Stolberg, aber eben
Losungen.

Ich hab™ mal gehért, der damalige Biirger-
meister Jens Bohrnsen ware in der kritischen
Zeit einmal da gewesen und hatte oben im
Beluga-Tower gesessen. Das wollte niemand
bestatigen. Man weif also nicht, ob Béhrnsen
wirklich da war. Aber er hétte es sein miissen,
und zwar ofter als einmal. Rot-Griin hétte da
sein miissen. Weil das eine extrem gewichtige
Sache war fiir die Stadt, nicht nur wegen der
Arbeitsplatze, sondern auch wirtschafts- und
industriepolitisch. Sie haben diesen Niedergang
einfach akzeptiert und durchgewunken. Das
muss man scharf kritisieren.

Man kann dieses Versagen nicht nur damit
erkldren, dass Stolberg in Bremen keiner ,von
uns“ war. Es ist eine Frage des wirtschaftspoli-
tischen Leitbilds. Im Weltbild der Bremer Sozi-
aldemokratie war ein Unternehmen wie Beluga
nicht vorgesehen.



