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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

75 Jahre Firmengeschichte sind ein guter Grund, innezuhalten. Wir wollen fir einen
Moment zurtickblicken, Herkunft und Entwicklung wirdigen und eine Verbindung zwischen
den Geschichten der Menschen schaffen, die Hoppe auf dem Weg begleitet haben und
immer noch begleiten.

Hans Hoppe hat diese Firma 1949 gegriindet und ihr seinen Namen gegeben, den wir heute
noch immer mit Stolz tragen. Sein umfassendes Wissen und Konnen, vor allem aber seine
leidenschaftliche Beziehung zu Schifffahrt und Technik bilden das Fundament unseres
Unternehmens. Hans, der studierte Schiffsingenieur, hat wahrend seiner Seefahrtszeit vor
ber 100 Jahren alles Uber die Herausforderungen an Bord gelernt. Er forschte und entwickelte
fur die Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt spezielle Messtechniken und Messgeréte,
die heute in modernerer Form noch immer Anwendung finden. Auch Ergebnisse von
Forschungsfahrten wie die auf der SAN FRANCISCO, an der der junge Hans vor genau
90 Jahren teilnahm, haben die Entwicklungen im Schiffbau fur Jahrzehnte gepragt. Hans
Hoppes Ansporn und Ziel war immer die Optimierung des Schiffsbetriebs — wir tragen nicht
nur seinen Namen, sondern auch diesen Anspruch fest verankert in unserer Firmen-DNA.

Nach dem Tod von Hans Hoppe Ubernimmt sein langjahriger Geschaftspartner Jirgen Hald
die Firma, die weiterhin den Namen ihres Griinders tragt. Das ist auch mit dem Eintritt
der Familie Rohde so geblieben. So war und ist Hoppe seit jeher ein familiengefihrtes
Unternehmen, das sich seiner Anfange stets bewusst ist. In den vergangenen Jahren haben wir
die Technik und Geschichte anderer namhafter Firmen aus der Schifffahrt in unser Portfolio
aufgenommen. So konnen wir mit Stolz sagen, dass auch Namen wie Maihak, Flume, Intering
und S-two in der Hoppe-Welt weiterleben.

Diese Firmenchronik hat viele Mtter und Vater, die mit ihrem Wissen dazu beigetragen
haben, aus den vergangenen siebeneinhalb Jahrzehnten Hoppe-Geschichte das Interessanteste
zusammenzutragen. Es war unser Ziel, aus dem Kaleidoskop der vielen kleinen und groRen
Bausteine auf dem Weg bis hierher eine Chronik zu machen, die nicht nur Technikern
spannenden Lesestoff bietet, sondern allen von der Schifffahrt faszinierten Menschen Freude
beim Lesen macht.

Unser herzlicher Dank geht an alle Mitwirkenden, vor allem aber an Petra Sonntag,
Verena Kinstner und Franziska Meier fur ihre unermudliche redaktionelle und gestalterische
Arbeit, die dieses Buch erst zu dem gemacht hat, was es ist.

//M /%/ % =t

Helmut, Marc und Jorn Rohde
Hamburg 11.11.2024
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1 1958

Hans Hoppe verlagert
Familien- und Firmensitz
in ein Reihenhaus in der
Rathenaustralle in
Hamburg-Alsterdorf

1949

Schiffsingenieur Hans
Hoppe grindet eigenes
Ingenieurbiro. Firmensitz
ist zunachst eine kleine
Wohnung in der Riben-
hofstralRe in Hamburg-

1 1964

Jirgen Hal ein

Hans Hoppe stellt den
Technischen Ingenieur
und Schiffselektriker

1 1982

Hans Hoppe wechselt aus
der Geschaftsfuhrung in den
Beirat

Umzug in den
Ahrensburger Weg nach
Hamburg-Volksdorf

1 1990

Helmut Rohde steigt bei
Hoppe Bordmesstechnik
GmbH als Gesellschafter
und Geschaftsfihrer ein

1994

Entwicklung und erste
Auslieferungen der
Systeme Ventilsteuerung,
Tankinhaltsmessung und
Anti-Heeling. Erweiterung
der Fertigung von
Schaltschranken und

1998

Helmut Rohde dbernimmt
die restlichen Anteile an der
Hoppe Bordmesstechnik
und ist alleiniger Geschéafts-
fiihrer und Inhaber

Jirgen Hal arbeitet
als freier Berater weiter
bis 2001

2000

Grundsteinlegung fir
neuen Firmensitz an der

Kieler StralRe

2003

Ubernahme und Aufbau
von Meramont Automatyka
in Polen

1 2006

Jorn Rohde Gbernimmt
die Leitung After Sales

Marc Rohde steigt im
Technischen Vertrieb bei

' 2009

Ubernahme des
Geschafts Maihak
Leistungsmessung
und Grlindung

der Maihak Marine
GmbH

Ubernahme von
Flume Stabilization
Systems in den
USA und Griindung
der Flume GmbH

2011

Reederei

Heerema erteilt
Hoppe fur ihr
Kranschiff

AEGIR den Auftrag
zum Krangungs-
ausgleich — die
Geburtsstunde des
Load-Moment-

' 2016

Lothar Beinke wird Geschafts-
fihrer Vertrieb & Technik von
Hoppe Marine

Schliefung des Flume-Standorts in den USA und
vollstandige Verlagerung des Geschéfts nach Deutschland.
John Martin (Flume) geht in den Ruhestand

Doru Hincu Ubernimmt von Klaus Brehm die
Geschaftsflihrung fur Hoppe China

2019

Einfihrung Lean
Production in der

AMERICA

Gruindung von
Hoppe America mit
Sitz in Pennsylvania

75-jahriges
Firmenjubilaum
Hoppe Marine

Fuhlsbuttel Elektronikmodulen Hoppe Bordmesstechnik ein Control-Systems Antriebsfertigung == sevnry
JREY
I
+ + + + + + + + + + + + + + + + + + +
| I
2023
1951 1993 2001 Ubernahme des Geschéfts
201 2 von S-two (SmartShipPowerBus)

Eintragung der Firma Hans Die Hoppe Bordmesstechnik Umzug von der in Lage
Hoppe VDJ-VDE im 1986 GmbH zieht in die 1997 LederstraRe 2004 2010 Griindung der Hoppe
Handelsregister Hamburg Lederstralle nach in die Kieler ‘ Marine GmbH durch Marc Jirgen HaR verstirbt

Am 21. November b Hamburg-Stellingen um Strale Entvymklung und und Jorn Rohde, in der im Alter von 85 Jahren

stirbt Hans Hoppe im LKORES Auslieferung des ersten CHINA das Geschaft von Hoppe, 201 7

Alter von 88 Jahren. Grtindung von Hoppe passiven Hoppe- Grtindung von Hoppe China el Tl

Korea in Busan mit DJ Lee U-Tank-Stabilisierungs- in Shanghai mit Klaus zusammengefasst wird 2020

Jurgen Hal dbernimmt als Geschaftsfuhrer e systems ¢ Brehm als Geschaftsfiihrer SINGAPORE

samtliche Firmenanteile Geschaftsfiihrung Griindung von Hoppe Singapur Hoppe China

an der Hoppe von Hoppe Marine durch offnet eine

& Bordmesstechnik GmbH 2007 Marc Rohde Ubernahme des Intering- Vertriebs-
Geschafts von Rolls-Royce niederlassung
Entwicklung des ersten Markus Adolph Gbernimmt Marine in Dalian

1978

Grindung der Hoppe Bordmesstechnik GmbH und
Ubernahme des Geschéfts der Hans Hoppe VDJ-VDE.

b Geschaftsfihrer sind Hans Hoppe und Jirgen Hal

1999

Jorn Rohde steigt im
After Sales bei Hoppe
& Bordmesstechnik ein

Hoppe-Blower-Anti-Heeling
Systems

Marc Rohde
wird Geschéaftsfihrer

die Leitung After Sales und
Jorn Rohde tbernimmt
das Business Development
Management von Hoppe
Marine

Markus Adolph erhalt Prokura

Ho Lee tbernimmt von DJ Lee die

b Geschaftsflihrung von Hoppe Korea
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14 | 1949 bis 1979

KAPITEL 1

VOM FAHRTMESSER
ZUR NEIGUNGS-
MESSANLAGE

Als der Hamburger Schiffsingenieur Hans Hoppe 1949 sein
Ingenieurbiiro als Gewerbe anmeldet, ist dies nicht nur fir ihn als
Unternehmer ein Neubeginn. Auch sein Heimatland startet neu mit
Grundung der Bundesrepublik Deutschland und einem Grundgesetz,
das — genauso wie wir — 75-jahriges Bestehen feiert. Der offene
Diskurs und die Freiheit im Denken bestimmen bis heute die
Unternehmensgeschichte von Hoppe Marine und sind Wegbereiter
unseres Erfolgs.

Dieses Kapitel widmet sich den friihen Jahrzehnten der Firmen-
entwicklung, dem Schaffen von Hans Hoppe und den ersten
Meilensteinen auf dem Weg zur Weltmarke.
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1949 bis 1979

Hans Hoppes
wissenschaftliche
Abhandlungen zum
Thema Leistungs-
messung werden in
Fachzeitschriften
veroffentlicht. Hier ein
Sonderdruck aus dem
Dezember 1950

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

MIT ERFINDERGEIST

UND FLEISS

as Ende des Zweiten Weltkriegs
liegt gerade vier Jahre zurtick, als
Oberingenieur Hans Hoppe am
Schiffbaustandort Hamburg sein
Ingenieurbdiro fir Bordmesstechnik griindet.
Der zivile Schiffbau erwacht langsam wieder
zum Leben, nachdem das Potsdamer
Abkommen 1945 zunachst den deutschen
Schiffbau verboten hatte. Weil das Volk
hungerte, bauen die westdeutschen Werften
vor allem Fischereidampfer. Als Angestellter
der Hamburgischen Schiffbau-Versuchs-
anstalt (HSVA) erfindet Hans Hoppe Mess-
einrichtungen fur die Fahrt durch das Wasser
sowie fur Drehzahl- und Schubmessung an

der Schiffswelle. Drei Zielsetzungen verfolgt
er dabei: 1. verfeinerte Fangmethoden,

2. sichere Navigation auf freigegebenen
Fangplatzen, 3. Kontrolle der Netzbelastung
zur Schonung des Schleppnetzes und des
Schleppgeschirrs. Gedanklich beschaftigt ihn
das Thema schon seit einer Forschungsreise
mit Kollegen und Wissenschaftlern auf einer
Ubersee-Messfahrt 1934 und den dort
durchgefihrten wissenschaftlichen Untersu-
chungen (mehr dazu im Portrét (ber die
Forschungsfahrt auf Seite 36). 15 Jahre
spater tragt Hans Hoppe indirekt dazu bei,
dass die Hamburger wieder mehr Fisch auf
den Tisch bekommen. So heifl’t es in Heft 6



Hans Hoppe archiviert
alle Artikel, die sich mit
seinen Entwicklungen
beschaftigen. Hier die
Dezember-Ausgabe der
,Fischereiwelt” von 1949

des 1. Jahrgangs der Seefahrt-bezogenen
Fachzeitschrift ,Fischereiwelt”, herausge-
geben im Dezember 1949 unter der Uber-
schrift ,Die Bedeutung des Fahr- und
Drehzahlmessers": ,Das bisherige Rekord-
fangergebnis des neuen Hamburger Fisch-
dampfers MARTIN MEWES der Finkenwer-
der-Hochseefischerei mit 5.560 Korb
angelandeter Heringe, ist nach den Berichten
des Kapitan Wittenburg zu einem bestimm-
ten Teil auf die von Hoppe entwickelten
Fahrt- und Drehzahlmessung zurlickzufih-
ren." Auch wenn bei den ersten Fahrten die
Zeit fehlte, um das Verhaltnis von Drehzahl
und Schiffsgeschwindigkeit (Propellerslip)
als Mal fiir die Netzbelastung auszuwerten,
konnte mehrfach, durch Erkennen der
Belastungsgrenze, das Fanggeschirr vor
Uberbelastung geschiitzt werden. Dass es
sich lohnt, die Hoppe-Messanlage im Blick
zu behalten, zeigte sich, als durch einen
Netzbruch der Fang von Uber 500 Korb
verlorenging. Die Fahrt- und Drehzahlmessung
half zudem beim Einhalten einer ckonomi-
schen Reisegeschwindigkeit. Der Kapitan
urteilte nach seiner Rickkehr gegentiber der
Reederei: ,Die Messanlage hat sich bereits
bezahlt gemacht. Abgesehen von den noch
weiter zu prifenden Einsatzen beim Fischen
wird sie zukUnftig, durch Kontrolle der
geplanten Reisegeschwindigkeit, fir eine
optimale Navigation mit planbarer Ankunfts-
zeit am Markt von groflem Nutzen sein.”

Der Kapitan trifft damit eine Prognose, die
bis heute Glltigkeit hat.

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

PATENT FUR SELBSTSTEUERUNGS-
ANLAGE SOLL FISCHERN HELFEN

Im frihen Nachkriegsdeutschland ist Geduld
gefragt: Nicht nur die Infrastruktur bedarf der
Erneuerung, auch behordliche Vorgange
erfordern einen langen Atem, weil vieles neu
geregelt werden muss. Das gilt auch flir das
Patentrecht. Denn das Potsdamer Abkom-
men erklart 1945 die deutschen Vorkriegspa-
tente zum Reparationsgut. Bis dahin patent-
geschutzte Produkte werden nun von
auslandischen Anbietern kopiert. Als Hans
Hoppe im Dezember 1947 drei Patente
anmeldet — fUr einen Wassertiefschreiber,
einen Lagenanzeiger fir Kurrleinen (K 716)
und eine Selbststeuerung fur Schiffe —, ist
unklar, ,welche Rechtswirkungen an eine
Hinterlegung des Patentes vom Gesetzgeber
einmal geknipft werden®, wie ihm sein

Kapitel 1

17
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1949 bis 1979

Das erste Logo von
Hoppe Bordmesstechnik
zeigt ein Schiff auf dem
Wasser, eine Mess-Skala
mit Anzeiger und

Hans Hoppes Initialen

Rechtsanwalt in einem Schreiben im Januar
1948 erklart. Hans Hoppe schreibt dazu im
Februar 1949: ,Es warten viele Leute auf den
Friedensvertrag und die entsprechenden
Regelungen hinsichtlich deutscher Patente.
(.) Bei Patenten halt man sich besser noch
mit einer Anmeldung zurick. Ich kann dieser
Ansicht umso mehr folgen, da in das bei mir
vorliegende Sachgebiet keiner hineinfunken
kann, da anderen nicht einmal die Problem-
stellung gelaufig ist.” Hans Hoppe ist

ein vorausschauender Geist, ein Visionar
und Tdftler, der sich mit Fragen befasst,

die andere sich noch gar nicht stellen.

So beschaftigt ihn die Frage, wie sich das
Ruder durch Lotung der Wassertiefe so
steuern lasst, dass der Kurs des Schiffs den
Linien gleicher Wassertiefe folgt. Mit einer
Selbststeuerungsanlage ftir Schiffe will er vor
allem der Hochseefischerei helfen. Bei der
Kanzenfischerei schleppt der Fischdampfer
sein Netz in einer bestimmten Wassertiefe an
der Kistenlinie oder einer Sandbank entlang.
Dabei steuert der Schiffsfihrende subjektiv
von Hand und orientiert sich an der Tiefen-
anzeige seines elektroakustischen Echolots.
Hoppe ist sich sicher: ,Durch objektive
Regelung wirde die Genauigkeit verbessert
werden. Die Aufmerksamkeit der Wachha-
benden und des Rudergéngers bleibt
anderen fischerei- und fihrungstechnischen
Notwendigkeiten erhalten, die Storungen
durch Abfallen des Kurses und dadurch
Ablaufen des Netzes von der gewlinschten
fischreichen Wassertiefe werden vermieden.”

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

Zeichnung fir die
Patentanmeldung zur
»Neigungsmessung
der Kurrleine”
(Januar 1950)

Mithilfe von tiefenverstellbaren, kontaktge-
benden Systemen, lichtempfindlichen Zellen,
Servomotor und Reibungskupplung entwi-
ckelt er ein automatisiertes Schaltsystem, in
das jederzeit per Hand eingegriffen werden
kann. Dieses Patent wurde zwar nie umge-
setzt, aber es zeigt anschaulich, was Hans
Hoppe bei seinen Erfindungen jahrzehntelang
antreibt: der Nutzen flr die Schifffahrt.
Genauer: das Erleichtern und Verbessern des
Steuerns und Fahrens von Schiffen aller Art.

ERSTE ERFOLGE

FUR DEUTSCHE WERFTEN

Die Beschrankungen der Alliierten fir die
deutsche Werftindustrie lockern sich nur
langsam. So muss sich die Hamburger Werft
Blohm + Voss bis in die 1950er Jahre hinein
gegen die Demontage durch die britische
Militarregierung behaupten. Die Hamburger
Reederei H. M. Gehrckens lasst indes mit der
BROOK bereits 1949 ihr erstes Kistenfracht-
schiff bei der Libecker Maschinenbau-
Gesellschaft (LMG) vom Stapel, das erste
deutsche Handelsschiff nach Kriegsende.
Ihr Schwesterschiff BLEICHEN (1958) liegt
ubrigens heute als Denkmal nationalen
Rangs im Museumshafen Hamburg und
unternimmt zu besonderen Anlassen Fahrten
mit Gasten. Auch die Schiffbauforschung

ist 1949 noch verboten. Aus den Reihen

der HSVA bildet sich die Hamburgische
Ingenieursvereinigung, zu der auch Hans
Hoppe gehort. Unter Umgehung des
Forschungsverbots unternimmt sie Schlepp-



Tagungsheft der
Schiffbautechnischen
Gesellschaft (November
1950). Der 1899
gegriindete Verein bietet
allen an der Schifffahrt
Interessierten ein

Forum fir den Aus-
tausch praktischer und
theoretischer Erfahrungen

und Seegangsversuche auf Neubauten, unter
anderem der Rickmers Werft in Bremer-
haven. Als 1950 die Beschrankungen der
Alliierten weitestgehend aufgehoben sind,
erzielen die groRen deutschen Werften erste
Erfolge auf dem Exportmarkt mit Tankschif-
fen. Bei der Deutschen Werft in Hamburg-
Finkenwerder lauft die 14.350 Tonnen tragen-
de IRLAND als erster Tanker vom Stapel, be-
auftragt von der danischen Reederei Dansk-
Franske.

FIRMA HANS HOPPE VDJ-VDE

NIMMT FAHRT AUF

Als Folge des Korea-Kriegs (1950 —1953) und
der Aufhebung von Wirtschaftsbeschrankun-
gen steigt die weltweite Nachfrage nach
Schiffstonnage fir das Exportgeschaft.

Im Hamburger Hafen haben die Schiffe am

4. April 1951 Uber alle Toppen geflaggt:
Deutschland ist wieder vollwertige Schiffbau-
nation. Nur wenige Wochen spater, im Mai
1951, hat Hans Hoppe besonderen Grund zum
Feiern: Seine ,Firma Hans Hoppe VDJ-VDE"
erhalt einen Eintrag ins Handelsregister.

Die Geschicke dieser Firma steuert er aus
dem pramodernen Homeoffice. Das kleine
Reihenhaus an der Rathenaustralle in
Hamburg-Alsterdorf, in das er Ende der 1950er
Jahre mit seiner Familie von einer kleinen
Wohnung in der Riibenhofstralle (Hamburg-
Fuhlsbiittel) zieht, beherbergt im Oberge-
schoss das Buro von Hans Hoppe. In Holz-
schranken mit Lamellen-Rollladen bewahrt
der dreifache Familienvater seine Aufzeich-

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

nungen, Skizzen und Akten auf. Zwei Schreib-
tische stehen sich gegentiber, auf einem steht
eine alte schwarze Schreibmaschine. Hier
sitzt seine Sekretarin Frau Bock, die mit ihren
schlanken Fingern fleiRig abtippt, was Hans
Hoppe ihr diktiert oder vorlegt. Ihr Chef ist
getrieben vom Schaffensdrang, die Nachfrage
der Werften lasst keine Zeit fur lange Pausen.
Hinzu kommt, dass flr Hans Hoppe ,dieses
Geschaft in jedem einzelnen Falle langer und
intensiver Vorbereitungsarbeit bedarf, ehe ein
Auftrag hereingenommen werden kann®, wie
er in einem Schreiben an die HSVA erklart. »

Fortsetzung von Kapitel T auf Seite 28.

Kapitel 1

Im Mai 1951, zwei Jahre
nach Grindung seines
Ingenieurburos, wird Hans
Hoppes Firma unter dem
Namen ,Hans Hoppe
VDJ-VDE" ins Handels-
register eingetragen

19
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ERFINDER, FORSCHER,
FIRMENGRUNDER:
HANS HOPPE

Im Mai 1949 legt er den Grundstein fiir die Firma, die dieses

Jahr ihr 75. Jubilaum feiert: Hans Hoppe griindet ein Ingenieurbiiro
in der Hamburger Riibenhofstralle 30. ,Geschaftszweig
Bordmeltechnik” steht spater auf dem Eintrag im Handelsregister.
Doch Hans Hoppes Karriere beginnt schon viel friher.

uhelos, aber eher schweigsam. Freundlich, aber bestimmt. Kritisch, aber stets offen
fur intelligente Argumente. So war Hans Hoppe. Jedenfalls erinnert sich seine
Enkelin Dagmar Loffler so an den Mann, der ab Ende der 1920er Jahre insbesonde-
re die Entwicklung von Fahrt- und Leistungsmessanlagen in der Schifffahrt
maRgeblich pragte. Geboren wird Hans (Hugo Carl) am 28. Juni 1898 in Hamburg. Er ist der
erste von vier Sohnen des Ehepaars Hoppe. Vater Johann ist Gartner, Mutter Caroline kimmert
sich um Haus und Kinder. Ob die beiden einen Bezug zu Technik und Schifffahrt hatten, ist
nicht tiberliefert. Doch es scheint, als seien ihrem Altesten genau diese beiden Leidenschaften
in die Wiege gelegt. Nach der Schule entscheidet Hans sich namlich ohne Umwege flr eine
Lehre bei Janssen & Schmilinsky in Steinwerder. Die Werft gehorte zu den grofieren Schiffbau-
unternehmen im Hamburger Hafen. Nach der Lehrzeit ist Hans’ Wissensdurst noch langst
nicht gestillt. Bei Blohm + Voss lernt er weiter, fahrt zur See und schnuppert erstmals den Duft
der weiten Welt. Der Erste Weltkrieg macht ihn dann, mit gerade einmal 18 Jahren, zum
Soldaten. Gleich nach Kriegsende verfolgt Hans weiter sein Ziel. Er besucht die Schiffsinge-
nieurschule in Hamburg, die er am 17. Februar 1926 mit Auszeichnung abschliefl3t. Im Juli 1928
heiratet Hans. ,Meine Oma ist wohl echt umgefallen, so fasziniert war sie von ihm®, sagt
Hoppe-Enkelin Dagmar Loffler. Sie erzahlt von dem Augenblick, als die junge Margarethe Kahler
den Hamburger Jung das erste Mal sieht. Und auch er findet sofort Gefallen an dem Méadchen
aus Nordfriesland. Nach der Hochzeit zieht das Paar in die Ribenhofstralle nach Hamburg.




Selbstbewusst, klug und
voller Neugier: Hans
Hoppe steuerte mit seinen
Entwicklungen wichtige
Grundlagen zum Schiffbat
bei, die bis heute ihre
Giiltigkeit haben und fir
die Zukunft relevant sind
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Nach Kriegsende widmet
sich der 20-jahrige

Hans wieder ganz seiner
Leidenschaft — den
Schiffen und der Technik

1926 besteht er die
Ausbildung zum
Schiffsingenieur mit
Auszeichnung

1928 heiratet er
Margarethe Kahler
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Hans Hoppe | 23

ERFINDER HANS FORSCHT AUF HOHER SEE Das Patent

In Barmbek findet Hans Hoppe seine erste feste Arbeitsstelle: Die Hamburgische Schiffbau- »Saitenanordnung fiir
Versuchsanstalt (HSVA) stellt den Jungingenieur als Sachbearbeiter der Abteilung Bordmess- ;/v:rrd‘;iz:':jg;ze:t::r
gerate ein. Zu deren Glick, denn mit ihm schafft die Versuchsanstalt manch bedeutenden Patente, mit denen
Durchbruch in den Bereichen Sicherheit und Effizienz. So stammen zum Beispiel Ideen und Hans Hoppe revolutiondre

Grundlagen in der

Konstruktionsunterlagen zu einer Wellenerzeugungsanlage von Hans Hoppe. Ausloser fiir Sehifffanrt schuf

Versuche damit war das Ungliick des Feuerschiffs ELBE 1, das wahrend eines schweren
Orkans kenterte und mit 15 Mann Besatzung sank. Anno 1931 erfindet der damals 33-jahrige
Hans mit einem Kollegen die Saitenanordnung fir Verdrehungsmesser. Auftraggeber: Die
Hugo Maihak-Aktiengesellschaft. Nach wie vor beruht die Technologie der Maihak-Leistungs-
messanlage im aktuellen Firmenportfolio auf der Grundlage von Hans Hoppes patentiertem
Geistesblitz. Den ruhelosen Erfinder treibt es immer wieder in die Welt: Fir die HSVA nimmt
Hans an Forschungsfahrten teil. 1934 sticht er mit zehn Kollegen auf der SAN FRANCISCO in
See (mehr dazu im Portrét tber die Forschungsfahrt auf Seite 36). Das Ziel des Motorschiffs:
die Westkiste Nordamerikas. Der Zweck der Fahrt: Neben diversen allgemeinen Messungen
an Schiff und Maschine wollen die Ingenieure feststellen, inwiefern sich der Schiffskorper bei
verschiedenen Beladungszustanden in hohem Seegang verformt, wie stark er jeweils bean-
sprucht wird. Die neuartigen Messgeréte sind so eingebaut, dass Spannungs-, Verdrehungs-,
Vibrations- sowie Durchbiegungsmessungen Uber die gesamte Lange und den Querverband des
Schiffs hinweg ausgefuihrt werden kdnnen. Die Messergebnisse liefern revolutiondre wissen-
schaftliche Grundlagen fir den kiinftigen Schiffbau. 1940 ernennt die Hamburgische Schiffbau-
Versuchsanstalt Hans Hoppe zum Oberingenieur. 1945, nach Kriegsende, nimmt die Royal
Navy die HSVA unter Kontrolle der britischen Militarregierung. Die Kavitationstanks werden




Neben der Arbeit in der Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt kam auch der
SpaB mit Kollegen nicht zu kurz

Nach Kriegsende 1945 kiindigt die
HSVA Hans Hoppe — mit Bedauern
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Die HSVA weils um
Hans Hoppes grofes
Talent — und empfiehlt
der Hamburger
Gewerbepolizei,
seinem Gewerbe-
schein-Antrag
zuzustimmen



»0pa Hans" macht
seinen Enkeln zuliebe
jeden Spaflt mit

Die Fachwelt schéatzt
das Wissen des
Hamburger Ober-
ingenieurs Hans.
1950 nimmt die
Schiffbautechnische
Gesellschaft ihn

als Mitglied auf

Stolzer Familienvater:
Hans Hoppe und seine
Frau Margarethe mit den
Tochtern Johanna,
Elisabeth und Gesche



Hans Hoppe 1960 im
Maschinenraum des
Motorschiffs URUNDI.
Mit Schlips und Kragen
begutachtet er die von
ihm entwickelte
Leistungsmessanlage

»,Genau so wie auf
diesem Foto habe ich
meinen GroBvater in
Erinnerung. Eine seiner
typischen Posen”,

sagt Dagmar Loffler,
Hans Hoppes Enkelin

< zurlck zum Inhaltsverzeichnis

Ein Zweifarbschreiber
zeigt die ausgewerteten
Daten der Messanlage an
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Hans Hoppe an seinem Stand

bei der SMM, bis heute die fiihrende
internationale Fachmesse der
maritimen Wirtschaft

abtransportiert, die Schleppkanale und der Mandvrierteich gesprengt und mit Trimmern und
Beton zugeschittet. Die grolte Versuchshalle dient der Besatzungsmacht als Depot. Die
Versuchsanstalt muss Hans Hoppe kiindigen — mit grolem Bedauern und einer nachdruckli-
chen Bitte an die Gewerbepolizei Hamburg, Hans Hoppes Antrag auf die Erteilung eines
Gewerbescheins fUr ein Ingenieurblro zu gegebener Zeit zuzustimmen. ,Sowohl in unserem
wie u.Er. auch im allgemeinen Hamburgischen Interesse halten wir es fir wichtig, dass die
langjéhrigen Erfahrungen und Kenntnisse (..) erhalten bleiben.” Die HSVA will nicht auf
Hoppes Genie verzichten und bleibt mit ihm technisch und geschaftlich verbunden. Fest
anstellen kann sie ihn auch in den folgenden Jahren nicht, die Besatzungsmacht gibt die
Gebaude nicht frei. Dies sollte erst ab 1951 nach und nach geschehen. Doch so lange will und
kann Hans Hoppe nicht warten. Der 51-jahrige Vater dreier Tochter wagt einen groflen
Schritt, er will seinen Erfahrungsschatz sichern, seine Erfindungen in die Welt bringen —
und meldet am 17. Mai 1949 sein Ingenieurbtiro als eigenes, selbststandiges Gewerbe an.

Damit beginnt die Geschichte der Firma Hoppe.

Hans Hoppe verstarb 1986. Sein Geist schwebt immer noch durch die Firma. Das empfindet
jedenfalls Helmut Rohde so. ,Ich rede natirlich nicht mit ihm* sagt er. Und fligt hinzu:
,Zumindest nicht laut.” Der gesamten Familie Rohde ist sehr bewusst, wie stark Hans
Hoppes Erfindungsreichtum, Mut und Vordenken die Geschicke von Hoppe Marine nachhaltig
beeinflusst hat und bis heute pragt. Jorn Rohde sagt dazu: ,Ohne ihn wiirde es das alles

nicht geben. Und wir freuen uns, dass wir sein Vermachtnis bewahren und weitertragen
dirfen.” &
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Das ,Verfahren und
Einrichtung zum Messen
der Netzfiillung bei
Fischereifahrzeugen”

ist eine von mindestens
elf Erfindungen, die

Hans Hoppe zum Patent
angemeldet hat

,FOFFTEIN!" UND SPATER FEIERABEND
Die technische Optimierung der benétigten
Fischkutter flirs hungernde Volk fordern
Hans Hoppes Erfindergeist. 1951 meldet er
sein Verfahren und Einrichtung zum Messen
des Netzwiderstands, z. B. der Netzfillung,
bei Fischereifahrzeugen” zum Patent an (Nr.
816 775). Ein Jahr spater lasst er den von ihm
konstruierten ,Neigungswinkel von Schlepp-
trossen” (Nr. 849 488) sowie seine ,Anlage
zum Anzeigen der Fahrtgeschwindigkeit von
Wasserfahrzeugen" (Nr. 826 077) patentieren.
Bereits um 4 Uhr morgens sitzt er am
Schreibtisch und meist ist es nach 23 Uhr,
wenn er das Licht im Bulro I6scht. Doch wenn
nachmittags Margarethe Hoppe die groflRe
Schiffsglocke im Flur lautet, deren durch-
dringender Klang das Haus vom Keller bis
zum Dachgeschoss erfllt, weil auch Hans
Hoppe: Jetzt ist ,Fofftein”! Dann begibt er
sich, zusammen mit allen anwesenden
Bewohnern des Hauses, zum Kaffee ins
Wohnzimmer im Erdgeschoss und gonnt sich
eine Pause, bis die Arbeit wieder ruft.

Denn das Telefon steht selten still: Hans
Hoppe telefoniert fir Ausschreibungen mit
Herstellern von Mess- und Regeltechnik wie
Hartmann & Braun in Frankfurt oder Sick bei
Munchen, fur die Auftragsabwicklung von
Schiffsausstattungen mit Werft-Inspektoren
von Stulcken, der Reederei H. M. Gehrckens
oder Blohm + Voss. Hans Hoppe ist dabei
nicht allein am Geschaft interessiert, sondern
vor allem am Fortschritt der technischen
Entwicklung und an der Funktion der von ihm



konstruierten Systeme. Diese entstehen im
Keller seines Reihenhauses. Eine steile,
schmale Betontreppe fuhrt zur Werkstatt, die
neben Vorratsraum und Waschkdche liegt.
Wenn Hans von seinen Montageeinsatzen im
Maschinenraum eines Fracht- oder Fischerei-
schiffs im Hamburger Hafen zurlickkehrt,
wandern seine vom Ol verschmutzten ,Kessel-
anzlge" direkt in die Waschklche, wo sie mit
kochendem Wasser von Margarethe per Hand
geschrubbt werden. Wenn Vertreter beauf-
tragter Speditionen Gerate abholen wollen,
verpackt Hans diese, geschtitzt von Holzwol-
le, in selbst gezimmerten Holzkisten. Um die
schweren Kisten nach oben ins Erdgeschoss
zu schaffen, muss die ganze Familie mitan-
packen.

ENTWICKLUNG VON

STEVENLOG UND BODENLOG

Noch wahrend seiner Zeit bei der Hamburgi-
schen Schiffbau-Versuchsanstalt hatte Hans
Hoppe gemeinsam mit seinem Kollegen

Dr. Lerbs das Stevenlog zur Messung der
Geschwindigkeit durch das Wasser entwi-
ckelt und es 1937 patentieren lassen (Nr. 757
4871). Allein bis 1945 wurde es auf mehr als
2.400 Schiffen eingebaut, darunter Ostasien-
schnelldampfer, Marineversorger sowie die
Passagierschiffe , BREMEN" und ,EUROPA"
der Reederei Norddeutscher Lloyd. 1946
schlieRen die HSVA und Hans Hoppe einen
Vertrag dariiber, dass er kiinftig das Arbeits-
gebiet des Stevenlogs Ubernimmt — sowohl
die technische Weiterentwicklung betreffend
als auch dessen Lieferung, Einbau, Uberwa-
chung und Reparatur. Hoppe verpflichtet sich
dazu, die Modellversuche weiterhin bei der
HSVA durchflihren zu lassen, das dort ge-
lagerte Material zu verwenden und zweimal
jahrlich finf Prozent seines erzielten Verkaufs-
preises an die HSVA abzufihren. Im Gegenzug
verpflichtet sich die HSVA, das Stevenlog nicht
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mehr selbst zu liefern, Kundenanfragen an
Hans Hoppe weiterzuleiten und ihm von
Schiffbauvorhaben zu berichten, bei denen
das Stevenlog von Interesse sein konnte. Als
Berater nimmt Hans Hoppe seine Kollegen
Prof. Dr. Ing. Kempf und Dr. Ing. H. Lerbs hinzu.
Das Abkommen lauft zunachst bis 31. April
1951 und verlangert sich danach jahrlich,
wenn Hans Hoppe es nicht kiindigt.

Als Lizenznehmer Ubernimmt er das Patent
1957 von seinem alten Arbeitgeber. Beeinflusst
von den Entwicklungen in der Schifffahrt
hat er ,die speziellen Gesichtspunkte der

Kapitel 1

| 29
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Auch nach der Kiindigung
arbeitet Hans Hoppe eng
mit der Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt
HSVA zusammen.

Fein s&duberlich notiert

er Besprochenes

Der 1927 erbaute
Versuchskanal der HSVA.
Hier wurden Kahne und
Selbstfahrer in stromen-
dem Wasser unter
anderem auf Widerstand,
Leistung und Steuerfahig-
keit untersucht



< zurlck zum Inhaltsverzeichnis

Kapitel 1 | 31

Ubersicht verschiedenster
Mess-Apparaturen der
HSVA, die sich den

beiden Arbeitsbereichen
Modellpriifung und
Forschung verschrieben
hat

Seine Erfindungen sind
weltweit gefragt.

Hans Hoppe steht mit
seinem Patentanwalt
Dr. Negendank in
standigem Kontakt
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BASISGERAT ZUR FAHRTMESSUNG: DAS STEVENLOG
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Das Fahrtmessgerat basiert auf dem Prinzip des Prandtl-Rohrs (Ludwig Prandtl, 1875-1953), das gesamte
Schiff wird dabei als schwimmendes Prandtl-Rohr aufgefasst. Es ist verhaltnismalig einfach aufgebaut:
Das Stevenlog nimmt die ungestorte Stromung und damit den unbeeinflussten Staudruck auf. Im Unter-
wasserbereich des Schiffs werden jeweils ein Rohr im Steven und an den beiden Schiffsseiten eingebaut,
die wasserseitig offen sind. Am Knotenpunkt sind sie an ein Differenzdruck-Messgerat angeschlossen.
Aus dem Unterschied zwischen dem statischen und dem dynamischen Druck lasst sich nun die Geschwindig-
keit des Schiffs durch das Wasser ermitteln, die zuriickgelegten Seemeilen weist ein Zahler aus.

Handelsschifffahrt weitgehend erfasst” und
bei der Geratekonstruktion bertcksichtigt.
O-Ton Hans Hoppe: ,Dadurch erfolgten
Umbauten und Neukonstruktionen, welche

die Messanlage beachtlich verbessert haben”

Zu den Neukonstruktionen zahlt das von ihm
. entwickelte Bodenlog, das die Genauigkeit
Fahrtdruck-Empfanger ) ) R )
und -Geber im Kabelgatt des Stevenlogs bei Weitem Ubertrifft. Hans
am Frontschott Hoppe baut es mit seiner Firma auf etlichen

Tankern, Fischereifahrzeugen, Vermessungs-
schiffen und Frachtern ein, hier unter anderem
auch bei der CAP PALMAS. Zwar sind die
Einbaumaoglichkeiten fiir das Bodenlog nicht
immer ganz leicht und wenn ein Schiff bei
Ebbe im Hafen liegt, gilt es tunlichst, das
Ausfahrrohr des Bodenlogs einzuholen, doch
Hans Hoppe ist am Markt der Einzige, der
diese verlassliche Messeinrichtung anbietet.



TACHOMETER FURS SCHIFF: DAS BODENLOG

Bodenlogs, die sich nach Druck-Messer und Drehzahl-
Messer unterscheiden, sind von Tiefgangsanderungen und
von der Eigenbewegung des Schiffs nahezu unabhangig.
Das Bodenlog ,entnimmt den Staudruck unter dem

Boden des Schiffs von einem wasserdicht ausfahrbaren
Profilrohr mit selbsttatiger Luftsperre an einer errechen-
baren Stelle, an der es weder von der mitlaufenden
Grenzschichtstromung, die sich unter dem Schiff bei der
Reibung mit dem Wasser bildet, noch von dem Eindringen
von Luft, wenn sich der Schiffskorper bei Seegang aus
dem Wasser hebt, gestort wird. Der auch hier entstehende
Tiefgangsdruck wird selbsttétig ausgeschaltet” (aus:
Hamburger Abendblatt, 13. Februar 1952). Auf diese Weise
ermittelt die Fahrtmessanlage die fir jeden Tiefgang
jeweils glinstigste Trimmlage, die den geringsten Wider-
stand erzeugt.

Messwerk mit
Geschwindigkeitsanzeige

Einbauposition
des Bodenlogs

2 IN 1: EIN GERAT ZUR auszutarieren, dass der Kohlenverbrauch
TIEFGANGS- UND FAHRTMESSUNG sich reduziert. In einer Dokumentation zum
Mit der Fahrtmessung macht Hans Hoppe 1.500-Tonnen-Frachter erlautert Hans Hoppe
viel Umsatz. Denn der Fahrtmesser an sich 1949 seine Berechnungen, die den Nutzen
spielt fur die Wirtschaftlichkeit des Schiffs- des Fahrtmessers untermauern: ,Wenn der
betriebs eine entscheidende Rolle. Es geht Kohlenverbrauch aus irgendeinem Grunde
darum, die Geschwindigkeit des Schiffs im bedenklich knapp wird, hat es keinen
Zusammenspiel mit Gewicht, Stromung, Sinn, von 12 Knoten aus nur ,etwas” mit

Wasserverdrangung, Wind und Wellen so der Geschwindigkeit herunterzugehen.
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Aufbauzeichnung fur einen
Fahrtgeschwindigkeitsmesser
(1952)

Der Kapitan erzielt das Maximum an Kohlen-
ersparnis bei rund 2/3 der Geschwindigkeit,
also mit 8 Knoten, und die langste Dampf-
strecke mit rund Dreiviertel der Norm-
geschwindigkeit, also bei 9,5 Knoten. (...)
Jedenfalls ist zu erkennen, dass auch schon
bei 1500 t Schiffen eine annehmbare
Amortisation der Fahrtmessanlage vorhan-
den ist." Mit dieser Argumentation verkauft
Hans Hoppe von Beginn seiner Selbst-
standigkeit an etliche Fahrtmesser an die
deutschen Reedereien. 1953 meldet er
seinen ersten Tiefgangsmesser fur Wasser-
fahrzeuge im Zusammenhang mit der
Messung des Fullgrads von Fischernetzen
zum Patent (H12798) an. 1954 folgt dann
die Erfindung einer kombinierten Tiefgangs-
und Fahrtmessereinrichtung fur Schiffe
(H20486). Diese direkte, hydrostatische
Tiefgangsmessmethode gewinnt in unserer
Zeit erneut an enormer Bedeutung, wo
Wirtschaftlichkeit im maritimen Fracht- und
Reisewesen eine ebenso grofle Rolle spielt
wie das energieeffiziente Fahren auf See. »

Fortsetzung von Kapitel 1 auf Seite 44.
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HANS HOPPE AUF GROSSER
FORSCHUNGSFAHRT

Anno 1934 sticht Hans Hoppe im Auftrag der Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt (HSVA) zu einer Forschungsreise auf
dem Motorschiff SAN FRANCISCO in See. Gemeinsam mit
Ingenieurskollegen schafft Hans messtechnische Grundlagen,
die fuir den Schiffbau bis heute relevant sind.

rfreulicherweise war (...) die Hochseemelfahrt recht ergiebig, denn die drei

Sturmtage, die uns nach monatelangem Warten in der allerletzten Woche vom

Wettergott noch beschert wurden, brachten so schweres Wetter, wie wir es uns fur
" die genannten Zwecke nur irgend wiinschen konnten.” Derart konnen sich wohl nur
Forschende Uber starken Wind und Wellengang freuen. Das Zitat stammt von Prof. Fritz Horn von
der Technischen Hochschule Berlin, seines Zeichens einer der ersten promovierten Ingenieure im
Schiffbau. Neben Prof. Dr. Ing. Georg Schnadel leitet Horn die Expedition, die Mitte September
1934 ab Hamburg an die Westkuste Nordamerikas fuhrt und von dort zurtick in die Hansestadt
an der Elbe. Der Hauptzweck der drei Monate dauernden Messfahrt: kontinuierliche Messungen
von Dehnung und Spannungen des Schiffskorpers sowie die Drehmoment- und Drehzahlmes-
sung an der Propellerwelle. Es sollen Erkenntnisse Uber den Einfluss des Seegangverhaltens des
Schiffs auf das energetische Verhalten der Propulsionsanlage gesammelt werden (Propulsion =
Antrieb). Auerdem machen sich die Forschenden zum Ziel, umfangreiche Schwingungs-,
Beschleunigungs- und Wellenmessungen vorzunehmen. Zu den Schiffbauexperten und
Ingenieuren um Schnadel und Horn gehort der 36-jahrige Hans Hoppe. Er vertritt die Hamburgi-
sche Schiffbau-Versuchsanstalt, in der er seit 1927 tétig ist.

Es ist nicht die erste Forschungsfahrt des spateren Hoppe-Bordmesstechnik-Griinders,
aber die aufwendigste. Das knapp 140 Meter lange Motorschiff SAN FRANCISCO wurde von
der Hamburg-Amerika-Linie (Reederei Hapag) fur die vielfaltige Messfahrt zur Verfligung
gestellt. Die baulichen Vorarbeiten an Land dauern eine Woche: Fast 100 Menschen sind
beschaftigt, das Schiff expeditionstauglich zu machen. So muss beispielsweise fiur die
Optografen-Messstelle unter dem Hauptdeck ein 100 Meter langer und anderthalb Meter
breiter Gang aus Bohlen abgeschlagen werden. Fir 70 Dehnungsmesser werden Schellen und
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Schutzkasten angeschweil’t, Elektriker von Siemens verlegen im Schiffsleib bald zehn Kilome-  Die Hapag stellt

ter Kabel. Der Trubel an Bord ist groR, das ein oder andere geht schief — und trotzdem nehmen ~ ihr Motorschiff
e . . - . - SAN FRANCISCO fir

Kapitan Trauernicht und seine Besatzung die Wissenschaftler mit offenen Armen auf. Auch far umfangreiche

die rund 40 mitreisenden Passagiere der Uberseefahrt sind die Forscher und deren Arbeit eine  Forschungsfahrt zur

willkommene Abwechslung an langen Tagen auf dem Wasser. Es gibt viel zu sehen, denn Verfigung

derart umfanglich war bis 1934 noch nie eine Messfahrt ausgelegt. Apparate im Wert von

50.000 US-Dollar - finanziert zu gleichen Teilen von der ,Gesellschaft der Forderer der HSVA',

der ,Notgemeinschaft der deutschen Wissenschaft” und der HSVA — sollen systematisch

Daten sammeln, deren Auswertung neue Erfahrungswerte fir Bauvorschriften liefern. Zudem

erhoffen sich die Manner eine ganze Reihe neuer wissenschaftlicher Grundlagen, die zu

wesentlichen Verbesserungsvorschldgen in puncto Geschwindigkeitserhohung, Sicherheit und

Seefahigkeit fuhren.

MESSZELLE WIRD ZUM TREFFPUNKT UNTER DECK

Hans Hoppes Auftrage im Speziellen: die Erprobung der verschiedenen notwendigen Mess-
gerate auf ihre Eignung fur den Dauerbetrieb in der Seeschifffahrt, die Priifung der Antriebs-
verhaltnisse in ruhigem Wasser bei verschiedenen, durch Erzeugung von bekannten Zusatz-
widerstanden hergestellten Belastungen sowie die Priifung der Antriebsverhaltnisse bei
unterschiedlichem Seegang. Warum zuverlassige Dauermessungen so wichtig sind? Hans
Hoppe schreibt dazu: ,Vom Standpunkt der Forschung aus gesehen, gewinnt man aus dem
Schiffsbetrieb laufend verwertbare Angaben Uber die Betriebseigenschaften der Schiffe.”
Das sei beispielsweise flr Statistiken unerlasslich. AuRerdem ,haben Reedereien ein grolRes
Bedurfnis nach stetiger Kontrolle der Wirtschaftlichkeit und der Betriebssicherheit”, so Hans
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Erinnerungsstiick mit
personlicher Widmung:
Expeditionsleiter Fritz
Horn schenkt Hans Hoppe
den Sonderdruck

,Das Forscherschiff,
herausgegeben von der
Schiffbauervereinigung
Latte, die 1878 von
Schiffbaustudenten am
Gewerbeinstitut Berlin
gegrindet wurde

Hoppe weiter. Hans, der wéhrend der Uberseefahrt mit seinem Berliner Ingenieurskollegen
Paul Rosenberg in einer Kabine untergebracht ist, misst folgende Parameter:
Schiffsgeschwindigkeit: Stevenlog (Entwickler: HSVA)
Propellerschub: Druckmessdosen (Entwickler: Deutsche Werft)
Propellerdrehmoment: Verdrehungsmesser (Entwickler: HSVA)
Propellerdrehzahl: Drehzahl-Doppelzéhlwerk (Entwickler: Maihak)

Diese Messungen allein liefern zwar Ergebnisse, es fehlt aber noch ,das Leben’, das jede

Fahrt durchs Wasser beeinflusst. Erst die zusatzliche Messung von Windgeschwindigkeit und
-richtung sowie die Messung der Ruderlage sorgen fir Resultate, die eine realitatsnahe Grund-
lage fur weitere Berechnungen bilden. Auf Hans Hoppes Vorschlag hin wird unter Deck eine
sogenannte Messzelle eingerichtet. In dieser Zentrale werden Betriebszustéande, Kraftefluss
sowie die einzelnen Stufen der Energieumformung des Maschinenbetriebs laufend registriert.
In einem Mehrfarb-Punkteschreiber wird die gesamte Messzelle zusammengefasst: Die in
elektrische Werte umgeformten Messausschlage und -groften der einzelnen Messstationen
erscheinen als verschiedenfarbige Punkte auf dem Papier. So steht Blau fiir die Windgeschwin-
digkeitsmessung, Lila fUr die Windrichtung, Rot fir die Ruderlage etc. Alle zehn Sekunden wird
selbsttatig von einer Messstelle zur anderen umgeschaltet. Auf diese Weise verpassen die
Forschenden auch in der Nacht keine fiir ihre Messungen entscheidenden Zustande der See
oder des Wetters. Bald schon entwickelt sich die Gewohnheit, dass Ingenieure und Offiziere vor
oder nach der Wache in die bequem zugangliche Zentrale unter Deck kommen, um die Verlaufe
der bunten Kurven — also die Beziehungen zwischen Winddruck, Drehmoment, Geschwindig-
keit oder Wegverlusten bei Seegang — leidenschaftlich und kritisch zu diskutieren.
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ENTWICKLUNGEN UND
EINSATZ BEI MARINE- UND
HANDELSSCHIFFEN

Aufzeichnungen aus der Probefahrts-
Abteilung der Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt HSVA
(Quelle: Unterlagen Jirgen HaB)

Schiffsgeschwindigkeit mit dem
,Kempf'schen Widerstandslog”
nach der Staudruckmethode

Maschinenleistung mit dem

Leistungsmesser ,Hoppe — Maihak"

Windzustande nach der
Kontaktmethode ,Hoppe — HSVA"

Beschleunigung nach der
Methode ,Dr. Schafer — HSVA"

Dehnungsmesser nach der
Ritzmethode ,Dr. Pabst — HSVA"

Schubmesser nach der Methode
,Hoppe — HSVA"

Beanspruchung des Schiffs im
Seegang/Dehnungs- und
Durchbiegungsmessungen

an Bord der MS SAN FRANCISCO
nach der Methode von Prof.
Schnadel

Erzeugung mafgeblicher
Meereswellen bei Modellversuchen
nach Dr. Ing. Kempf und

Dipl.-Ing. Hoppe

Geschwindigkeitsmessung/
Stevenlog-Wirkungsweise nach
Dr. Ing. Lerbs und Dipl.-Ing. Hoppe
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Im Auswertungsbericht
halten die Forschenden
jedes noch so kleine
Messergebnis in Wort,
Bild, Zahlen und
Zeichnungen akribisch
fest

Ein Mitreisender auf der
SAN FRANCISCO setzt
die Erlebnisse wahrend
der abenteuerlichen
Messfahrt in Reimform
um. Hans Hoppe archiviert
auch diese Liedtexte und
Gedichte fein sauberlich

in seinen Akten




Organisiert wird die Reise der
SAN FRANCISCO von der Hapag,
der 1847 gegriindeten Hamburg-
Amerikanischen Packetfahrt-
Actien-Gesellschaft

Ihr Slogan lautet
,Mein Feld ist die Welt!"
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Am 7. November 1934 erscheint in der Seattle Times (die SAN FRANCISCO lag am Die SAN-FRANCISCO-
28. Oktober fir einen Tag im Hafen der Metropole im pazifischen Nordwesten der USA) ein MZ“ESCha;t ass Offizieren
Artikel mit der Headline ,Deutsche Wissenschaftler auf der Suche nach dem Sturm”. Etwas :n orsehenderl

ans Hoppe (Dritter v. .)
pathetisch, aber wahr: Seit dem Reisestart in Hamburg herrscht fast durchgehend bestes begleitet die Fahrt vom
Wetter. ,Die Anlagen arbeiten soweit glanzend”, sagt Expeditionsleiter Prof. Horn dem ersten bis zum letzten Tag

amerikanischen Journalisten. Und weiter: ,Bedauerlich ist nur, dass die See zu ruhig ist, um
bedeutende Entdeckungen zu machen, schlielllich sollen die Messungen auch zu dem Zweck
ausgewertet werden, Stirmen trotzende Schiffskonstruktionen zu entwerfen.” Etwa einen
Monat spater, kurz vor Ende der Reise, ziehen dunkle Wolken am Himmel auf, der Wind wird
starker, die Wellen hoher. Endlich. Mit drei stirmischen Tagen und Nachten sorgt der Wetter-
gott daflr, dass die Forschungsfahrt auf der SAN FRANCISCO doch noch eine rundum
erfolgreiche wird. Hans Hoppe und seine Kollegen liefern mit den Ergebnissen eine Vielzahl
renommierter praktischer Grundlagen, die nach wie vor fir Sicherheit, Effektivitat und
Wirtschaftlichkeit in Schiffbau und Schifffahrt stehen.

Dass Hans mit all diesen Erkenntnissen und Erfahrungen 15 Jahre spater seine eigene
Firma Hoppe Bordmesstechnik griindet und diese mittlerweile maltgeblich an der weltweiten
Entwicklung der maritimen Mess- und Regeltechnik beteiligt ist, ahnt 1934 noch niemand.

Es wiirde den forschenden Erfinder wohl sehr freuen, wiisste er, dass seine Nachfolger,
aufbauend auf den damaligen Messergebnissen, digitale Systeme entwickelt haben, die hin
zum autonomen Schiffsbetrieb fiihren — und damit einen grofien Schritt Richtung Zukunft
ermoglichen. &
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Die TINA ONASSIS lauft
1953 als bis dato weltweit
groBter Tanker bei den
Howaldtswerken Hamburg
vom Stapel

DAS EXPORTGESCHAFT BLUHT AUF

Als Blohm + Voss 1955 zwei seiner Schwimm-
docks von den Briten zurlickerhalt, ahnt Hans
Hoppe wohl noch nicht, dass die Firma, die
er aufgebaut hat, eines Tages auch fiir deren
Betrieb Kontrollsysteme liefern wird. Der
deutsche Exportschiffbau erlebt 1956 sein
Comeback, die glinstigen Stahlpreise in
Deutschland helfen dabei. Fahrgastschiffe
fur die norwegische Reederei Hurtigruten
gehoren zu den ersten von auslandischen
Auftraggebern georderten Schiffen.

Der internationale Suez-Konflikt um die
Nutzungsrechte des wirtschaftlich wichtigen
Schifffahrtskanals im Oktober 1956 zwischen
Agypten und den Landern GroRbritannien,
Frankreich und Israel 10st in der Folge den
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Bau von Groftankern aus, weil die Nachfrage
nach Ol steigt. Auslandsauftrage bringen

der Deutschen Werft und den Hamburger
Howaldtswerken fiihrende Positionen im
Weltschiffbau. Blohm + Voss baut seine
Werft mit modernen Anlagen und Maschinen
wieder auf. 1957 laufen hier wieder Massen-
gutfrachter mit bis zu 25.000 Tonnen Lade-
fahigkeit vom Stapel. Erste Erz-Ol-Schiffe
entstehen, die wahlweise fliissige und
trockene Ladung transportieren konnen
(OBO-Schiff = Qil Bulk Oil). Ende der 1950er
Jahre erreicht der deutsche Handelsschiff-
bau seinen bisherigen Hohepunkt mit mehr
als 160 Werftplatzen. Auch Helmut Rohde
wendet sich dem Schiffbau zu. Als 16-Jahriger
beginnt er seine Karriere zum Schiffs-



ingenieur als Maschinenschlosser auf der
Werft ,Howaldtswerke Hamburg” (HWH).

Die Entwicklung der Branche geht rasant
weiter: 1962 entstehen die ersten ,Super-
Tanker" mit einer Tragfahigkeit von bis zu
80.000 Tonnen. Die gesamte Welthandels-
flotte besteht nun aus fast 24.000 Schiffen mit
132 Millionen Bruttoregistertonnen (BRT).

In Japan legt ein Tanker mit 130.000 Tonnen
Tragfahigkeit ab. Auch in Deutschland werden
im grol3en Stil Schiffe gebaut. In der deut-
schen Schiffsindustrie sind in den 1960er
Jahren rund 44.000 Menschen beschaftigt.
Die Werft Howaldtswerke Hamburg baut
den damals weltweit grof3ten Tanker TINA
ONASSIS, der am 23. Juli 1953 vom Stapel
lauft. Die 90.000 Tonnen tragende ESSO
SPAIN wird 1962 ebenfalls auf der Ho-
waldts-Werft gebaut.

Das Geschaft brummt auch bei Hoppe,
Hans Hoppe braucht Verstarkung. 1964 holt
er den Technischen Ingenieur und Schiffs-
elektriker Jirgen Hall an Bord. Im selben
Jahr schlielt Helmut Rohde seine Lehre
als Geselle ab und fahrt nun als Maschinen-
Assistent und Schiffsingenieur bei der
Reederei Hamburg-Sid zur See. Gleich auf
seiner ersten Fahrt mit der CAP PALMAS
lernt er das Bodenlog mit Ausfahrrohr von
Hans Hoppe kennen — und ahnt noch nicht,
dass er das Erbe des geistigen Vaters
25 Jahre spater antreten wird. Auch Hans
Hoppes Tochter Gesche verstarkt das Team:
Als technische Zeichnerin ist sie fir Hans
die erste Anlaufstelle, wenn er Unterstlitzung
beim Erstellen von Zeichnungen braucht.
Auch als sie der Liebe wegen nach Fritzlar
zieht, nimmt ihr Vater weiterhin ihre Dienste
in Anspruch: Nun wandern Zeichenauftrage
und Zeichnungen auf dem Postweg hin
und her. Quasi eine Frihform des mobilen
Arbeitens von heute - allerdings kosten
Korrekturen auf diesem Weg viel Zeit,
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maogliche Fehler sind der Feind des
vaterlichen Zeitplans. Begeisterung und
Prazision fur die Arbeit erwartet Hans Hoppe
ebenso von seinem Kompagnon Jirgen.
Die Arbeitstage sind fur beide lang und
machen oft auch vor den Wochenenden oder
Feiertagen nicht Halt. Hans Hoppe halt es
dann meistens nur flr ein paar Stunden

im Familienkreis, dann widmet er sich wieder
seinen beruflichen Aufgaben, fahrt in den
Hamburger Hafen flr eine Testfahrt oder
verschwindet in seiner Werkstatt.

1967 gesellt sich zeitweise ein Hamburger
Lehramtsstudent hinzu: Uwe Andreas
Michelsen hospitiert neben der Hartmann &
Braun AG auch bei Hoppe flir die Erstellung
seiner Hausarbeit zur ersten Staatsprifung,
Thema: Elektromechanische Messungen
von Drehzahl, Drehmoment und Leistung an
Schiffswellen mithilfe von Wechselstrom-
generatoren (Demonstrationsmodell). Den
jungen Mann interessiert die Anwendung des
elektromechanischen Torsionsmessverfah-
rens. Hugo Maihak hatte eine Torsionsmess-
anlage entwickelt, die mithilfe schwingender
Stahlsaiten, deren Frequenzen sich durch
mechanische Spannungen andern, das
Drehmoment misst (mehr dazu im Portrat von
Maihak auf Seite 46). Hans Hoppe entwickelte
diese Anlage wahrend seiner Zeit an der
HSVA weiter und lieR seine verbesserte
Saitenanordnung fur Verdrehungsmesser
1931 patentieren. Als Michelsen bei ihm
hospitiert, fahrt die Maihak Torsionsmessan-
lage auf rund 250 Schiffen mit. Der Student
nutzt nun erhobene Daten fUr seine Haus-
arbeit, fihrt unter Anleitung von Hans Hoppe
Versuche in der Werkstatt durch und begleitet
ihn aufs Schiff, um das Arbeiten der Anlage
unter realen Bedingungen zu sehen. Fur
den leidenschaftlichen Ingenieur Hans
Hoppe ist es eine Freude, sein Wissen und
seine Begeisterung fur Technik zu teilen. »

Fortsetzung von Kapitel T auf Seite 52.

Kapitel 1

| 45
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HUGO MAIHAK:
VISIONAR UND PIONIER
DER MESSTECHNIK

Der 1858 geborene deutsche Ingenieur Hugo Maihak hat MaRstabe
gesetzt, seine Innovationen haben die Welt der Messtechnik
revolutioniert. Dank Hoppe leben Name und Technologie von
Maihak in der Schifffahrt weiter.

itte des 19. Jahrhunderts besteht Deutschland aus zahlreichen Kleinstaaten.
Die Leibeigenschaft ist mittlerweile aufgehoben, doch vor allem im Osten des
Landes sind noch viele Menschen von der Gunst ihres Grundherrn abhangig.
In der Hoffnung auf ein besseres Leben ziehen Tausende Bauern, Knechte und
Magde, entlassene Soldaten und zunftlose Handwerker nach Berlin, Frankfurt und Hamburg.
Dort gibt es Arbeit und die Hoffnung, sein Leben selbstbestimmt zu fiihren. Hugo Maihak hat
das Gluck, zu jener Zeit des Umbruchs in eine wohlhabende Familie hineingeboren zu werden.
Er kommt am 19. Mai 1858 in Oberschlesien zur Welt, dem heutigen Mystowice. Nach der
Gewerbeschule besucht der 19-Jahrige ab 1877 die Bauakademie in Berlin, die heutige
Technische Hochschule. Er belegt das Fach Maschinenbau-Ingenieurswesen, einen noch
jungen Zweig der Technischen Wissenschaften. Fir diese Neuerung an Hochschulen hatte
sich der Mitte des damaligen Jahrhunderts gegriindete Verein Deutscher Ingenieure stark-
gemacht, um den industriellen Riickstand des deutschsprachigen Raums gegentiber
England moglichst schnell aufzuholen. Dort hatte der Schmiedemeister Thomas Newcomen
bereits zu Beginn des 18. Jahrhunderts die erste funktionsfahige Dampfmaschine gebaut.
1769 verbesserte der schottische Erfinder und Instrumentenmacher James Watt deren
Wirkungsgrad enorm, indem er den Kondensationsprozess der Dampfmaschine in einen

vom Zylinder getrennten, gekuhlten Behalter verlagerte.

MAIHAK SETZT JAMES WATTS ARBEIT FORT

Der junge Hugo Maihak lasst sich schon wahrend des vierjahrigen Studiums in Berlin vom
Erfindergeist seiner groRen Lehrer und Erfinderkollegen anstecken. Mit Talent, Neugier und
dem gesammelten Wissen konzentriert er sich vor allem auf die Feinmechanik und das
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O
DIE SCHWINGENDE SAITE

Das urspriingliche Maihak-Verfahren -
und Hans Hoppes Rolle dabei

Die elektromechanische Torsionsmessanlage von Maihak arbeitet mit schwingenden Stahlsaiten,
deren Frequenzen sich durch mechanische Spannungen andern. Wird durch die Welle ein Drehmo-
ment Ubertragen, so tritt eine zum Drehmoment proportionale Verdrehung ein. Diese wird Gber
zwei in einem bestimmten Abstand auf die Welle gespannte Messringe abgegriffen. Senkrecht zur
Achse sind geeichte Messsaiten gespannt. Verdreht sich die Welle nun, erhoht sich die mechani-
sche Spannung und damit die Frequenz der einen Saite. Bei der anderen vermindert sich beides.
Die entstandene Frequenzanderung ist ein Mal fur das Ubertragene Drehmoment.

Mit dieser Messmethode ist es mdglich, Maschinen wahrend des Betriebs laufend zu tberwa-
chen. Ein grolier Vorteil insbesondere fur die Schiffsbranche: Die Messanlage signalisiert frihzeitig,
ob und wann das Triebwerk zu stark belastet ist und wie der optimale Einsatz von Kraftstoff im
Verhaltnis zur Leistung des Schiffs aussieht.

Ende der 1920er Jahre arbeiten zwei Ingenieure der Hamburgischen Schiffbau-Versuchsanstalt

an der Weiterentwicklung der Messanlage. Einer davon ist der Anfang-30-jahrige Hans Hoppe.
Die von ihm miterschaffene Erfin-
dung wird unter dem Titel ,Saitenan-
ordnung fur Verdrehungsmesser”
1931 patentiert.

Auszug aus der Patentschrift:
,Gegenlber den bekannten mechani-
schen und optischen Verdrehungs-
messern gewabhrleistet die Anwen-
dung der tonenden Saite eine
elektrische Fernlbertragung und eine
geringe Bauldnge des Apparats. (...)
Zufolge der Saitenschwingung
entsteht in dem Saitenmagneten ein
Wechselstrom mit Saitenfrequenz,
der zur Messung an die entfernt
aufgebaute Empfangsstelle geleitet
wird.” Durch die besondere Saitenan-
ordnung (Saite senkrecht zur
Wellenachse) und die so entstande-
ne kurze Baulange konnte nun auch
dort gemessen werden, wo bis dato
der Messraum zu klein war.
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Maihaks Druckdiagramm-
Schreiber zur Leistungs-
messung der Dampfmaschine,
der Maihak-Indikator,

ist heute ein begehrtes
Sammlerobjekt

unter Schiffstechnik-
Interessierten

Das Maihak-Logo
symbolisiert den Druck-
verlauf des Dampfes

im Zylinder und bildet
somit das Leistungs-
diagramm einer
Dampfmaschine ab

Messwesen. Hier im Speziellen auf Verbesserungen von Maschinen-Indikatoren, wie James
Watt sie bereits 1790 in seiner Dampfmaschine verwendete. Ein Indikator macht den Druck
des Dampfes im Zylinder der Kolbenmaschine wahrend eines Arbeitshubs sicht- und damit
messbar. 1881 setzt Hugo Maihak als Jungingenieur dort an, wo Watt aufgehort hatte.

Es scheint, als konne ihm kein Maschinentyp zu kompliziert und kleinteilig genug sein —

er erfindet und entwickelt an den jeweiligen Bedarf angepasste und immer praziser arbeitende
Messgerate. Sein Druckdiagramm-Schreiber, der Maihak-Indikator, ist fiir jeden Maschinen-
bauer ein Begriff. Das durch eine Feder auf weillem, beschichtetem Papier aufgezeichnete
Leistungsdiagramm einer Dampfmaschine (Helmut Rohde nennt es ,die Banane") wird spéter
Maihaks Firmenlogo.

DER NEU-UNTERNEHMER BLEIBT ERFINDER

Entscheidend fir den weltweiten Erfolg seiner Messtechnik ist unter anderem der strategisch
kluge Umzug von Berlin nach Hamburg: Dort am Hafen sitzen seine wichtigsten Kunden
und Abnehmer der Indikatoren: Schiffseigner und Reeder. Mit seinem Ingenieurskollegen
Georg Klug grtindet Maihak 1885 am Rodingsmarkt ein technisches Buro fur den Import und
Vertrieb von Armaturen und Messgeraten. Der Maihak-Indikator wird mehrfach ausgezeichnet
und findet seine Anwendung in unterschiedlichsten Industriezweigen.

Der Neu-Unternehmer bleibt aber auch immer Erfinder: Hugo Maihak entwickelt unter
anderem die schwingende Saite als Mess-Element (,Maihak Dauerschwingende Saite, MDS"),
macht Studien zu Gasanalysatoren (,MONO-Analysator”) und Bunkerstands-Anzeigern (,MBA").
Seine Forschungsergebnisse, innovativen Ideen und Entwicklungen sind einzigartig und
pragen die Welt der Messtechnologie bis zum heutigen Tag.
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Das Kompensations-
Planimeter ist eines der
vielen fiir den Schiffbau
unverzichtbaren
Messinstrumente,

die unter dem Namen
Hugo Maihaks vertrieben
wurden. Das mechanische
Werkzeug misst den
Flacheninhalt mithilfe
eines beweglichen

Stifts, der die Flache im
Uhrzeigersinn umfahrt.

In der Messtechnik wurden
Planimeter zur Auswer-
tung von Messdiagram-
men eingesetzt,um z. B.
die Wasserdurchfluss-
menge einer Maschine fir
einen bestimmten
Zeitraum zu bestimmen.
Bei der Einstellung von
Dampfmaschinen diente
das Planimeter zum
Ausmessen sogenannter
Druck-Weg-Diagramme
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Schematische Darstellung
einer Maihak Leistungs-
messanlage an der
Schiffswelle mit moderner
Anzeigeelektronik

MAIHAK WIRD ZUR AKTIENGESELLSCHAFT

Anfang des 20. Jahrhunderts wird aus dem reinen Handelsbetrieb zunachst ein Produktions-
und Reparaturbetrieb und 1910 schliellich die ,H. Maihak Aktiengesellschaft”. Die Firma
wachst, zieht vom Rodingsmarkt in die GroRe Reichenstralle und dann, mit 125 Mitarbeitern,
in die Geibelstral3e. Kurz vor seinem Tod legt Hugo Maihak noch den Grundstein fir ein
zusatzliches Burogebaude in der Semperstralie in Hamburg-Winterhude. 1912 verstirbt der
visionare Erfinder und erfahrene Ingenieur im Alter von 54 Jahren.

In den folgenden Jahrzehnten stellt die von ihm gegriindete Firma weiter hochwertige
Messinstrumente und Gerate der Feinmechanik und Elektrotechnik her. Im Jahr 2000 wird
das Unternehmen von der Sick AG Ubernommen und in die Konzernstruktur integriert.

2009 tbernimmt Hoppe von Sick die Maihak-Schwingsaiten-Leistungsmesstechnologie —
und das Logo, das Hugo Maihaks wohl erfolgreichste Erfindung, den Druckdiagrammschreiber,
symbolisiert.
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Dieser Schaltkasten
einer Drehmoment- und
Leistungsmessanlage,
in dem alle Kabel der
Anlage zusammen-
gefasst sind, steht 1968
in der Werkstatt von
Hans Hoppe
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NEUE SCHIFFSTYPEN EROBERN

DIE WELTMEERE

In den 1960er Jahren kommt ein neuer
Schiffstyp auf den Markt: Die ersten
Roll-on-Roll-off-Schiffe laufen als Auto- oder
Eisenbahnfdahren vom Stapel. Mit dem
neuen Schiffstyp halt neue Technik an Bord
Einzug: Um beim schnellen Be- und Entladen
der rollenden Ladung zu grolte Neigungen
des Fahrschiffs zu vermeiden, werden sie
mit Krangungsausgleichsanlagen ausge-
stattet. Auch die bisherigen Stlickgutfrach-
ter haben ausgedient. Es werden die ersten
Containerschiffe entwickelt und gebaut.
Hans und Jurgen sehen hier das Potenzial,
ihr Leistungsportfolio zu erweitern.

Sie beginnen, sich mit Lésungen zur
Neigungsmessung zu beschaftigen.

Mein GroBvater hat von sich

und Jiirgen immer viel Einsatz erwartet —
Feiertage und Wochenenden haben

ihn nie interessiert.

Dagmar Loffler, Enkelin

Auch die Fahrtmessung bleibt fester Be-
standteil ihrer Forschung und Entwicklung:
1970 meldet Hans Hoppe eine Geschwindig-
keitsmessvorrichtung zum Patent an.

1970 ist auch das Jahr, in dem das Voll-
containerschiff SYDNEY EXPRESS bei
Blohm + Voss vom Stapel lauft, im Auftrag
der Hamburger Reederei Hapag-Lloyd.



Zur Dampfung der Rollbewegungen lasst
sich die SYDNEY EXPRESS eine elektrische
Flossenstabilisierung von Blohm + Voss
einbauen, die Technik stammt von Siemens.
Funf Jahre spater wird Blohm + Voss
Ubrigens das Patent flr diese Flossen-
stabilisatoren an John McMullen, Griinder
von Flume, verkaufen. Mit 1.507 TEU gilt
die SYDNEY EXPRESS zu diesem Zeitpunkt
als eines der grofiten Containerschiffe der
Welt. Zur Schiffstaufe versammeln sich
25.000 Menschen an Bord — die bis dahin
grofite Menschenmenge, die im Hamburger
Hafen an Bord eines Schiffs gezahlt

wurde.

AUS DEM INGENIEURBURO WIRD

DIE HOPPE BORDMESSTECHNIK GMBH
Im Verlauf der 1970er Jahre beginnt der
Boom im Schiffbau in Asien, insbesondere
in Japan und Korea. Die japanischen und
koreanischen Werften bekommen immer
haufiger aufgrund ihrer glinstigeren Preise
den Zuschlag. Als die OPEC das Ol ver-
knappt und in den Jahren von 1973 bis 1978
die erste Olkrise das Geschéft beeintrach-
tigt, geht damit eine Werftenkrise einher.
Die Nachfrage nach Tankschiffen sinkt
massiv, dafiir nehmen die Uberlegungen zu,
wie der Schiffsbetrieb sparsamer laufen
kann: Wie lassen sich die Treibstoffkosten
senken? Und was lasst sich automatisieren,
um Kosten fur die Besatzung zu reduzieren?
Mit ihren Fahrtmessanlagen ist die Firma
Hoppe dabei ein geschatzter Partner fur die
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Schiffsindustrie. Hans Hoppe und Jirgen
Hal sorgen zudem mit ihren Neigungs-
messanlagen daflr, dass Schiffe optimal
getrimmt sind. Daflr arbeiten sie ab Mitte
der 1970er Jahre mit dem deutschen
Sensorhersteller Labom zusammen, der bis
heute ein verlasslicher Partner flir Hoppe
Marine ist. Labom liefert die Drehwinkel-
Messumformer in vier bis 20 Milliampere fir
die analogen Anzeigen der Neigungsmess-
anlagen. Doch das ist erst der Anfang einer
jahrzehntelangen Zusammenarbeit.

Obwohl Hans Hoppe schon lange im
Rentenalter ist, widmet er sich noch immer
dem Geschaft. Auch sein schwindendes
Augenlicht hindert ihn nicht daran, noch
taglich am Schreibtisch zu sitzen und Uber
Neu- und Weiterentwicklungen zu sinnieren.
Jirgen Hal ist nun der ,Frontmann” der
Firma, denn Hans Hoppe erblindet 1977
am Grunen Star. Der Firmengrunder bleibt
aber noch weitere finf Jahre dabei, bevor
er sich endguiltig zurtickzieht. Claus Huth,
der 1977 bei Labom die Vertriebsleitung
Ubernimmit, ist im engen Austausch mit
Jirgen und Hans. Die Nachfrage im Schiff-
bau nach Messung und Regulierung
im Sinne des optimalen Trimms und der
Stabilitat steigt.

Ende der 1970er Jahre kommt es zur
Grundsatzdiskussion im Hause Hoppe.
Die Elektronik ist auf dem Vormarsch.
Die Kunden winschen sich nun Digital-
anzeigen bei den Messgeraten. Doch
Hans traut der Elektronik nicht: ,Wenn da

Kapitel 1

TEU = Abkiirzung fiir
Twenty-Foot Equivalent
Units. Diese MaReinheit
fur die GroRe von
Containern legt einen
20-Ful-Container als
Standard zugrunde
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So prasentiert sich
die Hoppe Bordmess-
technik GmbH

1978 auf der SMM-
Messe in Hamburg

Hans Hoppe am
Briickenpult eines
Fischkutters,

die Anzeigegerate
immer im Blick

irgendetwas schieflauft, das geht gar
nicht!”, sagt er zu Jirgen, lehnt die neue
Technik zunachst ab und vertraut lieber
weiter auf seinen Rechenschieber und
die physikalischen Gesetze. Jirgen
insistiert: ,Wir missen das irgendwie
mitmachen, sonst gehen wir unter!”

Der 39 Jahre jlingere Jirgen hat den
Trend der Zeit erkannt. Mit der Einflihrung
von elektronischen Methoden zur Messung
mechanischer Grollen ist ein neues
Denken gefragt, weil nun die sichtbare
Verbindung zwischen Ursache und Wirkung
fehlt. Hans Hoppe ist nicht der einzige
Techniker, dem es an Vertrauen in die
Elektronik mangelt. Etliche Kollegen, auch
in den Schiffbau-Versuchsanstalten,
zweifeln anfangs die Ergebnisse elektrischer
Messungen an, kalibrieren die Geber und
vergleichen die Resultate mit mechanischen
Messungen.
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Die Firma entwickelt sich nicht nur
technologisch weiter, sondern auch formal.
1978 wird das Ingenieurblro zur GmbH:
Hans Hoppe, mittlerweile 80 Jahre alt,
und Jirgen Hal griinden zusammen
zum 1. Januar die Hoppe Bordmesstechnik
GmbH, die das operative Geschaft der Hans
Hoppe VDJ-VDE lbernimmt und weiterfihrt.
Fur Jirgen Hal bedeutet dieser Schritt:
Erist nun ebenfalls Gesellschafter und
Geschaftsfiihrer. Beide fungieren von nun an
gleichberechtigt. Damit ist Jirgen Hal}
offiziell als Unternehmer und Gesellschafter
an der Seite von Hans Hoppe etabliert.

Der Grindervater regelt damit bereits seine
Nachfolge am Markt und bereitet den
Boden dafir, dass Jiirgen Hall mit seinen
Produkten weiter Geschaft machen kann. J
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Es ist gut, die
Stromung in Gang zu
halten. Und dafiir
muss man eben auch
wissen: Woher kommt
man? Wo steht man?
Wo geht man hin?
Vorwarts leben und
ruckwarts verstehen,
so geht es uns ja
allen.

DAGMAR LOFFLER,
ENKELIN VON HANS HOPPE
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JURGEN HASS -
DAS VERBINDENDE ELEMENT

Er ist das essenzielle Bindeglied zwischen damals und heute:
Nach dem Tod des Firmengriinders Hans Hoppe sucht Ingenieur
Jirgen Alfons Karl Hal} einen wiirdigen Nachfolger seines
Kompagnons — und findet Helmut Rohde.

s ware sehr spannend, diesem Mann zuzuhoren. Ihn erzéhlen zu lassen aus seinen

Anfangszeiten bei Hoppe Bordmesstechnik Mitte der 1960er Jahre. Von der Zusam-

menarbeit mit dem stets ruhelosen und immer fordernden Chef Hans Hoppe

(mehr tber ihn im Portrat Hans Hoppe auf Seite 20) und Uber die Atmosphare im
Firmensitz in der Hamburger Rathenaustrale, wo das Arbeitsreich des Technischen Ingenieurs
ein ausgebauter Reihenhauskeller war. Er kdnnte verraten, ob es mit seiner Ehefrau Elvi, die bei
Hoppe Bordmesstechnik die Buchhaltung machte, auch manchmal Krach gab, weil sie sich
standig auf der Pelle hockten. Doch Jirgen Hald verstarb im Herbst 2023, ein Jahr vor der Feier
zum 75. Jubildaum der Firma, die er so lange mit vollem Einsatz begleitete.

Jirgen Hall nimmt einen besonderen Platz in der Chronik von Hoppe ein. Er ist es, der
Hans Hoppe ab Oktober 1964 auf beste Weise unterstitzt und entlastet, als dessen Ingenieur-
biro mehr und mehr Auftrdge bekommt. Der Ende-20-jahrige Jirgen muss von seinem Chef,
damals 66 Jahre alt, gar nicht erst zu Uberstunden tiberredet werden: Steht ein Auftrag an, wird
er ohne Murren abgearbeitet — egal, wie spét es ist, ob Sonn- oder Feiertag. Wie Hans beschaf-
tigt sich Jurgen leidenschaftlich mit technischen Herausforderungen — und der Elektronik
im Besonderen. Das Motto ,Es gibt keine Probleme, sondern nur die Suche nach Losungen” eint
die beiden Manner und macht die im wahrsten Sinn des Wortes enge Zusammenarbeit in dem
kleinen Reihenhaus tberhaupt erst moglich. Bis zu seiner Anstellung bei Hoppe Bordmesstech-
nik ist Jurgen als Elektriker fiir die Hamburg-Sud unterwegs. Er hat Ahnung von Schiffen, er
kennt das Leben an Bord und er weil}, unter welchen Bedingungen sich die Anlagen von Hoppe
Bordmesstechnik bewahren mussen. Er hat daher immer sofort ein Bild vor Augen, wenn
Hans Hoppe mit einer neuen Entwicklungsidee aus seinem Biro im Obergeschoss zu ihm in
den Keller kommt.
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Elviund Jurgen Haly
waren kaum einen Tag
voneinander getrennt.
Das Ehepaar teilt Privat-
und Arbeitsleben

,<Jurgen und Elvi waren meine absoluten Lieblinge®, erzahlt Dagmar Loffler, die Enkelin von
Hans Hoppe. Als Kind macht sie mit ihrer Mutter Gesche oft Urlaub bei ihren Groleltern in
Hamburg. Da deren Zuhause gleichzeitig Firmensitz ist, ist ihr das Ehepaar Hal} von klein auf
vertraut. Manchmal schleicht sie zu Jirgen in die Kellerwerkstatt, deren Boden meist
mit kleinen Schrauben, Kabelresten und Quecksilberkligelchen Ubersat ist. Dagmar Loffler
beschreibt Jirgen als ,fursorglich und geduldig. Und auch immer gut gelaunt und voller Power"
Ihrer Meinung nach wusste ihr GroRlvater sehr genau, was er an seinem Partner hatte. Obwohl
,es immer ziemlich rund ging in Biro und Werkstatt”, kann sie sich an widrige Diskussionen
oder Streitigkeiten nicht erinnern. ,Jirgen und Elvi haben fest dazugehort, waren auf Familien-
feiern immer mit dabei. Wir sind auch zusammen in den Urlaub gefahren. Nach Amrum, das
war ein Riesenspall’, erinnert sich die heute 61-Jahrige. Hans Hoppe, Jahrgang 1898, arbeitet
bis ins hohe Alter. In seinen 80ern erblindet der visionare Erfinder nach und nach. Doch bis
dahin sitzt er tief gebeugt tiber Zeichnungen, seinen alten Rechenschieber in der Hand. Er ist
geistig fit, bleibt seinem neugierigen Wesen bis zuletzt treu.

1986 verstirbt Hans Hoppe. Jirgen Hal ist jetzt alleiniger Inhaber der Firma Hoppe Bord-
messtechnik GmbH. Er weily, welch grolies Potenzial in dem Betrieb steckt, wie wertvoll das
interne Wissen ist und wie klug entwickelt die angebotenen Produkte sind. Das alles wollen er
und seine Frau Elvi nicht allein verantworten. Jirgen scheint zu spiren: Die Firma braucht
wieder jemanden, der so ist wie Hans. Jemanden, der vorangeht und Ideen hat, nicht locker-
lasst und dem keine Herausforderung zu anstrengend ist. Jemanden, der tber den Tellerrand
schaut, technisch hochinteressiert ist und sich als Kunde mit ihm schon so manches Mal
intensiv zu technischen Fragen ausgetauscht hat. Ein kritischer Geist und aulerst plietscher
Ingenieur von der AEG-Schiffbau, den er Uber einen Auftrag fur Leistungsmessanlagen dort
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In dem Bungalow in
Volksdorf, Ahrensburger
Weg, richtet sich Jirgen
ein Buro ein. Der Keller
wird zur voll ausgestatte-
ten Werkstatt
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Jirgen Hal sieht von Anfang an
groRes Potenzial in Helmut Rohde.

Die beiden Kompagnons fiihren Hoppe
zu groBem Erfolg, der sich unter der
Geschaftsflihrung von Marc Rohde
fortsetzt. Auch Ausfliige mit der
STETTIN bleiben fester Bestandteil

kennengelernt hat. Die beiden haben sofort einen Draht zueinander. Der Ingenieur ist Helmut
Rohde. Einige Zeit spater — das mag Zufall, Schicksal, oder schlicht die Anziehungskraft der
Technik gewesen sein — begegnen sich die beiden auf dem Eisbrecher STETTIN (mehr dazu
im Portrat STETTIN, Seite 106). Das Museumsschiff liegt zu dieser Zeit, Ende der 1980er Jahre,
in LUbeck. Helmut Rohde hat die technische Leitung in dem Verein aus Ehrenamtlichen, die das
traditionsreiche Dampfschiff betriebsbereit halten. Jirgen will mitmachen, sein Konnen als
Elektriker mit einbringen. Er wird mit offenen Armen empfangen. Schnell zeigt sich, dass sein
erster Eindruck ihn nicht getauscht hat: Helmut scheint genau der Richtige zu sein, um die
Hoppe Bordmesstechnik GmbH im Sinne von Hans Hoppe weiterzufiihren. Jirgens feines
Gespdr fur den passenden Menschen und Helmuts Mut, ohne Zogern aus einer Festanstel-
lung bei der AEG-Schiffbau in einen Zwei-Mann-Betrieb zu wechseln, sind die Grundlage daflr,
dass Hoppe sich zu einer Firma entwickeln konnte, die nach wie vor den Erfindergeist ihres
Grlnders weitertragt. 1999 zieht Jirgen HaB sich auf eigenen Wunsch aus der Geschaftsfih-
rung zuriick und tberlasst Helmut Rohde die Firmenanteile zu 100 Prozent. Als Freiberufler
bleibt er mit Hoppe verbunden, tiftelt in seiner voll ausgestatteten Werkstatt zu Hause weiter.
Das ist einfach seine Welt.

Jirgen Hal’ wollte nie in der ersten Reihe stehen. Er wusste genau, wo die eigenen
Qualitaten liegen und welche Aufgaben in anderen Handen besser aufgehoben sind. Dieser
Reflektiertheit, seiner guten Menschenkenntnis und absoluten Loyalitat ist zu verdanken,
dass Hans Hoppes Vermachtnis nach wie vor lebendig ist — und bleibt. J
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Jiirgen Hal3 war ein
aufgeschlossener,
willensstarker
,Mecklenburger
Jung’ - zuverlassig,
vertrauensvoll und
hilfsbereit. Ich habe
sehr gerne mit ihm
zusammengearbeitet.

HELMUT ROHDE
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KAPITEL 2

VON DER
ENTWICKLER-
WERKSTATT ZUM
PRODUKTIONS-
BETRIEB

Die beiden Jahrzehnte bis zum Millennium sind von Umbriichen

und Wachstum gepragt: In der Schifffahrt schreitet die Automatisierung
voran, der Schiffbau beginnt, nach Asien abzuwandern, die
Annaherung von Ost und West gipfelt im deutschen Mauerfall -
und Hoppe wachst zu einem kleinen mittelstandischen
Unternehmen heran.

Dieses Kapitel widmet sich dem gemeinsamen Schaffen von
Jirgen Hall und Helmut Rohde nach dem Tod von Firmengriinder
Hans Hoppe. Sie entwickeln in dieser Zeit komplexe Mess-

und Steuerungssysteme auf Basis eigener Elektronik und Software.
Hoppe griindet mit Hoppe Korea seinen ersten Standort

im Ausland und zieht zum Jahrtausendwechsel an den jetzigen
Firmenstandort in der Kieler Stral3e.
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Nach der Ribenhof-
stralBe und der
Rathenaustrafle ist
ab 1982 der
Ahrensburger Weg
der dritte Firmensitz
von Hoppe
Bordmesstechnik

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

VON ALSTERDORF
NACH STELLINGEN

ufgrund der gestiegenen Olpreise
ist der Schiffbau Ende der 1970er
und in der ersten Halfte der
1980er Jahre intensiv damit
beschaftigt, Einsparmaglichkeiten im Schiffs-
betrieb zu generieren. Neben dem Senken des
Treibstoffverbrauchs treiben die Schiffsbauer
die Automatisierung voran. Zwischen 1976
und 1989 unterstitzt das Bundesforschungs-
ministerium allein 260 Forschungsvorhaben in
diesem Sektor. Im Laufe der 1980er Jahre
gelingt es, den Energieverbrauch von Schiffen
um rund 30 Prozent zu senken, an Bord ist nur
noch die halbe Besatzung notig. Mehr und
mehr Spezialschiffe werden entwickelt,
gleichzeitig stitzt sich der Konstruktionspro-
zess immer mehr auf Rechner, das Computer
Aided Design (CAD) wird zum neuen Standard.
Die Mikroprozessor-Technologie und die
Digitalisierung halten nun auch Einzug in die
Welt des Schiffbaus.

Hoppe bekommt zu Beginn der 1980er
Jahre temporaren Zuwachs: 1981 verstarkt
Elektroingenieur Friedrich Schubert zwei
Jahre lang das Team von Hoppe. Hans
Hoppe wechselt 1982 aus der Geschafts-
flhrung in den Beirat. Jirgen Hal, der ein
Gartengrundstick von Hans Hoppe in
Hamburg-Volksdorf tberschrieben bekommt
und dort mit seiner Frau einen Bungalow
baut, verlagert den Firmensitz an den
Ahrensburger Weg 84. Nun kann Jurgen in
der heimischen Werkstatt flir Hoppe tiifteln
und baut bei Bedarf auch kleinere Schalt-
anlagen.

TRIMM-MESSUNGEN

FUR FAHRENDE SCHIFFE

Die Hapag-Lloyd-Reederei beauftragt 1982
Hoppe mit Trimmmessungen fir fahrende
Schiffe. Hans Hoppe und Walter Labohm
dberlegen, wie sich die Trimmlage optimal



messen lasst. Dabei zieht Hans Hoppe
auch U-Rohr-Systeme in Erwagung. Walter
Labohm nimmt die Idee auf und geht in
einem Schreiben vom 4. August 1982 naher
darauf ein: ,Quecksilber ist als Melfllssig-
keit ideal wegen des hohen spezifischen
Gewichts und der geringen Temperaturaus-
dehnung. Eine gute Losung ware unser
DruckmeRumformer mit Plattenfedermel3-
werk, verbunden mit einem Druckmittler
mit Fernleitung, gefillt mit Quecksilber.”
Der Druckmittler sei zwar eine Sonderkon-
struktion, biete aber den Vorteil, dass das
System geschlossen sei. Zwar hatte Labohm
eine dhnliche Lésung angedacht, sie ,bringt
aber nicht die hohe Genauigkeit in der
Trimmanzeige, wie Ihr Vorschlag”. Fur die
Entwicklung der Trimmmessung sind

die beiden Firmen Hoppe und Labom im
Austausch mit Ingenieur Bigalke von Hapag-
Lloyd. Drei Monate spater kalkuliert Walter
Labohm ein Angebot flir Hoppe mit den
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Ideen werden regelmafig zu Papier
gebracht: Der Entwurf fir einen Trimm-
anzeiger aus dem Jahr 1983 (I.) und eine
dazugehdrige Notiz von Walter Labohm
zum gemeinsamen Kundenbesuch mit
Hans Hoppe bei der Hapag Lloyd AG. Hoppe
und Labom vereinbaren 1989 Kundenschutz
fur die Ballasttankmessung (unten)
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Anti-Heeling (engl.) =
Krangungsausgleich

Mit der Ausstattung der
LAMON BAY startet die
Erfolgsgeschichte
Tankinhaltsmessung bei
Hoppe

Jiirgen intensiviert mit Claus
Huth die Zusammenarbeit
zwischen Labom und Hoppe,
die nicht nur geschaftlich
erfolgreich wird, sondern
auch schone Freundschaften
begriindet

Posten Neigungsmessanlage, Druckmess-
umformer, Grenzwertgeber mit Spannungs-
versorgung sowie einem elektrischen
Anzeigegerat zum Komplettpreis von
3.338,40 DM. Gesagt, getan: Es ist nicht die
letzte Neigungsmessanlage, die die beiden
Unternehmen gemeinsam produzieren und
vertreiben. Wahrend die Zusammenarbeit
zwischen Labom und Hoppe immer intensi-
ver wird, verschlechtert sich der Gesundheits-
zustand von Hans Hoppe. 1986 stirbt er

im Alter von 88 Jahren. Jirgen Hal} ist jetzt
alleiniger Inhaber von Hoppe Bordmesstech-
nik. Im Testament verflgt Hans Hoppe, dass
der Firmenname Hoppe erhalten bleiben soll.

ERSTE SCHRITTE RICHTUNG
ANTI-HEELING-ANLAGE UND TANK-
INHALTSMESSANLAGE

Jurgen Hal fihlt sich allein an der ,Front”
nicht wirklich wohl. Ein Reederei-Inspektor,
mit dem er viel zu tun hat, hofft, die Firma
Ubernehmen zu kdnnen, aber das ist nicht
in Jurgens Interesse. Er halt stattdessen
Ausschau nach einem geeigneten Kompag-
non — und generiert neues Geschaft. Er
entwickelt fir Schittgutschiffe, sogenannte
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Bulk Carrier, eine erste Anti-Heeling-Anlage.
Oder, besser gesagt, eine Heeling-Messanlage:
Der findige Jurgen nimmt daflr eine gewohn-
liche StralRenampel zuhilfe und montiert
diese oben waagerecht auf das Briickenhaus
des Schiffs. Mit einem Winkelgeber misst

er die Schraglage (Krangung) des Schiffs.
Krangt das Schiff zu weit nach Backbord,
zeigt die Ampel Rot an, bei zu viel Krangung
zur Steuerbord-Seite leuchtet sie Grin. Gelb
bedeutet keine Krangung. Der Kranfihrer
kann somit leicht erkennen, wie er das Schiff
am besten be- oder entladen kann.

Ende August 1989 erhalt Jurgen von der
Norddeutschen Reederei H. Schuldt (NRS)
seinen ersten Auftrag zur hydrostatischen
Tankfullstandsmessung. Die Reederei will mit
der neuen Technik ihr Containerschiff LAMON
BAY nachristen, das 1985 auf der Stettiner
Werft gebaut wurde. Jirgen holt dafir seinen
Geschaftspartner Labom ins Boot, deren
Drehwinkel-Messumformer und Drucksensoren
bereits Teil der Hoppe-Anlagen sind (vgl.
Kapitel 7). ,Er kam zu mir und sagte: ,Ich habe
da etwas ganz Interessantes”, erinnert sich
Claus Huth von Labohm. ,Kénnen wir da
was machen?” Gemeinsam entwickeln Labom
und Hoppe die Losung fir eine Fillstands-
messung in der Schifffahrt.

Ein Vierteljahr spater fallt die Mauer, die
die deutsch-deutsche Teilung lange Zeit
zementierte. Es ist ein historischer Umbruch,
der die Werftlandschaft im Westen wie
im Osten verandert. Am Ende dieser Dekade
haben elf traditionsreiche, Gberwiegend



mittelstandische Werften, darunter der
Hamburger Standort der Howaldtswerke-
Deutsche Werft, inren Betrieb eingestellt.
Die Werft, bei der Helmut Rohde sein erstes
Wissen zur Schiffsbetriebstechnik erwarb,
schlielt fur immer ihr Werkstor. Die Werften
in Warnemunde und Wismar, Stralsund und
Wolgast werden nach der Wiedervereinigung
fur den Grolischiffbau privatisiert und
modernisiert.

HELMUT ROHDE STEIGT BEI

HOPPE BORDMESSTECHNIK EIN

Wenn Jirgen bei seinem Kunden AEG
Schiffbau Leistungsmessanlagen, Tankfull-
standsmessanlage oder Krangungsmess-
anlagen anbietet, ist sein Ansprechpartner
Helmut Rohde. Helmuts Art und Expertise
gefallen ihm. Sein Feedback zu den Produk-
ten zeugt von Kompetenz und Weitblick.
Uber einen Freund kommt Jiirgen in Kontakt
mit jenem Verein, der es sich zur Aufgabe
gemacht hat, den letzten fahrtiichtigen
Dampf-Eisbrecher ,STETTIN" am Leben zu
erhalten. Jurgen wird spontan aktives
Mitglied in dem Verein und triff dort unerwar-
tet auf Helmut. Durch die berufliche Verbin-
dung und die gemeinsamen Arbeiten und
Fahrten an Bord kommen sie sich auch
freundschaftlich naher — und lernen sich
gegenseitig schatzen. Das gilt auch fur ihre
Ehefrauen. Jirgen erkennt in Helmut

den idealen Partner fir seine Firma Hoppe
Bordmesstechnik und bietet ihm an, Teil-
haber zu werden.
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Obwohl Helmut sich bei AEG Schiffbau
sehr wohl fihlt, wagt er den Wechsel in die
Selbststandigkeit. Ein durchaus riskanter
Schritt, denn der Schiffbaumarkt in Europa ist
tendenziell riicklaufig. Die Werftindustrie
wandert zunehmend nach Korea ab. Doch
Helmut lockt der Freiraum und die sich
auftuenden Mdoglichkeiten, seinen reichhalti-
gen Erfahrungsschatz aus seinem Berufs-
leben — als Schiffsingenieur und System-
ingenieur fir Schiffsautomation — zukunfts-
orientiert fUr neue Produkte einzusetzen.

Am 1. April, drei Tage vor seinem 45. Geburts-
tag, wird er zu 50 Prozent Teilhaber von
Hoppe Bordmesstechnik, einer GmbH mit
einem Kapital von 50.000 DM.

Bei seiner Entscheidung sieht er den
groRen Vorteil gemeinsamer Produktneuent-
wicklungen von Hoppe und Labom gegentiber
der marktublichen Sensortechnik, die er
bisher bei der AEG-Automation eingesetzt
hat. Vor seinem geistigen Auge entsteht ein
zweites Standbein flir Hoppe: eine eigene,
schiffstaugliche Tankinhaltsmessanlage,
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Jirgen hat gesucht -
und in Helmut den wohl
besten Partner fir
Hoppe Bordmesstechnik
gefunden. Hier feiern
sie gemeinsam auf
einer Veranstaltung von
Labom
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die nicht nur den Fllstand der Tanks, sondern
auch das Tankvolumen und den Tankinhalt
unter sich andernder Trimmlage richtig
darstellt. Diese Messergebnisse sind, zusam-
men mit dem Schiffstiefgang, sehr wichtig,
um die Schwimmlage und die Stabilitat eines
Schiffs zu bestimmen. Er ahnt nicht, wie
zukunftsbestimmend seine Vision ist: Auf
Basis der ersten Tankinhalts- und Tiefgangs-
messanlagen werden von Hoppe im Laufe der
Zeit fernbetatigte Ventilsteuerungen, Stabili-
tatsmessanlagen und weitere komplexe
Automationssysteme fiir Spezialschiffe und
Schwimmdocks entwickelt.

Fur Jirgen und Helmut ist als Unterneh-
mer klar: Sie wollen nicht von Banken abhan-
gig sein. Was sie an Gewinn generieren, wird
in die Firma fiir Anschaffungen und Auftrags-
finanzierung investiert. Die Zusammenarbeit
der beiden Ingenieure ist unkompliziert:
Wahrend Helmut sich um Entwicklungen,
Akquise und Vertrieb kimmert und viele
Kundengesprache flihrt, verbringt Jirgen —
wie schon zu Zeiten mit Hans Hoppe — die
meiste Zeit mit der Fertigung und dem Service
an Bord. Ihr anfanglicher Schwerpunkt ist die
Leistungsmessanlage — ein Nischenprodukt,
aber gerade deshalb ist der Zwei-Mann-
Betrieb damit auf dem Schiffbaumarkt gut
etabliert, das Produkt tragt die Firma. Jirgens
Frau Elvira, genannt Elvi, unterstutzt das
Technik-Duo im administrativen Bereich. Sie
sorgt firs leibliche Wohl, kimmert sich um die
Buchhaltung und tragt fein sauberlich alle ge-
schaftlichen Vorgange in das Kassenbuch ein.
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LABOM WIRD FESTER GESCHAFTS-

UND ENTWICKLUNGSPARTNER

Hoppe und Labom wollen im Schiffbau mit
ihren Produkten im wiedervereinten Deutsch-
land wichtige Partner fir Werften und
Reedereien bleiben und werden. Sie treffen
1990 eine Vereinbarung, die flir gemeinsam
entwickelte Produkte zu Fullstandsmessun-
gen in Schiffstanks gilt. Es ist fiir Labom
Neuland, diese speziell fir den Schiffssektor
ausgelegt anzubieten. Fur die gemeinsam mit
Hoppe entwickelten Sensoren gewahrt
Labom Kundenschutz und ein exklusives
Verkaufsrecht fir Hoppe. Hoppe verpflichtet
sich seinerseits, keine im Wettbewerb zu
Labom stehenden Produkte anzubieten und
alle ,Ublichen MaRnahmen zu treffen, um
einen entsprechenden Verkaufserfolg zu
erzielen”. Alle Sensoren, die von Hoppe zum
Messen von Flissigkeiten benotigt werden,
kommen von Labom.

Die CX 1000-Tauchsonde, intern liebevoll auch
,Hoppe-Bombe" genannt. Bei Serviceeinsatzen
haben die Rontgenbilder der Sonde am Flughafen
oft zu Diskussionen gefihrt



Auf Basis dieser exklusiven und vertrau-
ensvollen Vereinbarung entwickeln Hoppe
und Labom zusammen die Tauchsonde
CX 1000 zur hydrostatischen Niveaumes-
sung. Dabei l6sen sie zwei wesentliche
Herausforderungen fir den Einsatz auf
Schiffen: die aufgrund der Umgebungs- und
Einsatzbedingungen im Schiff erforderliche
Uberdrucksicherung durch Druckmittler-

technik und die Differenzdruckmessung
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Schematische
Darstellung der ersten
CX 1000-Tauchsonde.
Die gemeinsame
Entwicklungsarbeit
war oft nervenauf-
reibend — aber aulerst
lohnenswert

zwischen Fillstands- und Atmospharendruck.

Auf die Sonde wirkt nicht nur der Druck der
Tankfldssigkeit, sondern auch der atmos-
pharische Druck, der das Messergebnis
merkbar beeinflusst. Hoppe schldagt deshalb
vor, ein bellftetes Spezialkabel einzusetzen,
um den Differenzdruck zur wechselnden
Atmosphare zu messen. »

Fortsetzung von Kapitel 2 auf Seite 84.
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SEIN LIEBLINGSWORT IST
»,ENERGIE": HELMUT ROHDE
STECKT VOLL DAVON

Das Bauchgefiihl ist sein Kompass. Er hat weder Angst vor Neuland
noch vor dem Sprung ins kalte Wasser. Kombiniert mit der Leidenschaft
fur Schifffahrtstechnik und einer guten Hand fiir die richtigen
Partner und Mitarbeitenden, hat Helmut Rohde aus einem kleinen,
feinen Hamburger Bordmesstechnik-Biro ein weltweit agierendes,
erfolgreiches Unternehmen gemacht. Ein biografischer Riickblick

mit Voraussicht.

elmut Otto Paul Rohde wird am 3. April 1945 in Hamburg geboren. Noch toben
letzte Kriegskampfe — doch Familie Rohde hat das Glick, weitestgehend davon
verschont zu bleiben. Mit seiner Schwester Krista und seinem Bruder Hans-
Hermann wachst Helmut behtet in Wedel auf. Dorthin ziehen die Rohdes, als Vater
Wolfram bei der AuRenstelle der Wasser- und Schifffahrtsdirektion eine Stelle als Schiffsinge-
nieur antritt. Auch vom Nachkriegschaos bekommen die Kinder wenig mit. Helmut Rohde
erinnert sich an eine unbeschwerte Kindheit mit vielen Freiheiten. ,Bei uns gab es die einzige
schon geteerte Strale. Darauf sind wir auf Rollschuhen um die Wette gefahren. Es war ja kaum
ein Auto unterwegs.” Fast jeden Tag tapern die Geschwister runter zur Elbe, spielen am Wasser
und beobachten die vorbeifahrenden Schiffe. Dank ihres Vaters, der in den Sommermonaten
als Chief auf Eimerbaggern und dem Spuler HUNGRIGER WOLF arbeitet, bleibt es nicht
beim Gucken: In der Ferienzeit dirfen Helmut und Hans-Hermann ihren Vater freitags, beim
wochentlichen Schichtwechsel, mit dem Versorgungsschiff abholen. Die kleinen Abenteurer
erkunden die Elbinseln, Gbernachten beim Leuchtturmwarter auf Pagensand und sind dabei,
wenn die groRe, dampfbetriebene Zentrifugalpumpe riesige Mengen von Sand und Schlick
an Land spllt. Das Schonste in Helmuts Erinnerung sind die winterlichen Fahrten auf den
1945 gefllchteten Eisbrechern STETTIN und OSTPREUSSEN. Auch dort dirfen die Kinder
anheuern, die Arbeit ihres Vaters und die der Eisbrecher bestaunen. Helmuts Beziehung zu dem
1.400 Tonnen schweren Kohledampfer soll eine ganz besondere werden (mehr dazu im Portrat
zur STETTIN auf Seite 106).
,Noch heute verbinde ich die Worte Energie, Ausdauer und Durchsetzung mit diesem
Schiff”, sagt Helmut Rohde. Begriffe, die auch seinen Charakter pragen. Deren positive Kraft
begleitet ihn durch sein gesamtes Berufsleben, tragt ihn durch herausfordernde Zeiten.
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Mit seiner Schwester
Krista und seinem Bruder
Hans-Hermann wéchst
Helmut behltet in Wedel,
ganz nahe der Elbe, auf

Dass Helmut wie sein Vater Schiffsingenieur werden will, steht spatestens fest, als er das erste
Mal das Herz der STETTIN sieht und hort: Die 5,75 Meter hohe und fast ebenso breite Dampf-
maschine fasziniert den Jungen, ihr gleichmafiges Stampfen klingt noch Stunden spater an
Land in ihm nach. Doch Helmuts Mutter sieht die Zukunft ihres Sohnes im Finanzbusiness:
Der Ehemann einer Bekannten arbeitet bei einer englischen Bank in der Hansestadt, er konne
Helmut nach dessen Schulabschluss dort unterbringen. ,Das ware nicht gut gegangen’, sagt
Helmut Rohde mit einem Blick, der verrat: Er hatte diese Moglichkeit nicht eine Sekunde lang in
Erwagung gezogen. Stattdessen beginnt er 1961 eine Lehre als Maschinenschlosser bei den
Howaldtswerken Hamburg (HWH) am Rosshafen in Wilhelmsburg. Sein Arbeitstag beginnt um
finf Uhr. Nach einem Kolinflocken-Frihstiick macht sich der 16-Jahrige mit zwolf Scheiben
Brot im Gepack auf den Weg zur S-Bahn Wedel. Mit Gliick kann er noch eine halbe Stunde in
der Bahn schlafen, bis ihn ihr Rumpeln auf dem weichenbestickten Gleisbett in Altona auf-
weckt. Zu Ful macht Helmut sich weiter auf den Weg zum Altonaer Holzhafen. Es fahrt zwar
eine Strallenbahn vom Bahnhof dorthin — aber die Fahrkarte kostet 40 Pfennige und ist
damit viel zu teuer. Eine HADAG-Fahre bringt den Lehrling schlieSlich vom Holzhafen zur Werft.
Nach zwei Stunden Weg beginnt sein Arbeitstag.

HELMUTS BEGEGNUNG MIT DEM HOPPE-SPARGEL

Dreieinhalb Jahre lang montiert, verschweift und prift Helmut Bauteile, kantet, biegt und
bohrt Bleche. Er lernt Zeichnungen zu lesen und anzufertigen, schult sein rdumliches Denk-
vermaogen. 1964, kurz vor Ende seiner Lehrzeit, konmt der Eisbrecher STETTIN fur Reparatur-
arbeiten zur Werft. Ein Highlight fir seinen Vater Wolfram und fir ihn. Als Kind durfte Helmut
nur schauen und staunen — als 19-Jahriger arbeitet er in der Abteilung Bordkolonne jetzt aktiv
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an ,seinem” Dampfschiff. An der CAP SAN NICOLAS und der CAP SAN ANTONIO darf der
Maschinenschlosser-Lehrling ebenfalls Hand anlegen. Als eines dieser als ,die weilten
Schwane des Sudatlantik” bezeichneten CAP-SAN-Schiffe der Reederei Hamburg-Std im
Sonnenuntergang nach See auslauft, verstarkt sich Helmuts Sehnsucht nach der Seefahrt:
Auf solch einem Schiff mochte er auch einmal fahren. Sein Traum riickt ndher und naher:
Nach der Lehre beginnt Helmut, zur Vorbereitung auf sein Studium, im Oktober 1964 seine
Seefahrtszeit als Maschinen-Assistent auf der CAP PALMAS. Dort hantiert er mit einem
speziellen Bodenlog zur Bestimmung der Fahrtgeschwindigkeit durch das Wasser, entwickelt
und verkauft von einem gewissen Hans Hoppe aus Hamburg. Helmut lernt alles Uber das
Fahrtmessgerat, auch ,Hoppe-Spargel” genannt. Noch ahnt er nicht, welche Bedeutung
dessen Erfinder rund 25 Jahre spéter in seinem Leben haben wird.

Die CAP PALMAS, Baujahr 1956, bezeichnet Helmut riickwirkend als sein Lieblingsschiff.
Er sagt: ,Als Assi konnte man viel lernen, denn auf diesem Schiff ging immer was kaputt.” In der
Nachkriegszeit war das Material knapp, flir den Bau wurde alles zusammengetragen, was
verfligbar war. Gerlichten zufolge stammte ein als Hilfsmaschine eingesetzter U-Boot-Diesel
aus dem Deutschen Museum in Miinchen.

,Ich hatte mir vorgenommen, keine Freundin in Deutschland zu haben, solange ich zur See
fahre”, sagt Helmut Rohde. Das sei viel zu kompliziert. Nach seiner ersten zwolfmonatigen
Reise kommt er auf Heimaturlaub nach Wedel. Er ist zu einem Polterabend eingeladen und
trifft dort Britta, eine ehemalige Klassenkameradin. Die beiden schnacken Uber alte Zeiten,
Brittas juingere Schwester Kerstin hort scheinbar aufmerksam zu. Doch sie hat nur Augen fur
Helmut. Und er fur sie. , Tja, dann hatte ich also tatsachlich nach meiner allerersten Fahrtzeit
als Assi eine Freundin®, sagt Helmut. Am 371. August 1968 — Helmut hatte ein Jahr zuvor sein
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Auf der CAP PALMAS
fahrt Helmut das erste
Mal als Assistent und
einige Jahre spater,
nach seinem Studium,
als zweiter Ingenieur

zweistufiges Studium zum Schiffsingenieur begonnen — heiraten die beiden und beziehen eine
kleine Dachgeschosswohnung in Wedel. Die Miete von 100 DM kann sich das verliebte Paar
gerade so leisten. 1969 erwirbt Helmut sein erstes grolies Patent C5. Mit diesem in der Tasche
heuert er als Dritter Ingenieur auf der CAP SAN AUGUSTIN an. Und diese Fahrt ist doppelt
schon: Sein Bruder Hans-Hermann, ebenfalls auf dem Berufsweg zum Schiffsingenieur, fahrt
als Assistent mit. Und seine frisch angetraute Kerstin darf ihren Helmut fir acht Wochen auf
der Reise nach Stidamerika begleiten.

” Wenn wir damals losgefahren sind,
waren wir Techniker auf uns allein gestellt.
Deswegen war so wichtig, dass wir
wirklich gut ausgebildet waren.

Helmut Rohde

HELMUTS NEUE ROLLE: FAMILIENVATER

Am 25. Januar 1972 erhalt Helmut Rohde das Patent C6 (heute Cl). Es berechtigt ihn, jedes
maschinengetriebene Schiff als Leitender Ingenieur zu fahren. Der Traum des kleinen Jungen,
der damals an der Elbe spielte, ist in Erflillung gegangen. Die CAP SAN AUGUSTIN ist sein
letztes Schiff. Ende 1972 mustert Helmut dort ab, um sich an Land einer neuen Rolle zu widmen:
der eines Vaters. ,Dieses Geschenk haben Kerstin und ich von unserer letzten gemeinsamen
Seereise mit nach Hause gebracht”, sagt Helmut. Am 14. April 1973 kommt Marc zur Welt.
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Helmuts Leben ist

die Seefahrt:

Schon als Jugendlicher ist
er am liebsten auf dem
Schiff unterwegs. Hier mit
Freunden auf einer Fahrt
nach Irland
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Kessel- und Maschinen-
rdume sind Helmuts
liebster Arbeitsplatz
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,Als Schiffsingenieur hat man immer gute Chancen, auch an Land einen Job zu kriegen®,
sagt Helmut. 1973 steigt er als Vertriebsingenieur bei Pumpen-Pleuger in Hamburg-Wands-
bek ein. Schon 1974 wechselt der junge Vater zur AEG, Fachbereich Schiffbau. ,Die haben
Leute fur den Aufbau von Schiffsautomation gesucht. Das hat mich unglaublich gereizt."
Durch seine Erfahrung auf See hat Helmut sofort Ideen, was an Bord wie automatisiert
laufen konnte. Unter anderem ist er maligeblich an der Entwicklung von Schiffskihlanlagen
beteiligt. Er liebt es, Neues zu lernen und sich mit Kollegen dartiber auszutauschen. Und das
gern auch nach Feierabend auf dem Wasser. Er wird Teil der AEG-Rudergruppe, die aus
manchem Kollegen einen guten Freund macht. Nach wie vor rudert Helmut regelmalig auf
der Alster. Meist dreimal in der Woche, am liebsten gleich morgens um sechs. Zwischen
1976 (Geburtsjahr seines Sohns Jorn) und 1985 macht Helmut innerhalb der AEG Ausfliige
ins Qualitatsmanagement (,Obwohl ich gar nicht genau wusste, was das ist.”) und in den
Bereich Dieselkraftanlagen (,Fand ich einfach spannend.”). Darlber lernt er eine Firma
kennen, die fir die AEG in Indien und Saudi-Arabien Inbetriebnahmen macht (,Die brauchten
einen Geschéaftsfihrer und ich dachte, ich mach’ das mal."). Dieser letzte Ausflug macht ihn
vor allem an Erfahrung reicher: Noch bevor Helmut als Geschaftsfuhrer eingetragen ist,
schlittert die Firma in die Insolvenz. Danach kehrt Helmut zurlck zur AEG, wo ihm die Tlren
offenstehen.

MIT VIEL MUT ZU GROSSEM ERFOLG

Dort kommt er im Rahmen eines Projekts fur das neue Forschungsschiff POLARSTERN mit
Jirgen Hald von der Firma Hoppe Bordmesstechnik GmbH in Kontakt (mehr zu ihm

im Portrat Jirgen Hal3, Seite 56). Kurze Zeit spéter trifft er ihn auf der STETTIN wieder.
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Das ,Familienschiff”:

Auf der STETTIN verbringt
Helmut schone Zeiten

mit seiner Frau Kerstin —
und fihrt intensive Fach-
gesprache mit Schwager
Henning

Der traditionsreiche Eisbrecher ist mittlerweile ein Museumsschiff, das einem Verein gehort,
dessen technische Leitung Helmut innehat. Helmut freut sich sehr, dass Jirgen dem Verein
seine Dienste als Elektriker anbietet, und beantwortet dessen Frage, ob er mitmachen kann,
mit einem klaren Ja. Und genauso lautet einige Zeit spater auch die Antwort auf Jirgens
nachste Frage: ,Willst du bei uns einsteigen?” Helmut, 45 Jahre alt, entscheidet sich, aus der
sicheren Festanstellung einer grofien Firma in einen Zwei-Mann-Betrieb zu wechseln. Ein
mutiger Schritt angesichts der Pleite nur wenige Jahre zuvor. Was sagt seine Ehefrau Kerstin
dazu? ,Sie hat mich machen lassen’, sagt Helmut. Daflir ist er dankbar. ,Kerstin hat mir
wahrend unserer gesamten gemeinsamen Zeit immer den Rlcken freigehalten. Sie hat weder
geklagt, wenn ich mal wieder zu lange gearbeitet habe oder wir spater in Familienrunden

nur die Firma als Thema hatten.” Vielleicht spirt Helmuts Frau, dass er immer das Wohl der
Familie an erster Stelle sieht. Helmut mochte etwas aufbauen, das Zukunft hat und kom-
menden Generationen solide Grundlagen vermittelt, auf die weiter aufgebaut werden kann.
,Risikobereitschaft gehort fir mich zum Leben dazu®, sagt Helmut. ,Waghalsigkeit dagegen
ist dumm.” Beides voneinander unterscheiden zu konnen, fihrt zum Erfolg. ,Nattrlich habe
ich mir damals den Schritt in die Selbststandigkeit gut Uberlegt. Aber kurze Zeit vorher ist
mein Bruder Hans-Hermann verstorben. Mit gerade einmal 39 Jahren. Da hab ich mir
gesagt: Was kann dir schon passieren, solange du gesund bist? Zwei Hande zum Arbeiten
hast du. Und Schifffahrtspatente auch. Dann fahrst du halt wieder zur See, wenn das nicht
klappt.” Es hat geklappt: Hoppe feiert heute als einer der weltweit fiihrenden Anbieter fir
maritime Mess- und Steuerungssysteme sein 75. Jubilaum. Das war 1990, als Helmut an
Jirgens Seite die Geschaftsfiihrung bei Hoppe Bordmesstechnik verstarkt, zwar noch nicht
abzusehen. Aber zu erhoffen. Denn in dem Vordenker und Macher Helmut Rohde hat Jirgen
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den idealen Partner gefunden, der dhnlich wie Firmengriinder Hans Hoppe (mehr zu ihm im
Portrat Hans Hoppe, Seite 20) mit klaren Produktvisionen und Entwicklergeist die weitere
Geschichte von Hoppe pragt.

Wenn Helmut erzahlt, wie sich die Firma seit den 1990er Jahren entwickelt hat, welche
innovativen Produkte dazugekommen sind und welche Entscheidungen erfolgs- und ziel-
fihrend waren (mehr dazu in Kapitel 2, ab Seite 62), hért man von ihm haufig Satze wie
,Das haben wir einfach gemacht” und ,Das hatte ich so im Gefiihl". Da ist er, sein Kompass.
Das Bauchgefuhl. Helmut scheint sich kaum erklaren zu konnen, wie jemand nicht fir seine
Arbeit brennen kann. Dienst nach Vorschrift ist ihm suspekt und lethargischen Menschen kann
er nichts abgewinnen. Er sagt: ,Man muss Spal} an seiner Arbeit haben. Wenn man keinen
Spal an seiner Arbeit hat, dann muss man Konsequenzen ziehen. Entweder man andert die
Arbeit oder man andert sich selbst. Helmut Rohde hatte das Gliick, in seinem Berufsleben
das tun zu kdnnen, was er kann und liebt. In seiner Ehefrau Kerstin, die 2007 verstarb, fand er
Rickhalt und damit Zeit und Raum fir die Verwirklichung gemeinsamer und ganz persén-
licher Lebenstraume. Der Ehrgeiz hat ihn erfolgreich gemacht und sein Mut hat ihm wichtige
Freiheiten verschafft. Mit Neugier und Energie blickt er auf Gegenwart und Zukunft.

Helmut Rohde, 79 Jahre alt und mit allen Wassern gewaschen, weit gereist und noch weiter
gekommen. Nach wie vor hat er das Ziel fest vor Augen, wenn er sagt: ,Ich bin immer noch auf
meinem Weg."
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HELMUTS RUDER-
LEIDENSCHAFT
LASST HANS HOPPE
WEITERLEBEN

uller mit anderen Jungs aus der
Nachbarschaft auf dem Fultballplatz zu
bolzen, hatte Helmut als Junge wenig
Interesse an Sport. Wahrend der Lehre
gibt es weder Zeit noch Moglichkeit — und danach
bei der Seefahrt erst recht nicht. Das andert sich,
als Helmut 1974 seine berufliche Karriere bei
AEG-Schiffbau an Land fortsetzt. Seine neuen
Abteilungskollegen brauchen ihn nicht lange zu
Uberzeugen, ihrer Betriebssportgruppe Rudern
beizutreten. Das war vor 50 Jahren — seitdem ist
Helmut Mitglied in Deutschlands altestem Ruder-
club Deutschlands ,Der Hamburger und Germania
Ruder Club” (DHUGRC). Im August 2024 zeichnet
ihn der Deutsche Ruderverband daftr mit der
Ehrennadel aus.

,Beim Rudern sind Teamgeist und synchrone
Bewegungsablaufe erforderlich, um die
Kraft optimal in Vortriebsleistung umzusetzen”,
sagt Helmut, aus dem auch hier der Herzblut-
Techniker spricht. ,Nur damit kann man Erfolg
haben und Rennen gewinnen®, so Helmut weiter.
Doch darauf sei es ihm nie angekommen.




Seit 50 Jahren rudert
Helmut. Er ist dem
Hamburger Traditions-
club eng verbunden
und hilft auch hier mit
seinem technischen
Wissen, wo er kann
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Zur feierlichen Taufe des
Ruderbootes HANS
HOPPE Iadt Helmut 2006
Gesche Loffler und
Johanna Ickes, zwei der
drei Tochter von Hans, als
Patinnen ins Clubhaus ein
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Uwe Altenbach hat
Helmut Uber die STETTIN
kennengelernt. Sie
sprachen damals tbers
Rudern — heute arbeitet
Uwe bei Hoppe

Eine Jubildums-Rudertour
auf der Alster fiihrt

Ende August 2024 zu
Hans Hoppes ehemaliger
Wirkungsstatte an

der Rathenaustralle
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Helmut Rohde

Die Rudermannschaft

im Hoppe-Dress. Der
Name des Firmengriinders
soll auch an der Alster
nicht vergessen werden

,Es ist der Sport auf dem Wasser und die Gemein-
schaft, die Stress abgebaut haben, um Platz fir
Entspannung und Frohsinn zu schaffen.” AuRerdem
habe ihm das Rudern — neben der Unterstitzung
durch seine Familie — immer wieder Kraft und
Energie gegeben, stirmische Zeiten im Berufsleben
zu meistern. Auch sein aufwendiges und intensives
,Lebenshobby*, der Erhalt und das Betreiben des
historischen Eisbrechers STETTIN, profitiert von
seiner korperlichen Fitness.

Als der Ruderclub im Jahr 2006 dringend ein
neues Boot bendtigt, ist fur Helmut klar:
Er will es stiften und ihm einen ganz besonderen
Namen verleihen: Hans Hoppe. Zur feierlichen
Bootstaufe am 13. September 2006 ladt er
Johanna Ickes und Gesche Loffler ein, zwei der
drei Tochter von Hans und Margarethe Hoppe. Sie
sollen die Patinnen des Ruderbootes sein. ,Es war
und ist mir wichtig, dass der Name Hans Hoppe
auch an der Alster nicht verblasst’, sagt Helmut.
Nur wenige Meter von deren Ufer entfernt wirkte
Hans ab Ende der 1950er Jahre in dem kleinen
Reihenhaus in der Rathenaustralle 60b. 4
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ERSTER VERSUCH EINER
MIKROPROZESSORGESTEUERTEN
LEISTUNGSMESSANLAGE

Vor dem Eintritt von Helmut hat ein freiberuf-
licher Schiffsingenieur und Nachbar von
Jirgen mit der Entwicklung einer neuen
Leistungsmessanlage mit Mikroprozessor-
steuerung begonnen. Helmut lasst sich

von ihm die Neuentwicklung erklaren, ein
Pflichtenheft gibt es nicht. Know-how tut

not, denn schliellich hat Jirgen diese neue
Leistungsmessanlage bereits fiir drei Schiffe
fir Hamburger Reedereien nach Korea
verkauft. Die Anlage ist nun fallig zur Ausliefe-
rung, aber noch immer nicht fertig. Was tun?
,Das Problem haben wir bei der AEG auch
gekannt”, erzahlt Helmut. ,Wir liefern also das
Gehdause ohne Elektronikkarten, zusammen
mit den beiden groRen Zahnradern zum

Bei der Seefahrt kommt man mit

vielen unterschiedlichen Menschen in
Kontakt und lernt, offen zu sein.

Das hat mir auch spater im Kundenkontakt
immer geholfen.

Helmut Rohde

Anbau an die Propellerwelle und die neuen
Impulsgeber an die koreanische Werft. Diese
kann die Anlagen installieren und verkabeln,
wir kommmen zur Inbetriebnahme an Bord,
stecken die Karten in das Gehause, machen
die Inbetriebnahme und Probefahrt, danach
kann das Schiff losfahren.” Soweit die
Theorie. Drei Tage, bevor Helmut fir die
Inbetriebnahme nach Korea fliegen will,
bekommt er die Mitteilung, dass trotz

aller Versprechungen die Elektronikkarten
nicht fertig sind. Was tun in dieser heiklen
Situation?
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,Ich habe auf die Schnelle aus unserem
Lagerbestand ein Ersatzgehause mit den
analogen Elektronikkarten besttickt und dieses,
zusammen mit den beiden Wechselstromge-
neratoren, als Fluggepack mit nach Korea
genommen. Dort angekommen, habe ich die
Anlagenteile durch den Zoll diskutiert und an
Bord eingebaut. Die Probefahrt hat gut
funktioniert. Der Bordelektriker wurde tber den
Umbau der Leistungsmessanlage informiert
und geschult, um die nachsten beiden Anlagen
selbst einbauen zu konnen. Somit hatte ich
meine erste Installation und Inbetriebnahme
einer Hoppe-Leistungsmessanlage erfolgreich
abgeschlossen und konnte guten Mutes
wieder nach Hause fliegen”, berichtet Helmut.
Doch vorher sieht er sich an Bord noch den
Ladungsrechner eines koreanischen Herstel-
lers an, weil ihm der Kapitan von der Funktio-
nalitat dieses Rechners vorgeschwarmt hat.
Wie das Schicksal es will, ist Mr. Choi, Ge-
schéftsflhrer der Firma Total Soft Bank (TSB),
ebenfalls an Bord. Helmut nutzt die Gelegen-
heit und Uberzeugt Mr. Choi, kiinftig die
Vertretung fir den Ladungsrechner in Deutsch-
land zu Gbernehmen. ,Wir wurden uns schnell
handelseinig und Hoppe hatte ein weiteres
Produkt im Angebot”, so Helmut. Um auch den
Reeder (iber die Anderung der Leistungsmess-
anlage zu informieren, nutzen Jirgen und
Helmut den obligatorischen Weihnachtsbesuch
beim Inspektor, um ihn zu tberzeugen, dass
die bewahrte analoge Anlage besser sei als
die neue digitale Variante, zu der noch keine
Erfahrungswerte vorliegen.

NEUE HOFFNUNGSTRAGER DER
DIGITALEN ZUKUNFT

Nachdem die Zusammenarbeit mit dem
benachbarten Schiffsingenieur auf der
Zielgeraden gescheitert ist, wollen die beiden
dennoch die neue Mikroprozessorsteuerung
realisieren. Aber wie und mit wem? Uber



einen Freund kommen sie mit der Firma
Achtern Diek-Elektronik im alten Schulgebau-
de von Neuenkirchen, nicht weit von Glick-
stadt, in Kontakt. Das Glick steht ihnen im
wahrsten Sinne des Wortes wieder einmal
zur Seite: Die kleine Firma hat sich in der
Branche einen Namen fir die Entwicklung
und Herstellung sogenannter DMS-Sensoren
(Dehnungsmessstreifen) zur Drehmoment-
messung auf Windkraftanlagen gemacht.

Sie treffen auf den Jungingenieur Jorg Mller,
der dort nach seinem Physikstudium erst in
Anstellung, dann in Teilhaberschaft arbeitet.
Schnell stellen die drei fest, dass sie viele
gemeinsame Themen haben, fir die sie sich
begeistern. Die fiir die Windkraftanlagen
entwickelte DMS-Technik ldsst sich problem-
los auch fir die Drehmomentmessung an der
Propellerwelle anwenden. Aus dem gemesse-
nen Drehmoment und der Drehzahl der Welle
kann ganz einfach die Leistung der Maschine
bestimmt werden.

In weiteren Gesprachen erzahlt Jorg
Mdiller, dass er auch Mikroprozessor-
Steuerungen bauen konne. ,Toll, dann lass
uns das mal versuchen’, sagen die beiden
und besprechen mit ihm die Entwicklung
einer modernen Leistungsmessanlage, deren
Mikroprozessor-Technologie auch fur die
sich parallel entwickelnde Tankinhalts- und
Tiefgangsmessanlage sinnvoll sein konnte.

Ein friiherer Kollege von Helmut, Michael
Schroder, hilft dabei, die Software fir die
Mikroprozessor-Elektronik aufzubauen.
Seine Erfahrung nitzt dem Team enorm.
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Denn flir Jorg Miiller ist das Schiff ein neues
Terrain fur Technikausristung. ,Windkraft-
anlagen stehen an Land, und zwar immer an
der gleichen Stelle, das maritime Gewerbe
hingegen hat besondere Anforderungen wie
zum Beispiel Vibrationen®, erklart er. Die
Mikroprozessorentwicklung habe ,wie die
Faust aufs Auge” gepasst zu den Anforde-
rungen, die Helmut damals schon im Sinn

hat. Die Entwicklung von Mikrocontrollern sei

noch Neuland gewesen, ,der Uberwiegende
Teil von Elektronik war Anfang der 1990er
Jahre noch analog, nicht digital.” Jorg Mller
gewinnt einen alten Bekannten dafr,
ebenfalls in das Projekt von Achtern Diek-
Elektronik und Hoppe einzusteigen: den
Elektrogeratemechaniker Wolfgang Schram.
Er und Jorg arbeiten bei Achtern Diek bis

Kapitel 2 | 85

Das alte Schulgebaude
von Neuenkirchen, Sitz der
Firma Achtern Diek und
Ort der wegweisenden
Begegnung von Helmut
Rohde und Jorg Miller
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’ Die Synergie zwischen Hoppe und Imca hat
sich sofort gezeigt. Wir arbeiteten in der Technik
an zwei unterschiedlichen Enden, die sehr
gut zusammenpassten.

Jorg Mller

spat in die Nacht, missen aber immer
wieder bangen, ob ihr Gehalt ausgezahlt
wird. Sie beschliel3en, sich selbst-
standig zu machen.

Neben Hoppe gibt es eine weitere Firma in
Itzehoe als erste Kundschaft. ,Beide haben
sofort gesagt: Ja, wir sind dabei, wir vertrauen
euch und unterstitzen das”, so Jorg. Der

Jorg Miiller, o . .

Head of Data, damals 30-Jahrige grindet 1992 mit Wolf-
Processes & gang Schram und einem Startkapital von
Applications 25.000 DM die Firma Imca mit Sitz in Itzehoe.

Imca steht als Akronym flr Industrielle
MikroController Applikationen. Jorg und
Wolfgang kimmern sich um die Entwicklung
und Produktion von elektronischen und
elektromechanischen Bauteilen, Baugruppen
und Geraten. Die Zusammenarbeit mit Imca
ist ein weiterer wichtiger Meilenstein in der
Geschichte von Hoppe. Denn nun kdnnen
Jurgen und Helmut mit Imca ihre eigene
Elektronik fur verschiedene Anwendungen
entwickeln. Sie spielt nicht nur flir die neue
Leistungsmessanlage eine wichtige Rolle,
sondern auch fur die Weiterentwicklung

Wolfgang Schram, . . .
Produktionsleiter bei der Anti-Heeling-Anlage und der Tankinhalts-

Hoppe Electronics messanlage, die sie schon bald auf den

Markt bringen.

AUFTAKT DER ANTI-HEELING-ANLAGEN
Bereits ab 1990 beginnt die Werftindustrie,
mit ihrer Fertigung nach Korea abzuwandern.
Auch die Hamburger Werft Blohm + Voss

hat eine Niederlassung in Korea gegrtindet,
eine weitere im chinesischen Shanghai.

Sie Ubernehmen fir Hoppe in China und
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Korea die Auslandsvertretungen und fihren
fir Hoppe Inbetriebnahmen und Service-
arbeiten durch. Judrgen und Helmut werden
fur Leistungsmessanlagen auf mehreren
Schiffen von Hapag Lloyd beauftragt,

die auf koreanischen Werften entstehen.
Blohm + Voss fuhrt die Inbetriebnahmen
und Probefahrten aus.

Die nachste Portfolio-Erweiterung steht
ins Haus: Eine Ausschreibung der Husumer
Schiffswerft 1991 fir das Containerschiff
WODAN mit einer Gesamt-Tragfahigkeit von
knapp 11.000 Tonnen verlangt nach einer
Anti-Heeling-Anlage. ,Das machen wir auch’,
sagt Helmut zur Werft, um Hoppe ins Spiel
zu bringen. ,Das war keine grolte Herausfor-
derung: Wir hatten ja Winkelgeber fir die
Steuerung, und ob ich eine Ampel oder eine
Pumpe ansteuere, ist ziemlich egal”, so
Helmut. ,Wir kdnnen auch eine Heeling-Anlage
bauen.” Es sind der Mut und die Entschlossen-
heit von Helmut, die dem Unternehmen
helfen, neue Geschéaftsfelder zu erschliellen.

Erste von Imca entwickelte Microcontroller-
Einheit MIP fir eine Anti-Heeling-Steuerung und
andere Elektronikbaugruppen (siehe auch S. 87)



Dabei ist stets klar: Sie fertigen die notigen
Teile nicht selbst, sondern assemblieren.
Die verschiedenen Bauteile und Komponenten
kaufen sie am Markt ein, arbeiten mit Gie-
Rereien und Frasereien zusammen. Dabei
lautet Hoppes Devise: Wir verkaufen auch
etwas, was wir noch nicht haben, aber
von dem wir verstehen, wie es funktioniert,
und entwickeln es dann. ,Meistens hat das
funktioniert”, sagt Helmut lassig. ,Vertrauen
ins eigene Konnen gehort dazu.” Auftreten-
de Probleme l6sen Jirgen und Helmut mit
derselben Selbstsicherheit.

Als die Schaltanlage, die im Testbetrieb
einwandfrei lauft, beim Einbau auf der
WODAN nicht funktioniert, gehen die beiden
dem Problem auf den Grund: Das Lastschiitz
ist untermagnetisiert. Wahrend der Schrank
in der Werkstatt auf dem Tisch lag, hangt
er nun an der Wand und muss mehr Kraft
aufwenden, um das Schitz anzusteuern. ,Na
gut, das Schitz konnte man auswechseln und
dann lief auch das", sagt Helmut. Die beiden
Ingenieure werden erfinderisch: Bei einer
Anti-Heeling-Anlage ist die Pumpe so aus-
gelegt, dass sie vor- und riickwarts drehen
kann, um durch Umsteuerung das Wasser
von Backbord nach Steuerbord und umge-
kehrt pumpen zu konnen. So eine reversible
Propellerpumpe haben Jirgen und Helmut
aber nicht. Sie haben lediglich Kontakt zu
Herstellern gewohnlicher Kreiselpumpen, die
nur in eine Richtung pumpen. Kurzerhand
entwickelt Helmut ein Rohrleitungssystem
mit vier Ventilen um die Pumpe herum.

Auf diese Weise lasst sich das Wasser auch
mit nur einer Pumprichtung hin und her
pumpen. Helmut: ,Ich habe dem Reeder
erklart, dass die Zentrifugal-Pumpen ginsti-
ger sind als reversible Propellerpumpen.”
Der Installationsaufwand einer reversiblen
Propellerpumpe ist allerdings geringer.
Deshalb entwickelt Hoppe, in Zusammen-
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arbeit mit dem Nurnberger Hersteller
Speck Pumpen, spéter eine eigene reversible
Pumpe (mehr dazu in Kapitel 3).

DAS KOMPETENZZENTRUM DER
HOPPE-SYSTEME ENTSTEHT

1992/93 entwickelt Imca in enger Zusammen-
arbeit mit Hoppe die erste Generation der
heutigen Steuerungseinheit HOMIP. Das erste
digitale Steuerungsgerat von Hoppe heilst
noch MIP. Jirgen ,tauft” es nach dessen Funk-
tion einfach MIP fiir Mikroprozessor. ,Das
MIP-Gehause war eine relativ grofe Kiste, ein
bisschen groRer als ein Schuhkarton®, sagt
Jorg Miller. ,Es hatte eine Frontplatte mit
Display, ein bisschen wie die ganz alten Nin-
tendo-Systeme, mit einer kleinen Folientasta-
tur. Diese Frontplatte konnte man in ein Pult-
gehause einbauen und bei Bedarf gegen eine
zweite Variante austauschen fur andere Pro-
dukte.” Die MIP-Steuereinheit kommt erstmals
fUr die Reederei Briese Schifffahrt zum Einsatz.
Sie lasst Ende 1993 eines ihrer Containerschif-
fe auf der Kvaerner-Warnow-Werft mit einem
Anti-Heeling-System von Hoppe ausristen,
das Uber den MIP gesteuert wird.

Kapitel 2 | 87
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UMZUG IN DIE LEDERSTRASSE

Ein Cousin von Helmut ist Elektroingenieur,
seine Frau elektrotechnische Zeichnerin.
Die beiden betreiben eine Firma fur Schalt-
anlagen mit Sitz in Uetersen. Im Lohnauftrag
planen und fertigen sie fur Helmut und
Jirgen grofere Schaltschranke mit hoherer
Leistung, die tber die Moglichkeiten von
Jurgens Heimwerkstatt hinausgehen. Als
sich Helmuts Cousin mit einer Hamburger
Firma 1993 fir den Schaltanlagenbau
zusammenschlielit, verlasst diese ihre
bisherigen Raumlichkeiten in Hamburg-
Stellingen. Helmut und Jirgen mochten
schon langer aus den beengten Verhaltnissen
des Volksdorfer Bungalows heraus und sich

So sieht das Firmen- vergrofRern. Da trifft es sich gut, dass in der
gebdude an der LederstralRe nun die Birordume des Kompa-
Lederstrafie heute aus. gnons frei werden. Sie ibernehmen sie

Fur Helmut und Jirgen . o ) B

bietet es 1993 endlich und verfigen schlagartig Uber vier Raume.
genugend Platz, JAuf einmal hatten wir so viel Platz!”,

um auch Grofprojekte schmunzelt Helmut. Eine Sekretarin unter-

zU bearbeiten . . . . .
stltzt sie von nun an bei der Administration.

DURCHBRUCH MIT
ANTI-HEELING, VENTILSTEUERUNG
UND STABILITATSTEST
Der Hamburger Reeder Harald Schuldt, ein
guter Kunde von Hoppe, hat 1994 bei der
polnischen Werft Gdynia Shipyard zwei
Containerschiffe mit den Neubaunummern
8109 / 8110 bestellt (mehr dazu im Projekt-
Portrat auf Seite 90). Fur sie ist eine umfang-
liche Ausstattung vorgesehen: Sie sollen
eine Tiefgangs- und Tankinhaltsmessanlage
sowie eine fernbetatigte pneumatische
Ventilsteuerung und eine Anti-Heeling-Anlage
bekommen. Mit der hydrostatischen Tankftill-
standsmessanlage von Hoppe und Labom
Die ans Geb&ude hat die Norddeutsche Reederei H. Schuldt
angrenzende Werkhalle (NRS) schon gute Erfahrungen gemacht.
teilt sich Hoppe Bord- - . o .
SchlieBlich hatte sie 1989 damit ihr Container-

messtechnik mit

einer anderen Firma schiff LAMON BAY ausgestattet, die Ventil-



steuerung trug damals der Elektriker Helmut
Knudsen als rechte Hand des Reederei-
inspektors Ortwin Beeken bei. Aufgrund der
guten Erfahrungen wird Hoppe Bordmess-
technik fur die beiden Neubauten VILLE DE
NORMA und LUTJENBURG als Nominated
Maker fur die Anlagen favorisiert. Helmut
hat dabei noch ein weiteres Produkt fiirs
Portfolio im Auge: den ,Stabilitatstest” — ein
spezielles Priifsystem, das die Schwimm-
stabilitat des Schiffs ermittelt und fur den
Betrieb klassifiziert werden muss. Es gelingt
Helmut, den Reeder davon zu tberzeugen,
dass Hoppe, unter Einbinden der Tiefgangs-
messanlage und der Anti-Heeling-Anlage,
eine viel bessere Stabilitatsmessanlage
entwickeln kann als der einzige Mitbewerber
am Markt, Intering. Denn bei dem Hoppe-
System werden die Tiefgange automatisch
angezeigt und mussen nicht von der Besat-
zung an den Tiefgangsmarken abgelesen
werden. Hoppe Uberzeugt und erhalt fur

alle Systeme den ersten Millionenauftrag in
der Firmengeschichte.

Auszug aus einem Stabilitatstestreport
zur Ermittlung des tatséachlichen GM-Wertes
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Kapitel 2

DER STABILITATSTEST

Der Test dient der Kentersicherheit des Schiffs. Nach
seiner Beladung misst man die Veranderung der
Krangung durch wechselweises Umpumpen von
Ballastwasser zwischen zwei gegentiberliegenden
Ballasttanks, den Anti-Heeling-Tanks. Unter Berticksich-
tigung des Displacements, also der Wasserverdrangung
des Schiffs, lasst sich der sogenannte GM-Wert
(Abstand zwischen dem Gewichtsschwerpunkt und
dem Metazentrum) ermitteln. Dieser GM-Wert darf den
von der Klassifikationsgesellschaft festgelegten
Minimumwert je Schiffstyp nicht unterschreiten. Der
Stabilitatstest bietet Reedereien durch Ermitteln des
tatsachlichen GM-Werts wertvolle Informationen im
Vergleich zum theoretisch errechneten Wert. Damit
kann die Schiffssicherheit verbessert oder eine erhohte
Mitnahme von Ladung ermaoglicht werden.

Helmut und Jirgen arbeiten fir dieses
Grol¥projekt mit dem Reederei-Elektriker
Helmut Knudsen Hand in Hand. Er baut die
Steuerungsplatinen fiir die Fernbedienung
der Ventilsteuerung, die Tanksensoren
kommen von Labom, die Schaltanlagen
werden von Helmuts Cousin gebaut. Die
Gibrigen Anlagenteile baut Hoppe ebenfalls
in Zusammenarbeit mit Helmut Knudsen in
der Lederstrale. Der Auftrag fir die VILLE
DE NORMA und die LUTJENBURG ist eine
riesengrof’e Herausforderung fir die kleine
Firma. Die Finanzierung ist nicht gesichert,
die meisten Systeme muissen zudem erst
entwickelt, konstruiert und gebaut werden.
Helmut und Jurgen missen den Bau der
Systeme vorfinanzieren. Hoppes Mitbe-
werber sind skeptisch, ob Hoppe sich mit
dem Projekt nicht dbernimmt. »

Fortsetzung von Kapitel 2 auf Seite 96.
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ZWEI SCHIFFE BRINGEN
HOPPE GROSS RAUS UND
WEIT NACH VORNE

s ist der erste Millionendeal fir die Hoppe Bordmesstechnik GmbH. Wir sind im
Jahr 1994, die Firma sitzt in der Lederstralte in Hamburg-Stellingen. An Bord sind
Helmut Rohde, Jirgen und Elvi Halk sowie Sekretarin Frau Klirschner. Das Haupt-
geschaft macht Hoppe bis dato mit inzwischen von Mikroprozessoren gesteuerten
Leistungsmessanlagen. Zusatzlich verkaufen sie auch Anti-Heeling-Anlagen, die auf Basis
eines von Jurgen entwickelten Messprinzips beruhen (mehr dazu in Kapitel 2 ab Seite 62).
An einem spaten Vormittag im Friihsommer klingelt das Telefon in Jirgens Biro.
Am anderen Ende: Inspektor Ortwin Beeken von der Norddeutschen Reederei H. Schuldt
(NRS). Mit ihm ist Jirgen in gutem Kontakt, seit dieser ihm ein Jahr zuvor einen Auftrag zur
hydrostatischen Tankfullstandsmessung erteilte. Jener erste Auftrag dieser Art lief rund —
dank Jurgens Kontaktaufnahme zur Firma Labom, mit der er gemeinsam zu diesem
Zweck eine Flllstandssonde mit Uberdrucksicherung entwickelte (mehr dazu im Kapitel 2).
Zwischen Jirgen Hall und dem Inspektor der Reederei Schuldt herrscht also ein vertrauens-
volles Verhaltnis. Beeken fragt an: ,Unser Elektriker Helmut Knudsen entwickelt und baut
ja fUr unsere Schiffe Ventilsteuerungen. Fir die beiden neuen hatten wir zusatzlich gern
euch. Konnt ihr das?” Mit den ,beiden neuen” meint Beeken die VILLE DE NORMA und die
LUTJENBURG: zwei Containerschiffe, die im Auftrag der Hamburger Reederei auf der
polnischen Werft Gdynia gebaut werden sollen. Ein Nein als Antwort ist fir Helmut und Jirgen
bei dieser Anfrage keine Option. Sie wittern den bisher groRten Auftrag der Firmengeschichte
und bieten neben der Ventilsteuerung auch die Versorgung mit einer Tiefgangs- und Tank-
messanlage sowie einer Anti-Heeling-Anlage an. Und Helmut hat noch ein weiteres Ass im
Armel: Er offeriert dem Reederei-Inspektor eine Messanlage fir den sogenannten Stabilitats-
test (mehr dazu in Kapitel 2, ab Seite 89), die der Mannschaft die Arbeit an Bord erleichtert.



VILLE DE NORMA UND
LUTJENBURG
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Ralf Groth an einem seiner ersten Tage bei Hoppe Bordmesstechnik,
1994 in der LederstralRe. Im Juli 2024 feiert er sein 30. Arbeitsjubilaum

Aulerdem freuen sich die Reeder dartber: Containerschiffe, die den Stabilitatstest nachweisen,
ddrfen pro Fahrt mehr Ladung transportieren. Die Messanlage steht 1994 gar nicht im Portfolio
von Hoppe Bordmesstechnik — es gibt sie nur in Helmuts Kopf. Das halt ihn jedoch nicht ab, sie
in den hochsten Tonen zum Verkauf anzubieten.

STABILITAT UND TIEFGANG IM DOPPELPACK

Reederei-Inspektor Beeken ist beeindruckt von dem umfangreichen Angebot und Helmuts
Enthusiasmus. Hoppe bekommt den Zuschlag. Die kleine Firma steht nun vor der grolien
Aufgabe, den Zwei-Millionen-DM-Auftrag fristgerecht zu erfillen. Eigentlich kein Problem,
denn die Herstellung der Ventilsteuerung will Helmut einer anderen Firma Uberlassen.

” Ich bewundere Helmuts Beharrlichkeit
und seinen Drang, alles verstehen zu wollen.
Das ist zwar manchmal anstrengend, aber
der groBle Erfolg gibt ihm recht.

Jorg Miller

Doch daraus wird nichts. ,Dann bauen wir das eben selbst”, sagt Helmut Rohde. Dieser
Satz fallt nicht das erste Mal in seiner Karriere — und auch nicht zum letzten Mal. Jurgen und
Helmut entwickeln ganz nach Hoppe-Manier kurzerhand eine eigene Ventilsteuerung. Die
Sensoren stammen von Labom, Schuldt-Elektriker Knudsen baut die Steuerungsplatinen fur
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Der GroBauftrag braucht geschickte Hande, um umgesetzt zu werden.
In ehemaligen AEG-Mitarbeitenden finden Jirgen und Helmut die perfekte Unterstitzung

die Ansteuerung der pneumatischen Magnetventile. Diese wiederum betreiben die pneumati-
schen, also mit Luftdruck versorgten Antriebe. Die pneumatische Ventilsteuerung wird
spater zum Aushangeschild von Hoppe bei den fernbetatigten Armaturen. Bei der Stabilitats-
messanlage, die sie der Reederei zusatzlich verkauft haben, sind Jirgen und Helmut nicht
die Ersten. Mitbewerber und Vorreiter auf diesem Gebiet ist die Firma Intering (mehr dazu

im Portrat Intering, Seite 204), die dem Inspektor solch eine Anlage fir je 100.000 DM in die
beiden Schiffe in Polen einbauen wurde. ,Erstens machen wir das auch”, sagt Helmut zu
Beeken, als er von dem Angebot des Konkurrenten erfahrt. ,Zweitens machen wir das sogar
besser, weil wir gleichzeitig zur Stabilitat den Tiefgang messen. Das macht Intering nicht.”
Diesem uberzeugend vorgetragenen Argument kann der Reederei-Inspektor nicht widerstehen.
Aus reinem Eigennutz: Bei der Intering-Version waren er beziehungsweise seine Kollegen

an Bord diejenigen, die den Tiefgang in den Héafen regelmabiiig ablesen und per Hand in eine
Formel eingeben missten. Die Hoppe-Version macht diese Arbeit automatisch.

HOPPE BEKOMMT UNTERSTUTZUNG VON ,ALTEN" KOLLEGEN

Jirgen und Helmut haben den GroRauftrag an Land gezogen. Die Kopfe der beiden sind
voller guter Ideen. Jetzt fehlen bloR noch weitere geschickte Hande, die helfen, all das umzu-
setzen. Zum Glick hat Hoppe Bordmesstechnik bereits Jorg Muller (Firma Imca, Industrielle
Micro-Controller Applikationen GmbH, mehr dazu in Kapitel 2, ab Seite 84) an der Seite.

In intensivem Austausch mit Helmut entwickelt Jorg die Software fur die Anlagen der
Containerschiff-Neubauten. Spater ist er bei den Abnahmen im polnischen Gdynia immer mit
vor Ort. Gute Software braucht stabile Hardware, um eingesetzt werden zu kdnnen — auch hier
muss Hoppe spontan umdisponieren: Eigentlich sollte die Firma von Helmuts Cousin den
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Die Anlagen fiir die
VILLE DE NORMA waren
in vielerlei Hinsicht
umfangreicher als alles,
was Hoppe zuvor
produziert hat. Da hat
auch der Chef selbst
Hand angelegt

Schaltschrankbau ibernehmen. Die meldet jedoch Insolvenz an. Also missen neben all den
Systemen auch die Schaltschranke selbst gebaut werden. BloR von wem? Mit Zeitdruck im
Nacken und ohne die heutzutage selbstverstandlichen Internet-Suchmethoden spielt Helmut
und Jirgen die nach wie vor gute Verbindung zur AEG, Helmuts ehemaligem Arbeitgeber,

in die Hand. Da ist der 29-jahrige Ralf Groth, der gerade seine Elektromeisterpriifung abgelegt
hat. AuRerdem Andreas Gramm, UIf Delventhal und Mike Echternach — allesamt AEG-
Mitarbeiter, denen aus betriebsbedingten Griinden geklindigt wurde und die nun bei Hoppe
anheuern konnten. Ralf Groth erinnert sich: ,Die erste Challenge war zunachst, Helmuts
innovative Gedankengange in technisch Mogliches und Unmagliches aufzuteilen.” Das sei
manchmal ein Kampf gewesen, der jedoch immer in ,anstandiger und kollegialer Art"
ausgefochten wurde. Manche Diskussion wurde auch dadurch beendet, dass eine von Helmut
gewtlinschte Komponente selbst nach griindlichem Wélzen von Katalogen nirgendwo aufzu-
treiben war. ,Das Teil war schlicht und einfach noch gar nicht erfunden®, sagt Ralf und lacht.

ENTSCHEIDUNG AUF SEE: LAUFT ALLES NACH PLAN?

Die erfolgreiche Abarbeitung dieses Auftrags kann flr Hoppe der Durchbruch sein — das ist
allen Beteiligten damals klar. Es spornt sie an beim Entwickeln der Leiterplatten, beim
Schrankdesign, bei der Auswahl der optimalen Materialien. Alles soll Bestqualitat haben.
Helmut will dem Reederei-Inspektor nicht zu viel versprochen haben und betreut das Projekt
hochstpersonlich und engmaschig. Auch Werkstattmeister Ralf Groth und Jurgen Hal} fahren
wahrend des Einbaus der Anlagen einige Male auf die Werft nach Gdynia, wo zuerst die
VILLE DE NORMA und danach die LUTJENBURG ausgestattet wird. ,Die Herausforderung
ist, dass wir die Anlagen vor Ort das erste Mal zusammengebaut sehen”, erklart Ralf.
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Den Zusammenbau tibernehmen die Werftarbeiter — von deren Leistung ist also stark
abhangig, ob die Systeme laufen oder nicht. ,Natlrlich machen wir genaue Vorgaben. Die
werden aber nicht immer zu 100 Prozent befolgt. Wenn wir die Anlage anschalten und sie tut
nicht, was sie soll, kann der Fehler erst mal Uberall stecken. Dann geht die Sucherei los.

Aber wir waren nicht so erfolgreich, wenn wir uns davon aus der Ruhe bringen lassen wirden.”

Das Nachdenken, Diskutieren, Entwickeln und Umsetzen hat sich gelohnt: Im Dezember 1994
findet die Inbetriebnahme und gelungene Erprobung der Systeme auf beiden Schiffen statt.
Hoppe spielt ab jetzt auch als Anbieter von Anti-Heeling-Anlagen, Ventilsteuerungen und
dem Stabilitatstest auf dem internationalen Markt mit. Ralf Groth ist immer noch mit dabei.
Wahrend die Firma ihr 75. Jubilaum feiert, feiert er sein 30-jahriges. Auch fir ihn ist der
rundum erfolgreich ausgefiihrte Auftrag fir die beiden Schiffe der Reederei H. Schuldt ein
grolRer Meilenstein in der Geschichte von Hoppe.

Die VILLE DE NORMA lief
zuletzt unter der Flagge
von Panama unter dem
Namen MSC KERRY.

Am 21. Juni 2023 wurde
sie zum Abwracken auf
den Strand gesetzt

95



96 |

1980 bis 2001

Der Auftrag fiir die VILLE DE NORMA
und die LUTJENBURG war fiir Hoppe der

Tiroffner zum internationalen Markt.

Helmut Rohde

BEGINN DES EIGENEN SCHALT-
SCHRANKBAUS

Eine produktionstechnisch-logistische
Katastrophe kiindigt sich an: Die Firma von
Helmuts Cousin, die den Auftrag fur den
Schaltschrankbau erhalten hat, muss
Insolvenz anmelden. Die nachste grofie
Huirde will genommen werden: Hoppe
Bordmesstechnik Ubernimmt den Schalt-
schrankbau, hat daflr aber kein Personal.
Helmut erfahrt durch seine AEG-Rudergruppe,
dass sein friherer Arbeitgeber Personal

flr die Schaltschrank-Fertigung abbauen
muss. Helmut greift zum Horer und ruft den
Personalchef an:,Ich brauche vier Leute
von euch!” Der Personalchef antwortet: ,Ja,
ist gut, in drei Monaten kannst du sie haben.”
Doch das GroRprojekt hat einen strengen
Zeitplan, Hoppe ist unter Druck. ,Nee", sagt
Helmut, ,nicht in drei Monaten, in drei Tagen!”
Die beiden verhandeln. ,Wir haben uns dann
geeinigt, dass wir zwei vorneweg kriegen,
damit wir weiterarbeiten konnen’, so Helmut.
Hindernisse, so scheint es Helmuts Motto
als Unternehmer zu sein, sind dazu da,

um aus dem Weg geraumt zu werden. Diese
Haltung hilft Hoppe immer wieder, voran-
zukommen. Innerhalb von 14 Tagen baut
Helmut eine neue Hoppe-Truppe mit
ehemaligen AEG-Kollegen auf. Schlagartig
ist die Hoppe-Belegschaft achtkopfig.

Fur den neuen Schaltschrankbau
brauchen Jirgen und Helmut Werkstatt-
raume. Nach einigem Hin und Her werden
sie im Anbau ihres Blrogebaudes flindig.
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lhre Vermieterin schafft Platz in der benach-
barten Fabrikhalle. Erneut findet sich eine
gliickliche Losung fur die beiden Unterneh-
mer, nur ein paar Schritte Gber den Hinterhof
entfernt — auch wenn sie improvisiert ist.

In der Fabrikhalle sind auch andere Gewerke
ansassig, die Staub und Dreck machen. Damit
die Arbeitsplatze fur den Schaltschrankbau
vor dem Dreck geschiitzt sind, stellen Jirgen
und Helmut zwei Container flr das Werkstatt-
personal und die Meisterbude in den fir

sie abgegrenzten Hallenbereich. Es ist ein
weiterer entscheidender Entwicklungsschritt
in der Geschichte von Hoppe Bordmesstech-
nik. Wahrend Hans Hoppe flir die Produktion
seiner Anlagen Hartmann & Braun einsetzte,
betreten seine Nachfolger nun Neuland

mit eigenen Entwicklungen. Gleichzeitig
verschafft die Ausristung von VILLE DE
NORMA und LUTJENBURG Hoppe den
Marktzugang fur den internationalen Vertrieb
von Anti-Heeling-Anlagen und Ventilsteuerung.
Und er markiert den Beginn eines erfolgrei-
chen Geschaftsfelds im Nachbarland Polen.
Denn viele deutsche Reeder gehen nun

ins Niedriglohnland Polen, um dort Schiffe
fertigen zu lassen.

MASSGESCHNEIDERTE EDV

HALT EINZUG

Mit der neu erreichten GroRenordnung als
Unternehmen ist klar: Mit Kassenbuch

und Karteikarten lassen sich die Geschafts-
vorgange nicht mehr gut verwalten.

Die elektronische Datenverarbeitung muss
endlich Einzug halten. Helmut und Jurgen
stehen vor der Frage, ob sie ein Betriebs-
wirtschaftssystem kaufen oder entwickeln
lassen. Ein ehemaliger AEG-Kollege von
Helmut hat einen versierten Sohn auf
diesem Gebiet, der gemeinsam mit zwei
Studienkollegen bereits Betriebswirtschafts-
systeme fUr kleinere Unternehmen entwickelt.



Helmut beauftragt das Start-up PKW
(Petzold, Kelling, Wirsing) mit der Entwick-
lung eines Systems flir Hoppe, Sohn Marc
baut als BWL-Student indes eine Kosten-
rechnungsstruktur auf und unterstitzt bei
der organisatorischen Weichenstellung.
Gemeinsam mit dem Ruderkollegen und
ehemaligen Konstrukteur aus AEG-Zeiten
Uwe Luttenberger setzt Helmut ein
Lagerhaltungssystem auf. Helmuts Neffe
sorgt daftr, dass es sich flexibel an weitere
Bedarfe anpassen kann. Die malige-
schneiderte EDV erleichtert den Arbeits-
alltag enorm — ein Quantensprung in der
Administration von Hoppe.

ENTSTEHUNG DER PNEUMATISCHEN
VENTILSTEUERUNG
MIT ALLEINSTELLUNGSMERKMALEN
Helmut und Jurgen setzen bei der Ventilsteue-
rung auf einen Antrieb, der zu dieser Zeit in
der Schifffahrt eher untblich ist: den pneuma-
tischen Antrieb. Sie entscheiden, eine pneu-
matische Ventilsteuerung und vor allem einen
Antrieb in Eigenregie zu entwickeln. Die beiden
sind Uberzeugt, dass sich die Vorteile der
Anlage - kein Risiko von Olleckagen und
geringere Einbaukosten — im Vergleich zur
dblichen Hydraulik im Markt durchsetzen
werden. Dafiir muss die Anlage zuverlassig
funktionieren. Zum Schutz vor Schaden
durch Korrosion verwenden sie hochwertiges
Aluminium und teilweise auch Bronze als
Materialien. AuRerdem ist Hoppe einer
der ersten Anbieter am maritimen Markt mit
integrierter Losung: einer pneumatischen
Ventilsteuerung mit einer Tankinhaltsmessan-
lage. Die kleine Firma kommt damit gut an und
stattet mit dieser Technik weitere Schiffe aus.
Der internationale Schiffbau floriert.
Die Reeder lassen mittlerweile viel in
Korea fertigen, auch China steigt im Kreis
der Schiffbaunationen auf. Wenn in den
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Ausschreibungen hydraulische Systeme
angefragt werden, bieten Jirgen und Helmut
dennoch mit. ,Hinterher konnten wir ofter
den Reeder davon Uberzeugen, dass die
pneumatische Losung besser ist”, sagt
Helmut. ,Wir haben also die Auftrage mit
Hydraulik entgegengenommen und Pneuma-
tik geliefert.” Fir die pneumatische Ventil-
steuerung entwickelt Hoppe spater ein
hybrides Spezialkabel mit zwei Luftleitungen
sowie einem Elektrokabel fir die Riick-
meldung: Das HOCAB wird geboren. Doch
zunachst sind die Reeder skeptisch, schliel3-
lich gibt es so ein Kabel noch nicht auf dem
Markt. Helmut entschlie3t sich, das Kabel
vorab fertigen zu lassen, und kann mit dem
fertigen Produkt in der Hand schliellich
auch die Reeder Uberzeugen. Die Werft spart
zudem bei den Installationskosten, da das
HOCAB wesentlich guinstiger zu verlegen ist
als hydraulische Rohrbindel. Mit diesem
Alleinstellungsmerkmal schafft es Hoppe
sogar auf die Makers List des groRten
Schiffbauunternehmens der Welt, Hyundai
Heavy Industries (HHI) in Korea.
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Der HOPAC (Hoppe
Pneumatic Actuator) ist
in Verbindung mit dem
Hybridkabel HOCAB
(Hoppe Cable) eine
wesentliche Saule fur
den Erfolg von Hoppe
bei den Ventilsteuerungs-
systemen
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VORREITER FUR SEPARATE
TANKINHALTSMESSANLAGEN UND
STEUERUNGSSYSTEME

FUR SPEZIALANWENDUNGEN

Die Zusammenarbeit mit der Firma Imca
tragt weitere Friichte: Die gemeinsam
entwickelte Uberwachungs- und Steuerungs-
elektronik ist so ausgelegt, dass sie fir alle
Hoppe-Systeme eingesetzt werden kann.
Hier sind digitale Datenbus-Verbindungen
integriert, um analoge und digitale Sensorik
fur die jeweiligen Anwendungen mit dieser
Elektronik zu verbinden. Dariber hinaus
lassen sich diverse externe Datenbus-
Systeme zur Kommunikation mit nautischen
oder technischen Uberwachungssystemen
anschlieBen. Mit diesem Entwicklungsschritt
schafft Hoppe eine weitere wichtige Basis
fUr zuktnftige Systementwicklungen wie zum
Beispiel Docksteuerungen oder Krangungs-
ausgleichssteuerung fiir Schwergut-Schiffe.
Der kleine Betrieb fangt an, von Hamburg

aus den Schiffbaumarkt zu beeinflussen.
Die Produkte aus der Lederstralle Uber-
zeugen durch ihre verlassliche Qualitat.

Auf diese Weise erschlielten Jirgen und
Helmut Werft-Kunden, die zuvor unerreichbar
schienen.

Wahrend Automatisationsfirmen in der
Regel die Tankinhalts- und Tiefgangs-
messung als Teil ihrer Automationsanlagen
anbieten und die Werften die Sensorik
beistellen, ist Hoppe 1994 der erste Anbieter,
der ein standardisiertes Tankinhaltsmess-
und Tiefgangssystem auf den Markt bringt,
das von den gangigen Klassifikations-
gesellschaften zertifiziert ist und auf allen
Schiffen eingesetzt werden kann. Die
Automationssparte von AEG Schiffbau ist
einer der ersten Kunden, der die Tankinhalts-
messanlage von Hoppe erwirbt, um die
Entwicklungskosten fiir schiffsbezogene
Tankinhaltskurven einzusparen. Mitbewerber
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am Markt sehen sich gezwungen, nachzu-
ziehen. Es wird nicht das letzte Mal sein,
dass Hoppe technischer Vorreiter auf dem
Gebiet der Mess- und Regeltechnik im
Schiffbau ist.

DER SPRUNG NACH ASIEN

Im Jahr 1996 sind die deutschen Reeder
Nummer zwei in der Weltcontainerschifffahrt,
im Schiffbau belegt Deutschland weltweit

Helmut und DJ Lee gestalten
gemeinsam die erfolgreiche
Entwicklung von Hoppe in Korea



den dritten Platz. Der Bau grofRer Schiffe in
Deutschland gerat allerdings in die Krise.
So verliert die Bremer Vulkan, eine der grofien
Werften Europas, im Wettbewerb mit asi-
atischen Werften das Rennen um den Bau
groRer Containerschiffe. 1996 meldet die
Werft Insolvenz an. In der zweiten Halfte der
1990er ist der Markt im deutschen Schiffbau
rucklaufig, obwohl der Seetransport mehr
als 90 Prozent des steigenden Welthandels
ausmacht. Wahrend die deutschen Werften
Arbeitsplatze abbauen, gewinnt Hoppe
wichtigen personellen Zuwachs. Der Inge-
nieur Thomas Meyer, ein AEG-Kollege aus
der Rudergruppe von Helmut, kommt am
1. August 1996 an Bord von Hoppe. Er ist
maligeblich an der weiteren technologi-
schen Entwicklung von Hoppe und Imca
beteiligt. Dank seiner menschlichen und
speziellen fachlichen Qualifikation ver-
innerlicht er rasch die Firmenphilosophie
LErst verkaufen, dann entwickeln”. Was an
vertrieblichen Anforderungen machbar
ist, setzt er bei Konstruktion, Entwicklung
und Fertigung um. Der gemeinsame Erfolg
von Helmut, Thomas und Jorg (Imca)
macht ihnen Mut und schafft Vertrauen.
Sie nehmen Herausforderungen an, setzen
sie partnerschaftlich um und lassen den
Worten im Verkauf Taten in der Entwicklung
und Fertigung folgen. Hoppe erweitert sein
Portfolio mit Elektronikmodulen, fir die
das Team eng mit Imca zusammenarbeitet.
Sehr schnell schreitet die technische
Entwicklung voran und bildet eine solide
Basis fur neue Produkte in der Zukunft.
Immer mehr Schiffseigner lassen
ihre neuen Schiffe in Asien bauen. Wahrend
Japan Uber eine etablierte Werft- und Zu-
lieferindustrie verfigt und fur eine auslandi-
sche Ausriustungsfirma wie Hoppe wegen
der einheimischen Konkurrenz hier kein
nennenswertes Geschaft zu machen ist,
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sieht die Situation in China und Korea anders
aus. Beide Markte sind noch nicht so weit
entwickelt, die maritime Industrie beider
Lander sucht nach europaischem, insbe-
sondere deutschem Know-how — und nach
entsprechender Ausristung.

Wahrend der Inbetriebnahme der Leis-
tungsmessanlage 1990 in Korea flir Hapag
Lloyd, bei der Helmut erstmalig vor Ort ist,
entsteht die Vertretungstatigkeit von Hoppe
in Deutschland und Polen fiir den Ladungs-
rechner der Firma Total Soft Bank Ltd. (TSB)
mit Sitz in Busan. Zur Schulung und tempo-
raren Verstarkung der Vertriebsaktivitaten
kommt ein TSB-Mitarbeiter aus Korea nach
Deutschland: DJ Lee. Er bleibt nicht lange,
ist aber von da an Hoppes Verbindungsmann
nach Korea. Weil der Deutschlandbesuch
von DJ Lee so erfolgreich war, entsendet
TSB einen weiteren Mitarbeiter, Jang Yong
Lee, nach Hamburg zum Training. Er und DJ
Lee kennen sich seit Kindertagen. Wie bei
Asiaten im Kontakt mit westlichen Landern
Ublich, mochte auch er mit einem amerikani-
schen Vornamen angesprochen werden und
bittet nach seiner Ankunft darum, ihm bei
der Namenssuche zu helfen. ,Da salten
wir dann bei uns im Garten auf der Terrasse
und jeder fing an, einen Vornamen mit
J zu suchen. Plotzlich sagte Marc: Jeff.
Und das hat ihm sehr gefallen. So wurde
Jeff Lee aus ihm", erinnert sich Helmut.
Jeff Lee bleibt fiir ein halbes Jahr in
Hamburg. Als er nach Korea zurtickkehrt,
berichtet sein Chef, er habe ihn kaum
wiedererkannt, weil er sich enorm weiter-
entwickelt habe. Jeff Lee wird bei TSB einer
der maligeblichen Entwickler und bleibt
auch spater ein technologischer Sparrings-
partner fir Hoppe.

DJ Lee verlasst indes TSB und macht
sich als Vertreter einer amerikanischen
Firma selbststandig. Helmut fragt ihn im
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Thomas Meyer und
Helmut sind Freunde,
Ruderkollegen und
arbeiten bei Hoppe
genauso erfolgreich
zusammen wie zuvor
bei der AEG

Dae Jong Lee, genannt

DJ Lee. Mitbegriinder und
erster Geschaftsfuhrer von
Hoppe Korea

Jang Yong Lee, genannt
Jeff Lee, ist von Beginn
mit dabei und verant-
wortlich fir komplexe
Steuerungslosungen von
Hoppe Korea
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HOPPE IN KOREA

In Busan griindet Hoppe 1997 mit DJ Lee die erste
Niederlassung im Ausland. Mittlerweile arbeiten

14 Kollegen in dem Blro in der nach Seoul zweit-
groBten Stadt Koreas, Busan. Ihre Aufgaben: Vertrieb,
Produktion, On-Board-Service und Inbetriebnahmen.

Standortleitung: Adresse:

Ho Lee Hoppe Korea Co., Ltd., Busan, ROK
No 485-3, Gu Pyeng-Dong
Sa Ha-Gu 604-866 Busan

HOPPE
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Oktober 1993, ob er auch fiir Hoppe die
koreanische Vertretung Ubernehmen maochte.
DJ Lee willigt ein und gewinnt im Mai 1994
in einem hart umkampften Markt den

ersten Auftrag fur Hoppe Bordmesstechnik.
Erstmals liefern Helmut und Jirgen direkt an
eine koreanische Werft, Dae Sun, flr einen
Mehrzweckfrachter eine Tankfullstands-
messanlage, eine Anti-Heeling-Anlage und
eine Ventilfernsteuerung. Sie werden fur eine
hydraulische Ventilsteuerung beauftragt.
Helmut mochte gerne erstmals seine neu
entwickelten pneumatischen Antriebe
einsetzen, die Werft stimmt dem Wechsel
jedoch nicht zu. Daraufhin entscheidet
Helmut, ein hydraulisches ,Niederdrucksys-
tem" zu entwickeln, dessen Systemdruck von
dem sonst blichen 140 bar auf 16 bar
reduziert wird. Auf diese Weise kann er seine
ersten pneumatischen Aktuatoren einsetzen,
die anstelle von Luft nun allerdings mit
Hydraulikol betrieben werden. Es funktioniert
zunachst, doch bei allen bronzenen Antriebs-
schaften tritt Hydraulikol aus, der Bronze-
guss ist nicht éldicht. Kurzerhand werden
samtliche Schafte durch eine in Korea
gefertigte Edelstahlversion ersetzt, die
Anlage lauft danach storungsfrei. Es bleibt
die erste und einzige pneumatische Ventil-
fernsteuerung von Hoppe, die mit Ol betrie-
ben wird. ,Wir haben das nicht gefordert,
weil wir natdrlich zur komplett pneumati-
schen Steuerung wechseln wollten”, sagt
Helmut.

GRUNDUNG VON HOPPE KOREA

Im September 1997 griinden Helmut und

DJ Lee Hoppes erste auslandische Niederlas-
sung als Joint Venture: Hoppe Korea mit Sitz
in Busan. Dieser Schritt wird notig, weil die
koreanische Schiffsindustrie ihre Auftrage
vor allem einheimischen Zulieferern erteilen
mochte und der Marktzutritt fur auslandische



Firmen mit Hurden verbunden ist. Auslandi-
sche Unternehmen missen fir die Griindung
einer koreanischen Niederlassung 100.000 DM
zahlen, wenn die Firma in koreanischer Hand
ist, wird nur die Halfte davon fallig. Helmuts
Anteile an der Firma halt deshalb DJ Lees
Frau treuhanderisch. Helmut vertraut dabei
mal wieder seinem Bauchgefihl — und wird
nicht enttauscht. Hoppe Korea entwickelt
sich schnell durch die ersten Auftréage. Hoppe
Korea ist ebenso wie ihre deutsche Mutter ein
familiares Unternehmen, nur bedeutend
kleiner. Fast alle Mitarbeitenden stammen
aus dem personlichen Umfeld von DJ Lee.
Neben ihm gehdren drei seiner Neffen sowie
sein Schwager zur Belegschaft. Es gehort zur
koreanischen Kultur, bevorzugt mit vertrauten
Menschen zusammenzuarbeiten. Wenn von
der deutschen Zentrale Mitarbeitende mit
nutzlicher Expertise zur Unterstitzung vor
Ort vorgeschlagen werden, lehnt ihr koreani-
scher Geschaftsfihrer diese in der Regel ab.
In den ersten Jahren kiimmert sich das kleine
Unternehmen um das Geschéft mit den
einheimischen Werften und Reedereien
sowie Serviceleistungen fir Schiffe. Helmut
und DJ Lee vereinbaren, dass sich Hoppe
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Korea neben dem Vertrieb der Hoppe-Anla-
gen auf den grolen Werften um die kleineren
Werften oder lokale Schiffseigner in Eigenre-
gie kimmert. In den kommenden Jahren
findet deshalb eine Technologie-
entwicklung fUr Steuerungssysteme parallel
in Deutschland und Korea statt.

Die pneumatischen Aktuatoren werden
bis dahin in Deutschland aus Aluminium-
blocken mechanisch bearbeitet. Ab Mai 1998
liefert Hoppe Korea die pneumatischen
HOPAC-Aktuatoren in Guss-Technik zu einem
wesentlich glinstigeren Preis. Erst Jahre
spater wird Hoppe zu einem polnischen
Anbieter und anderen Herstellern wechseln.
,Mit der Produktion der pneumatischen
Antriebe haben wir begonnen, unsere
Produkte nach dem HO-Schema zu benen-
nen: HO plus drei Buchstaben flirs Produkt”,
erlautert Helmut. ,Die Produktnamen stellen
auf diese Weise unsere Identitat dar.

Die Ventilsteuerung ist nicht langer nur eine
Ventilsteuerung, sondern an den Namen
Hoppe gebunden””

Jeff Lee verfligt Uber grolie Expertise
beim Thema Ladungsrechner und bleibt ein
wichtiger Sparringspartner von Hoppe Korea.
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Der erste Firmen-
standort von Hoppe
Korea in Busan sowie
die ersten Auftritte auf
der koreanischen Schiff-
baumesse Kormarine

HOPAC

steht fiir Hoppe
Pneumatic
Actuator
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Visualisierung eines Schwimmdocks in
Korea, entwickelt von Jeff Lee

Er griindet im Laufe der Zeit sein eigenes
Unternehmen, Navis Control. Hoppe Korea
wird sein wichtigster Kunde. Er programmiert
1996 ein neues Automatic Ballast Control
System (ATBC) fiir RoRo-Schiffe, die bei Dae
Sun, einer der kleineren Schiffswerften in
Korea, gebaut werden. Das ATBC ist eine
Kombination aus Ladungsrechner, Tankfull-
standsmesssystem und Ventilsteuerung.
Der Ladungsrechner allein zeigt nur die
Ladesituation des Schiffs an und hat keine
Steuerungsfunktionen. Erst durch die
Kombination mit der Ventilsteuerung bei
gleichzeitiger Uberwachung der Tankinhalte
und Tiefgange ist eine automatische oder
semi-automatische Ballaststeuerung maoglich.
Jeff Lees spezielles Wissen wird von
Hoppe Korea auch bei der Entwicklung von
komplexen Schwimmdock-Steuerungen
eingesetzt, die im Ausbau des koreanischen
Schiffbaus eine besondere Rolle spielen.
Aufgrund der Limitierungen an Land wachsen
die koreanischen Werften durch zusatzliche
Schwimmdocks. Sie setzen groRe Schiffs-
segmente per Kran ins Baudock oder
schwimmen diese, komplett ausgeristet, in
das Dock ein. Dort verschweil3en sie dann
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die Schiffsteile miteinander. Durch diese
besondere Bautechnik erarbeitet sich Korea
Wettbewerbsvorteile im internationalen
Schiffbau. Und die dafir sehr nitzliche
Steuerungstechnik bei den Schwimmdocks
bietet so nur Hoppe Korea am Markt an.

Das erste mit einem Steuerungssystem von
Hoppe Korea ausgerlstete Schwimmdock ist
das G1 Dock von Samsung. Mit der selbst
erstellten Steuerungssoftware beschreitet
Hoppe Korea damit weiter den Weg eigener
Produktentwicklungen — ein Weg, der auf das
Vertrauen von Helmut setzt. Hoppe Korea
verantwortet das lokale Schwimmdock-
geschaft, das von ihnen entwickelte Kontroll-
system ist komplex. Geht etwas schief,
konnte das die Existenz von Hoppe Korea
bedrohen. Doch es ist ein Erfolg — auf einem
anspruchsvollen Markt mit dem weltweit
hochsten Wettbewerb. Der koreanische Markt
stellt hohe Anforderungen an lokale Zulieferer.
,Wenn der Kunde bestimmte Funktionen oder
Ausfuhrungen verlangt, muss man dem als
Lieferant auf jeden Fall nachkommen", sagt
Marc Rohde. ,Das Team von Hoppe Korea
kann sehr stolz auf sich sein. Sie haben sehr
viel erreicht.” Der Einsatz der selbst entwickel-
ten Systeme nur auf Schiffen fir den
koreanischen Markt und fir koreanische
Schwimmdocks funktioniert. Es ist allerdings
ein Konstrukt, das in einigen Jahren

auch Probleme aufwerfen wird (mehr dazu

in Kapitel 3).

DIE GEBURTSSTUNDE

DES ERFOLGSSENSORS HCG 2011

Der gemeinsam mit Labom entwickelte

CX 1000-Sensor ist Mitte der 1990er Jahre
technologisch flhrend. Allerdings sind die
Produktionskosten zu hoch. Die anspruchs-
volle Aufgabe von Helmut und Jirgen an
Labom: Es muss ein Sensor her, der wettbe-
werbsfahig im Markt vertrieben werden kann



und der gleichzeitig die Funktionalitat des
CX 1000 abdeckt. Durch erneuten, intensiven
Austausch beider Firmen entsteht, auch auf
Basis der rasch voranschreitenden techno-
logischen Entwicklung bei den Bauteilen,
Ende 1996 die erste Version des Sensors, der
die weitere Firmenentwicklung von Hoppe
malgeblich pragen wird: der HCG 2011.

Mit ihm werden die Tankinhaltsmess- und
Tiefgangsanlagen von Hoppe noch attrakti-
ver und wettbewerbsfahiger.

Allerdings zeigt sich im Laufe der ersten
Einsatzjahre, dass das Gehause nicht so
bestandig ist wie gewlinscht. Es tritt
Lochfrall im Geh&dusematerial durch Spalt-
und Kontakt-Korrosion auf. Auch das
Dichtungsmaterial zeigt Ermidungserschei-
nungen, bei zu geringem Anzugsmoment
ist der Steckeranschluss nicht mehr dicht.
,Es dauert immer eine gewisse Zeit, bis ein
Fehler auftritt”, erklart Helmut. ,Der tritt nicht
gleich nach der Installation auf, sondern erst
nach einer Verweildauer von zwei bis drei
Jahren." Es ist eine herausfordernde Situa-
tion fir das Unternehmen, weil die Sensoren
in grolRerer Anzahl ausfallen. ,Da hat Labom
unheimlich gut drauf reagiert und durchge-
zogen, bis das Problem gelost war”, erinnert
sich Helmut. Immer mit dabei: Vince Nebel,
Entwicklungsleiter bei Labom, und Kon-
strukteur Hans-Jirgen Rathkamp, genannt
Radi, der ,Daniel Disentrieb” von Labom. Er
verantwortet die mechanische Umsetzung.
,Technische Probleme haben wir gemeinsam
erortert. Radi hat daraus entstandene Ideen
dann in die Tat umgesetzt." Das Labom-
Team verbessert das Produkt, indem es
Ende 1998 das Gehause ab Seriennummer
4000 mit Epoxidharz beschichtet. Wahrend die
Steckeranschlisse bisher konisch
waren, werden sie nun zylindrisch. Auch die
Membranen sind ab sofort beschichtet und
das Dichtungsmaterial wird optimiert. Der
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HCG 2011 wird auch in den Folgejahren
stetig weiterentwickelt (mehr dazu in
Kapitel 3, ab Seite 136).

DIE ERSTE TIEFGANGSMESSANLAGE
MIT DURCHBIEGUNGSMESSUNG

Der neue Sensor HCG 2011 ist die Basis fur
eine besondere Geschaftserweiterung von
Hoppe. Als bei der Hamburger Werft Blohm +
Voss 1999 ein Dock wegen fehlerhafter
statischer Berechnung durchbricht, ergreift
Helmut die Chance zur Akquise von Neuge-
schéft: ,Ich bin zum Dockmeister gegangen
und habe gesagt 'Wir konnen ein System
bauen, mit dessen Hilfe die Dockdurch-
biegung genauer gemessen werden kann.
Er war ein bisschen skeptisch, aber sagte
dann:,Okay, ich beauftrage das.” In das
Dock 11 werden als Erstes die Tiefgangssen-
soren von Hoppe eingebaut. Uber insgesamt
zehn Messpunkte kann aufgrund der hohen
Genauigkeit der Sensoren nun die Durchbie-
gung des Docks auf den Zentimeter genau
berechnet werden. ,Das war eigentlich

der Ursprung unseres Dockgeschafts”, so
Helmut. Die Durchbiegungsmessung von
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Der Ende 1996 gemeinsam
von Hoppe und Labom
entwickelte HCG-2011-
Sensor wird standig
weiterentwickelt

und ist mit Abstand die
erfolgreichste Mess-
komponente von Hoppe
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Der neue Firmensitz
entsteht in den Jahren
2000 und 2001
parallel zum laufenden
Geschaftsbetrieb in
der Kieler Stralle 318,
sehr zur Freude von
Helmut und seiner
Frau Kerstin

Bianca Utecht,
Head of Finance &
Administration

Hoppe ist ein voller Erfolg, an der deutschen
Kiste werden fast alle Schwimmdocks damit
nachgeristet. Es sei ein kluger Gedanke
gewesen, ,der da mal so aufgeblitzt ist" —
und enormen Einfluss auf das Dockgeschaft
von Hoppe hat.

HOPPE BORDMESSTECHNIK ZUM
JAHRTAUSENDWECHSEL

Im April 1999 Gbernimmt Helmut Rohde als
alleiniger geschaftsfiihrender Gesellschaf-
ter das Ruder von Hoppe, deren Belegschaft
mittlerweile 14-kopfig ist. Jurgen arbeitet
noch zwei Jahre als freier Berater weiter

fir Hoppe. Viele Aufgaben, die er oder seine
Frau Elvi wahrgenommen haben, tber-
nimmt jetzt Bianca Utecht. Sie kommt 1998
auf Vermittlung von Helmuts Steuerberater
zu Hoppe und baut in enger Abstimmung
mit Helmut als Erstes eine eigenstandige
Buchhaltung fir die Firma auf. Von Jirgen
Ubernimmt sie zusatzlich die Verantwortung
flrs Personalmanagement. ,Helmut und ich
haben von Beginn an trotz oder gerade
wegen unserer unterschiedlichen Berufs-
erfahrungen so eng und gut zusammenge-
arbeitet”, sagt Bianca, die auch die Buchhal-
tung fur den Verein zur Erhaltung des
Dampf-Eisbrechers STETTIN flihrt. ,Daraus
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ist eine tolle, auf gegenseitigem Vertrauen
basierende Freundschaft entstanden. Das
schatze ich sehr.” Bianca verantwortet bis
heute den Bereich Finanzen und Administra-
tion bei Hoppe, mittlerweile mit vierkopfi-
gem Team. Nur das Personalwesen hat
sie aufgrund des sehr starken Wachstums
der Firma inzwischen an Kolleginnen
abgegeben.

Jorn Rohde steigt als Werkstudent im
After Sales des vaterlichen Betriebs ein.
Die Raumlichkeiten in der Lederstralle sind
inzwischen beengt. Helmut hélt Ausschau
nach einem geeigneten Grundsttick, um dort
ein neues Firmengebaude zu errichten, das
den Ansprlichen an Raum und Maoglichkeiten
gerecht wird. An der Kieler Stral3e wird er
findig und kauft dort ein etwa 2.000 Quadrat-
meter groftes Grundstick. Im Jahr 2000 legt
er im Kreise von Familie und Mitarbeitenden
den Grundstein, 2001 feiert die Belegschaft
im Juni Richtfest. Im Dezember 2001
verlagert Hoppe Bordmesstechnik ihren
Firmensitz an die Kieler Stralle 318, wo die
Firma bis heute anséssig ist und von wo aus
sie ihre Entwicklung zu einem weltweit
agierenden Unternehmen in der Schifffahrts-
branche gestaltet (mehr dazu in den Folge-
kapiteln). &
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Ohne Helmut Rohde
waren wir nie so weit
gekommen. Wir hatten
die Entwicklungen
nicht so hinbekommen.
Aber es war schwierig,
ihn einfach so zu
uberzeugen von einer
Idee. Erst musste

sich zeigen, dass sie
funktioniert.

CLAUS HUTH, LABOM
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HOPPE UND DIE STETTIN:
EINE SCHICKSALHAFTE VERBINDUNG

Helmut Rohde ist zwei Jahre alt, als er das erste Mal an Bord der
STETTIN ist. Damals ahnt der Junge nicht, dass das der Anfang
einer grof3en Liebe ist, die bis heute halt. Mehr noch: Das 51,75 Meter
lange Dampfschiff, das 1933 bei den Stettiner Oderwerken als bis
dahin groRter Eisbrecher unter deutscher Flagge vom Stapel lief,
scheint ein wahrer Gliicksbringer fiir Helmut Rohde zu sein.

Die STETTIN ist Ursprung seiner Leidenschaft (mehr dazu im Portrét
Helmut Rohde, S. 70) und immer wieder ein Ort der Begegnung

von Menschen, die weitreichenden Einfluss auf Helmuts Biografie
und die Firmengeschichte von Hoppe haben.

Als Flaggschiff der Flotte der Industrie- und Handelskammer zu Stettin gab der Eisbrecher ab 1933 vielen Seeleuten
im Winter das tagliche Brot. Den Kaufleuten sicherte er ganzjahrigen wirtschaftlichen Erfolg, indem er Handelsschiffen
freien Weg durchs Eis brach. Das Revier der STETTIN war die Oder und das Stettiner Haff. Im Januar 1940 wurde das
Dampfschiff — nach wie vor grofter deutscher Eisbrecher — offiziell an die Kriegsmarine Uibergeben, blieb jedoch
unbewaffnet mit ziviler Besatzung. Neben Handelsschiffen musste es nun vermehrt festgefahrenen Kriegsschiffen
helfen. Die Jahre des Kriegs Uberstand die STETTIN nicht ganz unversehrt, schaffte jedoch im Frihjahr 1945 mit

rund 500 Menschen an Bord die Flucht in den Westen. Im darauffolgenden Winter war sie bereits in ihrem neuen
Revier, auf der Unterelbe, unterwegs. Dort taucht das Schiff das erste Mal in Helmut Rohdes Leben auf. Zunachst

als Arbeitsplatz seines Vaters Wolfram, der als Ingenieur bei der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Hamburg arbeitet.
Das Amt verwaltet die STETTIN, ab 1947 ist ihr Liegeplatz der Tonnenhof in Wedel. Auch Familie Rohde wohnt in
Wedel — nur einen Katzensprung von der Elbe entfernt. Fiir den kleinen Helmut und seine Geschwister Hans-Hermann
und Krista ist das mehr als 1.000 Tonnen schwere Schiff ein schwimmender Abenteuerspielplatz. Im Winter gibt es fiir
sie nichts Schoneres, als den Vater bei Fahrten zu begleiten. Mit grol3en Augen und in eiskaltem Wind bestaunen die
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Kinder, wie die 2.200 PS starke STETTIN dank ihrer besonderen Rumpfform meterdicke Eisdecken bricht. Ihre ersten
Bewahrungsproben auf der Unterelbe besteht sie ohne Fehl und Tadel. Der langste und harteste Einsatz dort ist im
Winter 1962/1963: Mit 679 Betriebsstunden an 72 Einsatztagen und 14.295 Kilometer Gesamtstrecke steht die
STETTIN von Ende Dezember bis Anfang Mérz taglich ohne Unterbrechung unter Dampf.

Ohne die STETTIN gabe es Hoppe in dieser Form nicht.
Helmut Rohde

WIEDERSEHEN BEI DEN HOWALDTSWERKEN

Als Lehrling bei den Howaldtswerken Hamburg kehrt Helmut 1964 als 19-Jahriger auf seinen ,Spielplatz” zurick:

In der ,Kolonne Bordmontage" darf der angehende Schiffsmaschinenschlosser auf der STETTIN Hand anlegen,
verdient sich Lob und den ersten Lohn. Helmut will alles verstehen, die dreizylindrische Kolbendampfmaschine des
gewaltigen Eisbrechers bis zur Funktion der kleinsten Schraube durchschauen. Nur grob zu wissen, wie etwas
funktioniert, ist nicht Helmuts Ding. Die meisten Winter in den 1970ern sind mild — doch gegen Ende des Jahrzehnts
wird es eiskalt und stlirmisch. Durch tagelangen Oststurm staut sich eine enorme Eisbarriere entlang der Ostkdiste
an. Nahezu undurchdringlich fir den stolzen Eisbrecher, der inzwischen schon zu den Oldtimern gehort. Die Haupt-
aufgabe der STETTIN ist es in dieser Zeit, die in der Kieler Innenforde festsitzenden Schiffe freizuschneiden, zur
Eisrinne zu bringen und so die Zufahrt zur See oder Schleuse moglich zu machen. Es ist einer ihrer letzten Einséatze
als Eisbrecher. 1979 hat der tapfere Dampfer endgtiltig ausgedient. Ein Verein will ihn vor dem Schmelzofen retten und
als Museumsschiff betreiben. Als Helmut das von seinem Vater erfahrt, zogert er keine Sekunde: Der 36-Jahrige will
aktivam Erhalt ,seiner STETTIN“ mitwirken. Zu wertvoll sind die Geschichten von Einsatzen in eiskalten Wintern,
Kriegswirren und Flucht, Heimatverlust und Neubeginn, die der bis dato 48 Jahre alte Eisbrecher erzahlen kann.

Mit Mitstreitern vom Forderverein Dampf-Eisbrecher STETTIN e. V. setzt Helmut alles daran, das altgediente Schiff
und dessen technische und historische Bedeutung zu bewahren. Mit viel Herzblut, Schweily — und Erfolg: Im Juni 1982
dampfen drei Generationen Rohde (Helmut, Vater Wolfram und Sohn Marc) auf der STETTIN, die inzwischen als
Kulturdenkmal anerkannt war, von Hamburg aus zur Eréffnungsfeier der 100. Kieler Woche.

JURGEN HASS WIRBT HELMUT ROHDE AB

Ende der 1980er Jahre stellen sich auf der STETTIN die entscheidendsten Weichen flir die Entwicklung von Hoppe:
Jirgen HaR, den Helmut Uber seinen Arbeitgeber AEG Schiffbau kennt, taucht an Bord auf (mehr zu ihm im Portrét
Jurgen Hal3, Seite 56). Er will den Forderverein als Elektriker unterstitzen. Eines Tages fragt er Helmut: ,Willst du bei
uns einsteigen?” Mit ,uns” meint Jirgen sich, seine Frau Elvi und deren Firma Hoppe Bordmesstechnik GmbH mit
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Sitz in einem Einfamilienhaus im Ahrensburger Weg in Hamburg-Volksdorf. Helmut, 45 Jahre alt, zweifacher Familien-
vater in sicherer Festanstellung bei einer groen Firma, sagt ,Ja!”. Mutig, irgendwie verriickt — und typisch Helmut.

In den 90ern erweitert Hoppe sein Portfolio, bekommt immer aufwendigere Auftrage. Die Mannschaft wachst und
braucht mehr Platz. Die Suche nach dem perfekten Bauplatz endet in der Kieler Strae. Doch mit 4.000 Quadrat-
metern ist das Grundstiick zu groR fiir Hoppe allein. Und wieder spielt die STETTIN Schicksal: Uber sie kommt Helmut
mit dem Chef der Firma Deckma GmbH in Kontakt, der ebenfalls auf Bauplatzsuche ist. Die beiden Firmen teilen sich
das Grundstlck und im Juni 2001 feiert der Hoppe-Neubau Richtfest. Der neue Standort ist auch Postadresse des
Fordervereins der STETTIN, den Helmut als technischer Vorstand eng begleitet. Dank unzahliger Einsatzstunden

der ehrenamtlichen Mitglieder ist sie das letzte und groRte noch betriebsbereite, mit Kohledampf getriebene Seeschiff
Deutschlands.

VERHANDLUNGEN MIT KOHLEGERUCH IN DER NASE

Anfang der 2000er Jahre macht die STETTIN den Rohdes wieder ein Geschenk. Diesmal in Form einer jungen Frau.
Bei einer Fahrt des Eisbrechers nach Polen erfahrt Helmut von einem polnischen Vereinskollegen, dass eine
Bekannte namens Gosia auf Jobsuche ist. Sohn Marc sucht genau zu diesem Zeitpunkt jemanden fir die Verwal-
tung der zu Hoppe gehdrenden Firma Meramont, die, wie soll es anders sein, ihren Sitz in Stettin hat (mehr dazu im
Portrét tiber Meramont, Seite 130). Sofort war klar: Gosia passt perfekt! Und das ist bis heute so. Seit tiber 30 Jahren
prasentiert sich die STETTIN alljghrlich beim Hamburger Hafengeburtstag, zu dem Kunden und Kollegen von Hoppe
zur Mitfahrt eingeladen werden. Sogar die eine oder andere Verhandlung hat an oder unter Deck stattgefunden. So
kam zum Beispiel Wolfgang Schulz als Intering-Mitarbeitender 2013 zur traditionellen Rundfahrt an Bord. Das mariti-
me Treiben auf dem Wasser vor Augen und mit Kohlegeruch in der Nase fiihren Wolfgang, Marc und Helmut ein
lockeres Gesprach, um die Moglichkeiten einer kiinftigen Zusammenarbeit auszuloten. Am Ende der Fahrt markiert
die STETTIN den Neuanfang von Wolfgang Schulz bei Hoppe (mehr dazu im Portrét tber Intering, Seite 204). Die
STETTIN ist im Jubildumsjahr von Hoppe 91 Jahre alt. Ein stolzes Alter fir ein stolzes Schiff, dessen Dasein sich wie
ein roter Faden durch Helmuts Leben und die Firmengeschichte zieht. $

BAUJAHR: 1932-1933 HOCHSTFAHRT: 13 kn (24 km/h)
BAUWERFT: Oderwerke, Stettin ANTRIEB: Dreizylinder-Dreifachexpansions-
TECHNISCHE RAUMGEHALT 836 BRT Kolbendampfmaschine
LEISTUNG: bis 2.200 PS
DER STETTIN BREITE: 13,43 m

GROSSTER HEIMATHAFEN: Hamburg

TIEFGANG: 6,01 m EIGNER: Dampf-Eisbrecher STETTIN e. V.




Helmut mit seinen
Sohnen Marc und J6rn
in den 1980er Jahren

auf der STETTIN, die bis
heute ein Highlight auf
verschiedenen maritimen
Veranstaltungen in
Norddeutschland ist
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fir den
sicheren und effizienten Betrieb von Frachtschiffen. Mehr als
7.000 unserer Systeme leisten zuverldssigen Dienst auf
Containerschiffen, Massengutfrachtern und Stiickgutschiffen.

von Hoppe
ermoglicht einen sicheren und effizienteren Betrieb von
Schwimmdocks und sorgt so dafiir, dass Schiffe schneller fiir
ihren nachsten Einsatz vorbereitet werden kdnnen.

Hoppe bietet verschiedenste

an, damit diese ihre Arbeit auf offener See besser
verrichten kénnen: ein entscheidender Beitrag zu termin- und
budgetgerechter Realisation von Infrastrukturprojekten.

Seit mehr als 30 Jahren liefert Hoppe ausgereifte
Sensortechnik zur prazisen

Diese Systeme dienen auch anderen Schiffstypen als
genaue und verlassliche Lésung zum Management von
Flissigkeiten an Bord.

Offshore-Bauschiffe stehen auf See vor gro3en
Herausforderungen. Hoppe ist Marktfihrer fiir hochentwickelte

die den sicheren und effizienten
Umgang mit wertvoller Projektladung ermdglichen.

Fir Passagierschiffe, RoRo- und RoPax-Schiffe sind geringe
Schiffsbewegungen elementar wichtig.

fur die Passagiere und der sichere Transport von Giitern sind das

Ergebnis von Hoppe-Systemen.
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Mehr als

330.000

Flugmeilen legt ein
Servicetechniker pro
Jahr fur interkontinen-
tale Serviceeinsatze
zurick.

Monatlich verzehren
die Mitarbeitenden am
Standort Hamburg

28.

Obst, vor allem Apfel,
Bananen und saisonale
Friichte.
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Bei der ersten Inbetriebnahme der AEGIR
in Korea betrug die Telefonrechnung
von Servicetechniker André Kuhrmann

1.253 Euro.

Die Leitung zwischen Andrés Nokia-Handy und
Helmuts Festnetz in Hamburg glihte.

verras 10.000 Schritte

macht ein Servicetechniker pro Tag bei der
Inbetriebnahme auf einem Schiff. Auf der GREEN
JADE waren es an einem Tag sogar 30.000 Schritte.

kann der Hauptkran
der ORION, stabilisiert
durch das Hoppe-Anti-
Heeling-System mit
Load Moment Control,
heben.

40

Pfennige kostete zu
Helmut Rohdes
Lehrzeit eine Bahnfahrt
vom Altonaer Bahnhof
zum Holzhafen.

5.000 t

Fliederbeer-
suppe mit KloBen

war nach langen
Tagen im Buro
Hans Hoppes
liebstes Essen.

Bis zu

150 t

Kraftstoff verbraucht ein
Containerschiff pro Tag.
Das Bunker-Manage-
ment des Performance-
Monitoring-Systems von
Hoppe hilft beim Bilanzie-
ren der Treibstoffmenge.




Mehr als
10.000 Schiffe

weltweit sind mit
Hoppe-Produkten
ausgeristet worden.

30-40%
der Ladekapazitat
sind flr die nétige

Menge Ballastwasser
erforderlich.

nschen

[7) fl,

S 3
verschiedenen Nationen
arbeiten bei Hoppe.

1 t Kohle ,ver-

dampft” der historische
Eisbrecher STETTIN
bei voller Fahrt in einer
Stunde.

Das Logo von

Maihak zeigt das
Leistungsdiagramm
einer Dampfmaschine.
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.. 93.000 m

Kabel werden auf einem Container-
schiff fir die Verbindung von Fll-
standsmesssensoren zur Fernmessung verlegt.

.19. 000

Hoppe-Figuren wurden bis heute auf Messen, bei
Kundenbesuchen und Serviceeinsatzen verteilt.

Nach dem Bau eines Treckers aus

Legosteinen fuhrt Hoppe die Lean Production
ein. Hier wurde spielerisch klar, welcher
Arbeitsweg in kiirzerer Zeit zu mehr Erfolg fiihrt.

23.992

Container kann das
grolte mit einem
Anti-Heeling-System von
Hoppe ausgestattete
Schiff, die EVER ACE,
derzeit transportieren.

70..

liefert die Photovoltaik-
anlage auf dem Dach
des Hoppe-Gebaudes
pro Jahr.

300. 000

Drucksensoren HCG 2011 hat Hoppe
seit 1996 weltweit an den Schiffbau geliefert.

| 119



< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

120 | 2002 bis 2012

KAPITEL 3

VON HOPPE
BORDMESSTECHNIK
ZU HOPPE MARINE

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts spiegelt sich der Boom im Schiffsneubau
auch bei Hoppe wider: Die Nachfrage nach Hoppe-Systemen steigt.
Meramont Automatyka im polnischen Stettin wird zum strategischen
Fertigungs- und Servicepartner. Hoppe wachst rasant mit dem Neubau-
boom in Asien und behauptet sich trotz der Finanz- und Wirtschaftskrise
mit einzigartigen Stabilisierungs- und Kontrollsystemen, insbesondere fiir
Spezialschiffe. Mit Maihak und Flume vereint es nun etablierte Marken
unter seinem Dach — und griindet den zweiten Auslandssitz: Hoppe China.

Dieses Kapitel widmet sich den ersten zehn Jahren am heutigen Standort
der Zentrale, in denen das Unternehmen personell und mit seinem Port-
folio weiter wachst. In der Geschaftsfiihrung findet 2012 ein Generations-
wechsel statt. Der Bereich Ship Performance gewinnt an Bedeutung und
bei passiver Rollreduzierung avanciert Hoppe zum Weltmarktfihrer.






2002 bis 2012
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VON STELLINGEN

IN ALLE WELT

u Beginn des 21. Jahrhunderts
stagniert die Weltwirtschaft.
Wegen der herrschenden Unsicher-
heit bleiben die Bau- und Ausris-
tungsinvestitionen im deutschen Schiffbau
niedrig. Es sind eher triibe Aussichten fur
Werften und lokale Zulieferer bei starkem
Wettbewerb auf den Markten in Fernost. Doch
noch zehren alle von den vollen Auftrags-
blichern mit Bestellungen aus dem Jahr 2000.
Auch Hoppe Bordmesstechnik hat gut zu tun.
Jurgens Rickzug aus dem Unternehmen
20071 markiert gleichzeitig einen groen
Schritt in der Reprasentanz der Firma Hoppe.
An der Kieler Stral3e hat Hoppe erstmals
ein eigenes Firmengebaude errichtet, mit
raumlichem Spielraum fur Wachstum. Im Jahr
2002, dem ersten Geschaftsjahr am neuen
Standort, arbeiten bereits 27 Menschen hier.

Seit Anfang 2002 nutzt
Hoppe seinen neuen
Firmensitz in der Kieler
StralBe und wachst dort
kraftig weiter

Containerschiffe dominieren das Geschaft
in der Schifffahrt, sie sind fir den internatio-
nalen Warenaustausch langst unverzichtbar
geworden. Neben Tankern steigt auch die
Zahl aufwendiger Fahr- und Passagierschiffe.
Fur den deutschen Schiffbau sind asiatische
Werften mit ihrer anhaltenden Niedrigpreis-
offensive eine starke Konkurrenz geworden,
bei Reparaturen und Umbauten sind es die
Werften in Polen und den Baltischen Staaten.
In der Rangfolge der Schiffbaulander nach
Fertigstellungen belegt Korea im Jahr
2002 Platz 1, gefolgt von Japan und China.
Deutschland rangiert auf Platz 4 als erstes
europaisches Schiffbauland. Insbesondere
China schickt sich an, schnell zu den beiden
bereits etablierteren Schiffbaunationen
Japan und Korea aufzuschlieBen und bietet
Schiffe zu noch attraktiveren Preisen an.



Allerdings gibt es in dem Land noch wenig
Schiffbauexpertise. Der Bedarf an erfahrenen
Geschaftspartnern mit verlasslicher Techno-
logie und Erfahrung ist sehr grol3. Gleichzeitig
entwickelt sich in Asien zunehmend auch die
Schiffbauzulieferindustrie. Lokale Zulieferer
entstehen, indem sie Uber niedrigere Preise,
Nachahmung von auslandischen Produkten
und Lizenzvereinbarungen Geschaft gene-
rieren und ihre Marktposition ausbauen.
Hoppe punktet in dieser Phase mit der
nutzbringenden, verlasslichen Techno-
logie seiner Produkte und orientiert seine
Ausrichtung immer mehr nach Asien.
Dabei bewahrt sich der Ansatz als verlass-
licher und versierter Systempartner mit
Gesamtverantwortung. Dies kommt bei den
teilweise noch unerfahrenen Werften gut an
und Hoppe kann seine Marktposition weiter
ausbauen. Noch zum Ende des letzten
Jahrtausends gelingt der erste Markteintritt
in China. Allerdings lauft das Geschaft
als Partner einer grofteren chinesischen
Vertriebsagentur nur sehr schleppend. Ende
2000 kommt es zu einer schicksalhaften
Begegnung auf einer der vielen Schiffbau-
messen. Helmut wird von einem chinesischen
Agenten angesprochen. Er sei ,der Beste" und
konne Hoppe-Anlagen mit seinen Kontakten
sehr gut in China verkaufen. Solche Gespra-
che und Versprechungen gibt es zu Dutzen-
den bei Messebegegnungen. Doch in diesem
Fall fiihit es sich anders an — und einmal
mehr vertraut Helmut auf sein Bauchgefthl.
Er willigt zunachst ein, dass der Agent Jiel fur
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einzelne Projekte Hoppe vermitteln darf. Es
dauert nur wenige Wochen und Jiel hat den
ersten grofen Auftrag flir Hoppe in China an
Land gezogen. Mit nur zwei Personen fur
Vertrieb und Organisation sowie spater einer
Handvoll Techniker und Ingenieure fur die
Inbetriebnahmen gelingt es Jiel in kiirzester
Zeit, das Chinageschaft fiir Hoppe rasant zu
erweitern. Jiel wird exklusiver Partner, schon
in wenigen Jahren ist das Geschéftsvolumen
in China gleichwertig zu dem in Korea.

Zwar erschuttern Ereignisse mit globaler
Auswirkung wie der islamistische Terror-
Anschlag aufs World Trade Center in New
York City am 9. September 20071 oder der
Ausbruch des acht Jahre wahrenden
Irakkriegs am 20. Marz 2003 die Welt und
schiren Angst, aber sie bedrohen das
Geschaft nicht existenziell. Im Gegenteil, die
Globalisierung der Handelsbeziehungen
schreitet rasch voran und sorgt in den Jahren
ab 2002 fir einen beispiellosen Boom im
Schiffsneubau. Hoppe wéachst stark mit
dieser Entwicklung, baut seine Serviceabtei-
lung aus, erweitert sein Programm um die
elektrohydraulische Ventilsteuerung und
kooperiert fur den Ladungsrechner nun nicht
langer mit der koreanischen Total Soft
Bank, sondern mit der deutschen Firma
GenComp.

Zu Jahresbeginn 2003 steigt Marc Rohde
bei Hoppe Bordmesstechnik im Technischen
Vertrieb ein. Labom und Hoppe fiihren im
April desselben Jahres die zweite Generation
ihrer HCG-Tauchsonde ein. Beim Typ M02

Kapitel 3 | 123
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sind Dichtungsart und zylindrischer Stecker-
anschluss optimiert, die Membran beschich-
tet, das Dichtungsmaterial UV- und Ozon-
bestandig. Auch bei den Systemen gibt es
Weiterentwicklungen: Fir die Volkswerft
Stralsund installiert Hoppe seine erste
Quelle-Ziel-Steuerung im Rahmen einer
kombinierten Ventilsteuerung mit Tankinhalts-
messanlage. Die Crew braucht nur einzuge-
ben, wie viel Fllissigkeit sie von einem Tank
zu einem anderen beférdern will. Das System
Ubernimmt daraufhin automatisch die
Regelung der Ventile und Pumpen, bis das
gewdunschte Ergebnis erreicht ist.

ROLLDAMPFUNG

MIT U-TANK-STABILISATOREN

Hoppe will aulerdem das Geschaft mit
u-formigen Stabilisierungstanks aufbauen.
,Diese Anlagen passten perfekt in unsere
Geschaftsausrichtung, vor allem in Form
einer Kombination aus Rolldampfungsanla-
gen mit Anti-Heeling-Anlagen®, sagt Helmut.
Ein Mitarbeiter des bis dahin einzigen
Anbieters dieser Technik, das Norderstedter
Unternehmen Intering, horcht auf: Harry
Amtsberg. Intering ist zu diesem Zeitpunkt
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bereits von Rolls-Royce Marine ibernommen
worden und die neuen Konzernstrukturen
wirken auf Harry nicht motivierend. Im Herbst
2003 wechselt er von Rolls-Royce Marine zu
Hoppe. Auch Hoppe befasst sich schon
langer mit Rolldampfungsanlagen. Tatsach-
lich kreuzen sich die Wege von Harry und
Hoppe bereits einige Monate zuvor — bei einer
Ausschreibung des norwegischen Offshore-
Dienstleisters BOA Offshore. Dieser bendotigt
fur sein 120 Meter langes Offshore-Errichter-
schiff BOA DEEP C einen u-formigen
Rolldampfungstank. Intering gibt ein Angebot
fur sein luftgesteuertes System ab, Hoppe
eines mit einem Drosselprinzip des Luft-
stroms uber sogenannte Butterfly-Klappen.
Als Harry nach Trondheim fliegt und den
Besprechungsraum des Kunden betritt, fallt
sein Blick auf eine Hoppe-Flagge, die den
Tisch ziert. Da ist ihm klar, dass Hoppe als
aktiver Anbieter in dem Markt angekommen
ist. Kurz darauf fallt die Entscheidung der
Norweger: Hoppe bekommt seinen ersten
Auftrag flr eine Rollstabilisierungsanlage mit
U-Tanks. Frisch bei Hoppe an Bord, steigt
Harry direkt in dieses Projekt ein und nimmt
die Anlage Anfang 2004 zusammen mit

Das Offshore Support Vessel

BOA DEEP C ist das erste Schiff, das
dank einer Rolldéampfung von Hoppe
seine Arbeit optimierter verrichten
kann. Ralf Groth ist bei der Inbetrieb-
nahme auch hier vor Ort



Mit dem Schiffbauingenieur
Harry Amtsberg wird das Produkt
Rolldampfung mit einem U-Tank
zur Erfolgsgeschichte von Hoppe

Ralf Groth in Betrieb. Es ist das erste
von vielen Projekten die Harry und Ralf
erfolgreich gemeinsam verantworten.
Weil ab Mitte der 2000er Jahre das
Rollstabilisierungssystem weniger fir
Frachtschiffe, sondern zunehmend fir
Forschungsschiffe, Patrouillenboote und
Offshore-Schiffe angefragt wird, setzt sich
das preisgtinstigere Drosselungsprinzip zur
Rollstabilisierung von Hoppe immer mehr
durch. Die Rollresonanzperioden dieser
Schiffstypen unterliegen nicht so starken
Schwankungen und die Hoppe-Anlagen
erzielen gute Rollreduzierungen, die den
Einsatz dieser Schiffe deutlich verbessern.

STEIGERUNG DER
PRODUKTIONSKAPAZITATEN MIT
POLNISCHER UNTERSTUTZUNG

Hoppe bewegt sich international in einem
anspruchsvollen Nischenmarkt und kann
sich mit seinem Portfolio in Europa und Asien
behaupten. Das Geschaft wachst rasant,
Kapazitaten in der Produktion missen
erweitert werden. Auch weitere Service-
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ROLLSTABILISIERUNG:
LUFTZUFUHR-DROSSELUNG VS.
LUFTSTEUERUNG

Wahrend das Luftsteuerungsprinzip von Intering (mehr
dazu im Portrat Intering ab S. 204) eine Phasenver-
schiebung der Wasserbewegung im Stabilisierungs-
tank erzeugt, fuhrt das Drosselungsprinzip von
Hoppe zu einer Dampfung der Wasserbewegung
und kreiert somit eine Rotation der Phasenkurve.
Dadurch kann das System auf unterschiedliche
Anregungsfrequenzen angepasst werden.

techniker werden bendtigt. Uber die polnische
Hoppe-Vertreterin Anna Staniszewska sucht
Helmut in Polen nach Arbeitskraften, die

in Hamburg unterstitzen konnen. Fir ihre
Unterbringung werden Kellerraume in

der Firma wohnlich hergerichtet, die in den
firmeninternen Sprachschatz als ,Hoppe-
Hyatt" eingehen. ,Zwei, drei polnische
Kollegen haben dann dort geschlafen und
geflhlt rund um die Uhr gearbeitet”, erinnert
sich Marc. ,Es war erstaunlich, mit welcher
Motivation, Schnelligkeit und Leistungsfahig-
keit bei gleichzeitiger Qualitat die Jungs
gearbeitet haben.” Zu den neuen Arbeits-
kraften zahlt auch Robert Gaborek. Sein
Vater Stanistaw muss gerade seine Schiffs-
technikfirma schliel3en, die bis dahin Montage-
arbeiten fir die nun insolvente Stettiner Werft
Ubernommen hatte. Tatsachlich hatte sie in
den 1990er Jahren auch Elektroinstallationen
fir Hoppe-Anlagen im Auftrag der Stettiner
Werft durchgefihrt. Robert berichtet
Helmut und Marc davon und gewinnt sie fur
einen gemeinsamen Besuch. Helmut und
Marc sehen in dem Standort in Stettin das
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Das Firmengebaude von
Meramont ist bei der
Ubernahme 2003 in

einem stark renovierungs-

bedurftigen Zustand

Matgorzata (Gosia)
Szadziuk bringt Ordnung
in die wieder auflebende
Firma

Potenzial einer verlangerten Werkbank fir
Hoppe und investieren. ,Das war Wilder
Osten”, lacht Marc. ,Ein vollig runtergerock-
tes Gebaude, das Meramont nicht mal
gehorte, sondern flr das sie nur das
Nutzungsrecht besalen. Keine Mitarbeiter
und jede Menge unklarer Verpflichtungen
gegenuber dem polnischen Staat. Mehr als
zehn Personen hielten Anteile an der Firma,
die sich bereits in Liquidation befand. Als
Investition eigentlich ein No-Go. Aber wir
hatten Vertrauen in Robert und seine
Kollegen und haben an das Gelingen eines
gemeinsamen Aufbaus geglaubt.” Am 27. No-
vember 2003 schlieBen Marc und Jorn
Rohde den Kaufvertrag und tibernehmen
als Gesellschafter samtliche Anteile. Dass
die Brider das Unternehmen Ubernehmen,
ist ein erster Schritt in der Generationstiber-
gabe bei Hoppe.
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DER AUFBAU VON MERAMONT
AUTOMATYKA

Ab 2004 ist Meramont Automatyka im
polnischen Stettin Hoppes wichtigster
Partner beim Anlagenbau — und der tagliche
Beweis, dass Zusammenarbeit Uber Grenzen
hinweg eine Win-win-Situation ist. Fiir Marc
ist es die erste organisatorische Firmen-
erweiterung. Und dann gleich im Ausland,
mit allen Facetten eines internationalen
Transaktionsgeschaéfts. ,Ich war mit meinen
30 Jahren ja noch unerfahren. Aber ich habe
das einfach gemacht und Helmut hat mir
vertraut”, so Marc. ,Es war spannend, das in
die Realitat umzusetzen, was ich im Studium
und in der Beratungsbranche gelernt hatte.”
Von Anfang an ist klar: Meramont bleibt
Meramont und wird nicht in Hoppe Polen
umbenannt. ,Wir wollten das Branding
eigenstandig lassen. Wir haben gesagt: Wenn
wir da etwas aufbauen, schaffen wir Service,
Assemblierungs- und Produktionsstrukturen,
die wir auch fir Drittfirmen nutzen konnen.
Meramont ist fiir Elektromontage ein echter
Name in Polen. Es ist sinnvoll, diesen Namen
zu erhalten. Und tatsachlich hat Meramont
spater immer wieder auch Elektromontage-
Tatigkeiten fur andere Firmen Ubernommen.”
Im Januar 2004 stellt Meramont die ersten
Mitarbeitenden ein. Ihr Job: Schaltschrank-
produktion und Servicedienstleistung. Jede
Woche fahrt Marc nun nach Polen, um eine
Organisationsstruktur aufzubauen und die
Gebauderenovierung zu begleiten. Gleichzeitig
ist er nach wie vor im Vertrieb von Hoppe
tatig — eine herausfordernde Zeit fir den
Jungunternehmer.

Marc und Robert ziehen schon kurz nach
der Grlindung einen Millionenauftrag an Land:
Meramont soll fir Polens groRte staatliche
Reederei Polska Zegluga Morska, besser
bekannt als Polsteam oder PZM, 70 Fracht-
schiffe mit dem HOWID-System nachristen.



Wahrend HO fiir Hoppe steht, ist WID das
Kirzel fir Water Ingress Detection, also ein
System zur Erkennung von Wassereinbrtichen
auf Massengutfrachtern. Zu dem HOWID-
System zahlt auch ein Entwasserungssystem
fur die vorderen Betriebsraume. Hintergrund
fur diese Ausstattung ist eine neue regulatori-
sche Anforderung fir Massengutfrachter
(Bulk Carrier) aufgrund tragischer Unfélle, bei
denen Schiffe durch unbemerkten Wasserein-
bruch im Bugbereich sanken. Ab 2004
missen nun alle Massengutfrachter mit dem
Water-Ingress-Detection-System aus- oder
nachgerlstet werden. Fir den Auftrag bilden
die unterschiedlichen Qualifikationen von
Hoppe und Meramont eine erfolgreiche
Symbiose. Denn wahrend aus Hamburg viel
technisches Know-how kommt, kann Stettin
mit Erfahrung bei mechanischen Arbeiten
wie Verrohrung und Schweien punkten —
Fertigkeiten, die bei diesem Auftrag unver-
zichtbar sind.

Aufgrund des Auftragsvolumens und
dem damit verbundenen Zeitdruck mussen
Marc und Robert in Rekordzeit die Beleg-
schaft aufstocken. Das wachsende Team
aus Technikern und einem Ingenieur
verantwortet zwar das operative Geschaft,
hat aber keine Zeit, sich um die Unterneh-
mensorganisation zu kimmern. Anfang
2005 wird Gosia Szadziuk deshalb zur
organisatorischen Saule des wiederer-
wachten Unternenmens. ,So, wie wir mit
Robert und seinen Kollegen von Anfang an
Gllck gehabt haben, haben wir auch mit
Gosia Glick gehabt”, sagt Marc rtickblick-
end. Glicksbringerin war in diesem Fall der
Dampf-Eisbrechers STETTIN, wieder einmal.
Helmut, der sich in dem Verein zur Erhaltung
des Schiffs engagiert, unternimmt mit
der STETTIN 2004 eine Fahrt nach Polen.
,Mein Vereinskollege Matthias Enger, der die
Fahrt organisiert hatte, hat mir dann vor Ort

eine Bekannte vorgestellt, die auf Arbeits-
suche ist: Gosia“, sagt Helmut. ,Wir haben
da eine gewissenhafte und kluge junge Frau
bekommen, die auch noch flieRend Deutsch
und Englisch spricht. Sie hat das, was

ich angefangen hatte, weiter umgesetzt
und perfektioniert”, freut sich Marc. Gosia
verantwortet fortan die Administration,
kiimmert sich um Personalwesen, Auf-
tragsverwaltung und Buchhaltung. Das
Team wéchst schnell auf 19 Mitarbeitende
an, teilweise unterstiutzt durch weitere
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Die Betriebsausfliige mit
Meramont sind legendar.
Im Sommer 2007
besuchen die Hamburger
ihre polnischen Kollegen
in Stettin. Die Verbindung
isteng und gut
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’ Ohne das Team von Meramont und dessen Motivation
hitten wir den Auftrag fiir PZM nicht erfolgreich
umsetzen konnen. Wir sind alle daran gewachsen -
ein wahres Geschenk fiir Hoppe und Meramont!

Marc Rohde

Zeitarbeitskrafte. Auch Robert Maschurek,
ein Freund von Robert Gaborek, gehort dazu.
Der gelernte Mechaniker spricht zu Beginn
kein Wort Englisch und hat auch keine Aus-
bildung im elektrischen Bereich. Aber er
springt unbekiimmert ins kalte Wasser — und
ist heute einer der besten Serviceingenieure
von Hoppe.

Etliche Kilometer Stahlrohre, Kabel und
anderes Installationsmaterial gehen von
Stettin aus zu den Frachtschiffen der Reederei,
die weltweit unterwegs sind. ,All dies geschah
mit extrem engen Zeitvorgaben. Wir reisten
immer ofter um die Welt", erinnert sich Robert
an die Anfangszeit. Eine dieser Dienstreisen
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Neben der laufenden Arbeit
renovieren die Kollegen von
Meramont das Betriebsgebaude
von aufien und innen mit

viel Eigenleistung. Das Ergebnis
kann sich sehen lassen

geht in die Annalen der Meramont-Geschichte
ein. Als eine Servicetechniker-Gruppe im
fernen Haiti landet, muss sie feststellen,
dass die Fluggesellschaft das Gepack mit
technischem Equipment nicht mitbefordert
hat. Wahrend der tagelangen Wartezeit im
desolaten Karibikstaat genief3en sie den
Aufenthalt mit Sonne, Strand, Drinks und
Unterhaltung. Ein Paradies auf Zeit in einer
turbulenten Zeit des Auf- und Ausbaus.

,Von Ende 2004 bis ins Jahr 2006 sind diese
Manner Uberall hingereist”, sagt Marc. ,Kaum
von einer Reise zurlickgekehrt, ging es wieder
los. Sie haben teilweise den Koffer gar nicht
ausgepackt, sondern sind damit gleich zum



nachsten Ziel gereist." In dieser wilden
Anfangszeit nehmen die Kollegen aus Polen
viele Dinge ohne Murren auf sich und tragen
damit maflgeblich zur erfolgreichen Entwick-
lung von Hoppe und Meramont bei. ,Das war
nicht selbstverstandlich. Dafur bin ich ihnen
noch immer sehr dankbar®, sagt Marc.
,Dieser rasante Beginn hat das Installations-
und Servicewissen bei unseren polnischen
Kollegen in kirzester Zeit enorm gesteigert,
sodass noch heute ein Teil unser besten
Serviceingenieure mit der meisten Erfahrung
Mitarbeitende von Meramont sind.”

HAMBURG UND STETTIN ARBEITEN
LANGFRISTIG HAND IN HAND

Das HOWID-System ist flir Hoppe ein
voriibergehendes Geschaft, da es sich vor
allem fur die Nachristung auf fahrenden
Schiffe eignet. Nach wenigen Jahren ist das
Retrofit-Geschaft erschopft. 2006 neigt sich
auch die Erflllung des PZM-Auftrags dem
Ende entgegen. ,Es kam flr uns eine

Zeit voller Sorgen und Fragen", erinnert sich
Robert Gaborek. ,Was wird als Nachstes
passieren? Wie kdnnen wir sicherstellen,
dass genligend Arbeit fUr so viele Menschen
vorhanden ist?"

Einige Mitarbeitende kiindigen aus Angst
vor der aus ihrer Sicht ungewissen Zukunft.
Die meisten bleiben und schulen auf Schalt-
schrankinstallationen und Systeminbetrieb-
nahmen um. ,Dies war auch nétig, denn auf
diese Weise konnten wir die wachsende Zahl
von Bestellungen aus dem Hause Hoppe
erflllen’, so Robert. In den Jahren 2004 bis
2008 wachst der internationale Schiffbau
stark und mit ihm das Geschaft von Hoppe.
,Solche Dimensionen wie in diesen Jahren
hatte es im Schiffbau noch nicht gegeben.
Es war teilweise absurd®, sagt Marc rickbli-
ckend. ,Es bedeutete Durcharbeiten und
immer auf Reisen sein. Wir brauchten jede
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Hand und jeden Kopf, auch bei Meramont.”
Der Schwerpunkt der Tatigkeit des polnischen
Teams liegt nun auf dem Schaltschrankbau
und der mechanischen Montage von
Antriebseinheiten sowohl in Stettin als auch
in Hamburg.

Nebenbei treibt Meramont die Renovie-
rung der Raumlichkeiten in Stettin voran.
Dabei packt die gesamte Belegschaft mit an.
Stuck fur Stick machen sie aus dem
heruntergekommenen Areal einen modernen
Produktionsstandort, erweitern zudem die
Produktionsflache. Helmut berat dabei und
plant gemeinsam mit Robert die Ausgestal-
tung der Arbeiten. Als Helmut sich fur das
Gebaude Kupferregenrinnen wiinscht, rat
Robert ihm ab. Doch Helmut setzt sich
durch. ,Die Regenrinnen waren keine zwei
Tage dran, dann hatten sie Diebe Giber Nacht
bis in eine Hohe, wo sie noch schrauben
konnten, abmontiert. Denn Kupfer war auch
damals schon wertvoll®, erzahlt Marc.
,Daraufhin haben wir kupferfarbene Plastik-
regenrinnen gekauft. Die sind bis heute da."
Gleich zu Beginn 2004 hatten Marc und
Helmut gemeinsam mit Robert eine
To-do-Liste geschrieben, mit Kategorien
von ,Must" Uber ,Nice to have” bis hin zu
,Dreams”. ,Irgendwann, nach langerer Zeit,
sagte Robert zu mir: Guck mal, jetzt sind auch
deine ,Dreams’ erflllt", erinnert sich Helmut.

Im Laufe der kommenden Jahre wird
Hoppe die Schaltschrankproduktion immer
mehr nach Polen verlagern und dort auch
ein Priiffeld aufbauen. ,Die grol3e Starke
und der grof3e Nutzen fiir uns ist, dass wir
die Meramont-Kollegen flexibel einsetzen
konnen®, sagt Marc. ,In unterschiedlichen
Abstufungen beherrscht jeder die
mechanische und elektrotechnische
Fertigung unserer verschiedenen Produkte.
Die meisten kénnen zudem auch auf
Service gehen." »

Fortsetzung von Kapitel 3 auf Seite 136.
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¥ HOPPES PRODUKTIONS-
gl UND SERVICEPARTNER IN
STETTIN

{6

ir sind in den 1960er Jahren. In der Volksrepublik Polen herrscht die Einparteien-
diktatur der Polnischen Vereinigten Arbeiterpartei. Die Lebens- und Arbeits-
umstande sind gepragt durch die Abhangigkeit von der Siegermacht Sowjet-
union. Die Menschen- und Biirgerrechte sind eingeschrankt, die wirtschafts-
politische Lage sorgt fur eine groRe Unzufriedenheit in der Bevolkerung. Immer wieder kommt
es zu sozialen Unruhen. 1964 bildet sich ,Mera"“ (Verband der Automations- und Messgerate-
industrie) mit Sitz in Warschau. In den 1970er Jahren sind der Verband und seine immer
zahlreicher werdenden Niederlassungen innerhalb des Landes die grofRten Zulieferer flir
Computerausrustung in Polen. Neben Mess- und Laborinstrumenten stellen sie automatisierte
Regelungs-, Steuer- und Informationsverarbeitungsgerate her.

Eine in Stettin erbaute Niederlassung erhalt den Namen Meratronik, aus der 1981 das Automa-
tionswerk Meramont hervorgeht. Seine Hauptaufgabe: Montage und Inbetriebnahme von Anlagen,
die ihnen von den Partnerfirmen zugeliefert werden. Der Hauptsitz von Meramont befindet sich auf
dem Gelande der Stettiner Werft, die zu diesem Zeitpunkt als ,Stocznia Szczecinska im. Adolfa
Warskiego' firmiert, benannt nach Adolf Warski, einem Mitbegrinder der Kommunistischen Partei
Polens. Urspriinglich ist die Stettiner Werft nach Konsolidierung mehrerer traditionsreicher
Stettiner Schiffbauunternehmen entstanden, die wahrend des Zweiten Weltkriegs Bomben-
angriffen zum Opfer fielen und weitestgehend zerstort wurden. 1948 nahm sie als staatliches
Unternehmen ihre Arbeit auf. Auf der Werft in Stettin liefen ab diesem Zeitpunkt vor allem Schiffe
fur die Sowjetunion, aber auch flir Gro3britannien, Norwegen und Deutschland vom Stapel.

Im Februar 1986 tritt Stanistaw Gaborek seine Arbeit als Werkstattmeister bei Meramont
an. Seine Aufgaben: Uberwachung und Umsetzung der Arbeiten, die unter anderem von
Reparaturwerften wie der ,Gryfia“ und der ,Odra" in Auftrag gegeben werden. AufRerdem bedient
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Meramont Reeder wie die PZM (Polska Zegluga Morska), die Polnische Dampfschifffahrts-
gesellschaft. Wahrend dieser Zeit taucht in den Auftragsbichern haufig der Begriff
ElectroFins auf: ein Stabilisierungssystem, das mithilfe von motorgesteuerten, etwa vier
Quadratmeter groen Flossen daflr sorgt, dass das Schiff auch bei hohem Seegang gut im
Wasser liegt. Diese Auftragsarbeiten konnten bereits der erste zarte Berihrungspunkt

von Meramont und Hoppe gewesen sein: Die polnischen Techniker arbeiteten mit diesen
Flossenstabilisatoren und einem speziellen System, entwickelt von dem amerikanischen
Schiffbauingenieur John P Martin, dessen Marke Flume im Jahr 2009 von Hoppe Uber-
nommen wird (mehr dazu im Portrat iber Flume, ab Seite 156).

UMBRUCH, HOFFNUNG, KRISENZEITEN

1989, das Jahr des politischen Umbruchs, sorgt fiir grof3e Veranderungen: Die Stettiner Werft
gerat wegen des Zusammenbruchs der Sowjetunion und der Streichung staatlicher Subven-
tionen in eine ernste Krise. 4.000 Werftarbeiter werden entlassen. In dieser schwierigen Zeit
beschliel3t Stanistaw Gaborek mit einigen seiner Kollegen, mit Meramont eine eigenstandige
Firma zu etablieren und sie unabhangig zu machen von den bisherigen Partnerfirmen und
dem einstigen Hauptverband ,Mera“. Sie griinden die ,Meramont spotka z 0.0.", eine Gesell-
schaft mit beschrankter Haftung. Stanistaw, Anfang 40, wird zum Vorstandsvorsitzenden
des Unternehmens, das zusatzlich zum Vertrieb von automatischen Steuergeraten auf der
Stettiner Werft Schiffssysteme installiert, repariert und modernisiert. Jetzt kommt es zum
nachsten Berihrungspunkt mit Hoppe. Stanistaw Gaborek erinnert sich: ,Der Umfang unserer
Montagearbeiten umfasste Ballastsysteme, Stromgeneratoren, verstellbare Propeller — und
Produkte der Firma Hoppe aus Hamburg.” Stolz ergéanzt er: ,In Polen waren wir die fihrenden
Spezialisten, was deren Einbau und Inbetriebnahmen anging.”

In Hochzeiten beschaftigt Meramont bis zu 100 Mitarbeiter. Im Lauf der Jahre dndert das
Unternehmen seinen rechtlichen Status und wird zu einer Aktiengesellschaft, der Meramont
SA. Dem Expansionstrend folgend, werden einige neue Firmen von mit dem Unternehmen
verbundenen Personen gegriindet. So entsteht 1994 die Firma Transtech mit Sitz in der
Przestrzenna 8, am sudlichen Zipfel des Dabie-Mate-Stausees. Hauptauftraggeber fiir
Meramont und Transtech ist und bleibt die Stettiner Werft. Die steht im Jahr 1996 mit einem
Auftragsvolumen von 1,6 Milliarden US-Dollar hinter den groRten koreanischen und japani-
schen Schiffbauunternehmen auf Platz 5 der Weltrangliste. Doch Ende der 1990er Jahre
brechen Krisenzeiten an: Die Zahl der Auftrage flr den Bau neuer Schiffe geht weltweit zurlck.
Hinzu kommen ein starker Preisverfall und ein ungtinstiger Wechselkurs zwischen US-Dollar
und Ztoty. Meramont muss umstrukturieren und beschlielt, das verbleibende Geschaft in
einem einzigen Unternehmen zu konzentrieren. Die Wahl fallt auf Transtech. Alle anderen
Unternehmen werden aufgeldst. Um den in der Schiffstechnikwelt renommierten Namen
,Meramont” zu erhalten, firmiert Transtech um in ,Meramont Automatyka Spétka z 0.0.".

HOPPE RETTET MERAMONT - MERAMONT HILFT HOPPE

Statt zu einer Erholung, kommt es im November 2001 zur endgtiltigen Katastrophe:

Die Banken stoppen die Zahlungen an die Stettiner Werft. Der Vorwurf: Eine Vertragsstrafe
wegen verspateter Lieferung eines Tankers soll durch laufende Kredite getilgt worden sein.
Die Zahlungsunfahigkeit der Werft fiihrt im Frihjahr 2002 zum Produktionsstopp.
Meramont ist fast am Ende und soll liquidiert werden, doch Rettung naht aus einer anderen
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Luftbild des heutigen
Firmengeb&udes (weiles
Gebdaude in der Mitte) von
Meramont Automatyka in
Stettin

Stanistaw Gaborek
vor dem alten Meramont-
gebdude im Jahr 2003

Ein starkes Team (v. L.):
Mirek Karapuda, Robert
Gaborek, Jurek Orzlowski

im Jahr 2004

o— i
OO
330

ot

Scanne diesen QR-Code,
um das Jubildumsvideo
zehn Jahre Meramont
abzuspielen


https://www.youtube.com/watch?v=cMUvFH6mrv4
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Robert Gaborek,
Geschéftsfihrer von
Meramont Automatyka —
von Anfang an an Bord
und mit der Rohde-
Familie verbunden

Das Betriebsgeb&dude von
Meramont im Wandel der
Zeit nach der Ubernahme
2003

Das gewachsene Team
von Meramont bei der
Jubildumsfeier zum
20-jahrigen Bestehen im
Jahr 2023
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2002 Meramont Automatyka Sp. z o.0.
1994 Transtech

1986 Meramont Sp. z 0.0./S.A.

1981 Zaktad Automatyki Meramont Sp. z o.0.

1964 Meratronik w Szczecinie

Verschiedene Firmengriindungen und Umstrukturierungen
haben letztlich zur Firma Meramont Automatyka Sp. z 0.0. gefuihrt

Richtung. Die Firma Hoppe, innerhalb von Hamburg gerade in den neuen Firmensitz in der
Kieler Stralle gezogen, hat Anfang der 2000er Jahre etwa 25 Mitarbeitende. Zu wenig fir
das vorliegende und weiter ansteigende Auftragsvolumen, das viel Schaltschrankbau
beinhaltet. Helmut Rohde erinnert sich: ,Ich habe unsere damalige Vertreterin in Polen, Frau
Anna Staniszewska, gefragt, ob sie dort nicht ein paar gute Leute kennt, die uns aushilfswei-
se unterstltzen und bei uns mitmachen wollen.” Anna fragt Stanistaw Gaborek, Stanistaw
sagt Ja und schickt seinen Sohn Robert und Kollegen Mirostaw Karapuda zu Helmut nach
Hamburg. Hier beginnt die gemeinsame Geschichte von Meramont und Hoppe. Mit wissbe-
gierigen, polnischen jungen Technikern und einem Hamburger Firmenchef, der Potenzial auf
den ersten Blick erkennt. Und das nicht nur in Menschen: Als Robert Gaborek erzéhlt, dass
die Firma seines Vaters in Stettin kurz vor der Liquidation stehe, sich die Gebaude aber gut
als Aullenstelle zur Produktion der Hoppe-Schaltschranke eignen wirden, denkt Helmut
sofort ,Angucken kostet nix“ und macht sich mit Sohn Marc auf den Weg in die Przestrzen-
na 8 nach Stettin. Die Gebaude sind alt, die Raume leer, alle Werkzeuge weg, die Mitarbei-
tenden bereits entlassen — ein attraktives Investitionsobjekt sieht anders aus. Trotzdem
werden sich die Rohdes und die Gaboreks schnell einig. Sie mogen einander und sie
verstehen sich. Auch ohne dieselbe Sprache zu sprechen. Am 27. November 2003 erwirbt
Familie Rohde die Anteile an der Meramont Automatyka Spotka z 0.0. und erweckt die
Firma wieder zum Leben. Robert leitet fortan die Geschéafte an dem neuen Firmenstandort

Stanistaw Gaborek, in Stettin (wie es ab hier weitergeht, lesen Sie in Kapitel 3, ab Seite 126).

i‘irs\éitgb‘g:r:g"::;aer Stanistaw Gaborek, heute 78 Jahre alt und im Ruhestand, sagt: ,Ich bin zutiefst dankbar
fur die Rolle der Familie Rohde bei der Sicherstellung des anhaltenden Erfolgs von Meramont.

Firma an Familie Rohde
im Ruhestand Anlasslich des 75-jahrigen Jubildums wiinsche ich Hoppe alles, alles Gute!” $
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Die Anti-Heeling-Pumpe
(hier eine H-300)
entwickelt Hoppe
zusammen mit der Firma
Speck Pumpen. Die
Vereinbarungen und das
Geschaft werden spater
von der Firma Winter-
Pumpen tbernommen
und bis heute erfolgreich
weiterbetrieben

EIGENE REVERSIBLE PUMPE FUR
ANTI-HEELING-ANLAGE

Bis 2004 bezieht Hoppe seine reversiblen
Pumpen fur den Krangungsausgleich von
einem danischen Hersteller. Hauptwett-
bewerber flr ein solches Anti-Heeling-
System ist ein norwegischer Anbieter, der
Uber eine eigene reversible Pumpe verflgt.
,Wir hatten somit immer einen Wettbewerbs-
nachteil. Zudem erwies sich die Zusammen-
arbeit mit dem bisherigen Lieferanten als
immer schwieriger”, sagt Marc. Fir Helmut
ist die Situation klar: Hoppe braucht eine
eigene reversible Pumpe, um dauerhaft als
flihrender Anbieter auf dem Markt zu
agieren. ,Auf eine so wichtige Komponente
mussen wir Einfluss nehmen und sie bei
gleicher Leistung preiseffizienter gestalten”,
so Helmut. Pumpen-Know-how ist in den
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Hoppe-Reihen bereits vorhanden: Vertriebs-
leiter Thomas Priebe hatte zuvor bei einem
Pumpenhersteller gearbeitet und weild,
worauf es ankommt. 2005 bringt Hoppe in
Zusammenarbeit mit dem siddeutschen
Pumpenhersteller Speck Pumpen seine
eigene Anti-Heeling-Pumpe auf den Markt,
in den beiden GroRen H-250 und H-300.

Die reversible Axial-Propellerpumpe kann
das Ballastwasser zwischen den seitlichen
Heeling-Tanks in beide Richtungen ver-
schieben und lasst sich sowohl vertikal als
auch horizontal einbauen. Die grole Pumpe
erzielt Fordermengen von bis zu 2.500 Kubik-
metern pro Stunde.

Die koreanische Werft STX Shipyard ist
der erste Abnehmer, um vier ihrer Container-
schiffe mit einem alleinstehenden Anti-Hee-
ling-System samt reversibler Hoppe-Pumpe
auszustatten. In Korea werden zu diesem
Zeitpunkt weltweit die meisten Containerschif-
fe gebaut. Dank der Prasenz von Hoppe Korea
und der verbesserten Kostenstruktur kann
Hoppe sich auch hier mit seinem System
am Markt etablieren. Der Verkauf von Anti-
Heeling-Anlagen mit der reversiblen Hoppe-
Pumpe ist sehr erfolgreich. Dennoch geht
Speck Pumpen zwei Jahre spater in die
Insolvenz. Das Unternehmen wird tbernom-
men und firmiert fortan als Winter Pumpen.
Mit Winter Pumpen entwickelt Hoppe 2007
noch eine weitere Pumpengrolde, die H 400.
Die H-Pumpe bildet bis heute das Rickgrat
flr Heeling- und Trimcontrol-Systeme von
Hoppe in verschiedensten Ausfiihrungen.

SENSORENTWICKLUNG

SCHREITET VORAN

Jorn Rohde tbernimmt gemeinsam mit
Juan Perez 2006 die Leitung des Bereichs
After Sales. Als Jorn von einem mehrmonati-
gen AuBeneinsatz auf einem Container-
schiff zurlickkehrt, hat der bisherige Hoppe



Serviceleiter Job und Familie Uber Nacht
hinter sich gelassen und in Panama ein
neues Leben begonnen. Jorn verantwortet
nun den kaufmannischen Bereich von After
Sales, kimmert sich um den Kundenver-
trieb sowie die Angebots- und Auftragsab-
wicklung, wahrend Juan Perez den techni-
schen Bereich leitet und die Inbetrieb-
nahmen steuert. In dieser Zeit ist Jorn
haufig zu Serviceeinsatzen in ganz Europa
unterwegs. Bei der seit 2003 im Einsatz
befindlichen M2-Generation der HCG-Tauch-
sonde sorgen Mangel fur Verbesserungsbe-
darf. Nullpunkt-Fehler durch Chipmangel
sowie mangelnde Beschichtungsstarke und
Feuchtigkeitsspuren im Gehause sind
Ausloser fir die Entwicklung einer neuen
Version der Tauchsonde, bei der Jorn eng
mit Labom zusammenarbeitet.

Ende 2006 wird die neue Tauchsonde
MO4 mit der Seriennummer 100.000
eingefiihrt. Sie verfligt Uber eine voll ver-
gossene Elektronik, direkte Chipbellftung,
digitale Messwertverarbeitung und Tempera-
turkompensation. Die Fertigung der Sonde
wird auRerdem durch Modultechnik opti-
miert. Eine wesentliche Erneuerung besteht
in der Moglichkeit, die Sensoren vor Ort auf
den erforderlichen Messbereich zu parame-
trieren. Es gibt praktisch nur noch einen
Sensor, der auf den jeweiligen Sensorort
angepasst werden kann. ,Wir haben einen
grolien, zukunftsorientierten Sprung ge-
macht”, sagt Claus Huth von Labom riick-
blickend. Dazu gehort auch die datenbank-
gestutzte digitale Erfassung jedes einzelnen
Sensors mit Bezug zum Einbauort im
Schiff und seiner Anderungshistorie.

,Uber intensive Fehleranalysen der
Sensoren am Einbauort, die wir aus der
Defensive heraus gemacht haben, konnte
neben den vielen Verbesserungen auch
der Qualitatsstandard der Sensoren gezielt
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gesteigert werden. Das war die Geburts-
stunde des digitalen Zwillings flr die Fehler-
suche und deren Behebung", sagt Helmut
rickblickend. Die Kombination aus Sensor,
Seriennummer und Einbaugeschichte wird
auch vom Vertrieb ausgiebig flr Kunden-
gesprache genutzt. Hoppe und Labom treiben
auf dieser Basis gemeinsam die Qualitats-
verbesserung voran, hierarchie- und bereichs-
Ubergreifend. Sie verandern Materialien,
andern Details und gehen konstruktiv mit

der Herausforderung um.
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Mit der Weiterentwicklung
des Sensors zum Model 4
werden viele Qualitats-
verbesserungen umge-
setzt und die Daten fr
verschiedene Zwecke
ausgewertet, wie bei-
spielsweise fir die Ein-
satzhistorie auf Schiffen
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Steuerungskonsole und
Geblaseeinheit des ersten
Anti-Heeling-Blower-
Systems von Hoppe auf
der BOASUB C

ANTI-HEELING-BLOWER-SYSTEM
ERGANZT PRODUKTPORTFOLIO

2006 darf Hoppe flir seinen norwegischen
Kunden BOA auch das Schwesterschiff BOA
SUB C ausrusten — mit dem ersten kombi-
nierten Rolldampfungs- und Anti-Heeling-
Blower-System in der Firmengeschichte.
Statt einer Pumpe wird das Ballastwasser
zum Krangungsausgleich nun dank einer
Geblasetechnik zwischen den Heelingtanks
bewegt. Das geschlossene System besteht
aus einem oder mehreren Ballastwasser-
tankpaaren, die im unteren Bereich Uber
einen Querkanal im Doppelbodenbereich
des Schiffs miteinander verbunden sind. Die
komprimierte Luft der Geblaseeinheit
verschiebt das Wasser zwischen den
Tankpaaren und erzeugt so das notige
Krangungsausgleichsmoment. Eine Ventil-
gruppe steuert dabei die Richtung des
Luftstroms zu den Tanks und dber einen
Schalldampfer zurlick in die Atmosphare.
,Das System hat extrem kurze Reaktions-
zeiten in Kombination mit hohen Kompen-
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sationsraten”, sagt Helmut. Das ist vor allem
flr den Einsatz auf speziellen Offshore-
Schiffen wie zum Beispiel Errichterschiffen
oder Versorgungsschiffen wichtig, wo die
Reaktionsgeschwindigkeit bei Ladungs-
operationen eine grol3e Rolle spielt. Wenn
kein Beladungsvorgang ansteht, kann das
kombinierte System umgeschaltet werden.
Das Geblase wird Uber die Ventilgruppe
blockiert — das Tankpaar funktioniert als
u-formiger Rolldédmpfungstank und sorgt
damit fUr ein besseres Seegangsverhalten
im Seebetrieb. Ein weiterer wichtiger
Meilenstein in der Geschichte von Hoppe
Bordmesstechnik.

HOPPE WACHST - GENAUSO WIE DIE
GESCHAFTSFUHRUNG

Im Jahr 2007 hat sich die Zahl der Mitarbei-
tenden im Vergleich zu 2002 auf 54 verdop-
pelt. Marc, der aus seiner Beratertatigkeit
jede Menge Abwechslung gewohnt und
anfangs skeptisch war, ob der Job bei Hoppe
zu eintonig werden konnte, stellt fest, ,dass
man auch als kleines Unternehmen in der
Schifffahrt sofort international tatig ist.”
Mehr noch: Hoppe ist Zulieferer fir groRe
Namen wie Hyundai, Samsung und andere.
Projektgeschaft, mehrstufige Produktions-
ablaufe, internationale Vertragsgestaltung
oder Zahlungsverkehr mit Wahrungsabsiche-
rung und Akkreditivgeschaft — alles, was er
zuvor gelernt hat, kann er im vaterlichen
Betrieb anwenden. ,Ich war total Uberrascht”,
erinnert sich Marc, ,es war keine Sekunde
langweilig und immer unternehmerisch
herausfordernd. In den ersten Jahren, in
denen ich dabei war, ging es oft darum: Wie
vermitteln wir unseren Kunden, dass wir zwei
bis drei Monate Lieferverzug haben, weil wir
es aufgrund der Auftragslage nicht schneller
hinkriegen? Glicklicherweise ging es
anderen Marktteilnehmern nicht anders und



mit viel gemeinsamer Abstimmung hat es
immer geklappt.” Die gesamte Schiffbau-
industrie wird in dieser Zeit mit Auftragen
Uberhauft. Hoppes Marktposition hat
Helmut zuvor Uber Jahre hinweg erarbeitet.
Doch den meisten in der Branche ist klar:
Der Export deutscher Schiffsausristung
insbesondere nach China kann sich nicht
ewig in diesem Stil fortsetzen.

Helmut schlagt Marc vor, in die Geschafts-
fuhrung einzutreten. ,An meiner Tatigkeit
hat das keinen Millimeter geandert”,
sagt Marc. ,Ich war ohnehin schon fir die
kommerziellen und organisatorischen
Belange der Firma verantwortlich, obwohl ich
mit den anderen Kollegen im technischen
Vertrieb arbeitete.” Mit ihnen besucht Marc
wichtige Kunden, geht auf Messen, verkauft
Anlagen und stimmt sich danach mit seinen
Kollegen aus der Projektierung zur Auftrags-
abwicklung ab. ,Der Titel Geschaftsflihrer war
rein auf dem Papier, fiir die AuRenwirkung.
Die Abstimmung zwischen Helmut und mir
ist geblieben." Beide haben eine Einzel-
vertretungsberechtigung. Sind sie sich
uneins, gilt Helmuts Entscheidung, so ihre
Ubereinkunft.

DURCHBIEGUNGSMESSUNG ALS BASIS
FUR DOCKSTEUERUNGSSYSTEME

Fir den Neubau eines Schwimmdocks bei
der Hamburger Sietas Werft entwirft Helmut
im Februar 2007 eine hydraulische Durch-
biegungsmessanlage. Sie basiert auf dem
Prinzip einer Schlauchwaage mit mehreren
Messpunkten, die hydraulisch miteinander
verbunden sind. Anhand der unterschiedli-
chen Dricke bei den Messpunkten lasst
sich die Durchbiegung und Verdrehung des
Schwimmkarpers bestimmen. ,Bisher wurde
diese Art der hydraulischen Messung Uber
eine Mehrzahl von Tiefgangssensoren
gemacht, die von aullen am Dock angebracht
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wurden’, sagt Helmut. ,Bei Sietas haben wir
erstmals das Prinzip der Schlauchwaage
durch wassergeflllte Schlauchleitungen
angewendet, mit denen die einzelnen HCG-
MO4-Drucksensoren verbunden wurden.”

Fur die Schlauchwaage lasst Helmut auf
der Tankdecke des Schwimmdocks in
Langsrichtung drei Schlauchleitungen, mit
jeweils zehn gleichmaBig verteilten HCG-
Sensoren, verlegen. Jede Schlauchleitung
wird an einen Hochtank mit einem Druck-
sensor als Referenzpunkt angeschlossen.
Mit dieser Messmethode lasst sich die
Durchbiegung des Docks auch messen, wenn,
wie bei Sietas, das Dock bei Niedrigwasser
nicht mehr schwimmfahig ist, sondern im
Schlick aufliegt. ,Wir haben mit dem
einfachen Prinzip der Durchbiegungsmes-
sung ein Alleinstellungsmerkmal aufgebaut,
mit dem man eine hohe Messgenauigkeit
erzielen kann. Dafuir muss man aber in
der Schule beim Physikunterricht aufgepasst
haben’, schmunzelt Helmut.

Die Technologie ist die essenzielle Basis
fur alle kiinftig entstehenden Floating-Dock-
Control-Systeme. Besonders fir den auto-
matisierten Betrieb eines Schwimmdocks
ist die Uberwachung der Schwimmlage und
der Durchbiegung grundlegend wichtig. »

Fortsetzung von Kapitel 3 auf Seite 148.
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Das 2007 bei der Sietas
Werft gebaute Schwimm-
dock wird mit dem
Docksteuerungssystem
von Hoppe betrieben.
Dabei erfolgt die genaue
Uberwachung durch die
von Helmut entwickelte
hydraulische Durch-
biegungsmessanlage
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ES LIEGT
IN DER FAMILIE

Die Firma hat die Briider Jorn und Marc Rohde schon in ihrer Jugend gepragt.
Marc ist 17 Jahre alt, sein Bruder 14, als Helmut bei Hoppe Bordmesstechnik als
Unternehmer einsteigt. Dass ihr Vater das Geschaft mit grolRer Hingabe

betreibt, erleben sie von nun an taglich. Wahrend die Mess- und Regeltechnik
auch Jorns Berufswahl beeinflusst, wandelt Marc zunachst auf eigenen Pfaden.
Doch die mentalen und emotionalen Bande sind auch bei ihm enger gekniipft
als gedacht ... Ein Blick ins Logbuch der heutigen Inhaber.

rolRvater und Vater fuhren zur See und haben das seemannische Patent fur den
technischen Schiffsoffizier. Marc und Jorn saugen das Elbwasser mit der
Muttermilch auf. Das Leben an der Wasserstralle mit den dicken Potten
unterwegs zum Hamburger Hafen oder Richtung Nordsee ist auch der dritten
Generation Rohde wohlvertraut. Die ersten Lebensjahre verbringen die beiden mit ihren
Eltern in Hamburg-Sulldorf, danach ziehen sie nach Hamburg-Rissen um. Die GroReltern
wohnen nur wenige Kilometer entfernt in Wedel. Die Jungs sind oft allein unterwegs
in der Wittenbergener Heide. Es sind gltickliche Kindheitsjahre. Sie bauen Sandburgen am
Elbstrand, staunen, welche Wellen und welchen Sog die vorbeiziehenden Schiffe machen,
und lauschen den Geschichten von Vater und Grovater, die von der Seefahrt erzahlen.
Als Helmut allerdings mit Fischertechnik-Bauséatzen versucht, Marcs Interesse fir Technik
zu wecken, ist das Echo eher gering. Daflr ist er das erste Familienmitglied, das ein
Gymnasium besucht. Spatestens mit dem Gemeinschaftskundeunterricht in der Oberstufe
ist klar: Die berufliche Ausrichtung wird kaufmannisch-organisatorisch. Beide Schne
gehen noch zur Schule, als Helmut Unternehmer wird. ,Die Intensitat, mit der Helmut den
Aufbau von Hoppe Bordmesstechnik durchgezogen hat, hat mich gepragt, und sein Mut
beeindruckt”, blickt Marc zurlck. Fir die Selbststandigkeit ihres Mannes muss Kerstin
Rohde oft zurlickstecken. Sie hélt ihm den Ricken frei und ist in erster Linie fur
die Familie da. ,Unsere Mutter wirkte immer ausgleichend zwischen unseren starken
Charakteren®, erinnert sich Jorn. ,Sie war flr jeden von uns da und hat uns immer
zugehort." Sie wirkt nicht nur in der Familie, sondern sie hilft auch im Biro aus. Auch
dort ist sie die gute Seele, bringt Leichtigkeit und Menschlichkeit ins technikgetriebene
Unternehmen.
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Die Briider Jorn
und Marc Rohde
sind die Inhaber

von Hoppe Marine
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Jorn und Marc mit ihrer
Mutter Kerstin 2006

auf der Hoppe-Weihnachts-
feier. Es ist das letzte
gemeinsame Fest. Anfang
2007 verstirbt Kerstin

Jorn bei seiner Seereise
auf der HONGKONG
EXPRESS im Jahr 2006
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” DrauBen unterwegs auf dem Ozean habe ich, genauso
wie mein Vater, als er zur See fuhr, gelernt, wie gro man
sich auf dem Schiff fiihlt, wenn man auch kleine Dinge
repariert, und wie winzig man eigentlich auf dem Meer ist.

Jorn Rohde

Nach dem Abitur macht Marc Zivildienst und beginnt 1993 sein BWL-Studium an der
Universitat Hamburg. Sonntags beim regelmaltigen gemeinsamen Mittagessen ist Hoppe das
Gesprachsthema Nr. 1T — zum Leidwesen von Kerstin Rohde, die mit Mann und Séhnen auch
gern Uber anderes gesprochen hatte. ,Es gab dann ein Hoppe-Themen-Verbot", erinnert sich
Marc. ,Daran haben wir uns vielleicht die erste halbe Stunde gehalten, spatestens dann war’s
vertan. FUr meinen Vater war der Austausch auf unternehmerischer Ebene wichtig, fir mich
war es als angehender Betriebswirt und Sohn spannend.” Als der kleine Betrieb im selben Jahr
vom Haus am Ahrensburger Weg in ein gemietetes Buro mit Werkstatt in die Lederstralie
umezieht, ist er es, der fir Hoppe Bordmesstechnik eine Kostenrechnungsstruktur aufbaut und
organisatorische Weichen fur die Firma stellt.

Auch Jorns Interesse fir die Firma ist geweckt. Nach der Mittleren Reife beginnt er 1992
seine Ausbildung zum Elektrotechniker. Sein Ausbildungsbetrieb in der Schnackenburgallee
ist gleich um die Ecke vom neuen Firmensitz in der Lederstral3e. ,Dorthin habe ich dann
manchmal nach Feierabend meine Kumpels aus der Lehre mitgenommen und dann haben wir
in der Werkstatt noch an den Schaltschranken von Hoppe verdrahtet”, erinnert sich Jorn.

Er bekommt durch seinen Aushilfsjob im vaterlichen Betrieb schon friih mit, wie die Systeme von
Hoppe funktionieren. Nach seinem Ausbildungsende bleibt er noch ein halbes Jahr im Ausbil-
dungsbetrieb, bevor er 1996 fiir ein Jahr nach Ubersee geht. Das Ziel des 20-Jahrigen: Ein Jahr
arbeiten und lernen bei Eugen Schmied, einer erfahrenen GroRe in der Schiffsbetriebstechnik.
Von Los Angeles aus kiimmert sich der 72-jahrige Deutsche, ein ,bunter Hund" der Branche, um
den Service fUr verschiedene deutsche Reeder. Jorn istin L. A. fur die Firma von ,Onkel Eugen”im
Einsatz, geht auf die anlandenden Schiffe und lernt das Leben eines Servicetechnikers von der
Pike auf. ,Ab diesem Zeitpunkt war ich mehr oder weniger mit Service an Bord verheiratet’, sagt
Jorn. Seine Arbeit reicht von Kalibrierung und Justage der oft noch analogen Systeme und
Anzeigen mit Schraubendreher und Zange bis zum Ausbau und Austausch von schweren
Komponenten wie Schiffsmotoren. Dabei geht er nie ohne eine Packung Donuts an Bord. ,Ich
habe es den Donut-Service genannt. An Bord habe ich mit den Kapitdnen oder Chiefs gespro-
chen, Kaffee getrunken und Donuts gegessen, um die Sachlage an Bord zu verstehen und um die
Menschen kennenzulernen. Im Gesprach habe ich mich dann erkundigt: Was ist gerade defekt
oder welche Systeme zeigen falsch an? Vom Maschinenraum bis zur Briicke wurde jeglicher
Service angeboten, um der Crew zu helfen. Entweder habe ich etwas gleich repariert oder
Ersatzteile besorgt und bei einem der nachsten Stopps im Hafen ausgetauscht.” Wenn jemand
seiner Ansprechpartner noch Bedarf an personlichen Dingen oder den Wunsch nach Sightseeing
hat, ist Jorn ebenfalls zur Stelle. Er fahrt die Menschen in Einkaufszentren oder macht Stadtfih-
rungen. ,Im Endeffekt habe ich ein Jahr lang gelernt, was Dienstleistung bedeutet”
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Die Intensitat, mit der Helmut den Aufbau von Hoppe
Bordmesstechnik durchgezogen hat, hat mich gepragt,
und sein Mut beeindruckt.

Marc Rohde

Zwar hilft Marc wahrend seiner Semesterferien gelegentlich im vaterlichen Unternehmen
aus, doch sein Fokus liegt auf dem Studium. ,Ich bin immer sehr klar meinen eigenen Weg
gegangen, das hat Helmut stets akzeptiert”, sagt Marc. Er beginnt einen Studentenjob bei einer
Wirtschaftsprifungsgesellschaft. Das Umfeld geféllt dem 23-Jahrigen so gut, dass er auch
nach dem Studium der Beratungsbranche treu bleibt. Es ist weder fir Marc noch fur Helmut
eine Option, dass der Junior nach dem Studium bei Hoppe einsteigt. Helmut habe gerne
gesagt: ,Kaufleute bringen ja nichts, die kosten nur Geld", erinnert sich Marc lachend.
Sieben Jahre lang arbeitet er in verschiedenen Funktionen in der Wirtschaftsprifung und
Unternehmensberatung.

Jorn ist inzwischen aus den USA zurtickgekehrt, der Zivildienst ruft. Er leistet ihn beim
Arbeiter-Samariter-Bund in Rissen, betreut und pflegt altere Menschen. ,Durch diese
Tatigkeiten habe ich das Soziale kennengelernt”, sagt Jorn, ,und wahrgenommen, wie wertvoll
Gesundheit ist." Nach dem Zivildienst fangt Jorn 1999 bei Hoppe Bordmesstechnik im
Bereich After Sales an. Parallel dazu macht er in den ersten zweieinhalb Jahren an der Berufs-
fachschule Wedel seinen Assistenten fur Elektro- und Datentechnik.

Marc nutzt in dieser Zeit ein Austauschprogramm seines Arbeitgebers und geht fur diesen
im Jahr 2000 nach Australien, um dort zu arbeiten. ,Ich wollte im Ausland leben und arbeiten,
weil ich das wahrend meiner Schulzeit und wahrend des Studiums nicht getan hatte.” Sydney
wird sein neuer Lebensmittelpunkt. ,Ich fand die Stadt sensationell gut und hatte dort die Zeit
meines Lebens!" Er erwdgt, in Australien zu bleiben. Auf der anderen Seite ist er gedanklich oft
bei der Familie und bei Hoppe. ,Es war eine Melange aus familiarer Verpflichtung, die nurin
mir selbst gewachsen ist, und dem Ausblick darauf, irgendwann meinen Vater in der Firma zu
unterstitzen und ihm nachzufolgen®, so Marc. ,Meine innere berufliche Zielsetzung war es
schon wahrend des Studiums, in einem Industriebetrieb zu wirken, der die Themen Umwelt-
schutz und Effizienzsteigerung mit Okonomie verbindet.” Aus der Ferne verfolgt er, wie sich
Hoppe rasant weiterentwickelt und dabei weitere Chancen, aber auch Herausforderungen
entstehen. ,Da ist in mir der Entschluss gereift, nach Deutschland zuriickzukehren, um néher
an meiner Familie und der Entwicklung von Hoppe zu sein’, so Marc.

Als er Weihnachten 2001 mit seinem Vater allein spatabends bei einer Flasche Whisky
vor dem Kamin sitzt, wird es konkret. ,Ich wirde gerne bei dir einsteigen’, sagt er und stol3t
auf offene Ohren, denn Helmut kann mittlerweile kaufméannische Unterstiitzung gebrauchen.
Helmuts Bedingung: ,Wenn du hier anfangst, dann fangst du im technischen Vertrieb an.

Du musst erst die Produkte kennenlernen und dich in die technischen Zusammenhéange
einarbeiten. Darlber lernst du das Geschaft von der Pike auf." Weil Marc just die Abteilung in
der Unternehmensberatung gewechselt hat und dort noch weitere Kenntnisse erwerben will,
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vereinbaren sie, dass er erst zum 1. Januar 2003 bei Hoppe Bordmesstechnik anfangt. ,Im Wenn es um die Firma
Kopf war ich wahrend dieses Jahres allerdings schon stark mit Hoppe beschéftigt und begann, gent, ist Helmut mit

seinen beiden Shnen

mich um Firmenbelange zu kiimmern®, erinnert sich Marc. Sein Einstieg bei Hoppe stets in engem Austausch

sei ,spannendes, kaltes Wasser” gewesen. Der damalige Vertriebsleiter Thomas Priebe teilt von
nun an sein Biro mit ihm, beantwortet geduldig seine Fragen und hilft ihm, schnell mit den
technischen Belangen vertraut zu werden, um erfolgreich Anlagen zu verkaufen.

Helmut und Jorn besprechen, dass fiir Jérns weitere Entwicklung ein Studium der Auto-
matisierung und Elektrotechnik wichtig wére. Jérn studiert ab 2001 an der Hochschule fiir
Angewandte Wissenschaften (HAW) Hamburg und arbeitet nebenbei weiter bei Hoppe.

Er fihlt sich in der Firma wohler als im Horsaal und fliegt zu Serviceeinsatzen und Inbetrieb-
nahmen rund um die Welt. Ab 2005 arbeitet er bereits Vollzeit fiir Hoppe und schreibt nebenbei
seine Diplomarbeit. Nach Abschluss des Studiums verbringt er noch zwei Monate auf einem
Containerschiff von Hapag-Lloyd. ,Ich wollte Frontluft schnuppern®, sagt Jorn. Also fahrt er
2006 mit der ,Hongkong Express”, einem 6.000-TEU-Schiff, von Hamburg nach Shanghai und
wieder zurtick. ,Ich habe das Bordleben von der Briicke bis zum Propeller erlebt”, erinnert er
sich. Erist sich flr keine Arbeit an Bord zu schade, geniel3t die Kameradschaft mit der internatio-
nalen Crew und steht manchmal abends auf der Briicke und schaut auf den schwarzen weiten
Ozean. ,Da habe ich, genauso wie mein Vater, als er zur See fuhr, gelernt, wie gro® man sich

auf dem Schiff fihlt, wenn man auch kleine Dinge repariert, und wie winzig man eigentlich auf
dem Meer ist", sagt Jorn.

Die Briider haben im Job wenig Beriihrungspunkte: Jorn ist im After Sales, Marc im Vertrieb
und kiimmert sich ,im Nebenjob” um die Finanzen und Unternehmensorganisation. Es sind
prosperierende Jahre in der Branche, beide haben alle Hande voll zu tun. Jérn verantwortet den




Familie Rohde

im Jahr 2004
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Kundenvertrieb im After Sales, kimmert sich um die Angebots- und Auftragsabwicklung, fahrt
zu Kunden raus. ,After Sales bedeutet oft, etwas funktioniert nicht oder ist defekt, dadurch ist
der Kunde zunachst genervt und frustriert. Wenn man sich aber mit Hingabe und guter
Kommunikation darum kidmmert, und der Kunde wieder zufriedengestellt ist, dann kann man
ihn langfristig fir sich gewinnen. Kundenbindung ist sehr wichtig in der Schifffahrt. Da gehort
mehr dazu, als nur Ersatzteile von A nach B zu senden’, sagt Jorn. Er ist auch weiter in ganz
Europa und Asien zu Serviceeinsatzen und Kundenbetreuung unterwegs.

2007 erleiden Vater und Schne einen gemeinsamen Schicksalsschlag: Kerstin Rohde stirbt
an Krebs. Mit ihrem Tod verlieren die Manner das familidre Bindeglied und das Unternehmen
eine gute Seele. ,Sie war immer fur die Menschen da und hat eine tolle Aura gehabt", sagt Jorn.

Ebenfalls 2007 nimmt Helmut Marc mit in die Geschaftsflihrung auf. ,Das hat an meiner
taglichen Arbeit und meiner Verantwortung nicht wirklich etwas gedndert. Es war fir mich
eher ein formaler Akt und ein Signal in der AuRenwirkung®, so Marc. ,Wir waren ab da zwar
nach auen gleichgestellte Geschaftsflhrer, aber die interne Absprache zwischen uns lautete:
Wir stimmen uns ab und wenn wir uns uneins sein sollten, gilt Helmuts Entscheidung.” Das
leben Vater und Sohn vertrauensvoll und verbindlich. Beide wissen: Unternehmensnach-
folgen sind anspruchsvoll — nicht nur organisatorisch, sondern vor allem emotional. Besonders
dann, wenn familidre Beziehungen bestehen. Funf Jahre spéter, im Herbst 2012, Ubergibt
Helmut offiziell das Steuerrad an Marc. Er bleibt weiterhin Geschaéftsfihrer, doch in der internen
Abstimmung untereinander gilt nun bei unterschiedlicher Meinung Marcs Wort.

2012 ist auch das Jahr, in dem Jorn gesundheitlich sowie privat vor groen Herausforde-
rungen steht. Es ist eine Zasur fur Jorn. Er gibt die Leitung von After Sales ab und tbernimmt
daflr das Business Development Management. Mit diesem Schritt reduziert er seine Belastung
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und Stress durch die Arbeit. ,Ich hatte gemerkt: Ich muss etwas verandern, auch wenn ich
etwas abgebe, was mir sehr am Herzen liegt”, so Jorn. Neben den beruflichen Veranderungen
erarbeitet er sich auch neue Wege im personlichen Bereich und gewinnt so mehr Bewusstsein
fur sich selbst.

Wieder bei Kraften kimmert sich Jorn als Produktmanager mit vollem Engagement
um die wichtigste Komponente in den Hoppe Systemen, den Tankinhaltsmesssensor.

Er steigert gemeinsam mit Mitarbeitenden der Firma Labom die Qualitat der Sensoren.
Sie entwickeln zusammen eine neue, erfolgreiche Maintenance-Losung fir die Reedereien —
den Hoppe-Sensorkoffer.

Marc ist in dieser Zeit mit der Transformation der Firma beschaftigt. Um das Geschafts-
modell langfristig weiter erfolgreich zu gestalten, gilt es, in Strukturen zu investieren. Unter
anderem macht er sich auf die Suche nach Verstarkung firs Management. Aus seinem
maritimen Netzwerk spricht er gezielt Lothar Beinke an. ,Ich habe Lothar als tollen Menschen
mit technischer Expertise und starken vertrieblichen Genen kennengelernt. Ich war mir schon
recht sicher, dass das passt”, so Marc. ,Als wir dann das erste Mal Uber den Eintritt von Lothar
miteinander sprachen, wurde mir klar, dass er auflerdem eigene Erfahrungen mit dem Thema
Unternehmensnachfolge in der Familie mitbringt. Somit hatte er von Anfang an ein sehr
gutes Verstandnis fiir unsere familiare Konstellation im Unternehmen. Damit war Lothar die
ideale Erganzung und er bereichert uns seitdem mit seiner Art und seinem Engagement.”

Jorn entscheidet im Jahr 2018, sich neben Hoppe auch anderen Tatigkeiten zu widmen.
In den nachsten zwei Jahren engagiert er sich zeitanteilig im Management einer anderen
Unternehmung aus dem Familienkreis. Doch sein innerer Kompass fuhrt ihn nach einer
gewissen Zeit zum nachsten Entwicklungsschritt: ,In mir reifte die Klarheit, dass ich komplett
einen eigenen beruflichen Weg einschlagen mochte.” Er beendet seine operativen Tatigkeiten
bei Hoppe Marine und dem anderen Unternehmen und macht sich als Achtsamkeitstrainer
selbststandig. Jorn begleitet Menschen dabei, ,den eigenen Stress zu erkennen, zu benennen
und zu bekennen". Was er Uber sich und aus seiner eigenen Familiengeschichte gelernt hat,
wird nun zur Hilfe fir andere: Jorn berat Unternehmen bei der Regelung von Unternehmens-
nachfolge und der Personalentwicklung. Er begleitet Menschen auch personlich, egal ob bei
Themen auf beruflicher oder privater Ebene. Bei Hoppe Marine ist er weiterhin Gesellschafter
und sein Herz brennt auch weiter fiir Hoppe. &




2002 bis 2012

Ob MIP oder HOMIP -
die eigene speicher-
programmierbare
Steuerung (SPS) ist
das Gehirn eines jeden
Hoppe Systems

AUS DER MIP WIRD DIE HOMIP

Die 1993 von Imca und Hoppe entwickelte
Mikroprozessorsteuerung MIP ist in die Jahre
gekommen und muss uberarbeitet werden.
2007 beginnt Imca mit der Entwicklung der
zweiten Generation Mikroprozessorsteue-
rung, die nun im Sinne der internen Namens-
gebung zur HOMIP wird. Im September stellt
Hoppe die neue SPS-Steuerung HOMIP auf
der Fachmesse SMM 2008 der Branche vor.
Sie ist bis heute das Riickgrat aller Hoppe-
Anlagen, die damit entweder autark oder

als Subsystem der Schiffsautomatisations-
anlage arbeiten konnen.

DAS AUSSERGEWOHNLICHE JAHR 2009
Nach einer Statistik der IG Metall beschafti-
gen die deutschen Werften am 1. September
2008 insgesamt 20.530 Menschen, davon
5.160 auf den Ostwerften, und somit

1,7 Prozent mehr als ein Jahr zuvor. Deutsch-
land behauptet sich international als Werft-
standort — trotz der starken Konkurrenz

aus Asien. Zwar sind Korea, Japan und China
die flihrenden Schiffbaunationen, aber die
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deutschen Werften erschlieRen sich neben
dem Containerschiffbau anspruchsvolle
Nischenmarkte, unter anderem mit Kreuz-
fahrtschiffen und Megayachten. Doch mit der
Pleite von Lehmann Brothers kommt Ende
2008 die Zasur — nicht nur in der internatio-
nalen Finanz- und Wirtschaftswelt, sondern
auch im Schiffbau. Das macht sich in den
Auftragsbichern aller Akteure bemerkbar.
Das Geschaft mit den Containerschiffen
bricht ein, Auftradge werden zurlickgezogen
und neue Schiffbauprojekte wegen mangeln-
der Finanzierung aufgegeben. Die weltweite
Finanzkrise wird zur Weltwirtschaftskrise.
Die deutschen Werften verbuchen schon
bald nur noch ein Drittel ihres tblichen
Auftragsvolumens. Jeder Finfte im deut-
schen Schiffbau verliert seinen Job,
Werften schlieRen fir immer ihre Tore.

Die Hoffnung der maritimen Industrie in
Deutschland ruht nun auf der Spezialisierung:
Neben Effizienzsteigerung will sie mit
hochkomplexen, malRgeschneiderten
Produkten und dem Ausbau des Spezial-
schiffbaus fur den Offshore-Markt Boden
wettmachen.

,2009 war ein sehr aul3ergewohnliches
Jahr. Da hatten wir im Projektbereich
tatsachlich einen negativen Auftragseingang’,
erinnert sich Marc. ,Wir hatten mehr Stornie-
rungen aus dem bestehenden Auftragsbe-
stand als neue Auftrage erhalten. Gleichzeitig
war es das beste Jahr der Firmengeschichte,
weil wir eben einen GroRteil dieser giganti-
schen Auftragswelle aus den Vorjahren
erfolgreich abgearbeitet haben." In den Folge-
jahren werden deutsche Reedereien und die
westliche Wirtschaft zwar massiv von der
Weltwirtschaftskrise beeinflusst. Doch der
Rlckgang im weltweiten Schiffbau fallt nicht
so extrem auf, weil die asiatische Werftindustrie
gestUitzt wird und viele asiatische Reedereien
Schiffe bestellen. ,Da haben sich die Macht-
verhaltnisse deutlich verandert”, sagt Marc.
,Das war eine komplexe Gemengelage,



die glticklicherweise dazu gefiihrt hat, dass
der Riickgang unseres Geschaftsvolumens
in der Zeit ein Prozess war und nicht ad hoc
erfolgte”

Es sind in jeglicher Hinsicht herausfordern-
de Jahre fiir Hoppe, aber das Unternehmen
verfligt Uber eine wirtschaftlich stabile
Grundsituation. War zuvor wegen der florieren-
den Geschéaftsjahre nicht genug Zeit, umin
Strukturen und Strategien zu investieren,
nutzt Hoppe nun die Gelegenheit, sich fir die
Zukunft zu wappnen und die strategischen
Weichen flr die kommenden Jahre zu stellen.

GRUNDUNG DER MAIHAK MARINE GMBH
Zu diesen Weichen zahlen Diversifizierung und
Wachstum. Hoppe investiert in die eigene
Zukunft. 2009 erwirbt Hoppe von der Sick AG,
die im Jahr 2000 das Unternehmen Maihak
aufgekauft hat, deren Geschaftsbereich
Leistungsmessung und grindet die Maihak
Marine GmbH. Hugo Maihak hat die Schwing-
saiten-Leistungsmessung erfunden, der Name
Maihak ist eine Institution in der Messtechnik
(mehr dazu im Maihak-Portrét auf Seite 46).
Mit der elektromechanischen Torsionsmessan-
lage von Maihak lasst sich das Drehmoment
und die Leistung der Hauptmaschine kontinu-
ierlich messen und der optimale Kraftstoff-
verbrauch im Verhaltnis zur Leistung ermitteln.
Mit der Ubernahme der akustischen
Wellenleistungsmesstechnologie halt Technik-
geschichte Einzug, die Firmengrinder Hans
Hoppe einst mitgepragt hat. Er entwickelte fir
Maihak die 1931 patentierte ,Saitenanord-
nung fur Verdrehungsmesser” an der Hambur-
ger Schiffbau-Versuchsanstalt selbst mit.
Das Messprinzip von damals wird auch heute
noch angewendet. Hoppe ersetzt nach der
Geschaftstbernahme die Auswerte-Elektronik
durch die eigene HOMIP und bringt auch die
SignalUbertragung der Welle auf den aktuellen
Stand der Technik. Mal3geblich beteiligt an
dieser Weiterentwicklung ist Martin Hoes,
heute Head of Engineering and Components.

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

Die Sensorik der MAIHAK Leistungs-
messanlage ist bis heute fast unverandert.
Die Steuerungselektronik und Anzeige
hingegen blieb nicht lange auf dem hier
gezeigten Stand

Vor seinem Einstieg bei Hoppe im Marz 2008
war der Betriebstechnikingenieur fir Tontech-
nikanlagen in verschiedenen Hamburger
Theatern und Veranstaltungshausern verant-
wortlich. ,Ich habe gerade in den ersten Jahren
sehr eng mit Helmut zusammengearbeitet und
von ihm dabei viel Uber die Betriebstechnik auf
Schiffen gelernt”, erinnert er sich. ,Das gilt auch
fur die Erneuerung der Maihak-Anlage, die wir
zusammen umgesetzt haben” Die Uberarbei-
tung hat sich gelohnt, bis heute haben Maihak
und Hoppe mehr als 1.400 Maihak-Shaft-
Power-Meter flir den Einsatz auf Schiffen
ausgeliefert. Die Messanlage ist die Grundlage
fur viele Leistungstiberwachungssysteme.

Auf ihrer Basis entsteht der Kompetenzbereich
Ship Performance bei Hoppe, der aufgrund
der steigenden Bunkerpreise zunehmend an
Bedeutung gewinnt.

Die Folgen der Wirtschaftskrise verdop-
peln nahezu die Treibstoffkosten. Das zwingt
die Reeder dazu, ihre Schiffe effizienter zu
betreiben. Sie zeigen verstarktes Interesse
an treibstoffsparenden Mechanismen wie
Trimmoptimierung und Slow Steaming, bei
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Maihak wird 2009 von
Hoppe ibernommen

Martin Hoes,
Head of Engineering &
Components
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John Martin und Marc
unterzeichnen den
Kaufvertrag in New York.
Besonders haufig sind
Harry Amtsberg und vor
allem Stefan Winkler

bei Flume und bei John
Martin in den USA vor Ort

Vereint im Logo

und im Know-how:
Seit 2009 gehort Flume
zur Hoppe Gruppe

dem Schiffe langsamer fahren. Eine einfache
Faustregel besagt: Bei Veranderung der
Schiffsgeschwindigkeit verandert sich der
Leistungsbedarf in der dritten Potenz und
somit entsprechend der Kraftstoffverbrauch.
Die wesentlichen KenngroRen in Bezug auf
die Leistung des Schiffs sind der Kraftstoff-
verbrauch, die Schiffsgeschwindigkeit, der
Tiefgang, die Trimmlage und der Bewuchs der
Schiffsauflenhaut. Hoppe bietet mit seinem
Performance Monitoring System, das auf der
Maihak-Technologie beruht, eine wichtige
Losung zur Verbesserung der Schiffseffizienz.

GRUNDUNG DER FLUME GMBH

2010 Ubernimmt Hoppe erstmals in der
Firmengeschichte eine komplette Firma.
Ende 2009 sorgt der Kontakt zu John Mar-
tin — Inhaber der US-amerikanische Firma
Maritime Tanksystems International, die
Systeme zur Rollstabilisierung von Schiffen
entwickelt und vertreibt, bekannt als Flume
Tanks — bei Helmut und Marc schon bald fur
eine Kaufentscheidung (mehr zu Flume lesen
Sie im Portréat ab Seite 156). Damit steigt
Hoppe endgliltig zum weltweit fihrenden
Anbieter von passiven Rollreduzierungssyste-
men auf. Mit dem Flume-Tank sowie dem
U-Tank kann Hoppe kiinftig verschiedene
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Designlosungen anbieten, die fir unterschied-
lichste Schiffstypen geeignet sind. Doch damit
ist auch klar: Hoppe braucht einen weiteren
Schiffbauingenieur an Bord. Michael von Bauer,
damaliger Vertriebsleiter bei Hoppe, kennt
einen jungen Mann, der friher als Werkstudent
fUr ihn gearbeitet hat: Stefan Winkler. Er schliel3t
gerade sein Studium ab. Marc Uiberzeugt den
angehenden Schiffbauingenieur, dass er bei
Hoppe Schiffbaugeschichte schreiben kann.
Noch bevor Stefan tUberhaupt einen Vertrag
unterschrieben hat, reist er gemeinsam mit
Harry Amtsberg und Marc im Dezember nach
Montclair, New Jersey/USA, um sich die Firma
vor Ort anzuschauen. Maritime Tanksystems
International (MTI) ist ein sehr kleiner Familien-
betrieb, neben John Martin arbeiten noch sein
Sohn und sein Schwiegersohn dort. Als Stefan
sich mit John tber die Flume-Technologie
austauscht, ist sein Interesse geweckt. ,Das
Produkt bertihrte den gesamten Hintergrund
meines Schiffbaustudiums, es passte perfekt”,
sagt Stefan rickblickend. ,Ich konnte dieses
Wissen endlich in der Praxis anwenden und von
John noch sehr viel dazulernen.” Wahrend
Harry sich weiter um die etablierten Anti-Hee-
ling-Systeme und die U-Tank-Rollreduzierung
kiimmert, kommt 2010 Stefan Winkler als
Schiffbauingenieur fur die Flume-Technik
hinzu.

Zur Vorbereitung der Firmenibernahme
geht Stefan im Marz 2010 fUr ein halbes Jahr
in die USA und lasst sich von John einarbei-
ten. ,Ich bin direkt nach meinem Universitats-
abschluss nach New York gegangen statt
nach Hamburg. Montclair liegt nur eine halbe
Stunde von New York City entfernt”, so Stefan.
,Meine damalige Freundin und heutige Ehe-
frau kam mit mir, das war eine sehr schone
Zeit" Marc und Jorn Rohde kaufen die Anteile
von MTI und grtinden die Flume GmbH. In
den ersten Jahren nach dem Kauf wickeln sie
das Geschaft dariiber ab. John Martin bleibt
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ZWEI PRINZIPIEN DER ROLLSTABILISIERUNG
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Die beiden passiven Rollreduzierungssysteme haben unterschiedliche Anséatze: Beim U-Tank wird die Einstel-
lung der richtigen Bewegungszeit des Ballastwassers flr eine optimale stabilisierende Wirkung durch Kontrolle der
Luftstromungen zwischen den beiden Seitentanks erreicht. Der Flillstand im U-Tank bleibt gleich. Beim offenen,
meist rechteckigen Flume-Tank wird hingegen das Niveau des Ballastwassers angepasst. Durch die Anderung
des Fillstands im Tank andert sich auch die Stromungsgeschwindigkeit und damit die Eigenperiode des Tanks.
So lasst sich durch Verdnderung des Wasserstands die Tankperiode an die Rollperiode des Schiffs anpassen.

noch zwei Jahre in der Firma, um mit seinem
Know-how zu unterstutzen. Die Modellversu-
che und die Rollreduzierungsreports wer-
den in den ersten Jahren noch in Amerika
durchgeflhrt. Stefan konzentriert sich auf die
Sicherung und Digitalisierung des umfangrei-
chen Flume-Know-hows sowie zusammen
mit Harry auf den Vertrieb neuer Anlagen. Die
beiden arbeiten eng zusammen, tauschen
sich bei Stabilisierungsfragen zu Lésungsan-
satzen aus und implementieren gemeinsam
die neue Marke ins Portfolio.

Nur kurze Zeit nach der Ubernahme von
Flume gelingt es Hoppe nach mehr als
30 Jahren, Flume-Tanks wieder auf Container-
schiffe zu bringen. Die danische Reederei
Maersk sucht nach Maglichkeiten, die
Effizienz ihrer Containerschiffe zu verbessern.
Eine Uberlegung ist die Nutzung von Rollredu-
zierungstanks, um die Ladungsaufnahme der
Schiffe zu optimieren und sie besser gegen
parametrisches Rollen zu schiitzen. Weiterhin
erhofft man sich Treibstoffeinsparungen
durch eine ruhigere Fahrt durchs Wasser.
Maersk hat schon Gesprache mit dem
Wettbewerber Intering gefthrt. Allerdings ist
der Einsatz eines U-Tanks auf Containerschif-
fen nicht so effizient wie der eines Flume-
Tanks. ,Wir waren zur richtigen Zeit am

richtigen Ort", erinnert sich Marc. ,Bereits bei
unserem ersten Gesprach konnten wir die
Ingenieure von Maersk Uberzeugen, dass
unsere Losungsansatze mit Flume deutlich
flexibler und vielversprechender waren.
Das hat sich wirklich gut angefhlt, einer der
groliten Schiffsreedereien der Welt erfolgreich
neue Losungen vorzuschlagen, die auf
solchen Schiffen noch niemand realisiert hat"
Trotz erster erfolgreicher Gesprache sind
noch viele Erklarungen und Untersuchungen
seitens Hoppe notig, um die Entscheidungs-
trager bei Maersk vollends zu beeindrucken.
,Schliellich haben wir mit Nachristungen
Kkleinerer' Containerschiffe im Bereich von
8.400 TEU begonnen", sagt Stefan. ,Es war
nicht leicht, eine Losung zu finden aufgrund
der Stabilitatseigenschaften des Schiffstyps.
Aber es ist uns gelungen.” Die Losung wird in
Schiffsmodellversuchen erprobt und nach der
Zustimmung der Klassifikationsgesellschaft

Die Emma Maersk ist
das bisher gréfte Schiff,
bei dem ein Flume-Tank
nachgeristet wurde
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umgesetzt. Aufgrund des Erfolgs erhalten
vier weitere Schiffsserien von Maersk ihr
eigenes Flume-Tank-Design, darunter die
bekannte EMMA-Klasse, die weltweit groiten
Containerschiffe.

Das Highlight fur die Ausristung mit
einem Flume-System ist die Triple-E-Klasse.
Die Schiffe werden auf der koreanischen
DSME-Werft gebaut und sind damals mit
18.200 TEU fUr eine kurze Zeit die grofiten
Containerschiffe der Welt. Die Zusammen-
arbeit mit der koreanischen Werft gestaltet
sich schwierig. Zum einen will sich die
zweitgrofite Werft Koreas von einer kleinen
Firma in Deutschland keine Schiffsdesign-
Vorgaben machen lassen und zum ande-
ren hat die Werft grof3es Interesse daran,
moglichst das gesamte Flume-Know-how
abzusaugen. Mit vielen intensiven Gespra-
chen und Abstimmungen mit der Reederei
gelingt auch diese Ausristung mit Flume.

ENTWICKLUNG HOSIM FURS
PERFORMANCE MONITORING

Weil 2010 die Brennstoffpreise steigen und
die Reedereien ihr Augenmerk auf Effizienz
und damit auf Treibstoffeinsparung legen,
gewinnt das Hoppe-Produkt Performance
Monitoring an Bedeutung. ,Aufgrund der
hohen Nachfrage in den Jahren zuvor nach
Tankmessanlagen, Anti-Heeling-Anlagen und
Ventilsteuerung hatten wir uns mit dem
Thema noch nicht so intensiv auseinander-
gesetzt’, sagt Marc. Nun besteht ein grolle-
res Interesse fiir die Uberwachung der
wichtigsten Parameter zum Bewegungsver-
halten des Schiffs. Dabei helfen intelligente
und integrierte Sensoren. Mit dem Internal
Measurement System (HOSIM) entwickelt
Hoppe ein hochprazises Tragheitsmessgerat
flr die Bestimmung von Roll- und Stampf-
bewegungen von Schiffen, das auch unter
starken Seegangsbedingungen funktioniert.
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Das HOSIM arbeitet auf Basis elektronischer
Kreisel. Mit der beschleunigungskompensier-
ten Erfassung der Schiffsbewegungen in
Echtzeit konnen die Nautiker an Bord nun die
Schiffsleistung ebenso wie die Sicherheit von
Schiff und Ladung besser beurteilen.

GRUNDUNG VON HOPPE CHINA

In den 2000er Jahren boomt das Schiffbau-
geschaft besonders in der Volksrepublik
China. Zu dieser Zeit kommt es mitunter
sogar vor, dass Schiffsvertrage geschlossen
werden mit Werften, die noch gar nicht
gebaut sind. Auch Hoppe wird auf dem
chinesischen Markt fir Schiffsneubauten
sehr erfolgreich. Bisher macht Hoppe sein
Geschaft in China mithilfe seines Agenten
vor Ort, der ihnen Auftrage vermittelt und
Kontakte zu den Werften halt. Doch es
zeichnen sich Tendenzen ab, dass die Asiaten
das Ausriistungsgeschaft selbst machen
wollen. Aus strategischen Griinden will
Hoppe deshalb unabhangiger werden und
plant einen eigenen Firmenstandort in China.
,China war wichtig fir unser Geschaft und fur
viele Arbeitsplatze in Deutschland”, so Marc.
Helmut und Marc bekommen Kontakt

Das German Centre in Pudong,
Shanghai, ist seit 2010 das Zuhause
von Hoppe China



Klaus Brehm baut Hoppe China auf und verstéarkt
kontinuierlich das Team

zu dem Deutschen Klaus Brehm, der in
Shanghai die Neubau-Aufsicht flir die groRRe
Hamburger Reederei MPC macht und deren
chinesische Reprasentanz leitet. Ende 2009
lernen sie Klaus und seine chinesische
Frau Rose Zhang wahrend der Schiffsmesse
Marintec in Shanghai kennen. Weil MPC
krisenbedingt 2009 seine Niederlassung in
Shanghai schlie3t, tragt Familie Rohde Klaus
Brehm den Job als Geschéftsfihrer der
geplanten Hoppe-China-Niederlassung an.
Sie wollen jemanden, dem sie vertrauen
konnen, der tber technisches Know-how im
Service- und Vertriebsbereich verfligt sowie
Land und Leute kennt. Die Chemie stimmt,
als sie gemeinsam essen gehen: Klaus ist
ebenso wie Helmut Seefahrer und leitender
Ingenieur mit C6-Patent. Die beiden sprechen
auf Augenhohe Uber das Fahren von Schiffen
und Schiffsbetriebstechnik. Klaus, der mehr
als 30 Jahre zur See fuhr, hat sogar noch ein
Patent fir Dampfschiffe.

Es ist der Schiffbau, der ihn an Land bringt
und zwar direkt ins Reich der Mitte. Klaus
fahrt als Chief fur die Reederei Jingerhans,
als diese ihn 1997 als Bauaufsicht fir ihr
aktuelles Schiffsprojekt in China einsetzt.

Er geht fir drei Monate nach Wuhan, drei
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HOPPE IN CHINA

Philippi
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ine Sea

In China ist Hoppe zweimal vertreten: Das Haupt-
biro ist in Shanghai, das zweite im nordchinesischen
Dalian. Zwolf Serviceingenieure werden nach Bedarf

durch Subunternehmen bei Inbetriebnahmen

unterstitzt. Um den Vertrieb kiimmern sich drei

Vertriebsmitarbeiter, die teils direkt, teils mit
Hilfestellung externer Vertriebspartner agieren.

Standortleitung: Adresse:

Doru Hincu
German Center, Room 708
Tower 1, 88 Keyuan Road
201203 Shanghai Pudong

Hoppe China Co., Ltd — Dalian Office

Hoppe China co., Ltd., Shanghai, PRC

Dalian Construction Holding Building,

Room 305
Quanshui A4-43A
Ganjingzi District, Dalian

HOPPE
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Dank Klaus Brehm und Rose Zhang
sowie ihrem Nachfolger Doru
Hincu (ab 2016) hat sich Hoppe
China zu einer sehr wichtigen Stitze
fiir den Geschaftserfolg von Hoppe
entwickelt

Schiffe sollen dort auf Probefahrt gehen und
in Betrieb genommen werden. Was Klaus vor
Ort vorfindet, ist katastrophal. ,Als ich da
ankam, habe ich die Hande Gber dem Kopf
zusammengeschlagen®’, erinnert er sich.
,Der technische Zustand der Schiffe war
absolut mangelhaft. Wir hatten 200 Kabel-
brande, da gab es nichts, was es nicht gab, im
schlechten Sinne." Als passionierter Ingenieur
lasst Klaus jeden Pfusch erneuern, Leitungen
ausbauen und neu verzinken und vieles
mehr. Aus drei Monaten werden drei Jahre.
Und Klaus findet Gefallen am Schiffbau.
,Wir waren mehr oder weniger Pioniere im
Schiffbau. Ich hatte teilweise 500 Leute
gleichzeitig auf zwei Schiffen pro Tag.
Zusammen haben wir unsere Ziele erreicht,
die Schiffe in einer bestimmten Zeit zu
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bauen.” Das grofe Problem sei die Qualitats-
kontrolle gewesen, aber sein Anspruch setzt
sich bei den Arbeitern durch. ,Ich konnte mich
mit den Leuten an Deck hinsetzen, mit einem
Stiick Kreide auf die Stahlplatte zeichnen, wie
etwas aussehen muss und dann haben sie
das umgesetzt. Da gab es keine Diskussion.
Die Zusammenarbeit mit den Chinesen war
hervorragend, die Bezahlung gut, so Klaus.
Als er 1998 seine Frau Rose kennenlernt, ist
klar, dass er auf Dauer bleiben wird. Auf den
Werften spielt sie fortan eine zentrale Rolle:
Sie steht den Servicetechnikern vor, plant
deren Einsatz, kimmert sich um die Unter-
bringung, iberwacht den Zeitplan. ,Ich glaube,
es gab genug Inspektoren und andere auf der
Werft, die Respekt und vielleicht sogar ein
bisschen Angst vor Rose hatten. Mehr als vor



den Mannern®, sagt Marc. ,Rose hat ein sehr
bewundernswertes, starkes Riickgrat.”
Anfang der 2000er Jahre wechseln beide zur
Reederei MPC, wo Klaus Supervisor und
Reprasentant in Shanghai wird. Er verantwor-
tet drei Werften, kontrolliert die Bauaufsicht
und kiimmert sich um die technische
Supervision — bis das Buro geschlossen wird
und die beiden das Angebot von Hoppe
bekommen.

,lch kannte von meiner Zeit auf See nur die
Tankmessanlagen von Hoppe, sonst nichts”,
sagt Klaus. Marc und Helmut Rohde machen
einen guten Eindruck auf ihn, sie unterhalten
sich gut und im Friihjahr 2010 kommt Klaus
nach Hamburg, um das gemeinsame Vorge-
hen fur die Grindung von Hoppe China zu
besprechen. ,In der Kombination mit Rose an
der Seite von Klaus war das natdrlich doppelt
gut, weil Rose die chinesischen Themen wie
Behordengange bedienen konnte”, sagt Marc.
,Dank dieser Zusammenarbeit konnten wir
eine chinesische Firma mit chinesischem
Netzwerk aufbauen. Und tber Klaus bekamen
wir noch die technische Expertise und die
deutschen Qualitatsstandards dazu.” Dieser
muss noch einiges fiir MPC abwickeln, ab
Oktober 2010 steht er dann uneingeschrankt
Hoppe zur Verfligung. In den Monaten zuvor
grindet Marc Hoppe China.

Klaus und Rose richten ein Blro im
German Center im Shanghaier Stadtteil
Pudong ein. Das moderne Biirogebaude
gehort der Bayerischen Landesbank und
bietet internationalen Unternehmen ein
Zuhause in Shanghai, reprasentativ und mit
nutzlicher Infrastruktur. Auf rund 80 Quadrat-
metern bauen Klaus und Rose die chinesi-
sche Hoppe-Dependance auf, mieten zudem
noch in der Freihandelszone ein Lager- und
Werkstattgebaude an, wo Antriebe und
Ventilsteuerungen zusammengebaut und von
dort verschifft werden konnen. Auf eine
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vollstandige Produktionsstatte in China
verzichtet Hoppe. ,Es gab keine Situation in
all den Jahren, die gezeigt hat, dass das
sinnvoll ware", sagt Marc. ,Inzwischen sind
wir die langsten Mieter im German Center."
Der Anfang fur Hoppe China ist holprig.

Die Agenten, die nicht langer vom Geschaft
partizipieren, machen Klaus und Rose das
Leben zunachst schwer, versuchen Hoppe
schlechtzureden. Doch Klaus und Rose
halten dem Gegenwind stand. ,Die beiden
haben auch in den Jahren danach viel Druck
von den Werften bekommen — immer dann,
wenn wir in Deutschland zu spat geantwortet
oder Fehler gemacht haben, landeten die
Beschwerden auf ihrem Schreibtisch’, sagt
Marc. ,Es war toll zu sehen und zu splren, wie
sie zu uns gestanden und gekampft haben.
Dafir sind wir ihnen sehr dankbar."

Zunachst sucht Klaus allein den Kontakt
zu den Werften, verhandelt und kimmert
sich um den Vertrieb. Doch schnell werden
Serviceingenieure und Techniker gebraucht.
Hoppe China stellt die ersten beiden Service-
ingenieure an. Als die Belegschaft weiter
wachst, qualifiziert Klaus einen der Service-
ingenieure fur den Einsatz im Vertrieb.

Dieser unterstutzt Klaus bei den technischen
Vereinbarungen und kiimmert sich mit um
Vertriebsaufgaben. Rose ist zustandig fur alle
Dienstleistungen. ,Ich kommunizierte viel mit
den Kunden, zusammen mit Klaus®, sagt Rose
rlickblickend. ,Wenn die Serviceleute Probleme
hatten, kamen sie immer zu mir. Ich habe

das dann mit den Werften geregelt. Im Laufe
der Zeit zahlen zehn Mitarbeitende zur
Belegschaft von Hoppe China. Der Austausch
zwischen Shanghai und der deutschen
Firmenzentrale ist rege. ,Wir haben eng
zusammengearbeitet und hatten immer
groRe Unterstlitzung von Hoppe", sagt Rose.
,Wir sind wirklich stolz darauf, ein Teil der
Hoppe-Familie und ihres Erfolgs zu sein.” »

Fortsetzung von Kapitel 3 auf Seite 170.
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ZUSAMMENSPIEL VON
BALLAST UND SEEGANG:
DIE FLUME-
STABILISIERUNGSSYSTEME

chiffe werden vor allem durch Seegang zum Rollen gebracht. Dann bewegt sich

das Schiff seitlich hin und her — weder fir Passagiere noch fur die Besatzung ein

Vergnlgen. Je starker das Rollen, desto groRer wird die Gefahr nicht nur fiir die

Unversehrtheit der Ladung, sondern auch fur die Stabilitat des Schiffs. Stabilisie-
rungssysteme sollen deshalb einer zu starken Neigung des Schiffs entgegenwirken. Dies
leisten zum Beispiel mit Ballastwasser (oder anderen Flissigkeiten) geflllte Tanks. Flume-
Tanks sind kastenformige freie Oberflachentanks, installiert in Querrichtung, typischerweise
Uber die gesamte Schiffsbreite. Sie werden zur Dampfung der Schiffsrollbewegung eingesetzt.
Die Wirkweise ist ahnlich der eines gedampften Pendels, das im richtigen Rhythmus angeregt
wird. Die Schiffsrollbewegung lasst die Fliissigkeit in den teilgefiillten Flume-Tanks hin und
her stromen. Bei optimaler Tankauslegung (Breite, Fiillstand und Form) ist die natdrliche
Periode der Tankinhaltsbewegung identisch mit der sogenannten Rollperiode des Schiffs —
also der Dauer einer vollen Schwingung aus der Horizontallage in die Neigung nach links,
zuriick zur Horizontallage, weiter nach rechts und zurlck in die Horizontallage.

ROLLREDUZIERUNG MITHILFE VON TANKS BEGINNT IM 19. JAHRHUNDERT

Der Einfluss von Rollreduzierungstanks als Mittel zur Schiffsstabilisation wird erstmalig 1861
erwahnt. Der bekannte britische Hydrodynamiker und Schiffbauingenieur William Froude
untersucht den Einfluss teilgefiillter, freier Oberflachentanks auf das Bewegungsverhalten von
Schiffen im Seegang. Seine vielversprechenden Ergebnisse verdffentlicht er in ,On the Rolling
of Ships", einer der signifikantesten Publikationen in der Schiffstheorie. Das beschriebene
Konzept der Rollreduzierungstanks setzt sich seinerzeit allerdings im Schiffbau noch nicht
durch.
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Flume

DIE ROLLBEWEGUNG UND IHRE REGULIERUNG

Der kritischste Punkt fir die Rollbewe-
gung eines Schiffs im Seegang ist der
sogenannte Resonanzfall. Er tritt ein,
wenn die Anregungsfrequenz der
Wellen der Schiffseigenfrequenz
entspricht. Dann entstehen die groften
Schiffsrollwinkel. In diesem Zustand
verschiebt sich die Phase der Schiffs-
schwingung um 90° gegen die der
anstolRenden Wellen. Ist die Rollperio-
de des Schiffs identisch mit der
natlrlichen Bewegungsperiode des

Tankinhalts, ergibt sich ein zweiter .
Resonanzfall, mit einer weiteren ! |

Uversgs ot eroa)

Phasenverschiebung um 90°. Dann 5 N
sind die Phasen der auftreffenden
Wellen und der Tankinhaltsbewegung
um 180° verschoben, die Kréafte des
Tankwassers dampfen am effektivsten
die Rollbewegung des Schiffs —im

Schematische Darstellung eines Flume-
Rolldampfungstanks mit der zugehdrigen

|dealfall bis zu 75 %. Fillstandsiiberwachung via HOMIP.
My T LEGENDE
\ » t Zeit
Wellenmoment ‘ t M,, Wellenmoment
® Mg Moment der Tankstabilisierung
T _\ > Ty Dauer der Wellenperiode
Schiffsrollwinkel { t T, Dauer der Rollperiode
o 6  Phasendifferenz zwischen
stab T Schiffsrollwinkel (®) und
Tankinhalts- % 4 Moment der Tankstabilisierung

90° 180° 270° 360° 450° 540°

lllustration der 180°-Phasenverschiebung, die erreicht werden
sollte, damit ein passiver Rolldémpfungstank optimal wirkt.
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Zwischen 1882 und 1885 flhrt der britische Schiffbauingenieur Sir Philip Watts die ersten
GroRversuche mit einem kanaldhnlichen Rollreduzierungstank auf dem Flaggschiff der
britischen Mittelmeerflotte, dem Schlachtkreuzer HMS INFLEXIBLE, durch. Die Herausforderun-
gen, die er in seinem Bericht beschreibt, sind bis heute entscheidende Faktoren fiir einen
erfolgreichen Flume-Tank. Die groRte Schwierigkeit bereiten die erheblichen Schwappbewegun-
gen im Tank, die schwer zu kontrollieren sind. Dennoch: Trotz aller Schwierigkeiten und
mangelnder Uberwachungsmethoden I&sst sich schon damals eine Rollreduzierung der
Schiffsbewegung von bis zu 35 Prozent messen.

Durch die Versuche von
Sir Philip Watts ist die
HMS INFLEXIBLE so
etwas wie die Wiege der
passiven Rollreduzierung
in der maritimen Branche

HAMBURGER SCHIFFBAUINGENIEUR HERMANN FRAHM

SCHAFFT BASIS FUR U-TANK-LOSUNG

1911 erfindet der Hamburger Schiffbauingenieur Hermann Frahm ein Anti-Roll-Tankkonzept in
U-Form. Sein patentiertes Design ist die Basis fur die Rollreduzierungslésungen der Hambur-
ger Firma Intering (mehr dazu lesen Sie im Portrét von Intering ab Seite 204), die seit sieben
Jahren zu Hoppe Marine gehort. Unabhangig von der Tankform liefern Frahms Arbeiten nun
ein besseres Verstandnis fur die Zusammenhange und Auswirkungen auf das Tankdesign.
Allerdings kann auch er noch nicht die Schwappbewegung des Wassers ausreichend kontrol-
lieren und einen universell einsetzbaren Tank liefern.

Ein halbes Jahrhundert spater meldet Kenneth Clay Ripley, der als Ingenieur in der US-ame-
rikanischen Behorde Bureau of Ships fiir die US-Marine arbeitet, 1960 gut ein halbes Dutzend
Patente flr Verbesserungen des Designs von Box- und U-Tanks an. Er adressiert das bis dahin
ungeloste Problem der unkontrollierten Schwappbewegung. Seine Losungen erweitern den
Funktionsbereich des Tanks und erhchen die Stabilisierungswirkung nachhaltig. Ripley fligt den
bekannten Tankdesigns gezielt Dampfungsschotte hinzu. Seine Erfindung der ,Linear-response
Flume Stabilizer” ist die Geburtsstunde der Flume-Marke. Das Bureau of Ships verwendet
Ripleys Systeme fortan auf vielen Marineschiffen der US-Navy.




160 |

Flume

US-SCHIFFBAUINGENIEUR JOHN J. MCMULLEN ETABLIERT
DIE FLUME STABILIZATION SYSTEMS
1963 erwirbt der Schiffbauingenieur John McMullen Uber sein 1957 gegriindetes Ingenieurbl-
ro John J. McMullen Associates, Inc., New York, N.Y. (JUMA) die Patentrechte fir die
Anwendung von Ripleys Erfindungen in der kommerziellen Schifffahrt. John J. McMullen
Associates avanciert in den folgenden Jahrzehnten zu einem der groften Ingenieurbiros fur
Schiffsdesign in den USA. Die Flume Stabilization Systems sind ein wichtiger Bestandteil der
Unternehmensentwicklung. Der junge Schiffbauingenieur John P. Martin, der fiir die Marine-
werft New York Naval Shipyard arbeitet, wechselt 1965 nach deren Schlieung zu JUMA, wo
inzwischen rund 25 Mitarbeitende beschaftigt sind. Er arbeitet flr den Flume-Stabilization-
Systems-Bereich, der zu diesem Zeitpunkt von einem siebenkopfigen Team betreut wird: zwei
Ingenieuren und funf Zeichnern. John ahnt zu diesem Zeitpunkt noch nicht, wie sehr er die
Entwicklung von Flume in den nachsten Jahrzehnten malRgeblich pragen und gestalten wird.
In der Anfangszeit verfiigen Flume-Tanks lediglich tber ein einziges Fillstandsniveau.
Die optimale Hohe dieses Niveaus ermitteln John und seine Kollegen durch verschiedene
Tank-Modellversuche. Schrittweise sammeln sie dabei Erfahrungen, auRerdem helfen ihnen
Ruckmeldungen von Schiffen mit Flume-Tanks. Sie stellen fest: Der Tank funktioniert nicht
immer gleich gut. Es stellt sich heraus, dass er sich mit unterschiedlichen Fillstanden besser
anpasst an die sich andernden Rollperioden aufgrund unterschiedlicher Beladungszustéande.
Diese Erkenntnis hilft ihnen, die Rollbewegung des Schiffs noch effizienter zu reduzieren.
Zwischen den 1960er und 1970er Jahren wachst die Art und die Anzahl der Schiffe, die
mit einer Flume-Rollstabilisierung ausgestattet werden, kontinuierlich. Ob Oltanker, Fischerei-
schiffe, Forschungsschiffe, Offshore-Versorgungschiffe oder auch die ersten Containerschiffe —
die Flume-Tanks gehen in dieser Zeit zu Hunderten an Bord. Dabei werden sehr unterschiedliche,
stets an Grofle und Bedurfnisse des jeweiligen Schiffs angepasste Losungen gefunden.
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Tankskizzen aus der
Patentanmeldung von
Kenneth Clay Ripley fir
Flume Stabilization
Systems 1963

John P. Martin ist 1965 in
das Geschaft von Flume
Stabilization eingestiegen
und hat es bis in die
2010er maRgeblich
gepragt. Er sollte
eigentlich ,Mr. Flume"
heilen
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SPEZIELLE DREI-TANK-KOMBINATION FUR OLTANKER
Fur diese speziellen Flume-Tanks werden in einem Schiffssegment die beiden duReren
Ballasttanks mit dem innen liegenden Ol-Ladetank verbunden. Diese Drei-Tank-Kombination

wird im beladenen Zustand mit ca. 90 Prozent Ol befiillt. Auf den Fahrten, in denen ein Tanker

unbeladen ist, verwendet die Besatzung anstelle des Ols Seewasser mit einem Fiillstand von
ca. 50 Prozent. Die aus heutiger Sicht undenkbare kombinierte Nutzung eines Tanks mit Ol
und Seewasser ist in den 1960er Jahren gangige Praxis. Fur den nétigen Tiefgang ist es er-

forderlich, einige der leeren Ol-Ladetanks mit Ballastwasser zu fillen, damit der Schiffspropeller

vollstandig eintaucht. Mit dem integrierten Flume-Tank lasst sich die sowieso notwendige
Mitnahme von Ballastwasser gleichzeitig kostengunstig zur Rollreduzierung nutzen. Dies sorgt

nicht nur fur geringere Unfallrisiken, sondern es ermdglicht auch, die Schlingerkiele — fest auf

der grofiten Breite des Rumpfs angebrachte flache Stahlprofile an den Seiten des Schiffs —
wegzulassen. Hierdurch konnen die Tanker nachweislich effizienter betrieben werden. Doch
Anfang der 1970er machen strengere Umweltauflagen die wechselnde Nutzung eines Tanks
mit Ol und Wasser unpraktikabel — das Geschéft mit den Oltankern endet fiir Flume.

In den Jahren von 1963 bis 1971 stattet Flume ca. 130 Oltanker mit Rollreduzierungssyste-

men aus. Hierzu verwendet JUMA das patentierte Design ihres Mitarbeiters Thomas Bridges,
die ,passiv wirkenden Tankstabilisierungssysteme flir Schiffe mit fllissiger Ladung”.

7~
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Der in den 1970er Ubernommene
Teststand leistet Flume bis in die 2000er
wertvolle Dienste bei der Bestimmung

0200000 s ¢ : von Rolldampfung fiir verschiedene
o Tankdesigns

Typisches Flume-Tankdesign fiir einen
Tanker in den 1960er Jahren

ERFINDUNG DES PHASE SENSING SYSTEM

Immer haufiger werden nun Flume-Tanks entwickelt, die je nach Beladung verschiedene
Fullstande vorsehen. JUMA entwirft und verkauft zunachst teilweise einfache Fillstandsmess-
systeme zusatzlich zum Tankdesign. Entscheidend fir die optimale Wirkung des Flume-Tanks
ist die korrekte Phasenverschiebung zwischen der Rollbewegung des Schiffs und der Bewe-
gung des Wassers im Tank. John erfindet hierfir Mitte der 1970er Jahre das Phase Sensing
System (Phasenlage-Messsystem).

JUMA beauftragt 1973 die Firma Raycom mit der Entwicklung eines Messsystems mit ange-
schlossenem Auswertungscomputer. Eugene Walsh ist der zustandige Mitarbeiter bei Raycom,
der dieses System im engen Austausch mit John entwickelt. Eugene macht sich spater selbst-
standig und verkauft diese Anlagen sowie das Fullstandsmesssystem flr Flume bis in die 2000er
Jahre hinein. Das Phasenlage-Messsystem wird in den folgenden Jahren auf vielen unterschied-
lichen Schiffstypen eingesetzt und schreibt die Erfolgsgeschichte des Flume-Tanks fort.

Ein weiterer entscheidender Entwicklungsschritt in den 1970er Jahren ist die Anschaffung
eines eigenen Priifstands fir das Testen der Tankmodelle. Zuvor hat JUMA seine Tankmodell-
tests an externe Schiffbauversuchsanstalten wie das niederlandische Maritime Research
Institute Netherlands (MARIN) vergeben, das auch die Modellversuche fiir die Seegangstests
der Schiffe durchftihrt. Vom Davidson Laboratory, das zum Stevens-Institut gehort, in dem
einst John studiert hatte, erwirbt JUMA eine tischgrolte Anlage und nutzt diese von nun an fur
Modellversuche. John und seine Kollegen testen die Tankmodelle sowohl mit Flussigkeit als
auch mit Feststoffen gleicher Dichte. Dabei werden die Tanks fur beide Falle in den schiffstbli-
chen Rollwinkeln und Rollperioden angeregt und die auftretenden Kréfte gemessen. Die
Differenz aus den beiden Versuchsergebnissen ergibt die Kraft des sich bewegenden Wassers,
mit deren Grole sie das Rollverhalten des Schiffs mit und ohne Tank berechnen konnen.
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DAS PHASE SENSING SYSTEM

Es misst die tatsachliche Phasenlage
zwischen der Rollbewegung des
Schiffs (ermittelt durch Kreisel-
Sensoren) und der Flissigkeitsbewe-
gung im Flume-Tank (ermittelt durch
Drucksensoren). Aus dem Vergleich
der beiden Werte lasst sich die
Phasenlage darstellen. Sie liefert einen
Hinweis, ob der Fiillstand erhoht oder
verringert werden muss. Diese
Erfindung, die auf dem tatsachlichen
Zustand an Bord beruht, ermaglicht
einen noch besseren Wirkungsgrad
des Flume-Tanks. Nach der erfolgrei-
chen Entwicklung meldet John P.
Martin zusammen mit Eugene Walsh
1974 das Phase Sensing System zum
Patent an.

Typische Einbau-Zeichnungen
eines FLUME-Tanks samt notwendi-
ger Systemkomponenten
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FLUME-TANKS ALS RUCKGRAT DER FRUHEN CONTAINERSCHIFFFAHRT

In den Jahren von 1965 bis Anfang der 1980er agiert JUMA mit insgesamt ca. 160 Flume-
Installationen duflRerst erfolgreich beim neuen Schiffstyp Containerschiff. Die erste Generation
Containerschiffe in den 1960er Jahren sind im Grunde umgebaute Frachtschiffe, deren
Stabilitét (GM) sehr hoch ist. Die Reederei American President Lines (APL) ist der erste Kunde
in diesem Bereich. APL verzeichnet aufgrund des starken Rollverhaltens der Schiffe immer
wieder Schaden an Gltern, die in den Containern transportiert werden. Das Team von JJMA
entwickelt Losungen, bei denen mehrere schmale Flume-Tanks zwischen den Laderdaumen fur
Container installiert werden, sodass das Schiff nicht an Ladekapazitat verliert. Sie beginnen
zunachst mit amerikanischen Schifffahrtslinien, dann dehnen sie ihr Geschéft nach Europa
und Asien aus und unterstiitzen — von der Offentlichkeit kaum bemerkt — den Siegeszug der
Containerschiffe. Das Geschaft fur Flume auf Containerschiffen endet Anfang der 1980er, als
modernere, neu designte Schiffe immer mehr Container an Deck transportieren. Die Stabilitat
dieser Schiffe ist zu gering, um noch zusatzlich einen Flume-Tank zu betreiben.

FLUME-TANKS HELFEN BERUFSFISCHEREI

Ein weiteres sehr erfolgreiches Geschéftsfeld in den USA sind fr Flume von Ende der 1960er
bis Ende der 1980er Jahre die groReren Fischereischiffe mit 60 bis 90 Metern Lange. Sie sind
praktisch das ganze Jahr auf See. Ohne Flume-Tank missen die Schiffe die ganze Nacht
hindurch mit langsamer Geschwindigkeit gegen die Wellen anfahren, damit die Besatzung in
Ruhe schlafen kann. Mit einem Flume-Tank an Bord verbessert sich das Rollverhalten der
Schiffe derart, dass sie nachts die Maschine ausstellen und erhebliche Mengen Treibstoff
einsparen kénnen. Ein weiterer Vorteil, den die Flume-Tanks mit sich bringen, ist der Wegfall
von Schlingerkielen. Zu dieser Zeit werden die Netze seitlich eingeholt. Dabei kommt es immer
wieder zu erheblichen Beschadigungen, wenn die Netze am Schlingerkiel entlanggezogen
werden. Uber 260 Fischereifahrzeuge profitieren von der Ausriistung mit dem Flume-Tank.
Regulierungen aufgrund von Uberfischung setzen diesem Schiffssegment ein Ende: Ab den
1990er Jahren werden in den USA kaum noch Fischereischiffe dieser Art gebaut. Bei den
Schiffsneubauten insbesondere in Skandinavien berlcksichtigen die Werften ahnliche Tanks
bereits in ihrem Schiffsdesign, allerdings ohne Optimierungssystem. Moglich wird dies durch
das Auslaufen der Flume-Patente.

Doch bis in die heutige Zeit werden Flume-Tanks auf Offshore-Versorgungsschiffen, auf
Forschungsschiffen und Kiistenwachschiffen eingesetzt. Diese Schiffstypen haben eines
gemeinsam: Sie benotigen Rollreduzierungslosungen auch im Stillstand, damit auf ihnen
besser gearbeitet werden kann, zum Beispiel wenn ein Versorgungsschiff auf hoher See unter
einer Bohrplattform halt, um zu entladen, oder wenn ein Forschungsschiff Proben vom
Meeresboden entnimmit.

ZUSATZGESCHAFT FLOSSENSTABILISIERUNG MIT STETTINER WERFT

Als Erweiterung ihrer Produktpalette fir Rollreduzierungsanlagen erwirbt JJMA Ende der
1970er das Design flr Flossenstabilisatoren von der Hamburger Werft Blohm + Voss. Bei
diesem ,ElectroFin“ genannten Stabilisierungssystem kann der Flossenanstellwinkel durch
elektrische Motoren variiert werden, um ein stabilisierendes Gegenmoment zur Rollbewegung
zu erzeugen. Bei ruhiger See lasst sich das System mithilfe von hydraulischen Antrieben
vollstandig in den Schiffsrumpf einfahren. Der einzige Kunde dieser ca. vier Quadratmeter



Tankmodelle damals und
heute — jeder Flume-Roll-
dampfungstank wird als
Modell gebaut und getestet.
Mittlerweile auf einem mo-
dernen Hexapod, der sich in
alle sechs Freiheitsgrade
bewegen ldsst und an dessen
Entwicklung Stefan Winkler
maRgeblich beteiligt ist
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grofRen Flossen ist die Stettiner Werft in Polen, die hauptsachlich Schiffe fir den russischen
Markt baut. Den Stahlbau tUbernimmt die Werft selbst. Fir die hydraulischen Komponenten
kooperiert JJMA mit Rexroth (heute Bosch Rexroth) und fiir das Kontroll- und Steuerungssys-
tem mit Siemens. Im Zuge des Zusammenbruchs der UDSSR Anfang der 1990er bricht das
Werftgeschaft in Stettin ein und damit endet auch das Produkt ElectroFin.

AMERIKANISCHER SCHIFFBAU IN DEN 1980ER JAHREN IM UMBRUCH

Anfang der 1980er Jahre beschaftigt JUMA etwa 300 Mitarbeitende, hauptsachlich im immer
starker werdenden Navy-Bereich. John betatigt sich zu dieser Zeit auf einem anderen Feld:
1976 steigt er im Auftrag von JUMA als Manager bei der Dredge Technology Corporation
(DTC) ein, einem Joint Venture von JJMA und dem niederlandischen Unternehmen Royal IHC.

| 165
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DTC liefert Design und Ausristung fir Schiffsbagger, die zur Pflege der Wasserwege und
Hafen in den USA eingesetzt werden. John ist zu der Zeit einer der wenigen Schiffbauexperten
bei JUMA, der Uber ausreichend internationale Erfahrungen und Kontakte verfiigt. Auf Bitten
von JUMA Ubernimmt er die Aufgabe, arbeitet im DTC-Biro in New York und verantwortet den
Vertrieb und Service fir die Baggerindustrie in den USA.

Als John im Jahr 1988 nach Beendigung des Joint Venture zu JUMA zurlickkehrt, ist das
Flume-Geschaft eingebrochen. In der Abteilung fiir Flume ist kein Schiffsbauer mehr angestellt.
Griinde hierfir sind die Schiffbaukrise in Amerika, grolierer Wettbewerb aufgrund ausgelaufe-
ner Patente sowie die Veranderungen bei den Schiffstypen, mit denen Flume in den Jahren
zuvor erfolgreich war. JUMA richtet sich mittlerweile fast ausschlieRlich auf das Navy-Geschaft
aus. Anwendungen fur die kommerzielle Schifffahrt rlicken in den Hintergrund.

GRUNDUNG VON MARITIME TANKSYSTEMS

INTERNATIONAL MIT FLUME IM FOKUS

Aufgrund dieser Entwicklungen kauft John 1993 im Alter von 53 Jahren JUMA die Rechte von
Flume ab und macht sich selbststandig. Er griindet die Firma Maritime Tanksystems Interna-
tional (MTI), mit der er die Flume Stabilization Systems weiter vermarktet. Zum Team des
Start-ups gehoren neben ihm noch der Schiffbauer Frank Stellar und zwei technische Zeich-
ner. Der neue Firmensitz von Flume ist Montclair, New Jersey. Hier, auf einem unscheinbar
aussehenden Hinterhof im Gewerbegebiet, steht bis in die 2010er Jahre in einer Garage noch
die gleiche Modellversuchsanlage, die vom Davidson Laboratory stammt. Mit ihrer Hilfe
entwickeln und erproben John P. Martin und sein Team ihre Systemlosungen. Sie bieten den
weltweiten Kunden weiterhin Konstruktionsdienstleistungen, Modellversuche und die dazuge-
horige Instrumentierung fir Flume-Tanks an.

Die Entwicklung immer grolier werdender Roll-on-Roll-off-Schiffe fiihrt Mitte der 1990er
Jahre zu einem weiteren Produkt von Flume. Die US-Marine bendtigt fur ihr Sealift-Programm
von zwolf RoRo-Schiffen mit 200 Metern Lange ein Anti-Heeling-System, das groRer als jedes
bisherige Pumpen-System ist. Die Bauwerften fir diese Schiffe beauftragen MTI mit der
Entwicklung — es ist die Geburtsstunde des Heel-Away-List-Control-Systems. Kernkomponente
des Systems ist eine hydraulisch angetriebene Pumpe, deren Kapazitat doppelt so hoch ist im
Vergleich zu existierenden Anti-Heeling-Systemen mit Pumptechnik. Daftr kooperiert MTI mit
dem US-amerikanischen Schiffspropeller-Hersteller Bird-Johnson, der diese Pumpe entwickelt
und baut. In der kommerziellen Schifffahrt findet das System allerdings wenig Anwendung.
Einziger Konkurrent fUr ein Anti-Heeling-System mit solchen Leistungsdaten ist damals der
deutsche Anbieter Intering, der mit seinem Blower-Anti-Heeling-System ebenfalls groRe
Wassermengen in kurzer Zeit bewegen kann (mehr dazu im Portrat von Intering ab Seite 204).
Heute sind beide — Flume und Intering — unter dem Dach von Hoppe Marine vereint und setzen
ihre Erfolgsgeschichte fort. Das Heel-Away-List-Control-System wird von MTI aufgrund
mangelnder Nachfrage und dem Wegfall des wesentlichen Zulieferers Bird-Johnson Anfang
2000 wieder eingestellt.

Als die ersten Mitarbeitenden ausscheiden, wird aus MTI ein reines Familienunternehmen:
Johns Schwiegersohn Neal Metzger stot 1999 zum Team, gefolgt von John P. Martins Sohn
John, genannt John Junior. Das 21. Jahrhundert ist angebrochen. Die internationale Schiffbau-
branche boomt, Markte verschieben sich, es entstehen laufend neue und groRere Schiffstypen.
Es ist fir MTI als kleine Firma herausfordernd, sich unter diesen Bedingungen zu behaupten.
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Immer wieder aufs Neue gilt es, Kunden von den Vorzligen eines Flume-Tanks zu Uiberzeugen
und Vorbehalte hinsichtlich Stabilitat und freier Oberflachen zu zerstreuen. Mittlerweile sind alle
Patente im Zusammenhang mit Flume ausgelaufen, sodass Werften und andere Ingenieurbi-
ros ihre eigenen Rollreduzierungstanks entwerfen. Diese sind in der Regel nicht so effektiv wie
der Flume-Tank, aber das Geschaft machen oft dennoch andere.

Trotzdem entwickelt sich der Betrieb von Flume weiter positiv und ernahrt die Familie.
Basis hierflr sind die langjahrigen, teilweise freundschaftlichen Geschaftsbeziehungen mit
internationalen Vertriebspartnern — darunter International Marine Service in Italien, René
Bolwick in Frankreich, McGregor Far East Ltd. in Japan oder Conan Wu in Singapur, um nur
einige zu nennen.

MARITIME TANKSYSTEMS INTERNATIONAL

SUCHT UNTERNEHMENSNACHFOLGER

2007 geht John mit 68 Jahren zum letzten Mal an Bord eines Lotsenschiffs, um einen realen
Seegangs-Test fur das installierte Flume-System durchzufiihren. Solche Tests unter Real-
bedingungen sind aufgrund der Zeit- und Kostenerfordernisse selten geworden. Auch wenn
sie flir John anstrengend und zeitaufwendig sind, liefern solche Erfahrungen auf See mit
den Seeleuten immer wieder schone, personliche Begegnungen. Es motiviert ihn sehr, mit
seiner Tanklosung den Alltag von Schiffsbesatzungen zu erleichtern. Die Besatzung des
franzdsischen Lotsenboots LA COURONNEE |V sendet ihm zum Jahreswechsel 2007/2008
eine GruBkarte mit Neujahrswiinschen und versichert: ,We sleep better with your tank.”

John P. Martin
zusammen mit Marc ol
2023 in Maine, USA e
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Flume-Tanks werden in
vielen individuellen
Varianten auf verschiede-

‘ . nen Schiffen eingesetzt,
darunter groRe Container-
schiffe (unten), RoRo-
Frachter (oben links),
Errichterschiffe (oben
rechts), und Forschungs-
schiffe (Mitte)
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Ende der 2000er beschlieRt John, sich aus Altersgriinden aus dem Geschaft zurlickzuziehen,
und sucht einen Nachfolger. Er nimmt unter anderem Kontakt zum Hamburger Schiffbauinge-
nieur Dirk Lehmann auf, den er Gber dessen Tatigkeit bei Becker Ruder kennt. Lehmann hat kein
eigenes Interesse, vermittelt aber den Kontakt zu Hoppe Bordmesstechnik, da die Flume-Tanks
sehr gut in das Portfolio von Hoppe passen wirden. Wahrend Johns Deutschlandbesuch
im Sommer 2009 findet das erste Treffen mit Helmut und Marc Rohde bei Hoppe in Hamburg
statt. Marc Rohde erinnert sich, dass es vom ersten Augenblick an eine gute menschliche
Verbindung gegeben habe zwischen dem amerikanischen Schiffsbauer und Familie Rohde.
Neben der personlichen Kompatibilitat ist Flume fir Hoppe eine ideale Ergdnzung, um so die
wesentlichen Arten der Rollstabilisierung durch passive Tanks unter einem Dach zu vereinen.
Durch die Hinzunahme von Flume kénnen Losungen fir alle verschiedenen Schiffstypen
bereitgestellt werden. Rickblickend sagt John: ,Ich hatte von Anfang an Vertrauen in diese
Partnerschaft.” Wie Maritime Tanksystems International (MTI) dann Teil des Hamburger
Familienunternehmens wird, lesen Sie in Kapitel 3 ab Seite 150.

2014 wird John Ubrigens im Rahmen seiner Beraterrolle fir Hoppe mit den Flume-Tanks
auch auferhalb der Schifffahrtsbranche bekannt: Der Discovery Channel produziert eine
sechsteilige Serie Uber die groliten Schiffe der Welt (,World's Biggest Ships”) auch am Beispiel
der Triple-E-Schiffe von MAERSK. Der TV-Sender zeigt, wie die Triple-E-Klasse entworfen wurde,
welche Herausforderungen es beim Bau gegeben hat und wie die Riesen-Containerschiffe
erprobt und schliellich in Betrieb genommen wurden. Die 45-minUtigen Episoden widmen sich
auch den Menschen, die an den verschiedenen Phasen der Schiffsentstehung beteiligt sind,
darunter John. Bis heute gibt es rund 2.000 installierte Flume-Tanks weltweit auf vielen
unterschiedlichen Handels- und Spezialschiffen. John P. Martin hat diese unglaubliche
schiffbauliche Geschichte als wichtigste Person mitgestaltet. Er lebt, heute 84 Jahre alt, als
vierfacher Vater und mehrfacher Grof3vater, mit seiner Frau noch immer in Montclair/New
Jersey. In derselben kleinen Stadt, in der auch der Begriinder des Flume-Geschafts John
McMullen bis zu seinem Tod 2005 lebte. $

John P. Martin und
Stefan Winkler bei den

Modelltests fiir Maersk E Lr?-. "
bei Marine in Holland -,‘ -L“ . D
=

»
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Video zum Flume-Tank E 5 -,
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https://www.youtube.com/watch?v=uW6d3I7zB9g
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DER DIGITALE SENSOR
In Hamburg will Helmut 2010 die Sensoren
Die Visualisierung des weiterentwickeln. Das Ziel: Der Sensor soll
Load-Moment-Control- . o .
s . speicherfahig und parametrierbar werden,
ystems versorgt die ] ) )
Besatzung mit allen um sich einerseits vom Wettbewerb abzuset-

wichtigen Informationen zen und andererseits, um Fehlerprotokolle

Z;:;:Eiand””gs’ abzuspeichern. Fiir die Entwicklung des
Sensors 4011 arbeiten Imca und Labom
Hand in Hand. Jorg Miller von Imca ist
erfahren im Bereich Digitalisierung, Imca
entwickelt deshalb entsprechende Bauteile
wie zum Beispiel Platinen fir den Sensor und
liefert diese an Labom. ,Der digitale Sensor
war sehr zukunftsorientiert, weil er viele
Einsatzmoglichkeiten bietet, die noch nicht
ausgeschopft sind”, sagt Helmut. Hoppe und
Labom sind 2010 branchenweit die ersten,
die einen digitalen Sensor auf den Markt
bringen. Hoppe verkauft nach dem Launch
des Sensors 4011 zunachst parallel digitale
und analoge Sensoren, weil die Kunden ihre
analogen Sensoren nicht ohne Weiteres
austauschen konnen.

TECHNOLOGISCHER MEILENSTEIN:
ANTI-HEELING MIT

LOAD MOMENT CONTROL (LMC)

Ein entscheidender Wegbereiter des weiteren
Erfolgs von Hoppe ist 2011 die niederlandi-
sche Reederei Heerema, die Hoppe fir

ihr Kranschiff AEGIR den Auftrag zum

” Damit haben wir eine Flow-Messung iiber Tank-
sensoren gemacht. Das ist einmalig in der Schifffahrt,
das hat bisher noch kein anderer hingekriegt.

Helmut Rohde

Krangungsausgleich erteilt. Der Schiffsname
entstammt der nordischen Mythologie, nach
der Aegir der Herrscher der Weltmeere ist.
Und herrschaftlich ist die AEGIR in der Tat,
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mit einem Kran, der 4.000 Tonnen Nutzlast
heben und bewegen kann. Es ist die bis dahin
grofte technologische Herausforderung fiir
die Experten von Hoppe — und die Geburts-
stunde des Load-Moment-Control-Systems
(mehr dazu im Projekt-Portrét ab Seite 176).

Eines steht schon am ersten Tag fest:
,Ohne digitalen Sensor hatte Hoppe das
Projekt gar nicht machen konnen®, sagt
Helmut. Denn die Technologie des digitalen
Sensors erlaubt es, dass Stabilisierungstank-
paare zur gleichen Zeit gemessen werden
konnen. Und das ist die Voraussetzung fiir die
Durchflussmessung in Echtzeit an den Tanks,
deren Werte jederzeit fiir den notigen
Krangungsausgleich erforderlich sind. Jorg
Muiller findet einen Weg, wie jeweils zwei
Sensoren im Tank den Fllstand so messen,
dass sie parchenweise im gleichen Zeitab-
stand ihre Werte aufgeben.

Die Schwierigkeit beim Krangungs-
ausgleich ist dabei der sogenannte Wasser-
schlag. ,Wenn man die Wasserstromungen
schnell absperrt, knallt das manchmal, weil
dann der Wasserstrom abrupt gestoppt wird,
die Energie in den Wasserfluss zurtickkehrt
und sich schlagartig auf dem Ventil austobt —
ein Phanomen, das man von der Waschma-
schine kennt", erklart Helmut. ,Deshalb muss
bei Anti-Heeling-Anlagen eine gewisse
Schlielzeit eingehalten werden. Aufgrund der
Anderung dieser Geschwindigkeit bei diesem
Kranschiff hatten wir die Problematik, dass
wir die Ventile einerseits gar nicht so schnell
schlielen dirfen, obwohl die Beweglichkeit



des Krans beim Schwenkvorgang dies
erfordert, andererseits geht es wegen der
auftretenden Wasserschlage nicht." Helmut
und sein Team Uberlegen sich, wie sie mit
der vorhandenen Sensorik bei der Tank-
messung den Durchfluss messen konnen.
,Das bedeutete fiir die Pumpe, dass man sie
so steuert, dass sie immer genau so viel
Leistung bringt, wie erforderlich ist. Daftir
brauchten wir frequenzgesteuerte Pumpen.”
Wahrend die Pumpen sonst im Zwei-
Quadranten-Betrieb Ublicherweise nach
Bedarf ein- und ausgeschaltet werden, sind
nun elektronisch geregelte Pumpen im
Vier-Quadranten-Betrieb gefragt, bei denen
sich die Drehzahl des Motors der aktuellen
Anforderung automatisch anpasst.
Herkommliche Steuerungen messen
den Schiffswinkel und wenn das Schiff in
Schieflage gerat, fangen sie an, Ballastwasser
in die andere Richtung zu pumpen, sodass
das Schiff wieder gerade liegt. Das ist
im Falle des Kranschiffs ineffektiv: Denn auf
See ist das Schiff der Wellenbewegung
ausgesetzt, es hat eine natlrliche Bewegung.
Versucht man diesen Effekt mit Winkel-
messung zu kompensieren, lasst sich nicht
unterscheiden, ob es gerade der Kran oder die
Welle ist, die das Schiff bewegt. Das Hoppe-
Imca-Team wahlt einen neuen Ansatz:
,Wir gucken gar nicht, ob das Schiff gerade
ist", erklart Jorg. ,Im Moment des Einschal-
tens sagen wir erst mal, es ist gerade. Dann
messen wir die Lastverteilung: Was macht
der Kran? Denn er ist es, der durch seine
Bewegung und das Heben von Gewicht das
Schiff krangt. Mithilfe eines mathematischen
Modells richten wir das Schiff dann aus.
Der Riesenvorteil ist: Es geht viel schneller als
eine Winkelmessung. Wir sind sozusagen
proaktiv in dem System." Dieser Ansatz flr
den Krangungsausgleich bietet enorme
Vorteile, weil er unabhangig funktioniert.
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,Es gibt Nachahmer, aber die sind nicht
besonders erfolgreich, wie ich gehort habe”,
sagt Jorg. ,Bei unseren Vertriebsleuten
melden sich Kunden, die sagen: Das von der
Konkurrenz funktioniert nicht, konnt ihr das
nicht bei uns nachriisten? Ich war Uberrascht,
weil darunter grof3e, bekannte Firmen sind, die
sehr professionell arbeiten, aber es offen-
sichtlich nicht hinbekommen.” Es sei nicht viel
Ingenieurleistung erforderlich, um die
Thematik aufzunehmen, meint Helmut dazu.
Es sei vielmehr eine Frage der Umsetzung:
,Man muss eben sehen, was der Prozess
erfordert. Ich glaube, es war unser Vorteil,
dass wir bei Hoppe eine Kombination haben
aus Betriebsverstandnis und Erfahrung.”
Fakt ist: Mit diesem Auftrag erweitert Hoppe
sein Repertoire grundlegend — erstmals
wendet das Unternehmen seine Systeme
auch auf die Kransteuerung von Offshore-
Schiffen an. Das AEGIR-Projekt ist die
Initialziindung fur ein Kénnen, das noch oft
danach angefragt werden wird. ,Mit der
AEGIR ist unsere Kompetenz gesteigert
worden, aber auch das Vertrauen, das der
Kunde in uns hatte, war unendlich groR”,
so Helmut.

WEITERENTWICKLUNG DER

KONTROLLE VON FLUME-TANKS

Bevor Hoppe die Marke Flume Gbernimmit,
gibt es keine kombinierte Fullstands- und
Rollperiodenliberwachung von Flume, auch
die Pumpen zur Tankfillung werden nicht
automatisch gesteuert. Zwar hat John Martin
das Phasenerkennungssystem eingeftihrt,
doch das ist nicht dasselbe. Die ersten
Systeme, die Hoppe 2010 von Flume Uber-
nimmt, verfigen noch Uber eine alte Anzeige-
einheit mit Display. 2012 flhrt Hoppe erst-
mals in einem Flume-System sein inerti-
ales Messsystem ein, mit dem sich die

Rollperioden automatisch tiberwachen lassen.
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Der HOSIM-Sensor
(Hoppe-Ship-Inertial-Mea-
suring) liefert genaue
Daten vom dynamischen
Seegangsverhalten des
Schiffs
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Hoppe stattet damit 2012 bei den P + S Werften
ein RoRo-Frachtschiff aus. Im Laufe der
kommenden Jahre wird Hoppe bei den
Flume-Tanks eine automatische Niveau-
regulierung einflihren, die vor allem auf
Containerschiffen eingesetzt wird, auerdem
auf Forschungsschiffen und Offshore-
Versorgungsschiffen.

DER TESTDATEN-SCHATZ VON HOPPE
Um festzustellen, wie sich ein Schiff mit und
ohne Flume-Tank oder einer anderen Roll-
reduktionsvorrichtung tatsachlich verhalt,
werden Modelltests im Becken oder reale
Seegangstests auf fahrenden Schiffen
durchgefihrt. Das bedeutet, der Tank wird an
Bord installiert, dann fahrt das Schiff in eine
bestimmte Richtung bei gleicher Wellenlange.
,Dann sehen wir, wie sich das Schiff mit und
ohne Tank verhalt, und zeichnen die Daten auf”,
erklart Schiffbauingenieur Stefan Winkler.
,Das ist eine Informationsquelle, aus der wir
flr neue Tankauslegungen schopfen. Und die
andere ist der Modellversuch in groen
Wassertanks, wo das Schiff selbst als Modell
gebaut wird, mit oder ohne Tank, und wo das
Schiffsmodell bei unterschiedlichen Wellen
und Wellenrichtungen getestet wird.” Fir diese
Tests arbeiten Harry Amtsberg und Stefan
Winkler unter anderem eng mit der Hamburgi-
schen Schiffbau-Versuchsanstalt (HSVA)
zusammen. ,Der Seegangstest mit dem Schiff
ist nicht durchgangig ublich, aber es gibt
immer wieder Projekte, bei denen wir ihn

auf Kundenwunsch durchfthren, auch fir
U-Tanks", so Stefan. ,Der Test mit dem
Schiffsmodell im Becken kommt schon ofter
vor.” Die Ergebnisse dieser Testungen werden
bei Hoppe in einer Datenbank festgehalten.
,Dieser Datenschatz ist weltweit einzigartig
und tragt zu unserem Erfolg in diesem
Geschaft bei”, sagt Stefan. ,Wir haben hier
Daten aus rund 300 realen Seegangstests und
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noch mehr Schiffsmodelltests abgespeichert.
Aufllerdem sind hier alle Daten von unseren
Tankmodellversuchen hinterlegt. So wissen wir
genau, wie sich ein bestimmter Schiffstyp mit
einem spezifischen Tank verhalt. Das gibt uns
zu einem hohen Grad Gewissheit bei der
Auslegung weiterer Tanks fur neue Schiffe.”

An seinen ersten realen Seegangstest im
Oktober 2011 auf einem kleinen Patrouillen-
schiff im Armelkanal erinnert sich Stefan
noch gut: ,Wir hatten sehr, sehr starke Wellen,
sodass das Schiff wie die Holle rollte. Ich
stand mit dem Kapitan auf der Bricke, wir
hatten den Flume-Tank schon eingeschaltet
und ich empfand das Rollen immer noch als
schrecklich. Dann musste ich den Flume-
Tank ausschalten, um das Wasser herauszu-
nehmen. Mein Laptop flog dabei durch die
Gegend, weil ich ihn auf den Tankdeckel
gestellt hatte. Es war furchtbar, ich wurde
richtig seekrank. Wahrend der 14 Stunden an
Bord ging es mir wirklich schlecht. Aber wenn
ich testen muss, um herauszufinden, ob das
System funktioniert, gilt es, das auszuhalten.”
Weil das Unwetter nicht nur fir den Hoppe-
Ingenieur, sondern fur die gesamte Mann-
schaft unangenehm ist, darf der Flume-Tank
auch nach dem Test in Betrieb bleiben. ,Ja,
sie wollten, dass ich den Tank schnell wieder
auffille’, schmunzelt Stefan.

FUHRUNGSWECHSEL

IM BEREICH AFTER SALES

Markus Adolph wird 2012 Produktionsleiter
und dbernimmt die Leitung After Sales bei
Hoppe, Jorn Rohde verantwortet nun das
Business Development Management. Seinen
Weg zu Hoppe verdankt Markus im Grunde
Maihak. Er ist bei der Sick AG tatig und dort
zunachst verantwortlich fur die Qualitat und
das Umweltmanagement der Marke Maihak,
spater fUr die Produktion und Logistik. Bei den
Verkaufsverhandlungen zur Torsionsanlage



von Maihak lernen Helmut und Markus sich
2010 kennen. Helmut hat viele technische
Fragen, die beiden verstehen sich auf Anhieb
gut. Als Hoppe die Torsionsanlage von Sick
dbernimmt, wechseln zwei Kollegen von ihm,
Michael Altemeyer und Wolfgang Hube, zu
Hoppe in die Fertigung. Der Wechsel gehort
zum Ubernahmepaket. Fir weitere Mitarbeiten-
de herrscht eine Sperrfrist von zwei Jahren.
,Fast auf den Tag genau zwei Jahre spater
ging bei mir das Telefon, ob ich nicht Interesse
hatte, flir Gesprache zu Hoppe zu kommen,
sie suchen jemanden als Produktionsleiter”,
erinnert sich Markus. Die Gesprache mit
Helmut und Marc laufen gut. Mit Markus kdme
Industrieerfahrung hinzu, die Hoppe beim
Wachstum von Nutzen ist. Beim dritten
Gesprach geht es nur noch um Formales.
Als Markus sagt, er hatte gern wieder einen
Firmenwagen, diskutiert Marc mit ihm. Helmut,
der einige Meter entfernt am Schreibtisch sitzt,
dreht sich um und sagt: ,Mensch Marc, nun
hor endlich auf zu diskutieren. Ich will den!

Gib ihm das blode Auto!” Marc dreht sich zu
seinem Vater um und antwortet: ,0h Mann!”.
Das bringt alle drei zum Lachen. Nach der
Vertragsunterzeichnung sind sie sofort per Dul.
,Das war flr mich wie nach Hause kommen",
sagt Markus.

Sein Auftakt im neuen ,Zuhause” geht in die
Annalen der Firmengeschichte ein: Jorn Rohde,
mit dem er zunachst ein Bro teilt und zusam-
menarbeitet, hatte ihm vorab gesagt: ,Ruf mich
an, wenn du auf der Kieler Stral3e bist, dann
hole ich dich auf dem Parkplatz ab, denn du
weifdt ja gar nicht, wo ich sitze." Gesagt, getan.
Doch wahrend Markus Jorn anruft, wird er von
Polizisten dabei beobachtet. Leider bemerkt
Markus die ihn nun verfolgende Polizei nicht.
Als er auf den Hof von Hoppe fahrt, bremst
sie ihn unter Blaulicht direkt vor der Tur aus.
,Sie dachten, ich wirde abhauen”, schmunzelt
Markus. Im selben Moment kommt Jorn
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Rohde aus der Eingangstur, Marc und Helmut
fahren auf den Hof. Familie Rohde fragt
erstaunt: ,Was ist denn hier los?" ,Ja, weil}
ich auch noch nicht’, antwortet Markus irritiert.
Die Polizisten sagen: ,Sie haben eben noch
telefoniert am Handy, und dann sind Sie
abgehauen!” Markus ist fassungslos: ,Was bin
ich? Heute ist mein erster Tag in dieser Firma.
Ich habe angerufen, um zu fragen, wo ich
hinmuss!” Die Polizisten haben ein Einsehen,
ermahnen ihn wegen des Telefonierens am
Steuer und wiinschen ihm dann einen guten
Start. Markus: ,Ich dachte nur: Das gibt es
doch nicht! Fahrst du auf den Hof und wirst
vor der Tur mit Blaulicht ausgebremst! Damit
alle denken: Was ist das denn fUr einer?"

Der unerwartete Blaulicht-Besuch kann die
weitere Zusammenarbeit nicht triiben.
Markus als gelernter Industriemechaniker
freut sich nicht nur, dass die Maihak-Tor-
sionsanlage in versierte Hande gekommen
ist, sondern noch mehr, dass er sich nun
daran beteiligen kann, sie an die Moderne
anzupassen und zu optimieren. ,Es hield:
Mach! Klar mich gerne auf und hol mich ab,
aber mach!”, erinnert sich Markus. Erst durch
Hoppe findet Markus den Weg in die Schiff-
fahrt. ,Es ist eine beeindruckende Branche,
aber auch eine, die konservativer ist als die
Industrie”’, sagt Markus. ,Die Schifffahrt hangt
bei gewissen Entwicklungen hinterher. Sie ist
zwar im Denken alles andere als riickstandig,
aber mitunter langsam bei der Umsetzung.”
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Markus Adolph,
Prokurist und Head of
Operations
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Mit der Ubertragung
des Geschiéfts an die
Hoppe Marine GmbH
beginnt die Ubergabe
von Helmut an die
nachste Generation

NEUER SPARRINGSPARTNER

FUR HOPPE BEI LABOM

Beim Sensorhersteller Labom wechselt der
Ansprechpartner flir Hoppe. Claus Huth geht
in den Ruhestand, Ralf Noormann wird sein
Nachfolger als flir Hoppe verantwortlicher
Vertriebsmitarbeiter. ,Ralf war bei uns im
Export und wollte dort nicht bleiben. Er hatte
schon gekiindigt, als ich ihn kennenlernte. Ich
dachte: Der Junge, der gefallt mir, den konnte
ich hier gut gebrauchen.” Und so Uberzeugt
Claus Ralf, nicht zu kiindigen, sondern den
Bereich zu wechseln. Er arbeitet ihn 2012 ein
und ab 2013 ist Ralf Noormann allein ver-
antwortlich fur die Betreuung von Hoppe und
Claus verabschiedet sich aus dem Berufsle-
ben. Ralf wachst schnell mit den Experten
von Hoppe zusammen, die eingespielte
unternehmenstibergreifende Teamarbeit
setzt sich fort.
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HOPPE BORDMESSTECHNIK GMBH
UBERGIBT DAS GESCHAFT

AN DIE HOPPE MARINE GMBH

2012 arbeiten in der Metropolregion Hamburg
mehr als 26.000 Beschaéftigte in knapp
1.100 Unternehmen der maritimen Industrie,
82 davon sind bei Hoppe beschaftigt. Es ist
das Gridndungsjahr der Hoppe Marine GmbH,
in der von nun an das Geschaft der Hoppe
Bordmesstechnik GmbH, der Maihak Marine
GmbH und der Flume GmbH unter einem
Dach abgewickelt wird. Mit dieser Zusam-
menlegung erfolgt auch die formale Ubertra-
gung des Geschafts von Helmut an seine
Sohne Jorn und Marc. Fir den Schritt gibt
es mehrere Griinde: Zum einen wird der
Generationswechsel bei Hoppe eingeleitet.
Von nun an hat Marc in der internen Abstim-
mung das letzte Wort bei geschaftlichen
Entscheidungen, sofern unterschiedliche
Meinungen herrschen. Zum anderen will
Hoppe in der AuRenwahrnehmung fir Klar-
heit sorgen. Die Kunden sollen wissen, dass
Maihak und Flume nun zu Hoppe gehoren
und damit auch das Spektrum von Hoppe
groler geworden ist. Mit Hoppe Marine als
Dachmarke lasst sich das besser kommuni-
zieren. ,Das Cross-Selling zwischen den
Produkten und das erweiterte Wissen, das
wir hatten, konnte so marketingtechnisch und
vertriebstechnisch besser vermittelt werden”,
erklart Marc. &
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Ein Weg endet an
einer Mauer.
Niemand wiirde tiber
die Mauer springen.
Aufler Helmut.

Helmut bleibt nicht
stehen. Der konnte
Systeme verkaufen,
die er sich noch gar
nicht ausgedacht
hatte.

ROBERT GABOREK,
MERAMONT AUTOMATYKA



Deepwater
Construction
Vessel AEGIR

DCV, Schwerlast-
und Offshore-
Installationsschiff

Reederei:
Heerema
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EINES DER GROSSTEN
KRANSCHIFFE DER

WELT - STABIL GEHALTEN
VON HOPPE

onnen Sie dazu noch ein bisschen was sagen? Zur AEGIR und zu Heerema?"

Helmut Rohde lacht und beantwortet die Frage wahrend des Interviews zu dieser

Chronik mit: ,0h ja, das wird aber dann ein eigenes Kapitel!” Das Projekt gehort
" unbestritten zu den bedeutendsten Technologie-Meilensteinen in der Geschichte von
Hoppe: 2011 stattet die damals rund 50 Mitarbeiter starke Firma das Deepwater Construction
Vessel AEGIR mit einem Anti-Heeling-System flr insgesamt fiinf Tankpaare und 15 Anti-Heeling-
Pumpen aus. Mittlerweile wird das Schiff als reines Kranschiff eingesetzt. Gebaut wurde es
aber urspringlich als sogenannter Multipurpose-Pipelayer, eingedeutscht in etwa ,Mehrzweck-
Rohrleger”. Die Kombination aus Heavylifter und Pipelayer bedingt, dass der tonnenschwere
Spezialkran nicht — wie bei Kranschiffen tblich — in der Mitte des Schiffs positioniert ist,
sondern sich an der hinteren Steuerbordecke befindet. Nur so ist auf dem Schiff auch Platz
fur den Verlegeturm, in dem die Rohre miteinander verschweil}t, geprift und dann als durch-
gehender Strang in bis zu 3.600 Meter Wassertiefe abgesenkt werden konnen. Das 211 Meter
lange und 46 Meter breite Schiff soll nicht umkippen und stabil im Wasser stehen, wenn es
wahrend dieser Offshore-Arbeiten tonnenschwere Lasten mit dem Kran hebt, schwenkt und
senkt. Mit den bis dato neuartigen — und von Hoppe in dieser Anzahl noch nie auf einem
einzelnen Schiff verbauten — Anlagen sowie den selbst entwickelten und patentierten Flow-
Control- und Load-Moment-Control-Systemen ist das moglich.

GUT GEMEINTE RATSCHLAGE VON ALLEN SEITEN

Die Herausforderung bei einem Spezialschiff wie der AEGIR: Sobald der Kran auf hoher See
Lasten anhebt oder senkt, sich dreht oder ausfahrt, krangt das Schiff. Wasser in den Tanks
muss die Ladungsmomente des Krans ausgleichen. Das bisherige Anti-Heeling-Prinzip
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lautete: ,Der Kran folgt dem Ballast.” Das bedeutet, sobald die Winkelmessung eine Schieflage
des Schiffs anzeigt, beginnen die Pumpen, das Wasser so lange in die ein oder andere
Richtung zu pumpen, bis das Schiff wieder gerade liegt. Aus Helmuts Sicht vollig unlogisch.
,Das muss doch andersrum sein®, sagt er bei seinem ersten Besuch auf der Werft in Korea zu
dem Inspektor. ,Das Wasser muss dem Kran folgen!” Der aber schiittelt nur den Kopf. Das
hatten sie schon ausprobiert. Ohne Erfolg. Eine Aussage, die Helmut nur noch mehr heraus-
fordert. ,Wir probieren das einfach mal®, sagt er und kehrt nach Hamburg zurtick. ,Mit einer
Pumpe kannst du das nicht machen. Bei so einem riesigen Kranschiff musst du ein Geblase-
system haben, da brauchst du viel schneller viel mehr Kraft!” Solche und ahnliche gut gemeinte
Ratschlage muss Helmut sich auch dort von mehreren Seiten anhoren, als er mit seinem
Team, allen voran Softwareexperte Jorg Mdiller, fur die AEGIR das passende und in seinen
Augen sinnvollste Anti-Heeling-System entwickelt. Helmut lasst sich auch weiterhin nicht
beirren. Vielleicht, weil er vor seinem geistigen Auge bereits das fertige System in Funktion
sieht? So richtig erklaren konnen Erfinder wie Helmut nicht, was ihnen wahrend dieser Phase
durch den Kopf geht. Fr ihn ,ist doch alles ganz logisch”. Doch eines stellt selbst ihn vor

ein Ratsel: Helmut fragt sich, was wahrend des Wasserriicklaufs passiert. Um ihn herum

ist niemand, der ihm das sagen kann, in keinem Handbuch kann er es nachschlagen.
Weil niemand bisher auf die Idee kam, das zu untersuchen. Helmut aber will es wissen:
Was passiert, wahrend das Wasser zuriickflie3t? Findet eine Rickleistung statt?

HELMUT BAUT DIE HOPPE TWIN TOWERS

Nachdenken, Zeichnen und Berechnen allein reicht jetzt nicht mehr. Helmut besorgt sich von

einem alten Binnenschiff ein Bugstrahlruder, schnappt sich meterlange Rohrleitungen und Bugstrahlruder

baut hinterm Hoppe-Gebaude, am Eingang zum Keller, eine Versuchsanordnung der Anlage Antriebsgerat, das beim

auf. Es ist Winter, noch vor dem ersten Testlauf friert alles ein. Egal. Helmut zapft die Not- Mandvrieren hilft, ohne

leitung der Hoppe-Heizung an und es kann weitergehen. Mit Erfolg: Dank praziser Messung das Hauptantriehs-
system zu verwenden

Uber Tanksensoren kdnnen sie Zero-Flow ganz praktisch nachweisen und mit Kennlinien

definieren. Ein riesiger Durchbruch, den Jorg Miiller so erklart: ,Mit unserer Methode messen

wir, was der Kran macht, und richten danach mit einem mathematischen Modell das Schiff

wieder aus. Der enorme Vorteil ist die Schnelligkeit. Sobald der Kran anfangt sich zu bewegen,

wird unser System aktiv. Wir warten nicht darauf, bis das Schiff schiefliegt, sondern greifen

friher ein.” Das Hoppe-System lasst sich also nicht vom Schieflagen-Winkel leiten, sondern

von der prazise mit Sensorik gemessenen Lastverteilung. Die Ergebnisse der Hoppe-Twin-

Tower-Aktion sind wichtige Grundlage fir das nachste Gesprach mit der AEGIR-Reederei.

Spatestens jetzt bemerken die Niederlander: Dieser Ingenieur aus Hamburg lasst nicht locker,
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Extra fir die wenn er sich an etwas festgebissen hat. Das imponiert ihnen. Seine kompetente und offene
AEGIR ldsst Art schétzen sie ohnehin und schenken ihm daher groBes Vertrauen. Eigens flr die Hoppe-
E:Er:g; i der Anlage lasst Heerema zwei Tanks in OriginalgrofRe auf einem freien Feld in der Nahe des
koreanischen Werftgelandes im koreanischen Okpo aufbauen, um das neuartige System zu testen.

Werftin Okpoeine  Kostenpunkt der Versuchsanordnung: etwa eine Million Euro. ,Da war ich nattrlich ganz
Z‘Zzt;':)?::tue':]g gliicklich, als eine Riickleistung festgestellt wurde und meine Theorie untermauert wurde”,
Anti-Heeling- sagt Helmut. Er war sich seiner Sache zwar ziemlich sicher. ,Trotzdem héatten manche
Systems bauen in dieser Situation wohl das Risiko gescheut”, vermutet der Mann, dessen Karriere gepragt

ist durch Konnen, Selbstbewusstsein und Neugier.

FLOW CONTROL UND LOAD MOMENT CONTROL

BESTEHEN TESTLAUF

So entsteht im Jahr 2012 Flow Control, die Grundlage des innovativen Hoppe-Krangungs-
ausgleich-Systems: Die reversible, also umkehrbare Propellerpumpe mit variabler Drehzahl
kann im sogenannten Vier-Quadranten-Pumpenbetrieb gefahren werden und ihre jeweilige
Forderleistung jederzeit genau steuern. Zusatzlich simuliert Hoppes Load-Moment-Control-
System (LMC) in Echtzeit die Auswirkungen des Kranschwenkvorgangs unter einer bestimmten
Last auf die Krangung des Schiffs — und zwar bei laufendem Betrieb. Das System berechnet auf
dieser Basis die entsprechenden Ballastvorgange, um das Schiff innerhalb eines engen Tole-
ranzfensters in einem bestimmten, sicheren Schwimmzustand zu halten. In Kombination mit der
von Helmut erdachten und allen Ratschlagen zum Trotz umgesetzten Flow-Control-Steuerung
der Pumpe ermaglicht LMC einen schnellen, stufenlosen und automatischen Ausgleich der
Schiffskrangung.
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André Kuhrmann

wahrend der Inbetrieb-
nahme eines Upgrades
der Anti-Heeling-Anlage

Die Kranleistung
steigt von 4.000 auf
5.000 Tonnen

Jorg Miiller
analysiert den
Testlauf

Hoppe-Servicetechniker André Kuhrmann ist von Anfang an mit der AEGIR vertraut. Der
studierte Elektrotechniker ist seit 2001 bei Hoppe und hat seitdem unzahlige Schiffe weltweit in
Betrieb genommen, gewartet und repariert. ,Als die einzelnen Systemkomponenten fur die
AEGIR bei uns in Hamburg zur Fertigung und im Priiffeld waren, war ich gerade irgendwo
auf der Erdkugel im Einsatz. Und trotzdem sollte ich derjenige sein, der die Inbetriebnahme in
Korea macht." Und da gute Servicetechniker nicht nur elektrotechnisch was draufhaben,
sondern vor allem flexibel, reiselustig und belastbar sind, figt André sich seinem ,Schicksal".

’ Das kann kein Schiff der Welt,
was hier gerade passiert ist!

André Kuhrmann

Heute ist er unglaublich stolz darauf, bei diesem Projekt dabei gewesen zu sein. Besonders gut
erinnert er sich an den Moment wahrend der ersten Probefahrt, als der zwar leere, aber
dennoch einige Hundert Tonnen schwere Kranausleger der AEGIR probeweise ein paar Runden
mit verschiedenen Auslagen in gutem Tempo gedreht wurde. Draul3en auf See, damit im
schlimmsten Fall nicht so viel kaputtgeht. Doch es geht nichts kaputt. Im Gegenteil: Das Schiff
liegt trotz der enormen Krafte, die darauf einwirken, gerade im Wasser. Die Hoppe-Anlage
gleicht aus. ,Das funktioniert ja wirklich”, rutscht es dem Kapitan der AEGIR heraus, der neben
André steht und wie alle anderen neugierigen Crewmitglieder das Schauspiel mit Spannung
verfolgt. ,André, ganz ehrlich, ich hatte Haus und Hof verwettet, dass das niemals klappen
wird.” Bei der Endausrustung in Rotterdam findet der finale Krantest statt. Diesmal hangen bei
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den Drehungen mehr als 4.000 Tonnen Gewicht daran — und auch hier: Die AEGIR steht stabil
im Wasser. Und wieder ernten die Macher rund um Helmut Rohde Applaus und viele Schulter-
klopfer.

Die AEGIR ist Hoppe bis heute treu geblieben. Kein Wunder, die Reederei profitiert unge-
mein von den standigen Weiterentwicklungen der Produktpalette und lasst sich deshalb
regelmaliig auf den neuesten Stand updaten. Erst kiirzlich war es wieder so weit: Durch einen
Umbau am Ausleger, der die Krankapazitat von 4.000 auf 5.000 Tonnen erweitert, muss auch
die Software des Load-Moment-Control-Systems angepasst werden. Messzellen und Sensoren
erkennen zu jedem Zeitpunkt, wie schwer die Last ist, die am Haken hangt, und wo sie sich im
freien Raum befindet. Die von Jorg Miiller entwickelte Software fangt an zu rechnen und
bestimmt Pumpdrehzahl und -richtung des Wassers der 15 verbauten Anti-Heeling-Pumpen.
,Die AEGIR gehort zu den flnf Top-Schiffen weltweit, was die Krankapazitat angeht”, sagt Jorg.
,FUr Hoppe war die AEGIR die Initialzindung fir viele weitere Projekte dieser Art.” Und das nicht
nur im Auftrag flir Heerema. Auch andere Reedereien wollen die Vorteile der Hoppe-Systeme
fUr sich nutzen. Der grofite Vorteil: Durch die perfekte Stabilisierung des Schiffs kann sicherer
und auch zlgiger gearbeitet werden — das spart bares Geld. ,Dass wir das auch fir andere
gemacht haben und machen, hat Heerema natdrlich ein bisschen gewurmt”, sagt Helmut
Rohde augenzwinkernd. ,Aber es gibt nun mal keine Exklusiv-Vereinbarung zwischen uns.

’ An diesem Projekt sind wir unglaublich gewachsen.
Da hab ich die meisten Runden in meinem Biiro gedreht
und versucht herauszufinden, warum irgendwas
nicht funktioniert. Ja, das ist definitiv der wichtigste
Schritt gewesen.

Jorg Mller

Ein aktuelles Projekt, das wie viele andere auf den Erfolg mit der AEGIER zurtickzufiihren
ist, tragt den schonen Namen GREEN JADE. Das Offshore-Installationsschiff, 2023 in Taiwan
erbaut, ist das Schwesterschiff der ORION. Beide gehoren der belgischen Reederei Deme. Die
GREEN JADE ist vor allem bei Windpark-Bauten mitten im Meer als Errichterschiff im Einsatz.
Und auch die Belgier wollen daftir unbedingt das berlihmte Load-Moment-Control-System von
Hoppe haben. Die Inbetriebnahme vor einem Jahr dauerte etwa acht Wochen und wurde von
André Kuhrmann und seinen Servicetechniker-Kollegen durchgefiihrt. Er sagt: ,Bei komplexen
Systemen und groRen Schiffen lauft selten gleich beim ersten Starten alles rund. Da kann
so eine Inbetriebnahme schon mal so lange dauern. Was im Buro perfekt geplant ist, hakt
manchmal im Real Life ein bisschen.” Aber auch das gehort zum Job.

KONTROLLSYSTEME SORGEN FUR SICHERHEIT UND EFFIZIENZ

Die Fahigkeit zur Anpassung ist im Hause Hoppe einer von vielen Schlisseln zum Erfolg:
Die Motion-Control-Losungen sind alle malRgeschneidert — denn jedes Schiff ist anders, die
Aufgaben sind vielfaltig und die Bedingungen einzigartig. Umso wichtiger ist die enge
Zusammenarbeit der Ingenieure mit dem Kunden. Dabei reicht es nicht, den Reeder um den
Finger zu wickeln, um an den Auftrag ranzukommen. ,Man muss auch abliefern”, wirde
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Johanna Daniel und

Mona Wilhelm (I.) auf der
Hauptversammlung der
Schiffbautechnischen Gesell-
schaft im November 2023

Hoppe Marine hat sich
zum Marktfuhrer fir
anspruchsvolle und
komplexe Anti-Heeling-
Systeme entwickelt

Helmut Rohde wahrscheinlich sagen. Das AEGIR-Projekt hat den Ruf des Hamburger
Unternehmens in der maritimen Welt beeinflusst und fur viele erfolgreiche Kooperationen im
Bereich der Ausstattung von Offshore-Spezialschiffen gesorgt. Der Bedarf wéachst: Die méachti-
gen Kran-, Kabelleger-, Tauch- und Installationsschiffe sind wie die GREEN JADE vor allem beim
Bau von immer weiter wachsenden Offshore-Windparks im Einsatz. Johanna Daniel, seit einem
Jahr als Project Developer bei Hoppe beschéaftigt, sagt: ,Die Schiffe sind rauen Umgebungs-
bedingungen ausgesetzt, die fortschrittliche Losungen erfordern, um Sicherheit und Stabilitat
wahrend des Betriebs zu gewahrleisten.” Dabei geht es nicht nur um riesige Kranschiffe, sondern
auch um kleinere Spezialschiffe, wie die norwegische EDDA BREEZE von der Reederei @stensjg,
Baujahr 2022. Sie hat unter anderem die Aufgabe, Servicetechniker zur Baustelle auf See zu
transportieren. ,Hoppe hat das Schiff mit Rollreduktionstanks ausgestattet. Aullerdem macht
das integrierte Anti-Heeling-System mit Flow-Control eine prazise Steuerung der Neigung

des Schiffs mdoglich, damit die Besatzung sicher Uber die Gangway auf die Plattform kommt",
erklart Johanna. Die Flow-Control-Technologie — also die 2012 patentierte Erfindung von Helmut
Rohde — spielt dabei eine entscheidende Rolle, das gefahrentrachtige Mandver so flexibel,
schnell und sicher wie mdoglich zu gestalten.
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KAPITEL 4

TRANSPARENZ &
AUTOMATION -
STETE OPTIMIERUNG
IM SCHIFFSBETRIEB

Mit dem Bereitstellen verlasslicher, hochwertiger Daten aus dem
Schiffsbetrieb erweitert Hoppe sein Sensor- und Systemgeschaft:
Hoppe wird zum Informationsdienstleister und unterstiitzt die
fortschreitende Automatisierung in der Schifffahrt mit vernetzten
Onboard-Systemen.

Dieses Kapitel widmet sich der Unternehmensentwicklung ab 2013:
Lothar Beinke steigt als Geschaftsfiihrer Technik & Vertrieb ein,

die Zentrale wird erweitert, Hoppe Singapur und Hoppe America als
weitere auslandische Dependancen gegriindet. Mit Hoppe Electronics
wird die eigene Entwicklung und Herstellung elektronischer und
elektromechanischer Produkte integriert. Und mit Intering und S-two
tbernimmt Hoppe zwei Marken, die das Portfolio hervorragend
erganzen.
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Hauke Hendricks,
Head of Sales
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DIE HOPPE GRUPPE WIRD
GROSSER UND BAUT
IHR DATENGESCHAFT AUS

m internationalen Schiffbau herrscht
zwar aufgrund des weltweiten Konjunk-
tureinbruchs 2013 Krisenstimmung,
doch der deutsche Schiffbau ist nicht so
stark betroffen. Im Gegenteil: Im Bereich
Passagierschiffe und Yachten verbucht er
mehr Auftrage als im Vorjahr. Das Geschafts-
jahr 2013 ist bei Hoppe vor allem vom
Umsetzen interner Veranderungen gepragt:
Wahrend Marc Rohde nach der Rudertberga-
be damit beschaftigt ist, die Umstrukturierun-
gen des Unternehmens umzusetzen, konzen-
triert sich sein Bruder Jorn auf das Business
Development. Das Hauptaugenmerk liegt auf
dem Ausbau des Sensorgeschafts. ,Ohne den
Sensor und ohne die Zusammenarbeit mit
Labom waren wir mit Hoppe heute nicht da,
wo wir sind — das wird immer noch von vielen
unterschatzt’, sagt Jorn. ,Die Sensorentwick-
lung hat uns gro® gemacht. Ertrage aus
dem Sensorgeschaft investiert Hoppe in die
Weiterentwicklung ihrer Technologie — so
bereitet ein Erfolg den Weg flir weitere
Erfolge.

Im Fokus der Weiterentwicklungen steht
der Bereich Ship Performance. Schritt fur
Schritt wachst bei den Reedereien das
Bewusstsein, dass die Effizienz ihrer Schiffe
verbessert werden muss. Doch dafiir muss
man erst einmal wissen, unter welchen
Bedingungen die Schiffe tatsachlich betrieben
werden. Wie werden Schiffsinformationen
verlasslich ermittelt? Und mit welchen
Entscheidungen optimiert man dann den
Schiffsbetrieb? Neben Hoppe wollen auch

andere Marktteilnehmer Antworten auf diese
Fragen finden und nahern sich dem Perfor-
mance-Thema aus verschiedenen Blick-
winkeln. Der Ansatz von Helmut Rohde ist
hier einmal mehr visionar. Er entwickelt das
Konzept von Energy 100. Sein Ziel ist es,

100 Prozent der Energiebilanz eines Schiffs
zu kennen: Wo kommt die Energie her und
wo geht sie hin? Die zugeflihrte chemische
Energie ist im Treibstoff enthalten, die
abgegebene Energie liegt in der Vortriebsleis-
tung und im Stromverbrauch des Schiffs.
Fur Helmut ist damit klar: Um den Wirkungs-
grad der Anlage zu ermitteln und zu ver-
bessern, mussen die Verlustleistungen in
die Bilanz mit einbezogen werden.

WEITERENTWICKLUNG IM BEREICH

SHIP PERFORMANCE

Der Weg von einer Vision zur realen Umset-
zung ist oft lang und steinig, erst recht in
einer konservativen Branche wie der Schiff-
fahrt. 2013 haben noch nicht viele Akteure im
maritimen Bereich die Zusammenhange so
im Blick wie Helmut. Zudem sind die regula-
torischen Anforderungen langst nicht so
ausgepragt wie heutzutage. Mallgeblich
vorangetrieben von dem jungen Kollegen
Hauke Hendricks, heute Vertriebsleiter,
konzentriert Hoppe sich im Bereich Ship
Performance zunachst darauf, neben der
Leistungsmessanlage auch Durchflussmesser
zur Kraftstofferfassung zu integrieren und
Schiffsbewegungsdaten mit dem selbstent-
wickelten inertialen Messsystem HOSIM zu
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HoPPE

Die Erweiterung der genauen
Tankinhaltsmessanlage zu einem
Bunker-Management liefert wichtige
Informationen zur Uberwachung

des Treibstoffs an Bord

erfassen. Ein Groliteil der Auftrage sind
Nachristungen auf fahrenden Schiffen. Ein
sehr spontanes und forderndes Geschaft,
dessen sich der junge Wirtschaftsingenieur
mit hohem Einsatz und grol3er Flexibilitat
annimmt. ,Montags verkauft, Dienstag
projektiert, Mittwochs im Flieger und
Sonntag von Inbetriebnahme wieder zurtick”,
kann Hauke Hendricks heute riickblickend
darlber lachen. Fir einige Reeder realisiert
Hoppe bereits einen Teil der von Helmut
angestrebten ganzheitlichen Energiebilanzie-
rung. Das Unternehmen kombiniert sein
Performance Monitoring mit der Tankinhalts-
messanlage zu einem Bunker-Management-
System: Uber eine redundante Tankinhalts-
messung werden das Bunkern von Treibstoff
und der Treibstofftransfer im Schiff gemes-
sen und mit dem Verbrauch der Maschinen-
anlage Uberwacht und plausibilisiert. Mit
dieser Losung bietet Hoppe eine dauerhafte

ETT TN I
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Uberwachung und Bilanzierung der Treib-
stoffmengen an Bord und liefert damit
wichtige Transparenz fir den mit Abstand
grofiten Kostenfaktor des Schiffsbetriebs.

Im September 2013 stolt Klas Reimer als
erfahrener Schiffsbetriebsingenieur zur
Hoppe-Mannschaft hinzu. Er soll sich um die
Trimmoptimierung kimmern, da der Trimm
ebenfalls einen messbaren Einfluss auf den
Kraftstoffverbrauch hat. Klas kennt Hoppe
bereits aus der Endphase seines Studiums.
Als er 2010 auf dem Containerschiff COLUMBO
EXPRESS von Hapag Lloyd mitfahrt, das mit
einer Hoppe-Leistungsmessanlage ausge-
rustet ist, ssmmelt er Daten zur Ruderlagen-
und Trimmoptimierung. Klas, mittlerweile
verantwortlich fir das Produktmanagement
bei Hoppe, ist einer der wesentlichen Treiber
flir den Ausbau des Performance Monitoring
sowie der Nutzung von digitalen L6sungen
bei Hoppe.
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Wenn Massedurch-
flussmesser (Flowmeter)
richtig in die Treibstoff-
leitungen eingebunden
werden, ermoglichen sie
eine genaue Bestimmung
des Verbrauchs

Klas Reimer,
Head of Product
Management
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LEGENDE:

1:  schwarzer Koffer

2: Tauchsonden
0...2.500 mbar

3:  Vorschraubadapter
KS, GW und FW

4:  Druckstand

5:  Spannzange

6: Manometer

7:  TestUnit

8: Adaptier-
vorrichtung

9:  Spannvorrichtung

10: USB-Stick

11:  Kleinteilebox

12:  Griff fur
Spannvorrichtung

13: USB-Modem

14: Luftpumpen-
system

15: Sensor-Adapter KS

16: Sensor-Adapter GW,
Sensor-Adapter FW

17: CD, Quicksteps

® Ersatzbatterien

fur Test Unit

Der Sensorkoffer von
Hoppe ermdglicht einen
kosten- und ressourcen-
schonenderen Betrieb
der Tanksensoren
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DIE ERFINDUNG

DES SENSORKOFFERS

Jorn Rohde erféahrt bei seinen regelmaliigen
Servicegesprachen mit Reedereivertretern,
dass die Schiffsbesatzungen ofter Sen-
soren zurlcksenden, die nicht defekt sind.
Ein kostspieliger Austausch ware in den
meisten Fallen vermeidbar, denn haufig
weisen die Sensoren Messwertabweichun-
gen und andere ,kleinere” Fehler auf, die ohne
Weiteres durch die Bordbesatzung selbst
beseitigt werden konnten. Ralf Noormann
von Labom und Jorn erfinden deshalb 2014
den Sensorkoffer. Der Inhalt: drei verschiede-
ne Standardsensoren, unterschiedliche
Adapter, ein Analysegerat sowie passendes
Werkzeug, damit die Bordbesatzung einen
Sensor bei Bedarf selbst kalibrieren oder

umbauen kann. Ein grof3er Gewinn an
Effizienz und Flexibilitat. ,Der Koffer enthalt
noch ein weiteres Tool zur Uberpriifung von
Sensoren’, sagt Ralf. ,Damit lasst sich ein
Sensor bei leichtem Nullpunktversatz vor Ort
justieren.” Hoppe und Labom sind damit
Vorreiter auf dem Markt. In Helmut Rohdes
Kopf ist diese Idee der Vor-Ort-Parametrie-
rung schon lange gereift, Jorn und Ralf
setzen sie jetzt um. ,Fur die Entwicklung
haben wir uns mit Kunden ausgetauscht und
das Konzept des Sensorkoffers gemeinsam
erarbeitet”, sagt Jorn. Das neue Servicetool
spart nicht nur Geld, sondern auch wertvolle
Ressourcen, die bei der Sensorherstellung
anfallen. Mittlerweile ist der Sensorkoffer
weltweit auf mehr als 500 Schiffen mit an
Bord.



WACHSTUM UND WEGFALL -

DAS WECHSELBAD DES
INTERNATIONALEN SCHIFFBAUS

Mit dem Jahr 2014 beginnt fir Marc als Unter-
nehmer eine herausfordernde Zeit, die bis
ins Jahr 2019 andauert: ,Wir waren nach wie
vor im Prozess der Unternehmensnachfolge
und hatten unter dem Dach von Hoppe
Marine das Geschaft aller Produkte zu
vereinen®, erlautert Marc. Fur ihn ist klar:
Hoppe muss in Strukturen und in Mitarbei-
tende investieren, um gewisse Themen
langfristig bedienen zu kénnen. ,Doch mehr
Leute an Bord heillt nicht unbedingt, dass es
effizienter wird", so Marc. ,Es ist nicht
einfach, die richtigen Leute zu finden.” Ende
2014 knackt Hoppe die 100er-Marke bei der
Belegschaft: 112 Mitarbeitende inklusive
Auszubildenden tragen inzwischen zum
Unternehmenserfolg bei. Doch wahrend in
Hamburg die Zeichen auf Wachstum stehen,
sorgen die Entwicklungen in Asien flr
Herausforderungen. China, das sich bisher
sehr an europaischer Technik orientiert
hatte, holt schnell auf. In Korea entwickelt
sich die Wettbewerbsindustrie noch
rasanter. Beide Staaten fordern den Aufbau
einer lokalen Zulieferindustrie im maritimen
Sektor. ,Unser Geschaft in Korea ist
2014/2015 stark eingebrochen”, erinnert
sich Marc. ,Mehr oder minder von einem
Jahr aufs andere hatten wir so gut wie keine
Auftrdge mehr aus Korea, weil wir zum einen
bei den Standardprodukten preislich nur
schwer mithalten konnten oder wollten, und
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weil zum anderen rein koreanische Anbieter
bevorzugt wurden. Das war in Summe
herausfordernd, weil wir in der Kostenstruk-
tur wahrend dieser Zeit gewachsen sind, das
Geschaft im Standardbereich aber eher
ricklaufig war." Diese neue Situation bereitet
Marc als jungem Firmenchef manch
unruhige Nacht. Er weil3: Der asiatische Wett-
bewerb bleibt — und wachst weiter. Was
mussen wir anders machen? Welche
Positionierung nimmt Hoppe ein? Wie nehme
ich die Menschen auf dem Weg der Weiter-
entwicklung mit? Mit diesen Fragen beschaf-
tigt sich Marc, wahrend gleichzeitig das
laufende Geschaft aufrechterhalten wer-
den muss. Zudem gehen erste altgediente
Mitarbeitende in den Ruhestand und
Nachfolgelosungen sind erforderlich. Dabei
geht es in erster Linie um die Sicherung
wertvollen Know-hows. Marc: ,Wir hatten die
Jahre zuvor mit wenigen erfahrenen Leuten
sehr effizient gearbeitet. So etwas muss erst
auf andere Strukturen ubertragen werden.”
Langst nicht alle Schiffsausristungs-
firmen kommen so gut durch die bewegte Zeit
wie Hoppe. Wem aus eigener Kraft keine
nachhaltige Firmenentwicklung trotz Gegen-
wind gelingt, der verabschiedet sich Uber kurz
oder lang vom Markt. Und so kommt es, dass
Hoppe heute unter seinem Dach Marken und
Produkte vereint, die sonst wahrscheinlich
aus der Branche verschwunden waren.
,Die Geschaftsmodelle, die jahrzehntelang
erfolgreich waren in der Schifffahrt, funktio-
nierten aus unterschiedlichen Grinden nicht
mehr so gut”, sagt Marc. ,Wir sind stolz, dass
wir sie nahtlos in unser Portfolio eingebunden
haben." Tatsachlich gelingt es Hoppe aus
eigener Kraft, jede Durststrecke wirtschaftlich
zu meistern. Das Handeln von Helmut wie
von Marc als Unternehmenslenkern ist von
technischer Kompetenz und verninftigem
kaufmannischen Wirtschaften gepragt. »

Fortsetzung von Kapitel 4 auf Seite 7198.
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2 DAS SCHWIMMENDE DOCK
aaad VOR INDIENS KUSTE

s ist 180 Meter lang, die Breite zwischen den Innenwanden betragt 28 Meter, die

Aullenbreite misst 40 Meter. 113 Personen konnen darauf untergebracht werden.

Sein Name: FDN-2. Die Abkurzung steht fur Floating Dock Navy, Ubersetzt

,Schwimmdock Marine". Ganze 8.300 Tonnen wiegt die stahlerne und trotzdem
schwimmende Schiffswerkstatt, die sich wie ein Fahrstuhl hoch- und runterfahren lasst, um
bis zu 8.000 Tonnen schwere Schiffe aus dem Wasser aufzunehmen und nach den ausge-
fihrten Arbeiten wieder abzusetzen. Das FDN-2 ist nicht das erste Schwimmdock, das Hoppe
ausstatten soll. Acht Jahre zuvor, 2007, erteilt die alteste bestehende Werft Deutschlands
(anno 1635 erstmals urkundlich erwahnt), die J. J. Sietas KG Schiffswerft GmbH u. Co., den
Auftrag Gber eine Docksteuerung inklusive Durchbiegungsmessung und Schwimmlagen-
Uberwachung. Diesem ersten erfolgreich ausgefiihrten Schwimmdock-Auftrag folgen innerhalb
kurzer Zeit weitere, unter anderem in Singapur (Marco Polo Marine), Aserbaidschan (Baku
Shipyard), Polen (Christ S.A.) und Spanien (Cernaval Group). ,Als 2015 die Anfrage von der
indischen Marine kam, konnten wir also schon viel Erfahrung im Bereich Dock Control
vorweisen’, sagt Stefan Winkler, Schiffbauingenieur bei Hoppe. Doch eines ist diesmal neu:
die komplett vollautomatische Steuerung. Kein manueller Betrieb, wie bisher gewohnt, keine
,Simple” Quell-/Zielsteuerung (Teilautomatisierung). Bei dem neuen Dock soll der Abtauch-
und Auftauchprozess auf Knopfdruck passieren.

DER KUNDE IST ANSPRUCHSVOLL UND FORDERND

Hinzu kommt, dass dies der erste derart umfangreiche militarische Auftrag fiir Hoppe ist. Bereits
Anzahl und Umfang der auszufiillenden Dokumente, aullergewohnliche Prozedere wahrend der
Gesprache und die strengen Vorgaben von Staatsseite sind die ersten Herausforderungen dieses
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Stefan Winkler
und Ralf Groth
mit Mr. Pradyut
Sen (r.), dem
Projektleiter der
Werft, und
seinen Mitarbei-
tern kurz vor
einem voll
automatisierten
Dockvorgang
mit Schiff

im Jahr 2019

besonderen Auftrags. Helmut Rohde will ihn dennoch auf jeden Fall haben. Ganz nach seinem
Motto: ,Das haben wir noch nie gemacht. Das kriegen wir hin.” Gemeinsam mit dem damaligen
Hoppe-Vertriebsleiter Michael von Bauer setzt Helmut am 12. Dezember 2015 im hei3en Indien
die Unterschrift unter den zig Seiten langen Vertrag. Damit ist die Vollausstattung des von der
indischen Werft Larsen & Toubro gebauten Schwimmdocks Hoppes Aufgabe. Eine, die die
Hamburger Firma langer beschaftigen sollte, als vorgesehen. Zunachst gilt es, einen Projektma-
nager zu finden, der sich des Auftrags annimmt und ihn betreut. Kein leichter Job, denn der
Kunde ist fordernd und die Technik muss in den meisten Bereichen neu entwickelt werden.
Obwohl Englisch in Indien neben Hindi die zweite Amtssprache ist, gestaltet sich auch die
Kommunikation eher holprig. Militarische Fachausdriicke, Abkirzungen ohne Erlduterung,
ungewohnte Aussprache englischer Worte — all das kostet Zeit und Nerven. Nachdem zwei
Kollegen das Projekt nach kurzer Zeit wieder aus der Hand geben, wird Stefan Winkler darauf
angesetzt. Erist seit 13 Jahren als Schiffbauingenieur bei Hoppe an Bord und zu dieser Zeit
Teamleiter im Bereich Motion Control. Jetzt soll er als Projektmanager im Team mit Elektro-
meister Ralf Groth das Schwimmdock in Indien zum Laufen bringen. Ralf, seit 1994 bei Hoppe
und damit einer der langjahrigsten und erfahrensten Mitarbeiter, ist flir die komplette mechani-
sche und elektrische Steuerung samt grundlegender Softwarefunktionen zustandig. Jorg Muller,
ebenfalls seit Jahrzehnten fest mit Hoppe verbunden, Gbernimmt die Software-Neuentwicklung
fur dieses spezielle, vorher nie dagewesene Prinzip des vollautomatisierten Dockbetriebs.

Die erste Aufgabenstellung flir Hoppe: die Kombination von Elektrohydraulik und Zentral-
hydraulik bei der Ventilsteuerung. Zwischen den Betriebsarten soll einfach hin- und hergeschaltet
werden konnen. Doch je unkomplizierter spater das Bedienen ist, desto kniffliger ist das
Entwickeln des zugrunde liegenden Systems. Beim Auftrag fir das indische Dock kommen
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Ralf Groth bei der
Uberwachung des
Dock-Control-Systems
von FDN-2

zudem das erste Mal Ventile mit einem Durchmesser von einem Meter ins Spiel. Stefan erzahlt:
,Die dazu passenden Aktuatoren haben wir in Korea eingekauft. Zusammengebaut werden
mussten die Aktuatoren und Ventile in Holland, weil wir hier in Hamburg gar nicht die Raumlich-
keiten dafir hatten.” Neben aller theoretischen Neuentwicklungsarbeit ist auch der logistische
Aufwand immens.

GEFANGEN IM HOTEL - ARBEITSANWEISUNG PER TELEFON

In der Anfangszeit treffen sich Ralf Groth, Stefan Winkler und Alexander Laurich, der das
Projekt als Hoppe-Servicetechniker unterstitzt, mit den Verantwortlichen der Marine in der
Nahe von Chennai (ehemals Madras, Ostindien). Die Bau- und Designwerft Larsen & Toubro
hat ihren AuRensitz in Kattupalli, zwei Fahrstunden entfernt von der Millionenstadt am Golf
von Bengalen. ,Die Werft war dort quasi im Nichts positioniert”, erinnert sich Ralf. Den Jetlag
haben sie noch in den Knochen, eine zweistiindige Autofahrt tiber Schotterpisten hinter sich,
die Temperaturen steigen. Die Hamburger Jungs mussen trotzdem einen kiihlen Kopf
bewahren, denn der Kunde verlangt ihnen alles ab. ,Fir die Marine und auch fir die Werft war
das FDN-2 ein Prestigeobjekt. Alles daran sollte perfekt sein”, sagt Ralf. Hoppe ist fur die
Vollausristung zustandig: Ventilsteuerung mit Kombibetrieb, Tankmessanlage, Tiefgangs-
messanlage, Durchbiegungsmessung und Ladungsrechner. Dazu kommt, dass die gesamte
Anlage die volle Redundanz haben soll. Das bedeutet, dass sie im Fall einer Storung dank
zusatzlicher, parallel laufender Ressourcen weiter funktioniert. All das muss in Hard- und
Software bis ins kleinste Detail aufeinander abgestimmt sein. Immer mit dem Ziel vor Augen,
dass spater Tausende von Tonnen schwere Schiffe und U-Boote reibungslos, schnell und sicher
von dem ,Fahrstuhl-Dock” aus dem Wasser ins Trockene gefahren werden kdnnen.
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Alexander Laurich (1) und
Ralf Groth wahrend der
Inbetriebnahme. Trotz etlicher
Herausforderungen lauft die
Zusammenarbeit mit den
Kollegen der Werft sehr gut,
das Projekt wird erfolgreich
abgeschlossen

Die prunkvolle Eroffnungsfeier
des FDN-2 hat es in fast jede
Nachrichtensendung Indiens
geschafft
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Spater als geplant wird das FDN-2 dann von der Bauwerft zu seinem spateren Einsatzort
verlegt. Der befindet sich vor der Kiste Ostindiens, bei der Inselgruppe der Andamanen und
Nikobaren. Wobei — der eigentliche Platz fir das Dock, der Anlegesteg, ist noch gar nicht fertig
gebaut. Die Inder stationieren es daher vorerst einfach mitten im Meer. Das Hoppe-Team muss
seine Arbeit nun dort weiterfiihren. ,Beim ersten Einsatz hatten wir kein Extravisum fur die Insel’,
sagt Stefan Winkler. Niemand hatte ihnen vorher gesagt, dass das notig sei. ,Wir waren schon
auf der Insel, durften aber das winzige Flughafengebaude nicht verlassen. Die wollten uns
zuriick nach Chennai schicken.” Nichts, was man nach zweitagiger Anreisezeit horen will. Nach
vier Stunden befreit ein Militarmitarbeiter Alexander und Stefan aus der Misere und steckt die
beiden in ein Hotel nahe des Airports. Mit der Auflage, keinen Schritt nach draufien zu machen,
erinnert sich Stefan. Das Hoppe-Team dirigiert die Arbeiten auf dem Dock per Telefon.

,Die Werftarbeiter waren zwar fit genug, die Software zu installieren. Das Hoch- und Runter-
fahren hat jedoch nicht geklappt. Hatten wir an Bord gedurft, waren wir sicherlich schneller
vorangekommen’, ist sich Stefan sicher. So aber artet es in stundenlange Meetings am Abend
aus, in denen die beiden ihren indischen Kollegen genauestens erklaren, was sie wo am
nachsten Tag machen sollen. So geht das 14 Tage lang. Erholung ausgeschlossen. ,Da das
Hotel erst neu gebaut war, gab es zwar frisch gedruckte, umfangreiche Speisekarten. Aber noch
keine vollen Kihlschranke. Alex und ich haben uns zwei Wochen lang fast ausschliel3lich von
Toast ernahrt”, sagt Stefan. Heute konnen die Manner dariber lachen. ,Gerade in solchen
Stresssituationen ist wichtig, dass man sich untereinander gut versteht."

CORONA VERHINDERT PERSONLICHE INBETRIEBNAHME

Es scheint, als wirde der Auftrag fiir das indische Schwimmdock die Nerven fir alle kommen-
den Projekte dieser Art starken wollen. Kaum ein System funktioniert beim ersten Testdurch-
lauf auf Anhieb. Das ist keine Seltenheit, viel mehr ein wichtiger Bestandteil des Prozesses.
Doch die Arbeit auf dem FDN-2 stellt die Geduld der Hoppe-Techniker und -Entwickler ganz
besonders auf die Probe. ,Unsere direkten Ansprechpartner waren top ausgebildete Ingenieure
auf einem sehr hohen Niveau®, sagt Stefan Winkler. Die deutschen und indischen Fachleute
sprechen — was Technologie und Softwareldsungen angeht — dieselbe Sprache. ,Aber
irgendwann standen vor uns dann Manner in kurzen Hosen, I6¢chrigen T-Shirts und Flip-Flops.
Es waren offensichtlich Hilfsarbeiter, die die Arbeiten letztendlich ausfihren sollten”, so Stefan
weiter. ,lhnen zu erklaren, worauf es im Detail ankommt, war fast unmaoglich.” So zieht sich
das 8.400 Kilometer von Hamburg entfernte Projekt immer weiter in die Lange. Drei Jahre
dauert es bis dato an. Doch die Inder sind geduldig. Schlief3lich ist auch der Dockanleger vor
Port Blair, der Hauptstadt des Unionsterritoriums der Andamanen und Nikobaren, noch immer
nicht fertiggebaut. Eine groRe Party schmeif3t das Militar aber dennoch: Am 25. Mai 2018
findet eine farbenprachtige Einfihrungszeremonie, durchgeftihrt nach Marinetradition und
begleitet von hochrangigen Offizieren der Armee, Luftwaffe, der Marine und Kustenwache, fur
das FDN-2 statt. Larsen & Toubro Shipbuilding wird fiir seine auRerordentliche Design- und
Bauleistung gelobt, das Projekt als ,Verwirklichung der Vision ,Made in India™ hervorgehoben.
In zahlreichen Presseberichten wird die Ausstattung mit automatisierten und hochmodernen
Einrichtungen zwar erwahnt. Der Name ,Hoppe" taucht aber nirgends auf. Das ist doch
schade, oder? ,Ach, das ist normal”, sagt Ralf Groth mit typisch norddeutschem Understate-
ment. ,Hauptsache, die maritime Fachwelt weil}, welchen enormen Anteil Hoppe an diesem
Auftrag hat.”




< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

Trotz traumhafter Strande
ist das Freizeitvergnigen
auf den Andamanen

und Nikobaren stark
eingeschrankt.

Im Wasser wimmelt es
von Krokodilen

Die riesige schwimmende
Werkstatt kann nicht

nur Schiffe, sondern auch
U-Boote zu Reparatur-
und Wartungsarbeiten
aufnehmen

Im Dezember 2021, mitten
in der Coronazeit, kommt
die frohe Botschaft aus
Indien: Das FDN-2 ist jetzt
komplett betriebsbereit
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Die Arbeitsbedingungen verbessern sich im weiteren Verlauf nicht. Oft sind Projektmanager
Stefan Winkler und Servicetechniker Alexander Laurich, der nun immer ofter anstelle von
Ralf Groth mit nach Indien fliegt, erst mittags an ihrem eigentlichen Einsatzort. Jeden Morgen
miissen sie am Eingangstor zum Stitzpunkt Formulare ausfllen, ihre Taschen kontrollieren
lassen — und warten. Sie sind auf ein Shuttleboot angewiesen, das sie zum Dock auf hoher See
fahrt. AuBerdem sind weder gute Telefoniermdglichkeiten, geschweige denn stabile Internetver-
bindungen die Regel. ,Das alles hat die Sache ziemlich erschwert”, erinnert sich Stefan, der trotz
der widrigen Umstande sehr gern an die Zeit zuriickdenkt. Er habe selbst viel gelernt und sei
stolz, ein Teil dieses herausragenden Hoppe-Projekts zu sein. Es seien vor allem die abenteuer-
lichen Erlebnisse, die solche internationalen Jobs auch abseits der Arbeit so wertvoll machen.
Der Schiffbauingenieur erzahlt von den Schildern an den Stranden der Insel, auf denen vor
Salzwasserkrokodilen gewarnt wurde. ,Auflerdem war darauf vermerkt, wann der letzte Mensch
von einem Krokodil aufgefressen wurde’, so Stefan weiter. ,Das war erst ein paar Tage her."
Spater erfahren er und Alex, dass wahrend des Tsunami im Jahr 2004 die inseleigene Krokodil-
farm zerstort wurde und sich die Tiere seitdem ungehemmt dort ausbreiten. Entspannte
Strandtage fallen also aus. Ebenso Erkundungsfahrten auf die kleine Nachbarinsel North
Sentinel. Dort lebt, vollig isoliert und unerforscht, ein indigenes Volk, das jeden Kontakt mit dem
Rest der Welt ablehnt. Das Kontaktverbot wird von Polizei und der indischen Marine tiberwacht.
,Der Projektverantwortliche von Larsen & Toubro berichtete, dass es in der Vergangenheit
verschiedene vorsichtige Kontaktversuche der indischen Regierung mit den Inselbewohnern gab”“,
sagt Stefan. ,Es wurden Kokosnisse und andere Geschenke ins Wasser geworfen. Die Sentinele-
sen nahmen zwar die Geschenke an, reagierten aber auf jegliche weitere Annaherung feindlich.”
2018 hat ein US-amerikanischer Missionar diesen nachdrticklichen Wunsch auch nach mehrma-
liger Warnung missachtet. Er betrat die Insel = und wurde mit Pfeil und Bogen getotet. Wie gut,
dass die Hoppe-Kollegen sowieso kaum Freizeit haben.

Vom Auftrag bis zur finalen Inbetriebnahme vergehen insgesamt sechs Jahre. Das Dock ist
zwar schon deutlich friiher einsatzfahig, aber erst im Dezember 2027 kommt aus Indien die
Nachricht, dass nun wirklich alles reibungslos und wie geplant auf Knopfdruck funktioniert.
Abnahme mit Bravour bestanden. Aus Hamburg darf zu diesem Zeitpunkt keiner personlich vor
Ort sein — die Corona-Pandemie verhindert das. Das ist aber nicht das Ende der Geschichte.
Kurze Zeit spater, Mitte 2022, fragt die indische Marine wieder an: Sie wollen ein weiteres
Schwimmdock haben. Eines, das wie das FDN-2 mit vollautomatisierten Kontroll-, Steuerungs-
und Messanlagen ausgestattet ist. Ob Hoppe aufgrund der ersten Erfahrung dankend ablehnt?
Naturlich nicht. Die Zusammenarbeit ist fur beide Seiten trotz aller Hindernisse sehr befruch-
tend, das Vertrauen ist gewachsen. Naturlich nimmt Hoppe den Auftrag an. Diesmal ist Service-
techniker Alexander Laurich der zustandige Projektleiter, Ralf Groth und Stefan Winkler stehen
ihm als technischer Support zur Seite. Und noch jemand gibt wichtige Ratschlage und unter-
stutzt die Kollegen: Helmut Rohde. ,Er berat uns und sagt, was wir berticksichtigen missen und
wo wir noch etwas optimieren konnen®, sagt Ralf, den Helmut 1994 bei Hoppe Bordmesstechnik
als Werkstattleiter anstellt. Damals besteht die Firma aus gerade einmal sieben Personen.
Mittlerweile sind nicht nur 30 Jahre vergangen, auch die Mitarbeiterschaft hat sich mehr als
verdreiligfacht. Nach wie vor sagt Ralf: ,Immer, wenn wir nicht weiterwissen, fragen wir
Helmut." So war das friher und so ist es noch immer. Das FDN-3 soll in wenigen Monaten final
in Betrieb gehen. Und niemand zweifelt daran, dass auch dieses Projekt mit dem Vermerk einer
positiven Abnahme in die umfangreiche Hoppe-Referenzliste aufgenommen wird.
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Hoppe China wachst und
entwickelt sich weiter
unter der neuen Fihrung
von Doru Hincu

FUHRUNGSWECHSEL BEI
HOPPE CHINA UND HOPPE KOREA
Inzwischen ist China zur gréften Schiffbau-

nation aufgestiegen, dicht gefolgt von Korea.

Die Werftbranche konsolidiert sich weltweit.
Grund sind Uberkapazitaten infolge der
Krisenjahre ab 2008. Mehr als 90 Prozent des
interkontinentalen Warenaustauschs finden
durch die Handelsschifffahrt statt. Hoppe
China erlebt einen Fiihrungswechsel: Doru
Hincu, studierter Schiffsbauer, tritt 2016 die
Nachfolge von Klaus Brehm an, der in den
Ruhestand geht. Zu dem Zeitpunkt arbeiten
neun Servicetechniker, eine Vertriebsfach-
kraft, ein Projektmanager und Rose Zhang
als Koordinatorin in dem Buro in Shanghai.
Klaus und Doru kennen und schéatzen sich
seit 2005 und haben bei MPC jahrelang
zusammengearbeitet. Doru ist gut vernetzt in
der Branche, er hat fir diverse europdische
Schiffseigner in China die Bauaufsicht
geflhrt. Marc Uberlegt, ob ein chinesischer
Geschéftsflhrer nicht sinnvoller fiir Hoppe
ware. ,Aber Klaus hat mich von Doru
Uberzeugt. Er sagte, es sei wichtiger, in dieser
Position jemanden zu haben, dem man voll
vertrauen kann und der européischen
Ingenieursverstand und gute Technik-Skills
mitbringt”, sagt Marc. ,Ich bin seinem Rat
gefolgt und das war eine sehr gute Entschei-
dung.” Klaus und Rose kehren zurlick nach
Deutschland mit dem ruhigen Gewissen,
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dass die Firma, die sie aufgebaut haben, in
guten Handen ist. Wahrend Klaus keine
externe Unterstlitzung zur Vermittlung von
Geschaften genutzt hatte, sondern direkt mit
den Werften verhandelte, startet Doru die
Zusammenarbeit mit lokalen Agenten. Sie
bringen das Geschaft von Hoppe China in
den kommenden Jahren weiter voran.

Auch bei Hoppe Korea gibt es Veranderun-
gen an der Spitze. DJ Lee verlasst im Rahmen
des Generationsibergangs Anfang 2017 das
Unternehmen. Ho Lee, der 1998 als Service-
ingenieur bei Hoppe Korea in Busan begon-
nen hat, inzwischen technischer Leiter ist und
den Verkauf verantwortet, tibernimmt seinen
Posten. ,Am Anfang musste ich viele Aufga-
ben mit einer kleinen Anzahl von Kollegen
dbernehmen und dabei viele Arten von
Hoppe-Systemen lernen, um meine Aufgaben
zu erfillen”, erinnert sich Ho Lee. ,Das war ein
gewisser Druck flir mich, aber jetzt hilft es mir
sehr als Geschaftsfuhrer, das Unternehmen
effizient zu flhren." Ho Lee, der in Busan
aufgewachsen und heute dreifacher Vater ist,
pflegt gute Beziehungen zu den koreanischen
Schifffahrtsgesellschaften wie Pan Ocean,
Polaris, KMC und Dongbang. Auch die grolien
koreanischen Werften wie Hyundai Heavy
Industries (HHI), Samsung Heavy Industries
(SHI), Hanhwa Ocean, Hanjin Heavy Industries
und Daesun nehmen die Dienstleistungen von
Hoppe Korea regelmafig in Anspruch.
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Der Generationswechsel
fhrt auch bei Hoppe
Korea zu einigen
Verdnderungen und einer
neuen Teamstruktur

Entwicklungsschritt in Korea:

Mit dem Neubau in 2008 gewinnt Hoppe
Korea nun grofiere Blirordume sowie eine
groéRere Produktionsflache hinzu. Zur
feierlichen Einweihung reist auch Helmut an
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Lothar Beinke,
Geschaftsflhrer
Vertrieb und Technik

Die Dachterrasse des
neuen Anbaus in der
Kieler Strale bietet
Maoglichkeiten fur Pausen
an der frischen Luft. Auch
Grillfeste und andere
Veranstaltungen finden
hier einen schonen Platz

HOPPE STOCKT AUF -

IN DER GESCHAFTSFUHRUNG UND

BEI DEN GESCHAFTSRAUMEN

Auf der Fachmesse Marintec in Shanghai
Ende 2015 sprechen Marc und Lothar Beinke
zum ersten Mal dariber, ob der Vertriebsex-
perte zu Hoppe wechselt, denn Marc sucht
nach geeigneter Unterstlitzung im Mana-
gement. Im Oktober 2016 ist es dann so
weit: Lothar Beinke steigt bei Hoppe als
Geschaftsfihrer flr den Bereich Vertrieb &
Technik ein (mehr dazu auf S. 242). ,Es
hatte einen sehr positiven Effekt, eine aus
Familiensicht externe Person mit in die
Geschaftsflihrung zu nehmen®, sagt Marc
rickblickend. Mit ihm erhoht sich die
Mitarbeitendenzahl auf 132. Hoppe braucht
mehr Platz am Hauptsitz und baut 2016
einen weiteren Gebdudeteil an. Wahrend der
Bauphase ersetzen zeitweise Container auf
dem Firmengelande an der Kieler Stralte
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die Biros. Um mit der Erweiterung bis an
die Grundstucksgrenze gehen zu konnen,
verhandeln Marc und Helmut lange mit der
Stadt. ,Wir wollten maximalen Platz", sagt
Helmut. Es gelingt ihnen — heute, acht Jahre
spater, ist auch der neu gewonnene Bliro-
raum voll ausgeschopft.

Parallel zum personellen und raumlichen
Wachstum kann Hoppe einen bedeutenden
GroRauftrag an Land ziehen — und den
ersten furs Militar: Die indische Marine
benotigt ein Schwimmdock mit einer
automatischen Ballaststeuerung. Das Dock
soll bis zu 8.000 Tonnen schwere Schiffe
und U-Boote aus dem Wasser fir Reparatu-
ren und Wartungsarbeiten aufnehmen
kdnnen (mehr zum ,Indian Navy Dock” auf
S. 190). Mit diesem Projekt geht Hoppe
ein weiteres Mal mutig neue Wege und
entwickelt erstmalig eine vollautomatisierte
Schwimmlagensteuerung.



WEITERENTWICKLUNG DES
FLUME-GESCHAFTS

Wahrend der Hamburger Standort von Hoppe
wachst, schlie8t das Unternehmen 2016 den
Firmenstandort in den USA, der Heimat der
Flume-Tanks zur Rollstabilisierung. John
Martin geht in den Ruhestand, Sohn und
Schwiegersohn beschreiten neue berufliche
Wege und das verbleibende Geschaft wird
nach Deutschland verlagert. Stefan Winkler
entwickelt federfihrend die Modellversuchs-
anlage in Hamburg weiter. Das Bundesminis-
terium fur Bildung und Forschung fordert den
neuen Prufstand im Rahmen des Hermes-
Forschungsprojekts: den Hexapod. ,Der
Hexapod ist eine ausgefeiltere Version des
friheren Prifstandmodells”, sagt Stefan.
,Dank seiner speziellen elektrischen Betati-
gung kann er gezielt in alle sechs Freiheitsgra-
de bewegt werden. Mit dieser Technik konnen
die wirkenden Krafte bei den Tankmodellver-
suchen fur die Rollreduzierungstanks noch
genauer erfasst werden.” Im Team entstehen
Ideen, wie sich der Hexapod auch fir andere
technische Dienstleistungen nutzen lasst.
Doch nicht nur der Priifstand und die Metho-
den zur Bestimmung der Rolldampfung
entwickeln sich weiter. Auch rund um das
Flume-System entstehen weitere technische
Losungen, die zu einem besseren Einsatz der
passiven Rollstabilisierung von Flume fihren.
So werden zum Beispiel moderne Container-
schiffe dank der Rollreduzierung durch Flume
effizienter und sicherer betrieben (mehr

Uber die Geschichte von Flume auf S. 156).
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QUALITATSDATEN VON HOPPE

Hoppe hat 2016 bereits Dutzende Perfor-
mance-Monitoring-Systeme verkauft. Mit
standardisierten Signalen und Datenlogging
konnen die Schiffsdaten tber mehrere
Monate analysiert und flottenweit verglichen
werden. Um weiteren Nutzen fur die Reede-
reien zu schaffen, entwickeln Klas Reimer
und seine Kollegen einen Analysekatalog.
Hier werden sogenannte Kennfelder, also die
Visualisierung von Daten, die Rickschlisse
auf den Schiffsbetrieb zulassen, automatisch
erstellt. Daflir grindet Hoppe ein eigenes
Analytik-Team. Die Containerschiff-Reederei
CPO erhalt als erster Kunde monatlich
Analysekataloge, in denen die Performance
des Schiffs beschrieben wird. Das soge-
nannte Validation Chapter als Eingangskapitel
validiert die Messgerate und Signale auf
Plausibilitat.
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Der neue Hexapod-
Teststand fir Roll-
stabilisierungstanks



202 |

2013 bis 2024

Im Zuge der Arbeiten wird immer sichtba-
rer, wie vielschichtig die Anwendungsfelder,
wie individuell die Kundenanforderungen und
wie aufwendig die erforderlichen Analysepro-
gramme zu erstellen sind. Dabei wird allen
Beteiligten bei Hoppe klar: Ohne Datenqualitat
sind alle nachgelagerten Optimierungen
wirkungslos. Die Uberpriifung und Plausibili-
sierung von Daten halt deshalb neben
genauen Messsystemen Einzug ins Geschaft.
Mit dem Slogan ,High Quality Sensor and
Data"“ positioniert sich das Unternehmen
zunehmend als Daten- und Informationsliefe-
rant am Markt. Im Laufe der Zeit werden
immer mehr Daten im System eingebunden.
Hoppes Starke liegt im Datensammeln,
Standardisieren und in der Qualitatssiche-
rung. Die Hamburger werden so auch zum
Partner von Softwareanbietern am Markt, die
auf Basis der Schiffsdaten Softwareldsungen
wie Routenplanung, Reportingtools und
andere Optimierungssoftware anbieten.

Hoppe liefert qualitativ hochwertige Daten
von der Fahrt durchs Wasser. Es werden
statistische Methoden angewendet, um die
Messungen zu validieren
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AUSBAU DER SPITZENPOSITION

FUR ANTI-HEELING UND
ROLLSTABILISIERUNG DURCH
UBERNAHME VON INTERING

Hoppes Mitbewerber im Bereich Rollredu-
zierungs- und Krangungsausgleichsanla-
gen, die Norderstedter Firma Intering, ist
Anfang der 2000er von Rolls-Royce Marine
aufgekauft worden (mehr dazu im Portrét
auf S. 204). Erfahrene Intering-Mitarbeiten-
de wie Harry Amtsberg und Wolfgang
Schulz heuern bei Hoppe an. Damit wachst
die Expertise bei Hoppe — und das Geschaft
von Rolls-Royce Marine mit Intering-Produk-
ten verliert zunehmend an Bedeutung. Fur
die Instandsetzung bestehender Intering-
Systeme auf den Schiffen fehlt es mittler-
weile am notigen Know-how. Bei Ausschrei-
bungen von Werften fir Schiffsneubauten
bietet Rolls-Royce Marine ab 2013 nicht
mehr mit. 2017 gelingt es Hoppe schlief3-
lich, den Englandern das tbrig gebliebene
Intering-Geschaft abzukaufen. Im Mai
Ubernimmt Hoppe den Geschaftsbereich
und integriert ihn in sein Portfolio. Mit
diesem Schritt kann Hoppe, sehr zum
Vorteil der betroffenen Reedereien, als
Servicepartner fir viele der installierten
Intering-Anlagen agieren.

Die Hinzunahme der Intering-Systeme
erfordert die Harmonisierung des Produkt-
portfolios. Die U-Tank-Stabilisierungslosun-
gen von Hoppe und Intering unterscheiden
sich vor allem in ihrem Luftsteuerungskon-
zept: Wahrend Hoppe den Luftaustausch
innerhalb der Tanks tber sogenannte
Butterfly-Klappen drosselt, hélt Intering tber
pneumatische Schnellschlussventile
kurzzeitig die Luftbewegung im Tank an und
verzogert damit den Flussigkeitsfluss auf
die andere Schiffsseite. Beide Systeme
haben zum Ziel, die Phasen der Wasserbe-
wegung innerhalb des Stabilisierungstanks



mit der Schiffsphase mdglichst weit in
Einklang zu bringen. Nach der Ubernahme
von Intering muss Hoppe sich entscheiden,
mit welcher Technologie das Unternehmen
weiter voranschreitet. ,Nach einiger Uber-
legung haben wir die Klappentechnologie
gewahlt”, sagt Marc. ,Nicht, weil die per se
besser war, sondern weil wir sie schon
beherrschten und sie wettbewerbsfahiger
zu verkaufen war." Das Alleinstellungsmerk-
mal, mit dem Intering in den 1970er und
1980er Jahren groRen Erfolg hatte, ist 2017
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nicht mehr gegeben. Mitbewerber aus Asien
bieten mittlerweile ahnliche Produkte zu
niedrigeren Preisen an. Das ist zwar

eine grofRe Herausforderung — aber Hoppe
hat strategisch klug gehandelt: Durch die
Ubernahme der Motion-Control-Losungen
von Flume im Jahr 2010 (mehr dazu im
Portrat Uber Flume, S. 156) und von Intering
2017 hat es die Hamburger Firma geschafft,
ihre Spitzenposition bei Anti-Heeling-Losun-
gen und passiven Rolldédmpfungssystemen
weiter zu festigen und auszubauen. »

Fortsetzung von Kapitel 4 auf Seite 214.
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Schematische
Darstellung einer
kombinierten
Intering-Anlage aus
dem Intering-Archiv

INTERING

Unter dem Dach

von Hoppe tragt die
Intering-Technologie
weiter zur Rollstabi-
lisierung von Schiffen
bei
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Horst Halden —
Grinder von Intering
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MIT INTERING SORGT
HOPPE FUR ALLZEIT RUHIGE
FAHRT

965 weils Horst Halden rein gar nichts tber das maritime Business. Der 26-Jahrige hat
gerade sein Maschinenbaustudium abgeschlossen und will im Stiden Deutschlands
bleiben. Ein Job in der Nahe von Miinchen ware schon, denn dort hat der junge Horst eine
,gute, feste Freundin”. Doch der Deutsche Akademische Austauschdienst DAAD, dem der
Student kurz vor Studienende seinen Lebenslauf zugeschickt hat, spielt Schicksal und vermittelt
dem frischgebackenen Ingenieur ein Bewerbungsgesprach bei der Allgemeinen Elektricitats-
Gesellschaft (AEG), Geschaftsbereich Schiffbau, Flugwesen und Sondertechnik am Standort
Hamburg. Horst Halden, heute 85 Jahre alt, erinnert sich an den Anruf des damaligen Direktors
der AEG, der ihn zu sich einlud. ,Das kam fir mich nicht infrage. Hamburg! Da wollte ich nie hin.
Und von Schiffen wusste ich nur, dass sie schwimmen.” Er will absagen, doch dann erzahlt sein
Gesprachspartner etwas von ,Reisekostenerstattung” und ,Flugzeug”. Horst Halden war bis dato
noch nie geflogen. Und das Reisegeld ist verfiihrerisch hoch. ,Warum nicht alle Vorteile nutzen?”,
denkt er sich. Absagen kann er danach immer noch. Zweieinhalb Tage dauert das Vorstellungs-
Prozedere in Hamburg-Neustadt am Steinhoft 9, U-Bahnstation Baumwall. War es — vielleicht mit
einem Fischbrétchen in der einen und einem Alsterwasser in der anderen Hand — der Blick auf
die nahe Elbe mit den beeindruckenden Schiffen und Krénen? Oder die gute Uberzeugungsarbeit
des AEG-Direktors? Horst Halden entscheidet sich nach diesen zweieinhalb Tagen jedenfalls fiir
die Hansestadt, und damit fiir die Schiffbau-Branche. In Miinchen rdumt er nur noch schnell
seine Studentenbude, um dann mit Sack und Pack nach Hamburg zu ziehen. ,Bei der AEG habe
ich unglaublich schnell unglaublich viel gelernt”, sagt Horst Halden. Noch nicht lange dort, soll er
schon bald eine leitende Funktion tbernehmen. Er traut sich das ohne Weiteres zu. ,Das war
alles so spannend, dass ich kaum gemerkt habe, wie die Zeit vergeht. Oft hat es sich nicht mehr
gelohnt, nach Hause zu fahren, da hab ich eben in der Firma geschlafen’, erinnert er sich.
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HORST HALDEN LERNT ALLES UBER FLOSSEN UND TANKS

Am Thema Schiffsstabilitat bleibt er besonders lang und gern hangen. Das liegt einerseits
daran, dass er genau diesen Bereich leiten soll, aber auch, weil ihn das Prinzip des ,ruhigen
Schiffs" fasziniert. Die AEG hat zu dieser Zeit die Denny-Brown-Flossenstabilisatoren im
Verkauf, als fihrende Marke auf diesem Sektor. Die Idee, bewegliche Flossen am Schiffsrumpf
zu nutzen, um das Schiff durch den Druck der Wasserstromung aufzurichten, wurde bereits
im Jahr 1898 patentiert. In der Praxis werden sie erst Mitte der 1920er Jahre in Japan
eingesetzt. Ab den 1930er Jahren setzt sich das weiterentwickelte System der schottischen
Werften William Denny and Brothers Limited und Brown Brothers & Company durch: Aus den
zunachst starren, einfachen Konstruktionen, die nicht besonders lang und daher auch nicht
sehr wirkungsvoll sind, entstehen spéter grolRere, im Schiffsrumpf versenkbare Flossen.

Bei ruhiger See bremsen sie das Schiff also nicht unnétig aus. Sind sie ausgefahren, lassen
sich die Anstellwinkel hydraulisch an das Rollen des Schiffs anpassen. Die Wirkung ist zwar
hoch. Die Flossen nutzen jedoch nichts, sobald das Schiff steht, also kein Stromungsdruck
vorhanden ist. AuRerdem erhoht sich der Kraftstoffverbrauch beiihrem Einsatz, da der Antrieb
mehr Leistung bringen muss, um die Geschwindigkeit beizubehalten. AEG- und Schiffbau-
Neuling Horst Halden bekommt die Aufgabe, sich nicht nur mit Flossen, sondern auch mit
Stabilisierungstanks auseinanderzusetzen.,Es gab da diese US-Firma namens McMullen
mit dem Flume-Tank", erzahlt er. ,Die haben uns ganz schon Konkurrenz gemacht.” Noch
weill niemand, dass Halden spater ein Rolldampfungssystem entwickelt, das 2017 von einer
Hamburger Firma namens Hoppe ibernommen wird, die genau ,diese US-Firma“ sieben
Jahre zuvor ebenfalls ins Portfolio aufgenommen hat (mehr dazu im Portrat tiber Flume,

S. 156).

Halden erforscht das Prinzip u-férmiger Tanksysteme. ,Ich habe gern in physikalischen
Modellen gedacht’, erzahlt er. ,Dass Schiffe wahrend des Seegangs wackeln, war ja klar. Und
ein Tank in einem Schiff ist quasi ein Doppelpendelsystem. Also eine grolRe Masse, auf der ein
weiteres Pendel angelenkt ist. Wenn die Frequenzen richtig aufeinander abgestimmt sind,
dann sorgt das kleine Pendel (der Tank) ganz erheblich dafir, dass die Amplitude (maximale
Auslenkung einer schwingenden/wellenférmigen Bewegung vom Mittelwert) der Schwingung
des grolten Pendels, also des Schiffs, reduziert wird.” Grundlage seiner Studien ist der
Frahm-Tank, der nach vielen Versuchen anno 1912 im Dampfer LACONIA das erste Mal fest
eingesetzt wurde. Das System von Erfinder Hermann Frahm ist im Prinzip ein Wasserpendel,
das auf die Eigenresonanz des Schiffs abgestimmt ist. Es besteht aus zwei an den Langsseiten
des Schiffs moglichst hoch angebrachten Tanks, die mit Rohren verbunden sind. Der Frahm-
Tank ist fUr viele Techniker und Ingenieure weltweit die Grundlage fir weitere Forschungen und
Entwicklungen. So auch fur Horst Halden. Er entwickelt zusétzlich neue Ideen, wie man die
Tanks an die Schiffshewegung anpassen kann, und hat bald den ersten Interessenten:

Die Argo-Reederei mit Sitz in Bremen, die ihr Schiff ALGOL ausrusten will. Da gibt es also eine
spannende Nische im Markt, die bedient werden will. ,Willst du das nicht lieber fiir dich allein
machen? Als Selbststandiger?”, fragt ihn eines Tages Gerd Kock, ein Freund, dem er jlingst ein
Thema fiir dessen Diplomarbeit vergab. Kock erkennt, dass Halden sein Erfindertalent besser —
und gewinnbringender — nutzen konnte. Der Uberlegt nicht lange. ,Ich hab vielleicht drei, vier
Néchte driiber geschlafen.” Mitte 1968 ist es so weit: Horst verlasst die AEG und griindet
zusammen mit Gerhard Kock das Ingenieurblro Halden und ein Jahr spater, 1969, die Firma
Intering GmbH, um fur eine Branche Produkte zu entwickeln, von der er noch vor drei Jahren
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Rollen
Bewegung um die
Langsachse

Intering GmbH
Wortkombination

aus ,International” und
,Engineering”



Die ALGOL (Argo-
Reederei, Bremen) ist
das erste Schiff, das
Horst Halden mit einem
selbst entwickelten
U-Tank ausristet

Die von Horst Halden
erfundenen Doppel-
lippendichtungen
gewabhrleisten auch
in jahrelangem Dauer-
betrieb zuverldssige
Dichtheit
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keinerlei Ahnung hatte. Doch Horst Haldens Gedankengange sind einfach gut: Fir den
Krangungsausgleich verfolgt er das Prinzip weiter, Wasser in den u-férmigen Tanks per
Geblase hin und her zu bewegen. ,Das erschien mir sinniger als das Wasser selbst zu
bewegen", sagt er. Er kooperiert mit der Aerzener Maschinenfabrik in der Nahe von Hameln.
Die bauen die ersten Drehkolben-Geblase fir die Intering-Anlagen. Die Kombination aus
U-Tank und Gebléase ist ein Alleinstellungsmerkmal — und der Durchbruch fur die noch junge
Firma. Denn just zu dieser Zeit, also Ende der 1960er, Anfang der 1970er Jahre, gibt es viel
Bedarf bei den RoRo-Containerschiffen mit Beladungsrampen am Heck. Die heifen so, weil die
Ladung per Lkw hinaufgefahren (,roll on) und wieder heruntergefahren (,roll off”) wird. Fahrt
nun der Lkw — oder oft auch zwei gleichzeitig — auf das Schiff, muss die Schiffsbewegung
schnell ausgeglichen werden, um den Ladevorgang effizient und sicher abwickeln zu kénnen.
Die Intering-Anlage mit ihren von Halden entwickelten Luftventilen ist in ihrer Art einzigartig —
sie sorgt sowohl auf See fir die Rolldédmpfung, als auch im Hafen fur den Krdngungsausgleich.

MIT LUFTVENTILEN UND DOPPELLIPPENDICHTUNGEN ZUM ERFOLG

Im Gegensatz zu Ventilen unter Wasser lassen sich Luftventile einfacher einbauen und
unkomplizierter warten. AuRerdem schlieen die Ventile sehr schnell und verhindern so, dass
das Wasser in den Tanks sofort wieder auf die andere Seite lduft. Die Luftventile beeinflussen
die Wasserbewegung durch Unterdruck. Intering entwickelt spezielle, stromungsgunstige
Ventilteller. Und auBerdem eine Doppellippendichtung, die daftir sorgt, dass der bei Unterdruck
entstehende Differenzdruck die Lippe noch starker gegen die Wolbung des Ventiltellers driickt.
Diese hochwirksamen Ventile werden Basis und Markenzeichen fir die Rollreduzierungs-
anlagen von Intering. Das einfache, aber effektive Prinzip und das durch gute Materialwahl
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verschleillarme Produkt beschert der jungen Firma ein sehr gutes Geschaft. Horst Halden

stellt weitere Mitarbeitende ein. 1976 kommt Wolfgang Schulz, 22 Jahre alt, in die Firma mit

Sitz in der Stettiner StralBe 3 in Norderstedt. Mit Wolfgang wéachst die Mitarbeitenden-Zahl

bei Intering auf ein gutes Dutzend an. ,Wer in der Schiffsbranche arbeitet, hat mit der ganzen

Welt zu tun”, sagt Horst Halden. ,Da muss man ein bisschen was hermachen, vor allem als

Newcomer auf dem Markt. Mit einer Adresse in Norderstedt war das in meinen Augen nicht

moglich. Wer kennt schon Norderstedt? Ich habe daher immer ,Hamburg-Norderstedt’ auf die

Visitenkarten drucken lassen. Das war zwar nicht erlaubt, weil Norderstedt eine eigenstéandige  Wolfgang Schulz,
Gemeinde ist, aber es hat sich nie jemand beschwert.” AuRerdem lasst Horst Halden ein Sales Engineeri. R.
riesiges Firmenschild mit Intering-Logo an das Gebaude in der Stettiner Stralle anbringen.

Er macht Fotos davon und legt diese bei Gesprachen mit potenziellen Kunden ,so ganz

nebenbei” auf den Tisch. Auf den Bildern ist eine ans Gebaude grenzende Halle zu sehen.

Es entsteht der Eindruck, dass auch sie zu Intering gehort. Horst Halden lasst die magliche

Kundschaft in dem Glauben. In Wirklichkeit ist Intering zu dieser Zeit nur Mieter einiger

Raume. Der Rest des Hauses steht — wie die riesige Halle — seit Wochen leer.

Der Erfolg flihrt zu neuen Herausforderungen. Schiffe missen weltweit in Betrieb
genommen und gewartet werden. Auch wenn Horst Halden von Anfang an auf verschleillarme
Bauteile geachtet hat, sind die Herausforderungen enorm. Wolfgang Schulz erzahilt:

LAm Anfang waren wir im Service nur zu zweit und weltweit unterwegs. Das war Wahnsinn."
Mit dem weiter steigenden Auftragsvolumen kommen in den 1980er Jahren nach und nach
internationale Servicepartner dazu, unter anderem in Finnland, Frankreich und Korea.

INTERING GEWINNT PREIS FUR STABILITATSTEST

Immer wieder kommt Intering-Chef Halden die zwar kurze, aber lehrreiche Zeit bei der
AEG-Schiffbau zugute. Er sagt: ,Mein damaliger Chef, den ich hatte ablosen sollen, hat mich
zu Kundengesprachen und Verhandlungen mitgenommen. Da habe ich gelernt, weltgewandt
aufzutreten, Uberzeugend Argumente vorzutragen und einen guten Eindruck zu hinterlassen.”
Dank dieser Fahigkeiten, gepaart mit seinem Gespdir fur die richtige Idee im passenden
Moment, macht Horst Halden Intering zu einer zwar kleinen, aber namhaften Firma mit rund
30 Mitarbeitenden. Und &hnlich wie ein Schiff muss auch ein Unternehmen in kontrollierter
Bewegung bleiben, um nicht unterzugehen.

Ende der 1980er Jahre entwickeln Halden und Kollegen das Intering-Stability-Test-System,
kurz ISTS. Ausloser ist die Vorgabe der Schiffssicherheitsbehorde, dass Containerschiffe eine
Mindeststabilitat nachweisen miissen, um den Hafen Uberhaupt verlassen zu diirfen. Mit dem
von Horst Halden entwickelten Stabilitatstest konnen die Reedereien die tatsachliche Stabilitat
ihres Schiffs bestimmen. Bis dato wurden — kurz gefasst — die Gewichte aller Container
einfach addiert. Diese waren manchmal sogar nur geschétzt oder das ungefahre Gewicht auf
allgemeine Daten gestutzt. Doch selbst, wenn das aufsummierte Containergewicht stimmit,
hat man noch lange nicht den tatsachlichen Schwerpunkt des Schiffs ermittelt. Der entscheidet
jedoch, wie stabil es im Wasser liegt. ,Container konnen ganz unterschiedlich gefillt sein,
erklart Horst Halden. ,In dem einen liegen zum Beispiel schwere Maschinenteile auf dem
Boden und oben ist Luft. Der andere hat Schweinehalften geladen, die unter die Decke
gehangt werden. Dann ist unten Luft. Die Schwerpunkte sind also komplett verschieden.

Uns war daher klar: Wir missen den Nautikern was an die Hand geben, womit sie ihre Stabilitat
nicht dem Daumen nach schatzen, sondern nachweisbar messen konnen.” Die 1989 entwickelte
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WICHTIGE MESSGROSSEN FUR DIE SCHIFFSSTABILITAT

Betrachtet man das Schiff als Pendel, ist das Metazentrum (M) eines Schiffs der Aufhangepunkt dieses
Pendels. (M) ist der Schnittpunkt der Auftriebsrichtung mit der Symmetrieebene bei geneigter Lage des
Schiffs. Der Gewichtsschwerpunkt (G) eines Schiffs ist jener Punkt, an dem die gesamte Gewichtskraft
des Schiffs konzentriert ist. (G) bleibt bei einer Krangung des Schiffs stabil, solange die Massenverteilung
unverandert bleibt. Der Auftriebsschwerpunkt (B) eines Schiffs ist wiederum der Punkt, an dem die
statische Auftriebskraft angreift. (B) verkorpert also den Schwerpunkt des vom Schiff verdrangten
Wassers. Bei aufrechter Schwimmlage liegt der Auftriebsschwerpunkt (B) unter dem Gewichtsschwer-
punkt (G). Bei einer Krangung verschiebt (B) sich zu jener Seite, die weiter ins Wasser eintaucht.

/‘N}/\-

INTERING-
PATENTANMELDUNG
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Anlage meldet Halden 1990 zum Patent an. Dort heifl’t es: ,Es ist bekannt, die aktuelle metazen-
trische Hohe durch einen Krangungsversuch zu ermitteln. Hierbei wird das Schiff einseitig
durch FlUssigkeit belastet und die metazentrische Hohe bei einem bestimmten Neigungswinkel
errechnet. (...) Bei dem erfindungsmaRigen Verfahren werden das sich andernde Versuchs-
moment und der Neigungswinkel laufend gemessen. (...) Nahert sich ein Wert fir die gemessene
metazentrische Hohe einem festgelegten Mindestwert oder unterschreitet ihn gar, wird vor-
zugsweise ein Warnsignal erzeugt.” Wahrend der Messung entstehen automatisch Diagramme,
die schnell ables- und ausdruckbar sind. Dank ISTS kénnen Kapitan und Ladungsoffizier zligig
und verlasslich entscheiden, wie viel zugeladen werden kann. 1994 erhalt Intering dafir den
Seatrade Award of Innovation, verliehen in London. ,Den Pokal habe ich nattrlich als Marke-
ting-Instrument eingesetzt und besonders prominent auf dem Tisch platziert, wenn Kunden
im Hause waren", verrat Halden augenzwinkernd.

HOPPE UND INTERING IM WETTBEWERB

Die norddeutsche Reederei Harald Schuldt hatte sich im selben Jahr fast fur die Intering-
Stabilitatsmessanlage fiir zwei Containerschiff-Neubauten entschieden — waren da nicht zwei
ziemlich Uberzeugende Ingenieure namens Rohde und Hall mit ihrem Angebot vorgeprescht.
,Einen Stabilitatstest bauen wir euch auch. Sogar inklusive automatisch eingebundener
Tiefgangsmessung. Das macht Intering nicht.” Seit vier Jahren sind Helmut und Jurgen zu
diesem Zeitpunkt ein Team und flihren zusammen die Geschafte der Hoppe Bordmesstechnik
GmbH. Bis dato hatten sie solch eine Messanlage gar nicht im Programm. Aber das hat das
Hoppe-Duo noch nie vom Verkauf abgehalten. Reederei-Inspektor Ortwin Beeken entscheidet
sich gegen Intering und lasst Hoppe die beiden Containerschiffe VILLE DE NORMA und
LUTJENBURG, gebaut auf der Gdynia-Werft in Polen, ausstatten. Ein Auftragsverlust fiir
Intering — flir Hoppe der Turoffner zum internationalen Markt (mehr dazu im Portrét Schiffs-
projekt VILLE DE NORMA, Seite 90).

Auch ohne diesen einen Auftrag ist Intering mit der Stabilitatsmessung sowie den Roll-
dampfungs- und Anti-Heeling-Anlagen im Laufe der 1990er Jahre gut ausgelastet und hat
einen starken Namen in der Branche. ,Herr Halden ist mit seinen Produkten immer genau zur
richtigen Zeit auf den Markt gekommen®, sagt der langjéhrige Intering-Mitarbeiter Wolfgang
Schulz. ,Das passte alles zusammen, das wurde bendétigt. Die Tanklosung war die perfekte
Alternative zur Flossenstabilisierung, gerade im Geschwindigkeitsbereich null bis acht Knoten.
Die Geblaseanlage bringt viel Leistung und ermoglicht kurze Reaktionszeiten, die mit den bis
dahin vorhandenen Pumpenldsungen gar nicht machbar waren.”

KEIN NACHFOLGER IN SICHT

Der Jahrtausendwechsel naht und Horst Halden, mittlerweile knapp tber 60, plagen gesund-
heitliche Probleme. ,Was wirde wohl mit Intering passieren, wenn ich plotzlich weg ware?”,
fragt er sich immer haufiger. Sein Sohn ist Kaufmann und beruflich anderweitig orientiert, der
kommt als Nachfolger nicht infrage. ,Mir war wichtig, dass die Firma in gute Hande kommt
und dass auch die Kollegen gut versorgt sind”, sagt Horst Halden. Im Frihjahr 1999 kommt
Dirk Lehmann, ein motivierter und selbstbewusster Schiffbauingenieur mit groem
Geschaftssinn, zu Intering. Halden stellt den Hamburger als Geschaftsflihrer ein — mit dem
Hintergedanken, ihn als Nachfolger aufzubauen. Parallel verhandelt der Intering-Chef mit Rolls
Royce Marine, die zu dieser Zeit bereits Brown Brothers mit ihren Flossenstabilisatoren



Das Intering-Team
wachst mit dem Erfolg
des Unternehmens in
relativ kurzer Zeit auf
circa 25 Personen an
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aufgekauft hatten. Sie wollen ihr Rolldampfungs- und Stabilisatoren-Angebot mit den Intering-
Produkten erganzen. ,Das passt perfekt”, denkt Halden und schlagt ein. Im Mai 2001 tber-
nimmt die Marine-Sparte des weltweit bekannten Konzerns die Firma aus Norderstedt, deren
Produkte auf mehr als 600 Schiffen weltweit im Einsatz sind. Rolls Royce Marine gibt nun an,
das einzige Unternehmen zu sein, das Tankstabilisatoren und Flossenstabilisatoren einzeln
oder als Gesamtpaket anbieten kann.

Die Ubernahme durch Rolls Royce Marine ist gleichzeitig das Ende von Dirk Lehmann bei
Intering. Mit dem Verkauf ist er nicht einverstanden, er verlasst die Firma. Geschaftsfihrer wird
— als der erste von vielen — der Rolls-Royce-Marine-Angestellte Derek Birkenfield, der fir diesen
Job von Schottland nach Hamburg zieht. Intering bleibt in der Stettiner StralRe und ist kaufman-
nisch an Rolls Royce Deutschland angekntpft. Doch es wird kompliziert. Wolfgang Schulz
erzahlt aus der Zeit ab Mitte der 2000er Jahre: ,Alles, was irgendwie mit Arbeitssicherheit oder
Qualitatsmanagement zu tun hatte, wurde vom brandenburgischen Dahlewitz aus gesteuert.
Den technischen Bereich, also Vertrieb, Anlagenkonzeption und Ahnliches, haben die Schotten
geregelt.” Spater verlagerte sich alles nach Norwegen, ein Teil von Rolls Royce Marine gehorte
zum Ulstein-Konzern. Auf Intering wirken sich die Umstrukturierungen negativ aus. ,Wir sind
formlich ausgehungert worden’, erinnert sich Wolfgang Schulz. Es werden keine oder nur
sehr zogerlich neue Kollegen eingestellt, wenn jemand ausscheidet oder sich in den Ruhestand
verabschiedet. Neuentwicklungen sind kaum maglich, da nicht mehr gentigend Kapazitaten und
Qualifikation zur Verfligung stehen. Mitte 2011 baut Rolls Royce Marine ein neues Gebaude
fr den Hamburger Standort — am Fahrstieg in Wilhelmsburg, einem Stadtteil im Hamburger
Slden. ,Das war eine harte Standortentscheidung” sagt Wolfgang. Die meisten Kollegen
wohnen in Norderstedt und Umgebung. Er selbst auch. Mehr als 100 Kilometer fahrt er jeden
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Tag ins Bliro und wieder zurlick. Wolfgang Schulz macht es trotzdem, denn ihm liegt die Arbeit,
die er seit als mehr 35 Jahren flr Intering geleistet hat, am Herzen. Doch 2013 streicht auch er
die Segel: Rolls Royce Marine verkiindet im Februar, dass sie das Neugeschaft mit Intering-
Anlagen zum Ende des Jahres einstellen wollen. Das Servicegeschaft wollen sie zwar behalten
und ausgewahlte Kollegen weiter beschaftigen. Darunter auch Wolfgang Schulz. Sie sollen
kinftig entweder in Norwegen oder Schottland arbeiten. Ganz klar ist dem Konzern das selbst
noch nicht.

HARRY AMTSBERG HOLT WOLFGANG SCHULZ AN BORD

Im Frihjahr 2013, mitten in dieser Umbruchphase, meldet sich Harry Amtsberg, ein ehemali-
ger Intering-Kollege bei Wolfgang Schulz. Harry ist bereits 2003 von Intering zu Hoppe
gewechselt und hat hier das Geschaft mit kombinierten Rollreduzierungs- und Krangungsaus-
gleichsanlagen mit aufgebaut. Er erfahrt von seinen Hoppe-Kollegen aus Korea, dass Intering
keine Stabilisatoren mehr anbietet. Sofort ruft er bei Wolfgang an, der das bestatigt und ihm
von der aktuellen, eher deprimierenden Situation berichtet. Harry weil genau, welches
Potenzial in Intering steckt — vor allem in seinem Ex-Kollegen Wolfgang. Zu Marc Rohde sagt
er: ,Wir sollten auf jeden Fall den Wolfgang Schulz fiir uns gewinnen. Der kennt alle Intering-
Produkte in- und auswendig.” Der Hamburger Hafengeburtstag steht kurz bevor. Zur traditio-
nellen Fahrt auf dem ehemaligen Eisbrecher STETTIN, dessen Betreiberverein Helmut Rohde
als ehrenamtlicher Techniker vorsteht (mehr dazu im Portrét zur STETTIN, S. 106), ladt die
Hoppe-Geschaftsfihrung gern Kunden und Kollegen ein. Eine perfekte Gelegenheit fiir Marc
und Helmut, Wolfgang Schulz genauer kennenzulernen. ,Es war ein sehr gutes Gespréach in
toller Atmosphare. Uns war allen dreien schnell klar, dass ich mein restliches Arbeitsleben bei
Hoppe verbringen werde", erinnert sich Wolfgang. Bei Rolls Royce Marine will er keine ver-
brannte Erde hinterlassen und arbeitet dort noch einen laufenden Auftrag ab. Am 1. Oktober
2013 wechselt er, gemeinsam mit zwei weiteren Ex-Intering-Kollegen, schliellich zu Hoppe.
Obwohl Marc Rohde Rolls Royce Marine bereits damals signalisiert, dass Hoppe Kaufinteres-
se an dem gesamten Intering-Bereich hat, wird daraus nichts. Wolfgang Schulz wundert
das nicht. Er sagt: ,Die salRen auf einem so hohen Ross, verkaufen kam nie infrage. Das
Know-how sollte im Konzern bleiben, auch, wenn im Endeffekt niemand was draus gemacht
hat. Die haben eine Firma eher stillschweigend beerdigt, als sie jemandem zu tbergeben.”

INTERING KOMMT IN GUTE HANDE

2017 passiert es dann doch. Die gebtirtige Norwegerin Janne Silden leitet seit zwei Jahren die
deutsche Servicestation von Rolls Royce Marine auf der Wilhelmsburger Halbinsel. Intering
gibt es in der urspriinglichen Firmenform nicht mehr. Auf vielen Schiffen sind jedoch die
Intering-Systeme verbaut, die servicetechnisch betreut werden missen. Dazu braucht es das
entsprechende Know-how — und das ist bei Rolls Royce nicht mehr ausreichend vorhanden.
Janne Silden muss etwas andern und nimmt in Eigeninitiative Kontakt zu Hoppe auf. Sie weil:
Dort sitzen die Intering-Experten. Marc Rohde erinnert sich: ,Sie ist eines Tages auf meinen
Bruder Jorn und mich zugekommen und hat die Bereitschaft von Rolls Royce Marine signalisiert,
uns nun doch den verbliebenen Geschaftsbereich zu verkaufen.” Die Ubertragung wird am

8. Mai 2017 wirksam. Hoppe tbernimmt das Intering-Geschaft samt aller Produkte. Neben der
Abwicklung einiger weniger Neubauprojekte geht es vor allem um Servicetatigkeiten fir die
fahrenden Schiffe.
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Harry Amtsberg,
Lead Sales Engineer
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Es sind bestimmt nicht
immer nur leichte
Tage. Wir haben auch
wirklich Stress und
viel Arbeit. Aber wenn
es darauf ankommt,
halten wir echt
zusammen. Und das
macht uns aus.

MARKUS ADOLPH
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HOPPE IN SINGAPUR

2018 griindet Hoppe in Singapur die Au3enstelle,
die neben Vertrieb und On-Board Service

auch ein Ersatzteillager vorhalt. Acht Mitarbeitende
und externe Servicepartner sorgen bei

bis zu 100 Schiffen pro Jahr fur gute Fahrt.

Standortleitung: Adresse:

Wilfred Rachan Hoppe Singapore Pte. Ltd.
#11-14 Cendex Center
120, Lower Delta Road
Singapore 169208

HOPPE
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GRUNDUNG VON HOPPE SINGAPUR

Im Bewusstsein, dass der asiatische Markt
immer groBer und bedeutender wird,
entscheiden Marc und Lothar zum Jahresbe-
ginn 2018 die Griindung von Hoppe Singapur.
Geschaftsfuhrer wird der Singapurer Wilfred
Rachan, mit dem Lothar in friheren Berufs-
jahren bereits zusammengearbeitet hat.
Wilfred hat Schiffsmanagement an der World
Maritime University und Seerecht an der
London University studiert. ,Er ist ein sehr
guter Verkaufsexperte und ein sehr erfahre-
ner Mann®, sagt Lothar Uber Wilfred. ,Wilfred
hat die Fahigkeit, Menschen zu verbinden und
Beziehungen aufzubauen. Das ist sehr
wichtig in Singapur. Als Schmelztiegel vieler
Kulturen herrscht hier globaler Wettbewerb.”
Die Hamburger wollen neben den Vertriebs-
aktivitaten vor Ort eine Niederlassung als
Servicestation und Logistikzentrum etablie-
ren. Ein erneut strategisch kluger Schritt,
schlielllich machen in dem siidostasiatischen
Insel- und Stadtstaat taglich etwa 600 Schif-
fe fest. ,Wenn die Schiffe Singapur anlaufen,
haben wir eine gute Chance, unsere Dienst-
leistungen zu erbringen, wie zum Beispiel die
Lieferung von Ersatzteilen an Bord", sagt
Wilfred. ,Gleichzeitig haben viele Schiffseig-
ner ein Blro in Singapur. Wir sind sozusagen
das Front-End fur sie.”

Wahrend in Singapur vor allem Werften
fir Offshore-Schiffe ansassig sind, liegen auf
der nahe gelegenen Insel Batam, die zu
Indonesien gehort, weitere kleine Werften.
Auch sie sind als Kundschaft interessant fur
Hoppe Singapur. Das Buro startet mit einer
vierkopfigen Belegschaft: Neben Wilfred
arbeiten hier eine Buroleiterin und zwei
Ingenieure. Die Dependance kooperiert mit
Servicepartnern in Singapur und Malaysia,
die von Hoppe fir den Umgang mit den
Systemen und Anlagen geschult werden.
Hoppe Singapur fungiert als Vertriebskanal,



der Verkauf wird Uber die Hamburger
Zentrale abgewickelt. Die Konkurrenz im
Inselstaat ist groR: ,Vom technischen
Standpunkt sind die Hoppe-Produkte sehr
zuverlassig. Das sehen auch die Kunden
sehr schnell”, sagt Wilfred. ,Aber als euro-
paischer Hersteller ist die Preisgestaltung
immer eine Herausforderung, weil die
Konkurrenz aus China oder Korea billiger ist.
Deshalb verlieren wir auch Auftrage." Heute
tragt Hoppe Singapur knapp 10 Prozent zum
weltweiten Hoppe-Geschaft bei. Der Erfolg
beruht im Wesentlichen auf dem Reederei-
geschaft: Singapur hat mittlerweile den
groBten Anteil am Umsatz im Bereich Ship
Performance. ,Die Idee ist, das Geschaft
nachhaltig zu stabilisieren und weiter
auszubauen’, so Lothar. ,Singapur soll
zukinftig unser Service- und Ersatzteil-
Zentrum fUr die Region Asien-Pazifik sein.”
Hoppe Singapur ist zusammen mit Hoppe
China und Hoppe Korea der Dreh- und
Angelpunkt fir das Wachstum in Asien.
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Das Team von Hoppe
Singapur hat sich seit
der Griindung bis heute
stetig vergroRert

VERBINDUNG VON SCHIFF

UND LAND - DIE GEBURTSSTUNDE

VON DATA BUTLER

Die Erfahrungen der letzten Jahre und sich
andernde Anforderungen und Marktbedin-
gungen im Bereich Ship Performance fuhren
zu einem weiteren wichtigen Entwicklungs-
schritt bei Hoppe. ,Immer mehr Reeder
winschen sich einen Anbieter, der nicht nur
genaue Sensorik liefert und die Daten an Bord
sammelt. Sie wollen diese einheitliche und
verlassliche Datenverfligbarkeit auch an Land
haben®, fasst Hauke Hendricks die Erfahrun-
gen aus vielzahligen Kundengesprachen
zusammen. Qualitativ hochwertige und
Uberall verfligbare Daten sind fur die Schiff-
fahrt von grofiter Bedeutung. Hoppe ent-
schlie3t sich deshalb 2018, eine eigene
Losung fur die Datenanbindung an Land
beziehungsweise in der Cloud anzubieten.
Die an Bord generierten und geloggten Daten
sind von nun an per Cloudservice tber eine
standardisierte Schnittstelle verfugbar.
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Die Datenanbindung von
Schiffen gesichert und
qualitativ verladsslich
umzusetzen ist eine

weitere Herausforderung,

der sich Hoppe stellt

Hoppe beherrscht damit das Geschaft von der
genauen Sensorik Uber die flexible Daten-
akquise bis zur sicheren Bereitstellung der
Daten an Land (Ship-to-Shore) und Gbernimmt
Verantwortung fur die Qualitatssicherung.
Dieses Datengeschéft, dass unter dem
Produktnamen Data Butler vertrieben wird,
ist ein wichtiger Bestandeteil fir den Weg

in die Zukunft als Informationsdienstleister.
Das Gute dabei: Die neue Verbindungs-
technologie nutzt das Unternehmen auch fir
die Anbindung und Verbesserung der Services
eigener Mess- und Steuerungssysteme.

FERTIGUNGSUMBAU FUR

LEAN PRODUCTION

Bisher ist die Fertigung in der Kieler Stralle
eine reine Werkbank-Fertigung. Markus
Adolph regt 2019 als Head of Operations an,
die Fertigung zu modernisieren, um effektiver
zu arbeiten. Helmut fragt nach. Und zwar
nicht, was die Modernisierung kosten wirde,
sondern warum sie in Markus’ Augen sinnvoll
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ware. ,Er sagte ,Ich will es verstehen!”, erzahlt
Markus. Helmut konnte sich nicht vorstellen,
dass es schneller sein soll, nacheinander nur
eine Komponente am Stlick zu fertigen
anstatt 20 Stlick nebeneinander gleichzeitig.
,Es istim Prozess fur den gesamten Durch-
lauf nicht nur schneller, sondern auch noch
sicherer”, erklart Markus ihm. Er Gberzeugt
Helmut und bekommt griines Licht.

Um das Konzept von Lean Production zu
veranschaulichen, heif’t es flr die Entscheider
bei Hoppe: zuriick in die Kindheit. Angeleitet
von externen Beratern sind sie aufgefordert,
mit Legosteinen einen Traktor zu bauen.
Markus teilt die Teilnehmenden in zwei
Gruppen ein. Der Prokurist weil3, wer an das
Prinzip von Lean Production glaubt, und wer
nicht. ,Die, die nicht interessiert waren, habe
ich in eine Gruppe eingeteilt. Sie wiirden
gleich besonders ehrgeizig sein, die Aufgabe
schnell zu |0sen, dachte ich mir”, so Markus.
Diese Gruppe soll nach dem alten Prinzip den
geforderten Trecker fertigen, die andere



Gruppe nach dem neuen Prinzip. Das
bedeutet: Einer macht den Unterbau, ein
anderer den Oberbau, nach dem Zusammen-
figen wird der entstehende Trecker weiterge-
reicht. Wahrend der Nachste Achse mit Reifen
montiert, sind die Ersten schon mit dem
nachsten Unter- und Oberbau beschaftigt.
Nach zehn Minuten hat die Gruppe, die nach
dem neuen Prinzip arbeitet, ihren ersten
Trecker fertiggestellt. Die andere Gruppe ist
davon noch weit entfernt. ,Da salen funf
Mann nebeneinander. Der eine hat seine zehn
Stlck gemacht und durfte diese erst weiter-
geben an den nachsten, als er fertig war mit
allen zehn Treckern. Vier haben also gesessen
und gewartet, wahrend einer baut”, so
Markus.

Das Lego-Bauen zeigt die Effekte von
Lean Production deutlich: ,Wenn ich zum
Beispiel einen Defekt habe in einem Teil, dann
kann es passieren, dass ich beim alten Prinzip
20 Stiick baue, noch mehr Wertschopfung
durch weitere Einbauten hineinbringe,
vielleicht sogar etwas verklebe, um dann mit
dem letzten Teil festzustellen: Oh, ich kriege
den Deckel gar nicht drauf!”, sagt Markus. ,Da
fehlt im Gehause ein Gewinde oder eine
Bohrung. Jo, jetzt konnt ihr die 20 Stlick
wieder auseinanderbauen, obwohl ihr schon
alle zwei Stunden dran gearbeitet habt." Nach
diesem Erleben ist bei Hoppe klar: Wir bauen
die Fertigung um und verschlanken den
Prozess. Das Wir ist durchaus wortlich zu
nehmen. Mit viel Eigenleistung und nach
selbst entworfenen Designs wird im Keller
von Hoppe geschraubt, gebohrt, gesagt. ,Wir
haben die Tische mit Aluprofil in zugeschnit-
tenen Langen bestellt und dann zusammen-
geschraubt”, erinnert sich Markus. ,0ft haben
wir bis nachts hier gesessen und ich habe uns
um Mitternacht noch Pizza bestellt. Wir
haben mit sehr viel Motivation und Einsatz die
Fertigung umgebaut. Da hat jeder mitgezo-
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Vom Lego-Traktor zur
fertigen Lean-Produktion
in der Antriebsfertigung.
Ein schones Beispiel, was
man mit gemeinsamem
Einsatz erreichen kann

gen.” Die Kollegen wechseln sich im Schicht-
betrieb ab. Auch Kollegen aus anderen
Bereichen kommen hinzu und helfen nach
ihrem Feierabend noch eine Stunde, bevor sie
den Heimweg antreten. ,Das, was eine Firma
ausmacht — gerade hier bei Hoppe —, das
sind die Menschen", sagt Markus, der sich
immer noch jeden Tag freut, Dinge gemein-
sam mit anderen vorantreiben zu konnen, so
wie 2019 im Keller der Kieler Stralle.

GLOBALE KRISEN UND IHRE
AUSWIRKUNGEN

Anfang 2020 bringt der Ausbruch der
COVID-19-Pandemie die ganze Welt und
damit auch den Arbeitsalltag bei Hoppe
durcheinander. Sie gilt als die bisher verhee-
rendste Pandemie des 21. Jahrhunderts. Im
Januar ruft die Weltgesundheitsorganisation
(WHO) eine internationale Gesundheitsnot-
lage aus. Zunachst wird die vom Coronavirus
SARS-CoV-2 ausgeloste Infektionskrankheit
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Serviceeinséatze in
Zeiten von Corona sind
besonders kompliziert
und nervenaufreibend fir
die Kollegen

in China zur Epidemie erklart, im Marz
verklindet die WHO den Pandemiestatus.
,Das war eine schwere Zeit", sagt Markus
Adolph. ,Unser Ziel war es, arbeitsfahig zu
bleiben. Und das war unter den mehr als
aullergewohnlichen Umstanden eine enorme
Herausforderung.” Die Quarantane ganzer
Regionen, Kontaktbeschrankungen und
Lockdowns fuhren zur Unterbrechung
landertbergreifender Lieferketten und zu
zeitweiligen Produktionsstopps. ,In dieser
Krise hat sich gezeigt, wie flexibel Hoppe ist”,
sagt Markus und hebt hervor, wie schnell vor
allem die IT-Abteilung reagiert und dafur
gesorgt habe, dass viele Mitarbeitende von
zu Hause arbeiten konnen. Doch nicht jeder
Hoppe-Job ist Homeoffice-tauglich. Aus
Solidaritat zu den Kolleginnen und Kollegen,
die in die Firma kommen mussen, geht auch
Markus getestet und mit Maske ins Buro.
,Ich erwarte nicht von einem Logistiker, dass
er herkommt und sich vielleicht bei einem
Kollegen ansteckt, wahrend ich einen
Kilometer weiter in meinem warmen und
sicheren Zuhause sitze."

Die Geschaftsfihrung sorgt fir ausrei-
chend Test-Kits, Desinfektionsmaglichkeiten
und weitere Schutzmalinahmen fir die
Belegschaft vor Ort — und den Kolleginnen
und Kollegen, die in ihren vier Wanden
arbeiten, schenkt sie Vertrauen. ,Das hat sich
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mehr als bestatigt”, sagt Markus. ,99 Prozent
haben nicht weniger oder schlechter gear-
beitet." Was aus einer Not geboren wurde,
wulnschen sich viele Angestellte nun
weiterhin. Hoppe fuhrt — wo es moglich ist —
das mobile Arbeiten ein. Die generelle
Regelung flr Vollzeitarbeitskrafte: zwei Tage
zu Hause, drei Tage in der Firma. Das
mittlerweile nicht mehr wegzudenkende
mobile Arbeiten hilft auch beim weiteren
Wachstum der Firma. Anstatt nach Losungen
flr eine erneute Erweiterung der Biroflachen
zu suchen, ist es in vielerlei Hinsicht sinnvol-
ler, die vorhandenen Platze durch flexible
Blrokonzepte besser zu nutzen. Im Grunde
kann sich also jeder Hoppe-Mitarbeitende an
jedem Arbeitsplatz ,anstopseln” und loslegen.
Eine kleine Sorge hegt Markus dabei: ,Unser
groRes Gut bei Hoppe ist der Zusammenhalt
untereinander. Wir missen aufpassen, dass
der nicht abhandenkommt, wenn wir uns
immer weniger personlich sehen”

Neben Auswirkungen auf Alltag und
Berufswelt jedes Einzelnen gilt die Corona-
Krise als eine der Ursachen der Halbleiter-
krise. Die Halbleiter nehmen mit ihren
vielfaltigen Anwendungsgebieten eine
zentrale Rolle bei Materialien der Elektronik
und Energietechnik ein. Als Hauptbestandteil
von Mikrochips regeln sie zum Beispiel in
Steuergeraten Antrieb und Fahrverhalten.
Zusatzlich zur Pandemie, die wegen Fern-
unterricht und Homeoffice fur eine vermehr-
te Nachfrage nach Computern und gleichzei-
tig fur Schlielfungen von Chip-Produktions-
statten wegen Lockdown sorgt, verhangt
im Herbst 2020 das US-Handelsministerium
Beschrankungen gegen Chinas bis dato
grolten Chiphersteller. Ende 2022 kindigen
die Vereinigten Staaten an, weitere Restrik-
tionsmalinahmen beim Verkauf von Chip-
Technologie an chinesische Unternehmen
einzufthren. AuBerdem sollen Unternehmen,



die US-Software und -Hardware verwenden,
Lizenzen vorweisen kénnen, bevor sie Chips
nach China exportieren. Der Handelskon-
flikt der beiden Supermachte hat enorme
Auswirkungen. Und auch die Natur tragt
ihren Teil zur Halbleiterkrise bei: Im Sommer
2021 herrschen schwere Durren in Taiwan,
dem flhrenden Chiphersteller. Zur Produktion
der Chips wird ultrareines Wasser (UPW)
bendtigt, an dem es nun mangelt. Die Ha-
varie eines Containerschiffs sorgt fir

einen weiteren Rickschlag in der Krise: Die
400 Meter lange EVER GIVEN lauft auf
Grund, stellt sich quer und blockiert sechs
Tage lang den Suezkanal, das Nadelohr der
globalen Handelsschifffahrt. Das verursacht
monatelang weltweite Verzogerungen. ,Die
Halbleiterkrise hat uns naturlich beschaf-
tigt, aber zum Glick nicht bei den HCG-
Sensoren”’, sagt Ralf Noormann von Labom.
,Die produzieren wir in hoher Sttickzahl und
haben die Bestéande frihzeitig hochgefahren.
Bei den Tauchsonden haben wir gut kalku-
liert. Dennoch mussten auch wir, um liefer-
fahig bleiben zu konnen, iberteuerte Kom-
ponenten kaufen", sagt der Labom-Vertrieb-
ler. Doch auch hier zieht Hoppe mit: Als
langjahriger und guter Partner beteiligt sich
das Unternehmen an den Mehrkosten.

Nach Ausbruch des Ukraine-Kriegs im
April 2022 sehen sich die beiden Firmen mit
der nachsten Herausforderung konfrontiert:
Bisher findet die Fertigung der Sensorkabel in
Rumanien statt — die Betriebe dort sind aber
bald Uberlastet. Wer bis dato in der Ukraine
produzieren liel, weicht auf Rumanien aus.
,Wir haben dann wieder auf Eigenfertigung
umagestellt’, erzahlt Ralf Noormann. Das habe
ein halbes Jahr gedauert. ,Jetzt sind unsere
Lagerraume so voll, dass uns so was nicht
noch mal auf die FiRe fallt" Das Wissen ist
da, fir Kapazitdten wird gesorgt und wenn es
kein anderer macht, dann macht man es eben
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selbst. Das ahnelt dem Hoppe'schen Motto.
,Diese Krisen, so schlimm sie sind, beweisen,
dass sich die partnerschaftliche Zusam-
menarbeit zwischen Labom und Hoppe
immer wieder auszahlt”, sagt Marc Rohde.
,Wann immer es Schwierigkeiten gab, haben
wir dartber diskutiert und gemeinsam eine
Losung entwickelt. Geteiltes Leid ist auch
im Business halbes Leid, und Uber kurze
Dienstwege konnten wir vieles in den Griff
bekommen, noch bevor es sich zu einem
handfesten Problem entwickeln konnte.”

HOPPE CHINA EROFFNET

ZWEITEN STANDORT

In dem Land, in dem die weltweite Ausbreitung
des SARS-CoV-2 ihren Anfang nimmt, eroffnet
Hoppe mitten in der Pandemie 2020 sein
zweites Buro. Im nordchinesischen Dalian
nimmt ein zweikopfiges Team von Hoppe
China seine Arbeit auf. Das Buro in der mo-
dernen Hafenstadt mit knapp acht Millionen
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Die Er6ffnung des
Vertriebsbiiros in Dalian
mit Jeff Zhang (1) als
verantwortlichem Leiter
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EINE SCHIFFSLADUNG STRATEGIEN FUR HOPPE

Was eignet sich als symbolisches Abbild der Unter-

nehmensstrategie von Hoppe am besten? Natdirlich

ein Schiff! Die Planungsphase dafir beginnt im Jahr
2020. Der Prozess wird vom Assistenten der Ge-

schaftsflihrung, Jochen Lohse, initiiert und begleitet.

Lothar Beinke (Geschéftsfiihrer Vertrieb & Technik),
Markus Adolph (Head of Operations), Jorg Miller
(Head of Research & Development) und Marc Rohde
(Inhaber und Geschaftsflhrer) erarbeiten in vielen
gemeinsamen Runden die Vision und Mission sowie
grundsatzliche Geschaftsstrategien. Es folgen
intensive Workshops, in denen Kolleginnen und
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Kollegen aus der Bereichsleitung geeignete Schlag-
worte und Kernsatze flr jede Ebene unter der
Hoppe-Brlicke ausarbeiten.

Den Boden bilden die Themen Kundenorientierung
(Customer focus), Qualitdtsbewusstsein (Quality
awareness), Leistungsorientierung (Performance
orientation) und Wertevorstellung (Family culture).
Den Frachtraum fllen Strategiefelder, die sich der
Weiterentwicklung, dem Verringern komplexer
Vorgange (trotz stetigen Wachstums) oder dem
Sammeln, Verbinden und Teilen von Wissen widmen.
Dazu gehoren beispielsweise Online-Trainingskurse,

HOPPE

Vision

vollen wir sein?

Wir sind der fiihrende Experte
fiir die Steuerung von Fliissigkeiten in automatisierten und vernetzten Onboard-Systemen.

Mission
Wofiir gibt es uns?

Wir helfen unseren Partnern
im Seeverkehr, einen sicheren und effizienten Betrieb
ihrer Anlagen zu gewéhrleisten.

Portfolio

Enabler
Was beféhigt uns?

Mit n wir
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systeme.

:I IfUl
services

Wir erweitern unser Portfolio
und férdern bestehende

Systeme durch Digitalisierung.

@

After sales service
transformation
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Drive innovation
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Reduce complexity
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8 Strategiefelder



die von Mitarbeitenden fur neue Kolleginnen und
Kollegen gestaltet werden, um mehr tiber Hoppe und
Hoppe-Produkte zu erfahren. Hinter dem Strategiefeld
,Empower People” stecken unter anderem Aktionen,
bei denen Mitarbeitende eigene Ideen einbringen und
umsetzen konnen, wie z. B. Blrogestaltung, virtuelle
Arbeitskonzepte oder wertschatzende Incentives.

,Wir haben viele motivierte Mitarbeitende, die
sich fUr einzelne Strategiefelder einsetzen und damit
eigenstandig wichtige Themen im Unternehmen
gestalten’, sagt Marc, der dadurch die eine oder
andere Entscheidung aus der Hand gibt. ,Das war fur
mich ein Lernprozess, aber ein sehr guter. Ich bin
stolz auf die Entwicklung, die wir insbesondere in
den letzten Jahren genommen haben.” Das Miteinan-
der pragt die Unternehmenskultur von Hoppe. Der
von Mitarbeitenden betreute Dachgarten ist ein
gruner Ruckzugsort fur die Mittagspause, zum
Frischlufttanken oder Feierabend-Grillen. Auch im
Holab, einem selbstgestalteten Raum im Unterge-
schoss der Zentrale, konnen Mitarbeitende bei einem
kihlen Getrank miteinander in Ruhe auRerhalb des
reguldren Geschaftsbetriebs reden, Dart und
Tischfulball spielen oder einfach abschalten. Der
,Hoppe Coin", ein kleiner runder Chip aus recyceltem
Holz, ist seit 2021 ein weiteres Instrument, um
Mitarbeitenden Anerkennung zu zollen. ,Dieses
Wertschatzungssystem ist die Idee eines Mitarbei-
ters”, so Lothar Beinke. ,Er hat sich das Konzept
Uberlegt und wir haben es unterstitzt." Wer flr seine
Leistung von seiner oder seinem Vorgesetzten einen
Hoppe Coin erhalt, kann diesen in der Personalabtei-
lung eintauschen, zum Beispiel gegen einen Kino-
oder Onlineshop-Gutschein. Auch ganze Teams
konnen Coins sammeln. ,Wir haben gemerkt, dass es
dem Einzelnen oft wichtiger ist, dass auch Kollegin-
nen und Kollegen profitieren. Ein von der Firma
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unterstitztes Team-Event liegt ihnen mehr am
Herzen als Solo-Belohnungen’, sagt Lothar. Gemein-
sam ist das Hoppe-Team stark — und schnell: Die
Teilnahme am Hamburg City Run ist Tradition. Ein
prall gefillter Frachtraum, der auch ohne Stabilisie-
rungstanks nicht so schnell in Schieflage gerat.

Das Deck des Strategieschiffs ist beladen mit den
externen Angeboten von Hoppe, verpackt in vier
zentralen Containern: Flussigkeitskontrolle und
-messung (Fluid Control & Measurement), individuelle
und komplexe Steuerungsloésungen (Advanced
Floating Control), Informationsdienste (Information
Services) und die kontinuierliche Weiterentwicklung
des Ersatzteil- und Servicegeschafts (After Sales
Services Transformation). Die Containerinhalte
untermauern ein zentrales Versprechen von Hoppe an
die Schifffahrt: Wir helfen unseren Partnern im
Seeverkehr, einen sicheren und effizienten Betrieb
ihrer Anlagen zu gewahrleisten. Der Kurs, den das
Strategieschiff durch die bewegte See der Schiffbau-
industrie halt, steht in fetten Lettern auf der Briicke —
als stete Erinnerung, wofur jede und jeder Einzelne bei
Hoppe arbeitet: Wir sind der flihrende Experte fur die
Steuerung von FlUssigkeiten in automatisierten und
vernetzten Onboard-Systemen.

2024 findet der jahrliche Strategie-Workshop mit
Bereichsleitenden und Stabsstellen zum dritten Mal
statt, moderiert mit externer Unterstitzung. Es
mache ihn stolz, wie die verschiedenen Bereiche
gemeinsam die Jahresziele mitentwickeln und
verkorpern, sagt Marc. ,Wir gucken uns das Strate-
gieschiff jedes Jahr genau an und prifen, ob unsere
strategische Ausrichtung weiterhin zu den Voraus-
setzungen und Zielsetzungen des Geschaftsjahres
passt.” Die Schiffsladung wird spatestens alle
funf Jahre noch mal grundsatzlich unter die Lupe
genommen und hinterfragt.
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Einwohnern ist flr das Geschaft mit den
Werften im Norden Chinas verantwortlich,
darunter einige grofe staatliche Werften. Fir
Hoppe ist dies ein wichtiger Schritt fir die
Sicherung und den Ausbau des China-Ge-
schéfts, schliellich steht das Unternehmen
als bekannte Marke auf der Makers List von
etwa 80 Prozent der in China gebauten
Schiffe. Die Serviceaktivitaten werden
weiterhin vom Buiro in Shanghai koordiniert
und ausgefiihrt, Dalian ist reines Verkaufs-
biro, das seit seiner Er6ffnung sehr erfolg-
reich arbeitet. ,China ist mit Abstand unser
wichtigster Markt", sagt Lothar Beinke. ,Hinzu
kam, dass wir vor der Eréffnung in Dalian 60
bis 70 Prozent unseres Umsatzes in China mit
nur einem Kunden gemacht haben — ein
Klumpenrisiko. Das haben wir erkannt und
geandert.”

MARITIMER EPOCHENWECHSEL
ERFORDERT UM- UND WEITERDENKEN
Die maritime Wirtschaft befindet sich im
Umbruch: Die Energiewende wirkt sich
ebenso auf Antrieb und Treibstoffwahl aus
wie auf die Offshore-Energieproduktion.
Wahrend die erneuerbaren Energien eine
immer grolere Rolle spielen, riicken Ol und
Gas zunehmend in den Hintergrund, der
Rickbau von Bohrplattformen hingegen in
den Vordergrund. Das wirkt sich auch auf die
Aus- und Nachriistung von Schiffen aus.
Nachdem das Errichter-Schiff AEGIR der
niederlandischen Reederei Heerema zehn
Jahre lang mit den Stabilisierungs- und
Kontrollsystemen offshore unterwegs war,
bendtigt Heerema 2020 ein Update von
Hoppe (mehr zum AEGIR-Projekt lesen Sie
ab Seite 176). ,Das Schiff ist in kirzeren Inter-
vallen mehrfach umgebaut worden®, sagt
Jorg Muller, Leiter des Softwarebereichs.
,Als Multi-Purpose-Schiff war die AEGIR
auch mit Auslegern fir die Verlegung groRer
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Seekabel ausgertstet. Inzwischen ist sie
umgerUstet zum reinen Kranschiff. Das
heil3t, der Kran wurde entsprechend ausge-
baut, um in der Lage zu sein, Windturbinen
aufzustellen und Olplattformen abzubauen.”
Hoppe passt sein System mehrfach an und
sorgt dafir, dass der Krangungsausgleich
optimal auf die neuen Anforderungen
eingeht.

Das Thema Konnektivitat und Informa-
tionstransparenz gewinnt in der Schifffahrt
immer mehr an Relevanz. Neben der Bereit-
stellung der Schiffsinformationen an Land
Uber den Data Butler bringt Hoppe 2021 mit
Crew Connect eine moderne Informations-
aufbereitung flrs Schiff auf den Markt. Das
zusétzliche Uberwachungs- und Berichtstool
bietet den Kunden via Smartphone, Laptop
oder Tablet Uber das Schiffsnetzwerk Zugriff
auf Daten der Hoppe-Systeme. Applikationen
liefern aktuelle Daten zur Leistungsmessan-
lage und zeigen aggregierte historische
Berichte an, die flir Planungs- und Wartungs-
zwecke sehr nitzlich sind. Eine transparente
Bereitstellung von verlasslichen und qualitativ
hochwertigen Daten wird immer mehr zu
einer gefragten Erweiterung des klassischen
Sensor- und Systemgeschafts. Immer mehr
Reeder nutzen den Data-Butler-Service von
Hoppe. So wachst die Anzahl der Schiffe mit
kontinuierlicher Datenlbertragung Anfang
2024 auf 200 Schiffe. Mit jedem weiteren
Schiff lernt Hoppe mehr Gber die Systeme.

SHAFT POWER LIMITATION:
LEISTUNGSBEGRENZUNG MIT DIREKTEM
ZUGRIFF AUF VOLLE KRAFT

Durch das Marine Environment Protection
Committee (MEPC), das zur IMO gehort, wird
es 2021 regulatorisch verpflichtend, dass
Schiffe nur einen rechnerisch maximalen
Leistungsbedarf ausschopfen dirfen, um die
CO2-Emissionen zu reduzieren. Der Energie-



verbrauch wird sozusagen gedeckelt. Mit der
Shaft Power Limitation (SHaPoLi) entwickelt
Hoppe im zweiten Halbjahr 2022 das Shaft
Power Meter auf Basis der Maihak-Technolo-
gie weiter und bringt das weltweit erste
eigenstandige Wellenleistungsbegrenzungs-
system auf den Markt. Die Wellenleistungs-
begrenzung des SHaPoli misst und Uber-
wacht die aktuelle Wellenleistung des Schiffs.
Jede Uberschreitung der Leistungsbe-
grenzung wird auf der Brlicke optisch und
akustisch in Form eines Alarms angezeigt.

Systemstruktur des
MAIHAK-SHaPolLi
(Shaft Power Limitation)
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Der Kapitan (oder der verantwortliche
Schiffsoffizier) kann daraufhin die Leistung
manuell reduzieren, um die Grenzwerte
wieder zu erreichen. Wenn jedoch unbegrenz-
te Leistung notwendig und gerechtfertigt ist,
zum Beispiel bei einem Ausweichmanover, ist
die volle Leistung abrufbar, anders als bei
anderen vergleichbaren Systemen. Das neue
Produkt verkauft sich binnen anderthalb
Jahren rund 400 Mal und tragt mafigeblich
dazu bei, dass auch der Bereich Information
Services massiv wachst.

/

Shaft
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HOPPE

ELECTRONICS

GRUNDUNG VON HOPPE ELECTRONICS
2022 kommt ein weiteres Firmenmitglied in
die Hoppe Gruppe: Hoppe Electronics. Mit
Hoppe Electronics Gbernimmt die Gruppe
das Geschaft des langjahrigen Partners fir
Mikroprozessorsteuerung und Softwareent-
wicklung Imca. Die im Hardwaregeschaft
aktiven Mitarbeitenden von Imca inklusive

Mit der Integration von Imca in die Hoppe Gruppe
haben wir auch nach auBBen gezeigt, dass wir

zusammengehoren und an einem Strang ziehen.

Jorg Miller

Inhaber Wolfgang Schram wechseln zu
Hoppe Electronics. Inhaber Jorg Mller und
einige Kollegen aus dem Softwarebereich
werden Teil von Hoppe Marine. ,Aus Interes-
se und aufgrund meiner Fahigkeiten bin ich

von der Elektronik, wo ich eigentlich herkam,

mehr und mehr in die Softwaretechnologie
eingestiegen”, sagt Jorg. ,Wahrend sich
Wolfgang in den vergangenen Jahren um
den Hardwarebereich und die Produktion
gekimmert hat, habe ich mich dem Soft-
warebereich gewidmet — und das in sehr
enger Kooperation mit Hoppe.” Die Integra-

< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

Die zuverldssige
Herstellung moderner
Elektronikmodule ist eine
wichtige Sé&ule fir das
Geschaft von Hoppe

tion in die Hoppe Gruppe ist daher ein
folgerichtiger Schritt. ,Es gab nie Reibereien,
aber immer eine trennende Linie von
Zustandigkeiten durch die beiden Firmen®,
erklart Jorg. ,Dass wir gemeinsam an einem
Strang ziehen, ist nicht immer in allen
Abteilungen so angekommen. Wir haben oft
darliber zusammengesessen und uberlegt,
wie wir diese Trennung Uberwinden kdnnen.
Die Integration in die Hoppe Gruppe war die
beste Losung.” Heute leitet Jorg die Soft-
wareentwicklung fir Produkte und interne
Tools bei Hoppe, die von drei Teams betrie-
ben wird.

FIRMENZUWACHS: S-TWO

ERGANZT PORTFOLIO MIT SERIELLER
RINGBUS-TECHNOLOGIE FUR
VENTILSTEUERUNG

2023 wachst Hoppe erneut extern: Hoppe
Marine Gbernimmt das Geschaft des bis-
herigen Wettbewerbers S-two im nordrhein-
westfalischen Lage. Das Know-how des
Herstellers intelligenter, multifunktionaler
Steuerungssysteme ist die perfekte Ergan-
zung flr Hoppes Ventilsteuerungssysteme
(mehr dazu im Portrét auf S. 228). S-two-
Grunderin Carla Wehmeier hat gemeinsam
mit ihrem Vater Hans-Willi Wehmeier



den SmartShipPowerBus entwickelt —

ein System, das die Anzahl von Kabelverbin-
dungen fir elektrohydraulische Ventilsteue-
rungen und Tankmessanlagen im Schiff
radikal reduziert und Uber verschiedene
intelligente Funktionen verflgt, die die
Handhabung an Bord deutlich erleichtern.
Als sich die Wehmeiers 2022 entschliel3en,
ihr Unternehmen zu verkaufen, sind ihnen
Hoppe als renommierter Branchengenosse
wie auch Lothar Beinke als geschatzter
Geschaftspartner ein Begriff. Bei den ersten
Gesprachen ist schnell klar: Bei Hoppe
kommt der SmartShipPowerBus von S-two
in versierte Hande.

,Das war fur uns im Jahr 2023 eine riesige
Herausforderung®, sagt Marc Rohde. ,Wir
hatten eine sehr gute Geschaftsentwicklung,
die wir stemmen durften. Und gleichzeitig
erforderte so eine Geschaftstibernahme und

Durch die Ubernahme von S-Two hat
Hoppe eine weitere Fertigungshalle in der
KastanienstralRe in Lage dazugewonnen
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Integration ein hohes Mal} an zusatzlicher
Arbeit und Aufmerksamkeit.” Den Wehmeiers
liegt die Zukunft ihrer Mitarbeitenden am
Herzen. Sie wiinschen sich, dass alle tber-
nommen werden. ,Das haben wir sehr gut
gemeinsam geschafft’, freut sich Marc. ,Alle
Mitarbeitenden aus Lage sind mittlerweile voll
in den Geschaftsbetrieb mit eingebunden.
Mich hat beeindruckt und gefreut, wie gut und
offen alle von Anfang an miteinander um-
gegangen sind. Das ist alles andere als eine
Selbstverstandlichkeit.” Fir den Firmenchef
von Hoppe zeigt sich darin auch die unter-
nehmerische Pragung eines Familienunter-
nehmens, die in Lage wie in Hamburg
herrscht. ,Das tragt sich in unseren Leuten
weiter und hat mafRgeblich dazu beigetragen,
dass die sehr gut zueinandergefunden
haben.” Stillstand ist fiir Hoppe ein Fremd-
wort. Es Uberrascht daher nicht, dass

"HOPPE
=

—h

—/

@

S-two

Unter dem Dach von
Hoppe pragt die S-Two
Technologie seit 2023 die
Bus-Ventilsteuerungen



< zuriick zum Inhaltsverzeichnis

226 | 2013 bis 2024

sich das Portfolio zur Ventilsteuerung auch
nach der Integration von S-two noch weiter-
entwickelt: Um zusatzlich Kreuzfahrtschiffe
und Yachten erfolgreich auszurtsten, in-
tegriert Hoppe nun auch reine Elektroantriebe
in das SmartShipPowerBus-System. Diese
sind Uber die gleiche Local Processing Unit
(LPU) eingebunden wie die anderen Kompo-
nenten. Damit ist Hoppe der erste Anbieter
am Markt, der auch busgesteuerte Hybridlo-
sungen mit sowohl elektrohydraulischen als
auch elektrisch betriebenen Antrieben an-
bietet. So lasst sich je nach Schiffstyp und
Armaturenauslegung die optimale Konstella-
tion zusammenstellen.

Jiirgen HaB ist bis zu seinem Tod eng verbunden mit Hoppe.
Als Partner, Kollege und Freund bleibt er unvergessen

ABSCHIED VON JURGEN HASS
Wahrend im Jahr 2023 das Unternehmen
Hoppe Marine weiter wachst, geht das Leben
seines Mitgestalters der ersten Jahrzehnte zu
Ende: Jirgen Hall (mehr zu ihm im Portrat auf
Seite 56), der einst mit Hans Hoppe die
Firmengeschicke Richtung Fortschritt fiihrte
und an der Seite von Helmut Rohde aus
einem Zwei-Mann-Betrieb ein mittelstandi-
sches Unternehmen schuf, stirbt im Alter von
85 Jahren. Ein Jahr zuvor war bereits seine
Frau Elvira, die lange die ordnende Hand im
Hintergrund des Betriebs gewesen ist,
88-jahrig verstorben. ,Auch wenn Jirgen seit
langerer Zeit nicht mehr aktiv im Unterneh-
men mitgewirkt hat, so waren wir bis zum
Schluss sehr freundschaftlich verbunden und
Jirgen hat immer mit grollem Interesse und

Elektrohydraulische und teilweise auch Staunen verfolgt, was aus

elektrische Aktuatoren vereinen .

mittlerweile das Beste aus den Hoppe geworden ist’, sagt Helmut. ,Er fehlt

“

Technologien von Hoppe und S-Two uns.



GRUNDUNG VON HOPPE AMERICA

2024 griindet Hoppe Marine eine weitere
Tochtergesellschaft: Hoppe America hat
seinen Sitz in Camp Hill, Pennsylvania. Dort
lebt Ivo Beu, Prasident von Hoppe America,
der von Voith US zu Hoppe gekommen ist.
Gemeinsam mit Projektentwicklerin Mona
Wilhelm aus der Hamburger Zentrale wird Ivo
den amerikanischen Markt kiinftig mit

den maritimen Systemlosungen von Hoppe
bedienen. ,Als studierter Schiffsbauer vereint
Ivo fundiertes maritimes Wissen, viel
Geschaftserfahrung, Fiihrungsqualitat und
Projektmanagementfahigkeiten in seiner
Rolle”, sagt Marc. Der Firmensitz habe sich
aus dem Wohnort von Ivo ergeben. ,Als wir
den aus unserer Sicht richtigen Mann flir den
Job gefunden hatten, haben wir uns gesagt:
Dann bauen wir die Firma eben um den
neuen Kollegen herum®, sagt Marc und lacht.
Der Pragmatismus setzt sich offenkundig in
der zweiten Managementgeneration von
Hoppe fort. Von Ivos technischem Fachwis-
sen und seinem Engagement fUr innovative
Losungen erhofft sich Hoppe die Erschlie-
Rung des amerikanischen Markts. Dort ist
Hoppe bislang nicht vor Ort vertreten
gewesen. Es ist ein strategischer Schritt vor
dem Hintergrund globalpolitischer Entwick-
lungen und sich andernder Nachfragen. Sich
allein auf Asien als Markt zu konzentrieren, ist
der Geschaftsfiihrung von Hoppe zu einsei-
tig. Es gibt international auch im westlichen
Teil der Welt immer mehr Nachfragen nach
Spezialschiffen. ,Wir wollen Hoppe diversi-
fizieren, damit einhergeht das Erschliellen
weiterer Markte im maritimen Bereich in
anderen Landern, sagt Lothar Beinke (mehr
dazuim Interview mit der Geschaftsfiihrung
ab Seite 238). »

Fortsetzung von Kapitel 4 auf Seite 234.
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UNITED STATES

ATLANTIC OCEAN

Caribbean Sea

HOPPE IN DEN USA

Die jingste Niederlassung Hoppes sitzt in
Pennsylvania. In enger Zusammenarbeit mit
Projektentwicklerin Mona Wilhelm bedient
das Buro ab 2024 den amerikanischen Markt
mit maritimen Losungen von Hoppe.

Standortleitung: Adresse:
Ivo Beu Hoppe America
Camp Hill

Pennsylvania 17011, USA

HOPPE
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POSEIDON UND DER
SMARTE POWER-BUS -
HOPPE STEUERT MIT
S-TWO WEITER

IN RICHTUNG ERFOLG

ie Integration des Poseidon-Systems mit dem SmartShipPowerBus von S-two
hebt unsere Advanced-Floating-Control-Losungen auf ein neues Niveau®, sagt
Marc Rohde im Dezember 2022. Die offizielle Bekanntgabe der Geschafts-
" Ubernahme ist Folge vieler Gesprache zwischen Marc Rohde, Carla Wehmeier, der
S-two-Grunderin, und ihrem Vater Hans-Willi Wehmeier aus Lage im Kreis Lippe. Die beiden
haben mit ihrem Team ein Steuerungssystem mit einem Ringbus entwickelt, das durch seine
einzigartigen und intelligenten Losungsansatze unter anderem fur weniger Verkabelungsauf-
wand und fur mehr Sicherheit an Bord sorgt. Doch dazu spater mehr.

,Die Elektronik in Kombination mit der Verfahrenstechnik faszinierte mich schon immer und
ist stets eine motivierende Herausforderung fiir mich gewesen’, sagt Hans-Willi Wehmeier.
Nach seiner Lehre als Elektromechaniker und einer Weiterbildung in der Elektrotechnik arbeitet
er 16 Jahre lang als geschaftsfihrender Gesellschafter in seinem Ausbildungsbetrieb. Zum
Millenniumswechsel sucht und findet er eine neue Herausforderung: Hans-Willi unterstitzt seine
Tochter Carla bei der Griindung eines Start-ups in der Elektronikbranche. Aullerdem betreut er
die Cramer Hydraulik GmbH, ein Unternehmen, das 1984 gegriindet wurde und sich ab 2002
komplett im Besitz der Familie Wehmeier befindet. In den 1990er Jahren beliefert die Firma mit
ihren Hydraulikantrieben unter anderem ein kleines Unternehmen in Hamburg, die Hoppe
Bordmesstechnik GmbH. ,Bei der Recherche zur Firmenhistorie ist immer wieder spannend zu
entdecken, welche grollen und kleinen Verbindungen es in der Vergangenheit schon gab“, sagt
Marc Rohde wahrend des Gesprachs zu dieser Chronik. So sieht das auch Hans-Willi Wehmeier,
dem immer wieder spannende Einzelheiten zur Entstehungsgeschichte der so erfolgreichen,
von S-two entwickelten Produkte einfallen. Noch sind wir aber am Anfang der Geschichte.
Wehmeier kimmert sich um die Cramer Hydraulik GmbH. Als er in der betriebseigenen



Testaufbau einer kompletten
S-Two Bus-Ventilsteuerung
in der Fertigungshalle des
Betriebs in Lage

Werkstatthalle in der Kastanienstral3e 5 in Lage rund 300 hydraulische Antriebe und Klappen-
ventile aufgebaut sieht, weckt das sein Interesse. Die Anlagen sollen in einem Kreuzfahrtschiff
installiert werden. Fir den Lipper Elektrotechniker ist ,sehr beeindruckend, wie viel Eisen in
einem solchen Schiff verbaut wird." Es ist sein erster Bertihrungspunkt mit der Schiffbau-
branche. Intensiver wird der Kontakt zur maritimen Branche vorerst aber nicht. Das liegt
vielleicht auch an der geografischen Lage der Stadt Lage, weitab vom Meer, rund 20 Kilometer
ostlich von Bielefeld. Durch den idyllischen Ort flieRt allein der kleine Fluss Werre, auf dem
friher Holz gefloRt wurde und heute hochstens Paddelboote unterwegs sind.

CARLA WEHMEIER GRUNDET S-TWO

Nach Ausbildung und grtindlicher Vorbereitungsphase grtindet Carla Wehmeier im Jahr 2004
das Elektronikunternehmen S-two GmbH & Co. KG, kurz S-two. Ihre Geschéftsidee: Entwicklung
und Produktion spezieller Etikettenmaschinen fiir einen weltweit agierenden Papierhersteller.
Die technische Herausforderung dabei ist riesig. Sogenannte RFID-Chips missen maschinell
auf jedes Etikett platziert werden, und das alles bei hoher Geschwindigkeit der laufenden
Papierbahnen. ,Die Maschinen hatten bis zu 27 Achsen, die alle einzeln angetrieben wurden.
Das haben wir mit Servomotoren, Servoantrieben und einem schnellen Bussystem umgesetzt.”,
sagt Hans-Willi Wehmeier. Etliche Superméarkte in den USA steigen auf diese Art der Auszeich-
nung um, im chinesischen Guangzhou werden die Etiketten als Bahntickets genutzt.

2006 entscheidet Carla Wehmeier, die Firmen Cramer Hydraulik GmbH und die S-two
GmbH & Co. KG miteinander zu verschmelzen. Mit moderner, elektronikgesteuerter Hydraulik —
das sollte das neue Geschaftsfeld sein. Damit rickt auch das Thema Schiffbau ins Blickfeld
der jungen Firmenchefin. Sie lasst eine rechner- und bildschirmgesttitzte Ventilfernsteuerung
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S-two steht fur
,Smart Solution”

RFID ist das Akronym
fur Radio Frequency
Identification
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entwickeln, die alle Standards der Branche erfiillt. Erste Verkaufserfolge und der Zuspruch von
Reedereien und Werften ermutigen Carla Wehmeier, auch Systeme fir Tankmessung und
Anti-Heeling zu entwickeln. Um noch effizienter und wettbewerbsfahiger anbieten zu kénnen,
vereint S-two die Systeme Ventilfernsteuerung, Tankmessung und Anti-Heeling-System in
einer speicherprogrammierbaren Steuerung (SPS) und einer Anzeige- und Bedieneinheit. Das
ist die Geburt von ,Poseidon’, basierend auf zentralhydraulischen beziehungsweise pneumati-
schen Antriebskonzepten. Die Nachfrage ist grof3, die Verkaufszahlen steigen schnell. Ebenso
schnell verandern sich die Ansprliche der Kunden an die Technik. Statt zentralhydraulischer
Antriebe wiinschen die sich elektrohydraulische Antriebe. Hans-Willi Wehmeier erzahlt von
den Gesprachen mit Technikern einer norddeutschen Werft, die ihnen neuen Input in Sachen
Schiffsausrtistung geben. ,Ehrlich gesagt wusste ich bis dahin gar nicht, dass es elektrohyd-
raulische Antriebe gibt", so Wehmeier. Doch der Lipper hat Eigenschaften, die auch Helmut
Rohde zum Erfolg verholfen haben: Mut und Selbstbewusstsein. ,Ich habe mir nicht anmerken
lassen, dass wir das noch nicht entwickelt hatten. Ich wollte auf keinen Fall den Kontakt zu
diesen erfahrenen Schiffsbauer verlieren und mir vor allem nicht eine Riesenchance entgehen
lassen.” Die Werft hatte namlich in Aussicht gestellt, deren bis dato jahrelanges Verhaltnis

zu einer anderen Zulieferer-Firma zu beenden und auf S-two-Produkte umzusteigen. Beste
Qualitat und modernere Technik vorausgesetzt.

Nach dem Gesprach fahrt Wehmeier nach Hause, informiert sich ausfthrlich, holt sich Rat
von Experten — und kurze Zeit spater hat S-two elektrohydraulische Antriebe im Programm.
Der Vorteil zum reinen Hydraulik-Antrieb: Durch Verwendung elektronischer Schaltungen mit
einem Mikroprozessor sind komplexere Funktionen maoglich. ,Alles ist in einem Gehause”,
nennt Wehmeier einen weiteren Vorteil. ,Der Motor, der kleine Olbehalter, die Pumpe und so
weiter. Wir haben uns dann gefragt, ob es nicht viel sinnvoller ist, die Ventile seriell, statt
parallel zu betreiben.” Dieser Gedanke ist der erste Schritt zu der Entwicklung des SmartShip-
PowerBus. Das Smarte an dem System ist, dass nur eine einzige Strom- und Datenleitung
von Antrieb (Dreh- oder Linearantrieb) zu Antrieb flihrt. An diese Buslinie von S-two kénnen
pro Anschlusseinheit zusatzlich Signale von bis zu vier Sensoren angeschlossen werden.

Das Ergebnis: viel weniger Verkabelung und gleichzeitig die Moglichkeit, eine Vielzahl wichti-
ger Daten zu sammeln und auszuwerten. Ein weiterer entscheidender Vorteil des seriellen
Ringbusses a la Wehmeier: Die Verwendung zweier identischer Schaltschranke sorgt fir eine
Redundanz, die Sicherheit schafft. Sollte ein Schrank ausfallen, fuhrt der andere automatisch die
Funktionen weiter aus — so, dass der Schiffsbetrieb auch in Notféallen nicht gefahrdet ist.

REEDER UND MANNSCHAFT PROFITIEREN VOM SMARTSHIPPOWERBUS

Der erste Kunde der S-two-Entwicklung ist eine Reederei aus Holland. ,Die hatten in China drei
Heavylifter in Auftrag gegeben’, sagt Hans-Willi Wehmeier. Die Schwerlastschiffe sind nicht nur
enorm, was die mogliche Last-Dimension angeht — sie kdnnen auch teilweise abtauchen und
heilen im Fachjargon Semi-Submersible Heavy Lift Vessel. ,Auf einem dieser Schiffe waren
in etwa 600 Antriebe und 420 Tankmess-Sensoren installiert”, erinnert sich Wehmeier weiter.
Die Vorteile, hier Bussysteme einzusetzen, sind also riesig. Warum klein anfangen, denken sich
die beiden Newcomer der Schiffsausristungsbranche. ,Wir haben den Reeder zu uns eingela-
den, ihm unser Produkt vorgestellt und ihm angeboten, dass wir die Anlagen gleich mit
Sensorik liefern.” Das bedeutet, auch die Tankmesssensoren sind tber die Local Processing
Unit (LPU) des Antriebs direkt an den Bus angeschlossen. Aullerdem setzt S-two im Gegensatz
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zu den Mitbewerbern keine einfachen Endlagenschalter ein, um den Status (offen oder

geschlossen) der Ventile zu bestimmen, sondern Potentiometer (Bauteil, das den elektrischen

Widerstand regelt). Wehmeier erklart: ,Da unser Bussystem mit hoher Geschwindigkeit

kommuniziert, werden die Bewegungen der Antriebe/Ventile auf den Monitoren grafisch in

Echtzeit dargestellt. Der Operator erkennt zu jeder Zeit die Position des Ventils. Das war vorher

unvorstellbar.” Aber sinnvoll: Wenn innerhalb des riesigen Schiffbauchs irgendwo ein Ventil

klemnmt, kann das mit dem System sofort geortet, angezeigt und einzeln abgeschaltet werden.

,Dem Eigner war die Sicherheit der Schiffe besonders wichtig”, sagt Wehmeier. Die angebotene

Redundanz zusétzlich zur Kabeleinsparung — in diesem Fall jeweils 180 Kilometer pro Schiff

— gab daher wohl den Ausschlag fiir die Entscheidung pro S-two. Zwei Monate spater klopft

schon der nachste Kunde an: Der chinesische Staat will zwei ahnlich gebaute Halbtaucher mit

dem S-two-System ausrUsten. ,Das war der Hammer schlechthin!”, so Hans-Willi Wehmeier.

Auch die Norddeutsche Werft, die im Jahr 2007 quasi der Ausloser fir die Entwicklung des

SmartShipPowerBus war, lasst sich von den Vorteilen Giberzeugen. Sie wechselt den Anbieter

und beauftragt S-two ab 2011 mit der Ausristung all ihrer neu gebauten Schiffe. Dabei nutzt

sie die besonderen Vorteile des Lage'schen Bussystems und kann so ihr schiffbauliches Design

deutlich optimieren. 2013 Ubernimmt Pratik Patel als neuer Entwicklungsleiter die Betreuung

und Weiterentwicklung des Bussystems. Er siedelt dafir mit seiner Familie aus dem fernen

Indien nach Lage um. ,Herrn Wehmeier habe ich bereits Anfang der 2000er in Indien bei

Steuerungsprojekten fir Druckmaschinen kennen und schatzen gelernt”, sagt er. ,Wir haben

uns auf Anhieb verstanden, sprechen die gleiche technische Sprache und hielten immer den

Kontakt, nachdem wir keine direkte Geschaftsbeziehung mehr hatten.” Trotz der groften Pratik Patel, Technischer
Veranderung fiir sich und seine Familie muss Pratik Patel nicht lange tberlegen, als ihm die ;iﬁi;gig;vvpor;;:ss
Wehmeiers anbieten, zu S-two zu kommen. ,Herrn Wehmeier und mich hat immer angetrieben, o nirol and Automation
Dinge zu entwickeln, die besser sind als alles andere im Markt. Bei dem Bussystem in der bei Hoppe
Schifffahrt gab es noch so viel Potenzial, das hat mich gereizt”, blickt er zurtick. Pratik sorgt in

den folgenden Jahren unter anderem daftir, dass das Bussystem bei S-two sehr verlasslich

lauft und dass Erweiterungen, wie zum Beispiel die flr Passagierschiffe vorgeschriebene ,Safe

Return to Port"-Funktion, umgesetzt werden.

LOTHAR BEINKE ENTSCHEIDET SICH FUR S-TWO UND GEGEN HOPPE

Das Geschaft lauft gut. Unter Werften und Reedern spricht sich schnell herum, dass ein Betrieb
in einer mittelgrolRen deutschen Stadt erstklassige und moderne Schiffstechnik anbietet.
Auch ein gewisser Herr Beinke von der Schenefelder Firma Interschalt sto3t auf der Suche
nach Ventilfernsteuerungssystemen und Tankinhaltsmesslosungen fir Schiffe der Mawei-
Werft auf S-two. Wehmeiers tiberzeugen ihn und bekommen den Zuschlag: Rund 40 Container-
schiffe statten sie im Interschalt-Paket mit ihren Systemen aus. ,Das nehme ich Lothar heute
noch Ubel*, sagt Marc Rohde und lacht. Es war tatsachlich Lothar Beinke, heutiger Geschafts-
flhrer Vertrieb und Technik, der sich damals aufgrund der Bus-Technik gegen Hoppe und fir
S-two entschieden hatte. Mittlerweile diirfte sich Marcs ,Arger” wieder gelegt haben — denn

die gute und wertschatzende Beziehung zwischen Lothar und S-two ist letztendlich ein Grund,
weshalb Carla und Hans-Willi Wehmeier 2022 in Erwagung ziehen, ihre Entwicklung, den
SmartShipPowerBus, in Hoppes Hande zu legen. Trotz ihres Erfolgs in der Schiffbaubranche
und der Bestatigung von vielen unterschiedlichen Seiten verderben ihnen die Erschwernisse der
Corona-Krise die Lust am Geschaft. ,Eine Firma sollte immer eine Sache bleiben®, sagt

\\\\.\}.-...-
_\\\.-\\ Sont
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Das Werksgelande von
S-two in Lage wird jetzt
von Hoppe genutzt

Hans-Willi Wehmeier. Das bleibt sie in der Pandemie-Zeit nicht, zu viele Komplikationen
beeinflussen das Leben der Firmeninhaber. Vieles verdndert sich, auch auf politischer Ebene.
Vor allem in China, wo 70 bis 80 Prozent des S-two-Geschéfts stattfinden, wird die Arbeit
zunehmend belastend. ,Wir haben uns gefragt, ob es sich Uberhaupt noch lohnt, so viel Energie
zu investieren. Wir hatten nicht aufhoren missen, daftir waren wir viel zu erfolgreich®, sagt
Wehmeier. Vater und Tochter einigen sich schnell: Sie wollen sich neuen Herausforderungen
widmen und entscheiden sich fiir den Verkauf der Firma. Doch der soll wohliberlegt sein.
Schliellich stecken in S-two handfestes Wissen und beste Technologie. ,Abgesehen davon,
dass ich Uberzeugt davon war, dass Lothar Beinke nur zu einer richtig guten Firma wechselt
(mehr dazu im Portrét Lothar Beinke, S. 242), hat mir die Technik von Hoppe schon immer sehr
gut gefallen”, sagt Hans-Willi Wehmeier. Auf verschiedenen Fachmessen habe er sich informie-
ren und einen Eindruck verschaffen konnen. ,Ich hatte unser Geschaft keinem anderen Mitbe-
werber anvertraut.”

DER SMARTE POWER-BUS AUS LAGE WIRD TEIL VOM HOPPE-PORTFOLIO

Im Frihjahr 2022 erhélt Marc Rohde einen Anruf von einem von den Wehmeiers beauftrag-
ten Berater. Marc ist sich bewusst, wie wertvoll das Produkt fur die Branche ist. Ein Ventil-
steuerungssystem mit Buslosung hat auch Hoppe bereits im Portfolio — aber nicht mit den
innovativen Features des Poseidon-SmartShipPowerBus. Obwohl mit Carla Wehmeier,
Hans-Willi Wehmeier und Marc Rohde, die die Hauptgesprache fiihren, drei erfahrene Geschafts-
leute am Verhandlungstisch sitzen, spielt auch das Geflhl eine Rolle. Die drei schwimmen
auf der gleichen Welle. Allen ist klar: Es geht zwar um ein Produkt, aber es geht auch um
Menschen. Hoppe tbernimmt acht Mitarbeitende, die nach wie vor am Standort Lage arbeiten.
,Dieser Verantwortung bin ich mir sehr bewusst’, sagt Marc Rohde. Das Jahr 2023, das erste
volle Geschaftsjahr, in dem der Geschaftsbetrieb von S-two allein in Hoppe-Hand liegt, steht
daher ganz im Zeichen der Integration. Hans-Willi Wehmeier ist als Berater bei Fragen nach wie
vor immer verfiigbar. Er findet, es héatte alles nicht besser laufen konnen, und sagt: ,Ich bin sehr
froh dariiber, dass diese ganze Ubergabe genau so passiert ist, wie wir uns das vorgestellt
haben.” Besonders gliicklich mache ihn, dass das von S-two entwickelte System auch von den
Mitarbeitenden im Hause Hoppe ,sofort angenommen und schnell verstanden” wurde. Er sagt:
,Das war mein Ziel: dass unser Produkt dem Kaufer Vorteile und Erfolg bringt. Der Verkauf der
Firma an Hoppe war definitiv die richtige Entscheidung von meiner Tochter und mir. Besser als
dort kann unser Produkt nirgendwo aufgehoben sein.” &
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Sensors and
Systems
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Von der Sensorik an Bord
bis zu validierten Daten an
Land und in der Cloud. In
75 Jahren hat sich das
Leistungsspektrum von
Hoppe deutlich erweitert

On-Board Data
Collection

Data Integration
and Database

DDO

7

VERLASSLICHE SYSTEME UND
DIGITALE LOSUNGEN

Verlassliche und erprobte Systeme, kombi-
niert mit neuen digitalen Losungen, das

ist das erfolgreiche Motto, mit dem Hoppe
auf der SMM 2024 vertreten ist. Als eine
Weiterentwicklung stellt Hoppe auf der
Messe sein neuestes Produkt im Bereich
Ship Performance vor: das MloT Connect
Device. MloT steht fur ,Maritime Internet

of Things" — eine Begriffsdefinition aus
Helmuts Feder. Die neue Losung ermaglicht
eine noch flexiblere Sammlung von Schiffs-
daten. ,Unser Ansatz bietet das Beste aus
Systemdigitalisierung und Datensammlung”,
sagt Klas Reimer. Wichtige Informationen
konnen an Bord angezeigt und der Transfer
der Daten an Land beziehungsweise in die
Cloud Ubertragen werden. Die Losung
eignet sich auch gut fur Nachristungen auf
fahrenden Schiffen. ,Wir wollen die Schiffe
noch einfacher internetfahig machen’, erklart
Klas. ,Die Konnektivitat auf hoher See war
jahrelang die grofte Herausforderung.

Die Schiffe hatten einfach eine verdammt
schlechte Internetverbindung. Das hat sich
mittlerweile deutlich verbessert.”

Flr Helmut geht es bei dem Thema
Digitalisierung um Grundsatzliches. Der
Schiffsbetrieb und die gegenseitige Beein-
flussung zwischen Schiff und Maschinen-
anlage wird bislang kontinuierlich von der
Bordbesatzung Uberwacht. Der Schiffsinge-
nieur an Bord muss die technischen Zusam-
menhange erkennen, um Malinahmen zur

=2
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Ship <—> Shore
Transmission
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Vessel View

Fehlerbeseitigung oder Optimierung des
Schiffsbetriebs durchzufiihren. ,Noch ist
Fachwissen nétig, um die Schiffsbetriebs-
technik zu Uberwachen und zu steuern. Mit
der fortschreitenden Digitalisierung und
Datenspeicherung wird sich das auch durch
den Einsatz von Kinstlicher Intelligenz
andern’, sagt Helmut als erfahrener Schiffs-
ingenieur. Deswegen spielen die Daten aus
dem gesamten Schiffsbetrieb eine wichtige
Rolle. Dank Datentechnik und intensiver
Vergangenheitsbetrachtung ermoglicht
Hoppe einen realitatsnahen Blick in die
Zukunft.

Mit seinem Produktportfolio ist das
Unternehmen aktuell gut positioniert in der
maritimen Branche. Doch in Hamburg ruht
sich niemand auf Lorbeeren aus. Es gibt noch
viele spannende Felder fir weitere Entwick-
lungen. Die Hoppe-Systeme rund um das
Flissigkeitsmanagement und das Schwimm-
verhalten des Schiffs werden kiinftig integra-
ler Bestandteil autonom betriebener Schiffe
sein und mussen daher weiter automatisiert
werden. Hans Hoppe ware stolz: Nach wie vor
ist das Bestreben ,seiner” Firma, den Schiffs-
betrieb durch technologische Entwicklung
optimal zu gestalten. Dabei ist kein Ende in
Sicht. Auf Basis von Helmuts Vision einer
ganzheitlichen Energiebetrachtung gibt es
noch etliche vielversprechende Ansatze zur
Verbesserung der Schiffseffizienz. Detaillierte
Abgasmessungen sowie die Uberwachung
und Verbesserung wichtiger Energieverbrau-
cher sind nur zwei davon.
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On Shore

Fleet View Data via API
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DER GEIST VON HOPPE

Es ist viel passiert bei Hoppe in den letzten
75 Jahren. Zu Zeiten, als Grinder Hans
Hoppe Chef der Bordmesstechnik GmbH war,
gab es weder Teambuildingmanahmen
noch Homeoffice. Es hat niemand von
Lean-Management, geschweige denn von
Work-Life-Balance gesprochen. Der Erfolg
war trotzdem da. Nun war friher sicherlich
nicht alles besser. Es war anders. Hoppe
Bordmesstechnik war anfangs ein Zwei-
Mann-Betrieb in einem Reihenhaus mit Blro
im Dachgeschoss und Werkstatt im Keller.
Im Jahr 2024 arbeiten fast 300 Menschen im
In- und Ausland fur Hoppe. Mit dem Wachs-
tum andern sich Strukturen, es gibt Vorga-
ben, die eingehalten werden missen. Den
,kurzen Dienstweg" gibt es in dringenden
Fallen immer noch, doch im Arbeitsalltag ist
auch manchmal ein langerer Atem erforder-
lich. ,Eine organisatorische Abstufung ergibt
sich bei dieser Grole fast automatisch”, sagt
Helmut Rohde. Er hat das Wachstum vom
Kleinstbetrieb bis zu einem weltweit tatigen
Mittelstandsunternehmen wie kein Zweiter
hautnah erlebt. Helmut weild noch, wie es ist,
sich mit einer Flasche Hochprozentigem in
der Hand beim Reeder fur die langere
Lieferzeit zu entschuldigen. Auch er wiinscht
sich fiir das moderne Hoppe diese alten
Zeiten nicht zurtick. Aber er wiinscht sich,
dass der direkte, ehrliche Kontakt von
Mensch zu Mensch erhalten bleibt. ,Unsere
Mitarbeitenden mussen die Moglichkeit
haben, den Chef auch mal direkt anzurufen,

. r : @@ \f]
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um ihr Anliegen loszuwerden. Und nicht
unterwegs auf der ,Hierarchieleiter' stecken
bleiben®, sagt Helmut. Marc Rohde unter-
stlitzt diese Philosophie der offenen Turen.
Er stimmt seinem Vater auch zu, wenn dieser
stolz hervorhebt, dass Hoppe ein Familien-
unternehmen ist. ,Das ist zwar ein abgedro-
schenes Wort", sagt der éltere der beiden
Rohde-Sohne. ,Aber wir leben und verkorpern
das tatsachlich. Hoppe ist Teil unserer

DNA. Und ich beziehe das nicht nur auf die
Rohde-Familie, sondern auch auf die Ein-
stellung unserer Mitarbeitenden.” Er splre

Kapitel 4 | 235

Operation
Optimization

Es geht nicht in erster Linie um
Wachstum und Profit. Es geht darum,

wohliiberlegte Entscheidungen
zu treffen, die auch langfristig positive
Auswirkungen auf unser Unternehmen

und die Mitarbeitenden haben.

Marc Rohde

eine enorme Empathie innerhalb der Firma,
unter den Kolleginnen und Kollegen. ,Das
versuchen wir in jeder Hinsicht zu unterstut-
zen. Denn dieser Zusammenhalt macht einen
Groliteil der Starke von Hoppe aus.” Statt eine
Hire-and-Fire-Mentalitat zu betreiben, schaut
sich die Hoppe-Geschaftsflihrung lieber eine
Bewerbung mehr an, um sicherzugehen, dass
der oder die Neue auch langfristig gut ins
Team passt. ,Uneinigkeiten und Diskussionen
gibt es natdrlich trotzdem. Manchmal ist
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vielleicht auch der Ton eine Spur zu laut”,
sagt Marc. Das bleibe vor allem in Stress-
situationen nicht aus. ,Das gehort dazu.
Die Entschuldigung danach aber auch.”
Lothar Beinke, Geschaftsflhrer Vertrieb
und Technik, sagt zur Unternehmensphiloso-
phie: ,Ja, wir sind traditionell. Und das sehr
gern. Gleichzeitig ist Hoppe modern gepragt,
mit einer motivierenden Unternehmenskultur
und einem familidren, ja freundschaftlichen
Flhrungsansatz.” Das stehe ganz oben. ,Wir
haben den Anspruch, ein deutsches mittel-
standisches Unternehmen zu sein und zu
bleiben, das im internationalen Wettbewerb
bestehen kann. Wir wollen beweisen, was
man hier schaffen kann: Wir kaufen in
Deutschland ein, wir produzieren hier, machen
das Design hier und wir assemblieren hier."
W(rde Hoppe in Asien produzieren lassen,
ware der Gewinn grofRer. ,So einen Ansatz
stelle ich aber generell infrage und es passt
auch einfach nicht zum Hoppe-Weg", sagt
Lothar zu dieser Vermutung. ,Es ist nicht
unser erstes Bestreben, immer groRer und
groler zu werden”, pflichtet Marc ihm bei. ,Ich
bin kein Unternehmer, der allein des Profits
wegen Investments macht und auf grolte
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Die Zusammenkunft von
Dagmar Loffler, der
Enkelin von Hans Hoppe,
und Helmut Rohde
schliel3t auf eine schone
Art und Weise den Kreis
von 75 Jahren Hoppe

Multiplikatoren hofft. Da zahle ich mich eher
zum Geiste der Old Economy. Also auf Sicht
wachsen, mit Ratio Entscheidungen treffen
und die Dinge umsetzen, von denen man
auch Uberzeugt ist." Die Zukaufe, Neugrin-
dungen und Ubernahmen der vergangenen
Jahre hat Hoppe nicht aus reinen Wachs-
tumsgrinden getatigt. Es waren bewusste
strategische Entscheidungen, die fir nachhal-
tigen Erfolg und nicht zuletzt fiir das Bewah-
ren von technischem Know-how und grandio-
sen Ideen gesorgt haben. ,Altes Wissen ist
so wertvoll”, sagt Helmut Rohde. Er schlagt
wieder den Bogen zu Hans Hoppe, dem
Mann, mit dem alles anfing. ,Es ist doch
wunderbar, zu sehen, dass das, was Hans
damals herausgefunden hat, heute noch
Grundlage fir die innovativsten Technologien
ist.” Die Hoppe Bordmesstechnik GmbH sei
so erfolgreich gewesen, weil Hans Hoppe,
Jirgen Hal und nicht zuletzt er selbst nie die
Lust am Entdecken und Verbessern verloren
haben. ,Dieser Hoppe-Geist weht auch heute
noch durch die Firma und pragt unser
Handeln. Wir wollen die Zukunft verbessern
und nutzen die Erfahrungen aus der Vergan-
genheit. Ganz im Sinne von Hans Hoppe." &
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Der Erfolg von

Hoppe Marine liegt in
unserer Heterogenitat
begriundet:

Die Erfahrung, die
wir Alten mitbringen,
und die Expertise,
die die Jungen haben,
die naher am Puls
der Zeit sind.

Die Mischung macht
es also.

JORN ROHDE
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VOLLE KRAFT VORAUS
AUF KURS ZUKUNFT!

Ob autonome Schifffahrt, das ErschlieRen neuer Markte,
alternative Brennstoffe oder Spezialisierung — das Management
hat die Zukunftsfahigkeit von Hoppe Marine fest im Blick.

Ein Gesprach mit den Geschaftsfiihrern Lothar Beinke und
Marc Rohde sowie Firmensenior Helmut Rohde tber
Herausforderungen und Chancen im maritimen Geschaft.

Wo liegen aus eurer Sicht als Schiffsausrister
die groRten Chancen fiir Wachstum?

MARC ROHDE: Fir mich muss es nicht unbedingt Wachstum sein, sondern die Mitgestaltung
der Markt- und Technologieentwicklung im Schiffbau. Wenn das in erfolgreiches Wachstum
miindet, sind wir auf dem richtigen Weg. Die zentrale Frage lautet: Was sind die néchsten
Themen, bei denen Hoppe Marine im internationalen Wettbewerb bestehen und mitgestalten
kann? Denn das haben wir in den vergangenen Jahrzehnten mafRgeblich getan. Das ist flir
mich ein starkerer Antriebsfaktor als Wachstum.

Die Schifffahrtstechnologie entwickelt sich in Richtung Autonomes Schiff bzw. hoher
automatisierte Schiffssysteme. Das erfordert die Weiterentwicklung unserer eingesetzten
Technologien. Davon haben viele Entwicklungen bereits stattgefunden, andere sind in
Bearbeitung. Wir missen unsere Systeme dazu ertlichtigen, dass sie autonom funktionieren
und einen sicheren Schiffsbetrieb gewahrleisten, auch wenn keine spezialisierten Personen an
Bord sind. Gleichzeitig fordert die Schiffbauindustrie insbesondere aus Asien meistens noch
konventionelle Technik von uns. Dieser Spagat zwischen oft preisgetriebenen Kundenwiinschen
und Projekten, in denen wir jetzt schon Digitalisierungs- und Autonomisierungsschritte gehen,
ist ein Transformationsthema. Dort, wo derzeit autonome Schifffahrt relevant wird — eher bei
speziellen Schiffstypen oder in kleineren Environments — missen wir diesen Wandel begleiten,
auch wenn wir im Handelsschiffbau mit Standardschiffen grol? geworden sind. Die Markt-
positionierung von Hoppe Marine dort weiter auszubauen, ist eine unserer Herausforderungen,
aber gleichzeitig eine unserer Chancen.
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Die Flihrungscrew am
Steuerrad der STETTIN:
Lothar Beinke, Marc Rohde
und Helmut Rohde
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LOTHAR BEINKE: Ja, dem stimme ich zu. Die Erhohung des Automatisierungsgrads unserer
Produkte und Systeme ist eine Chance fir Wachstum, und wir schlieRen hier die Nutzung von
Machine Learning und neuesten Digitalisierungsmaoglichkeiten mit ein. Andere Industrien
sind technologisch bereits einen Schritt weiter, wir konnen einiges von diesen ,Technologie-
treibern” lernen.

Weiteres Potenzial liegt in der Spezialisierung unserer Produkte und Systeme. Nur wenige
grofRe Unternehmen gehen in die Nischen, wo Speziallosungen bendtigt werden. Da sehe ich
noch viele Geschaftsmoglichkeiten fur uns als Anbieter von Individuallosungen. Gleichzeitig
konnen wir uns mit dem aktuellen Portfolio noch weiter diversifizieren, also andere Schiffs-
typen bedienen und weitere Markte im maritimen Bereich erschlielen. Das bedeutet, in weitere
Lander zu gehen, um Geschaftspotenzial zu heben oder auf gleichem Niveau zu halten.
Deswegen griinden wir gerade Hoppe America. Lauft ein Markt gut, aber ein anderer nicht so
gut, beschert uns die Diversitat mehr Moglichkeiten. Setzt man hingegen alles auf eine Karte,
ist die Gefahr grol3, dass man bei schwachelndem Markt, oder wenn ein Kunde ausfallt, mit
leeren Handen dasteht. Diese Gefahr haben wir vor acht Jahren erkannt und entsprechend
gehandelt.

Die Erhohung des Automatisierungsgrads unserer
Produkte und Systeme ist eine Chance fiir Wachstum.
Weiteres Potenzial liegt in der Spezialisierung unserer
Produkte und Systeme.

Lothar Beinke

Welche eurer Technologien ist fiir die Automatisierung und
Spezialisierung besonders relevant?

MARC ROHDE: Durch die Kombination unserer Anti-Heeling- und Anti-Rolling-Anlagen mit
der generellen Ballaststeuerung — am besten unter Verwendung unserer SmartShipPowerBus-
Technologie — kénnen wir optimierte Konzepte zur Uberwachung und Steuerung der
Schwimmlage von Schiffen bereitstellen. Erganzt durch unsere intelligente Ladungsrechner-
Uberwachung sind wir eine der wenigen, wenn nicht aktuell vielleicht sogar die einzige Firma,
die solche ganzheitlichen Fluid-Management-Systeme mit allen Leistungskomponenten
konzipieren und anbieten kann. Wir kdnnen damit den Schiffsbetrieb sicherer und effizienter
gestalten und erhebliche Mehrwerte flr unsere Kunden generieren.

HELMUT ROHDE: Kinstliche Intelligenz kann fur die handelnden Personen an Bord, speziell
jene, die die unterschiedlichen Systeme fir den Schiffsbetrieb bedienen, eine Assistenz-
funktion Gbernehmen — dass die Maschine also im technischen Bereich autonom fahrt,
wahrend der Mensch sich der Routenplanung widmet.
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Welche Rolle spielt Kiinstliche Intelligenz schon heute
in eurem Geschaft?

MARC ROHDE: Wir setzen uns mit Kl im Forschungsbereich auseinander und beschaftigen
uns mit der Frage: Wo und wie sind die richtigen Ansatzpunkte fir uns? Ich sehe grundsatzlich
drei Ausrichtungen: Eine ist die Unterstlitzung des Wissensmanagements — dass wir also in
geschutzten Raumen Al-Bots haben, die Know-how zu Service- bzw. Inbetriebnahmefragen
oder zu Produkten verflighar machen. Eine weitere Ausrichtung kann die Effizienzsteigerung
in der Abwicklung der Auftragsprozesse sein — also wo kann man maschinell wiederkehrende
Tatigkeiten optimieren? Und die dritte Ausrichtung betrifft die Nutzung von Al in unseren
Produkten: Inwieweit lassen sich zum Beispiel Autoloop-Control-Anséatze mit Al-Technologie
noch verbessern?

Das hangt allerdings davon ab, wie und mit welchem Funktionsumfang und Automatisie-
rungsgrad sich die Systeme im kiinftigen Schiffbau durchsetzen. Das wird auch bestimmt
durch die technischen Konzepte jener Konzerne, die automatisierte Schiffe bauen und dabei
versuchen, die gesamte Wertschopfungskette abzubilden. Wir konnen fir das einzelne Produkt
eine richtig gute Losung haben, da bin ich hundertprozentig beim Nischenansatz von Lothar —
aber wie eine Einbindung in die gesamte Systemkonzeption erfolgt, wird ein spannendes
Thema bleiben. Mit Sicherheit werden dabei aber auch KI-Themen eine Rolle spielen.

LOTHAR BEINKE: Wir haben ein aktuelles Thema, wo solche KI-Ansatze passen wirden, und
zwar im Bereich Data Services. Derzeit sammeln knapp 200 von uns ausgerUstete Schiffe
Daten, die sie online den Reedereien zur Verfligung stellen. Wir speichern die an Bord Uber
Sensorik generierten Messdaten, Ubertragen sie via Satelliten an Land und konnen die
Schiffsdaten fiir Analysen zur Verflgung stellen. Wir sind also Datenlieferant fur Software-
unternehmen im Analysebereich. Noch erfolgt die Qualitatsbestimmung der Daten ohne K

und nur in Teilen Uber Validierungsberechnungen. Jede Analyse kann nur so gut sein wie die
Qualitat der Daten.

Wie konnen wir sicherstellen, dass diese Daten hohe Qualitat haben? Mit intelligenter
Fehlermustererkennung. Ein einfaches Beispiel: Ich messe eine gewisse Leistung an der
Antriebswelle, aber meine Schiffsgeschwindigkeit ist aulRerhalb der Parameter fir die gemessene
Leistung. Das kann auf falsche Daten hinweisen. Kinstliche Intelligenz ermdglicht heutzutage
Fehlermuster- und Anomalieerkennung sowie die Integration von Machine-Learning-Ansatzen,
um wirklich eine hochqualitative Datenstrecke zu gewahrleisten. Wenn wir so etwas anbieten
konnen, waren wir damit derzeit allein am Markt. Wir mussten diese Muster zunachst
bestimmen und dann lieBen sie sich relativ schnell integrieren bei uns. Da sehen wir auf jeden
Fall Potenzial.

HELMUT ROHDE: Uberall, wo etwas automatisch abléuft, ist eine gewisse Kl dabei.

Die einzelnen Systeme miteinander zu vernetzen, ist entscheidend. Unser Ladungsrechner
kennt die Stabilitat des Schiffs und die Momente, die auf den Schiffskorper wirken.

Man kann den Schiffskorper als Biegebalgen betrachten und durch intelligente Vernetzung
ein Schiff automatisch so mit Ballastwasser tarieren, dass sich eine energetisch optimale
Schwimmlage ergibt, die Festigkeitswerte eingehalten werden und die Schwimmstabilitat
gesichert ist. Das ist technologisch kein gro3er Anspruch, das Umsetzen hingegen schon.




GESTALTER UND TECHNIKER:
LOTHAR BEINKE, GESCHAFTSFUHRER

Lothar Beinke, Jahrgang 1969, ist in der maritimen

Zulieferindustrie fir den Vertrieb von elektrotechnischen

Systemen verantwortlich, als er 2009 bei einer Ausschreibung

fur ein Projekt in China auf Hoppe Marine stolt. Fir den Verkauf

eines Gesamtsystems sucht er einen Zulieferer fir Tankinhalts-

messung und Ventilsteuerung. Er knlipft Kontakt zu Marc Rohde.

Hoppe Marine liefert gelegentlich Mess- und Regeltechnik fiir Lothars

damaligen Arbeitgeber. Ab 2011 arbeiten die beiden Firmen gemeinsam mit der Reederei
E.R. Schifffahrt an einem zukunftsweisenden Projekt: Die Daten, die Hoppe an Bord des
Schiffs Uber seine Systeme sammelt, werden via Satellit zu einer Analyseplattform an Land
ubertragen. Die Zusammenarbeit im Datengeschaft tragt erste Friichte. Als sie sich im
Dezember 2015 wahrend der Messe Marintec im chinesischen Shanghai bei einer Abend-
veranstaltung des Branchenmagazins ,Schiff & Hafen" treffen, kommen sie ins Gesprach tber
berufliche Perspektiven und die Herausforderungen eines Generationswechsels im Familien-
unternehmen. Auch Lothar entstammt einem Familienunternehmen. Unternehmerisches
Denken und Handeln hat er im vaterlichen Betrieb aus erster Hand erworben.

Nach seiner abgeschlossenen Berufsausbildung als Elektromaschinenbauer beginnt er
1992 ein Elektrotechnikstudium mit Fachrichtung Energietechnik an der HSB Hochschule
Bremen. Wahrend des Studiums und auch noch danach arbeitet er im vormals vaterlichen
Betrieb im Stidoldenburger Land im Bereich Auslegung, Planung, Bau und Inbetriebnahme von
Blockheizkraftwerken sowie Notstrom- und Spitzenlastanlagen. Er gewinnt Expertise fir
Energieversorgungssysteme, die zwar fir den Landbereich gedacht, aber denen an Bord
eines Seeschiffes dhnlich sind. Aufgewachsen mit zwei Briidern zwischen Oldenburg und
Osnabrlck, zieht es ihn dann Mitte 1999 nach Hamburg.

Lothar wechselt zu einem Zulieferer im Hamburger Umfeld, dessen Produkte im Bereich
der Energieversorgungs- und Steuerungstechnik auch auf Seeschiffen eingesetzt werden —
sein erster Kontakt mit dem maritimen Bereich. Er verbringt noch einige Jahre im Industrie-
sektor, bevor er 2005 zur technischen Schiffsausstattung wechselt. Sein Fokus liegt dabei auf
dem Bereich Vertrieb. Im maritimen Mittelstand kimmert er sich auf Managementpositionen
um den weltweiten Vertrieb und die Geschaftsfiihrung. Der Kontakt zu Werften und Reedereien
gehort nun zum Tagesgeschaft — und lasst ihn auch Geschaftsbeziehungen mit Hoppe Marine
pflegen.

An jenem Dezemberabend 2015 in einem Shanghaier Hotel fragt Marc ihn, ob er sich
vorstellen konne, im Management von Hoppe Marine tatig zu sein. Marc und Lothar finden
schnell zueinander. Ein perfektes Match: Lothars Fahigkeiten, seine technische Versiertheit und
die maritime Branchenkenntnis passen wunderbar zu den Starken von Marc. Im September
2016 tritt Lothar seinen neuen Job bei Hoppe Marine an.

Seitdem haben sich Marc und Lothar zum souveranen Spitzenteam entwickelt, das das
Lebenswerk von Helmut Rohde erfolgreich in die Zukunft fihrt. Wohin sie das Flaggschiff
steuern, erzahlen sie im Interview — und lassen auch den Vater des unternehmerischen Erfolgs
zu Wort kommen.

H
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Doch damit lieRRe sich der Ladebetrieb im Hafen deutlich optimieren und die Effizienz des
Schiffsbetriebs erheblich verbessern. Wir haben auch viele groRe Schwergutschiffe und
Schwimmdocks in unserem Portfolio und kennen uns gut mit dem gesamten Bewegungsver-
halten sowie der energetischen Betrachtung von unterschiedlichen Schiffstypen aus und
haben auf diesem Feld bereits unsere Finger im Spiel.

” Dort, wo derzeit autonome Schifffahrt relevant wird —
eher bei speziellen Schiffstypen oder in kleineren
Environments — miissen wir diesen Wandel begleiten,
auch wenn wir im Handelsschiffbau mit Standard-
schiffen grof3 geworden sind.

Marc Rohde

Gibt es einen Bereich in der Schifffahrt, wo ihr besonders starke
Veranderungen erwartet?

LOTHAR BEINKE: Die Umstellung auf alternative Brennstoffe ist so ein Bereich. Uns
beschaftigen vor allem Veranderungen bei Tankinhaltsmessungen oder bei Energie-
bestimmungen unserer Performance-Monitoring-Systeme, wo wir unsere Technologie
noch nicht auf alle neuen Brennstoffe angepasst haben.

HELMUT ROHDE: Schwierig ist, zu erkennen, was Uberhaupt der ,richtige” Brennstoff ist.
Und auch das Umfeld gibt zurzeit noch keine klaren Signale, wo es hingeht oder wie man
dann entsprechend energierelevante Messstellen beim Gas misst. Ein groller Veranderungs-
bereich ist die Diagnose des Energieflusses im Schiff.

LOTHAR BEINKE: Wir sehen auch in anderen Bereichen, dass hier noch Anpassungen zu
erwarten sind. An den Tankstellen wird immer noch der Preis pro Liter angezeigt und nicht,
wie viel Energie ich fir meinen Tank bekomme. Dabei kaufe ich ja eigentlich Energie.

Dass wir den Energieinhalt messen konnen und dartber auch den Energieverbrauch statt
des Masseverbrauchs — das sind Themen, die uns kinftig betreffen.

HELMUT ROHDE: Storage und Verbleib der Energie beziehungsweise wie sich der Energie-
fluss nachher Uber das Abgassystem, das Kiihlwasser und so weiter verteilt, welche
Energieanteile tiber den Schiffspropeller rausgehen, das sind relativ einfache Uberlegungen,
aber wir missen dafiir neue Messmethoden entwickeln. Wir haben durchaus gute
Maoglichkeiten, das als strategische Ausrichtung umzusetzen.
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2024 ist auch das Jahr der Griindung von Hoppe America.
Veranderung heil’t also auch, das internationale Geschaft auszubauen?

MARC ROHDE: Wir streben vor allem ein Wachstum aus uns selbst heraus an. Ein Markt-
ausbau ist jedes Mal ein Investment in die internationalen Vertriebsstrukturen. Man muss sich
Uberlegen, ob man das mit eigenen Firmen in Form von Dependancen oder mit Handelspart-
nern bzw. Vertretern macht und die Kosten variabilisiert. Auf dem amerikanischen Kontinent
waren wir bislang nicht wirklich vertreten. Die Ausrichtung von Hoppe Marine ging bisher gen
Asien, weil dort in den letzten 30 Jahren auch der Schiffbau hingegangen ist. Diese Entwick-
lung haben wir begleitet und vor Ort Strukturen aufgebaut. Nun erschliel3en wir den westlichen
Teil der Welt, weil er flir uns angesichts der geopolitischen Entwicklungen ein ganz wichtiges
Standbein ist. Wir wollen uns hier noch mehr als internationales Unternehmen positionieren.
Hinzu kommt: Aus Kanada und anderen Landern kommen immer mehr Anforderungen an
speziellere Schiffe. In diesen Landern findet weiterhin eine gewisse Form von Protektionismus
statt, insbesondere gegenlber Asien. Wir wollen an diesen Marktentwicklungen teilnehmen.
Die Investition in Amerika ist somit von grolRer strategischer Bedeutung fir uns: Wir wollen
naher an die Schiffseigner und Designer heran, die die Schiffe bauen und betreiben. Aufgrund
des Jones Act wird ein Grol3teil der Schiffe in Amerika gebaut. Durch die aktuelle global-
politische Lage entstehen gerade neue strategische Allianzen mit US-amerikanischer
Beteiligung. Es ergibt fir uns deshalb Sinn, neben unseren bestehenden Standorten weltweit
auch in Nordamerika vertreten zu sein. &

Die Jubildumsfeier
Uber den Dachern von
Hamburg ist der
gelungene Hohepunkt
zum 75. Geburtstag
von Hoppe
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Kein Schiff ist wie das
andere. Das ist die eigent-
liche Herausforderung -
wie wir die Varianten-
vielfalt prinzipiell gleicher
Komponenten immer
wieder neu konfigurieren
und dabei moglichst
effektiv im Herstellungs-
prozess bleiben.
Standardisierung bei
gleichzeitiger Erfiillung
der individuellen
Anforderung des Schiffs.
Dies ist der grof3e Spagat,
den wir mit unserem
Geschaftsmodell leisten.

MARC ROHDE
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Team-Time

UNSER WERTVOLLSTES GUT:
DIE MENSCHEN AN BORD

Es ist wie auf einem Schiff: Sicherheit, Erfolg und Effektivitat
hangen davon ab, wie gut das Zusammenspiel der Besatzung
funktioniert. Dabei zahlt jede einzelne Hand. Bei Hoppe vereinen

wir verschiedenste Professionen unter einem Dach - von der
Lagerfachkraft bis zum Physiker, vom Ingenieur bis zum IT-Spezialisten.
Mitarbeitende aus rund 20 Nationen sind Teil des Teams. Von jung

bis alt, von wissbegierig bis erfahren, von traditionstreu bis innovativ.
Diese Vielfalt und die Mischung aus unterschiedlichen
Herangehensweisen mit dem gemeinsamen Ziel, das Unternehmen
weiterhin auf Erfolgskurs zu halten, sind unser Motor und Anker.

»Was ich an Hoppe am meisten
schatze, ist der enorme Team-
geist zwischen den Mitarbeitern
und Abteilungen. Das hilft
ungemein, Dinge schneller und
effizienter zu erledigen. Meine
Kollegen unterstiitzen mich
unglaublich und sind immer
bereit, mir zu helfen oder mir
etwas Neues beizubringen.
Dariiber hinaus ist die Vielfalt
der Projekte und Maglichkei-
ten, an denen wir arbeiten
konnen, immer interessant
und hilft mir, mich beruflich
weiterzuentwickeln. Es ist

ein groBartiger Ort zum

Arbeiten!”

29, geboren
in Kochi, Indien, seit 2023
bei Hoppe, Project Manager/
Schiffbauingenieur
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+Es ist ein beeindruckendes Gefiihl, Teil einer Firma zu sein, die

seit 75 Jahren am Markt besteht und deren Technologie

weltweit eingesetzt wird. Es ist spannend und erfiillt einen auch

etwas mit Stolz, das mit eigenem Einsatz begleiten zu konnen.
AuBerdem gibt es keine langweiligen Routinen, kein Tag gleicht dem
anderen. Das liebe ich. Als Arbeitgeber erlebe ich Hoppe ausschlieBlich
positiv, auch Familie und Privatieben kommen nie zu kurz."

32, geboren in Hamburg, seit 2021 bei Hoppe, Abteilung Logistik

»Mir gefillt, dass kein Tag ist wie der andere. Die Arbeit an

verschiedensten Projekten mit interessanten neuen Technolo-

gien und Anforderungen bringt sehr viel Abwechslung und man

lernt immer was Neues. Besonders Spal® macht mir der Aus-
tausch mit unseren Kunden, am meisten in persona. Als Schiffbau-

ingenieurin kann ich mir gar nicht vorstellen, in einer anderen Branche zu
arbeiten. Hier sind global alle wirklich eng verbunden und ich habe das
Gefiihl, dass man gerade in der Position des Zulieferers von sehr vielen
interessanten Projekten und Entwicklungen etwas mitbekommt.”

33, seit 2019 bei Hoppe, Abteilung Project Development (Sales)
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»,Es ist immer interessant,
weltweit unterwegs zu sein.
Man wird standig vor neue
und abwechslungsreiche
Herausforderungen gestellt.
Bis auf die Antarktis und
Siidamerika habe ich als Servicetech-
niker fiir Hoppe alle Kontinente besucht. Mein
Highlight ist Korea. Dort war ich bisher knapp
100 Mal. Dazu kommt, dass die Auftrage
absolut vielfaltig sind: Auf modernen Schiffen
arbeitest du mit Hightech, auf alten mit fast schon
historischer Technik. Und beides hat seinen Reiz.
Wenn bei einer Inbetriebnahme oder nach einer
Reparatur alles wie geplant funktioniert, ist
das ein ziemlich gutes Gefiihl. Das alles kombiniert
mit unserem tollen Serviceteam - also, mehr
geht nicht.”

41, geboren in Jakarta,
seit 2009 bei Hoppe, Abteilung Servicetechnik

,Die Schifffahrtsbranche ist etwas Neues fiir mich
und ich bekomme hier die Mdglichkeit, mich
immer weiterzuentwickeln. Ich wurde und werde
sehr gut und immer fair behandelt. Hoppe hat eine
sogenannte ,Open Door Policy’, zudem hat man
das gute Gefiihl, mit den Vorgesetzten zu spre-
chen zu konnen, ohne beurteilt zu werden. Dieses
,Ich Chef, du Nix’ gibt es hier nicht. Das habe ich
bei vorigen Arbeitgebern anders erlebt. Ich liebe
die Flexibilitat und das Teamwork, keiner wird
alleingelassen. Was ich mir fiir die Zukunft von
Hoppe wiinsche? Que sera sera — whatever
will be will be. The Future is not ours to

“

see ...

Generation X, geboren in Winnipeg, Manitoba,
Kanada, seit 2019 bei Hoppe, Abteilung After Sales
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+Es freut mich, Teil eines so lang am Markt
bestehenden Unternehmens zu sein, das sich
immer noch weiterentwickelt und innovative
Ideen vorantreibt. Die Schifffahrt war und
ist ein spannender Wirtschaftssektor, fiir
den ich gerne arbeite. Ich erlebe Hoppe
als einen den Maglichkeiten entspre-
chend flexiblen und innovativen Arbeitge-
ber mit einem familiaren Umfeld. Ich
schitze die Arbeitsatmosphéare und Teamarbeit,
aber auch die flachen Hierarchien und die Offen-
heit fiir Anderungsideen. Die Arbeit mit und in
einem jungen Team macht gro3en Spaf}, auBer-
dem sind die taglichen Herausforderungen und
abwechslungsreichen Arbeiten in Produktion und
Logistik sehr spannend. Ich wiinsche mir, dass
Hoppe sich und seiner Philosophie treu bleibt und
der Job weiterhin so viel Spal macht wie bisher.”

37, geboren in Rheda-Wiedenbrick,
seit 2022 bei Hoppe, Abteilung Disposition/Logistik — Einplanung
und Einkauf von Fertigungsteilen

»Fur mich sind mit dem Beruf in der

Schifffahrt und dem damit verbunde-

nen Wohnort in der schonen Stadt

Hamburg gleich zwei Lebenstraume in

Erfiillung gegangen. Ein ausgesprochen
werteorientierter Fiihrungsansatz mit

hoher Anerkennung der Mitarbeiterschaft zeich-
net Hoppe aus, ebenso die hohe Affinitat zu
technisch anspruchsvollen und gleichermafen
kundenorientierten Losungen. Was mir besonders
gefallt? Die auBergewohnlich offene, hilfsbereite
und empathische kollegiale Umgebung (Wahrneh-
mung eines Bio-Rheinldnders). AuBerdem

das hohe MaR an Freiraum bei der Umsetzung
der taglich sehr abwechslungsreichen Aufgaben-
stellungen.”

49, seit 2022 bei Hoppe, Sales Manager
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»Marc und Helmut Rohde haben mich in den vergangenen 24 Jahren nicht nur beruflich, sondern auch
in meiner personlichen Entwicklung unglaublich unterstiitzt und weitergebracht. Es gab natiirlich den
ein oder anderen Wendepunkt und groRe Herausforderungen, aber gemeinsam haben wir immer eine
Losung gefunden. So sind wir auch durch schwierigere Zeiten gekommen. Der Austausch untereinander ist
sehr gut und diese offene Kommunikation gibt den Mitarbeitenden ein Gefiihl der Wertschatzung und Zufrieden-
heit. Wir haben viele Freiheiten, uns wird groRBes Vertrauen geschenkt und gleichzeitig konnen wir uns sicher
sein, dass Hoppe jederzeit hinter uns steht. Speziell Helmut wiinsche ich, dass er 200 Jahre lebt. Er soll sich
nicht verandern. Auf gar keinen Fall!”

50, geboren in Stettin, Polen, seit 2000 mit Hoppe verbunden, Geschaftsflhrer bei Meramont Automatyka

,Flr eine Firma mit solch
langer Tradition zu
arbeiten, ist richtig
cool. Zu wissen,
dass unsere
Produkte standig
gebraucht und
immer wieder
verbessert werden — und das
weltweit — das macht einen
schon stolz. Hoppe ist ein
toller Arbeitgeber, mit vielen
Extras. Besonders fiir uns Mit-
arbeitende wird viel gemacht
und es wird auf uns geachtet.
Jeder Tag ist eine Heraus-
forderung, es ist spannend
und wird nie langweilig.
Die gute Zusammenarbeit
erstreckt sich iiber alle
Bereiche. Hier will ich
bleiben, bis ich alt und in
Rente bin. Und vielleicht noch
wahrend der Rente, denn auch
das ist hier moglich. Einfach
super!”

47, geboren in
Swakopmund, Namibia, seit 2022 bei
Hoppe, Abteilung Bereitstellung/Logistik
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»Wir waren nie allein. Marc und Helmut, die ganze Rohde-

Familie, haben uns immer unterstiitzt und uns so viel

Vertrauen geschenkt. So konnten auch wir uns entwickeln

und erweitern. In China und Hamburg sind einfach so viele
groBartige Hoppe-Menschen, mit denen wir zusammenarbeiten
durften. Wir haben uns immer gegenseitig unterstiitzt. Und am
wichtigsten: Hoppe schafft eine sehr inspirierende Arbeitsatmos-
phare! Natiirlich gab es Hochs und Tiefs, nicht jeder Tag ist ,happy'.
Aber meine Erfahrung ist, dass es eine wunderbare Zusammenarbeit
war, die ich niemals vergessen werde. Bemerkenswert.”

hat mit ihrem Ehemann Klaus Brehm 2010 das Biro Hoppe China in
Shanghai aufgebaut

»Fiir mich ist es — nach mittlerweile 30 Jahren — immer noch
ein sehr angenehmes Gefiihl, in einem so innovativen
Unternehmen zu arbeiten. Auch wenn im Laufe der Jahre
einiges miihseliger geworden ist. Doch wir versuchen nach

wie vor alles, um den Besatzungen an Bord das Arbeiten zu

erleichtern und den Bordbetrieb sicherer zu gestalten. Helmut
Rohde war immer schon sehr fortschrittlich und zukunftsorientiert.
Bereits Mitte der 1990er sind wir teilweise andere Wege gegangen als der
Rest der Industrie, der Rest des Schiffbaus. Er war und istimmer noch
sehr aufgeschlossen. Das iibertragt sich auf die Nachfolge-Generation.
Das bringt natiirlich Spa8, wenn man immer wieder was anderes macht.
Sonst war’ ich ja auch nicht so lange da."

59, geboren in Pinneberg, seit 1994 bei Hoppe, Allroundtalent: Werkstatt-
meister, Pruffeld-Leitung, Inbetriebnahme, Projektierung, aktuell Produktmanagement
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»Es erfiillt mich mit Dankbar-
keit und Stolz, dass ich mit der
Bereitstellung der
technischen Dokumen-

tation seit fast zehn

Jahren einen kleinen

Beitrag dazu leisten

kann, die Schiffe, auf

denen Technologie von

Hoppe installiert ist, ein
Stiick weit sicherer zu ma-
chen. Die Nahe zur Schifffahrt
bedeutet mir sehr viel, da ich
zum einen sehr mit dem Meer
verbunden bin und zum
anderen meinen Beitrag zum
Klimaschutz leisten mochte.
Mit dem Ziel, die gesamte
Branche bis 2050 COz-neutral
zu machen, geht die interna-
tionale Schifffahrt das Thema
Klimaschutz sehr konsequent
an. Fiir mich steht Hoppe fiir
ein familiengepragtes Unter-
nehmen mit offener und
internationaler Unternehmens-
kultur, gepaart mit Hamburger
Snut. Ich wiinsche der Firma,
dass sie sich ihre hamburgi-
schen Wurzeln bewahrt und
international weiterhin so
erfolgreich bleibt.”

40, geborenin
Flensburg, seit 2015 bei Hoppe, Abteilung
Product Management
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»Hoppe hilft mir dabei, Job und Familie auf beste Art
und Weise unter einen Hut zu bekommen. Ich liebe
an meiner Arbeit, dass ich selbststandig und mobil
arbeiten kann. AuBerdem gibt es nette Kollegen und
ein modernes, zentral gelegenes Biiro."

31, geboren in Hamburg, seit 2023 bei Hoppe, Abteilung Buchhaltung

54, geboren in Flensburg, seit 2016 bei Hoppe, Abteilung Controlling

JIch finde es gut, in einem mittelstandischen, familiengefiihrten
Unternehmen mit flachen Hierarchien zu arbeiten. Das ermaglicht
vor allem auch eine schnelle Abstimmung bei Aufgaben. Dem
Unternehmen wiinsche ich fiir die Zukunft, dass es weiterhin
erfolgreich am Markt besteht. Fiir mich personlich wiinsche ich, dass
meine Aufgaben so abwechslungsreich bleiben, wie sie es bisher sind.”

sIch schatze an Hoppe, dass ich
Ideen und Konzepte — auch mit
Unterstiitzung aus anderen
Abteilungen - erfolgreich
umsetzen kann. Die Arbeit hier
im Haus halt standig neue,
herausfordernde Aufgaben
bereit. Auch in
schwierigen
Zeiten oder
sogar in
personlichen
Krisen erlebe
ich von tollen
Kollegen Riickhalt. Ich
freue mich, dass ich bei Hoppe
den Job machen kann, den ich
liebe und fiir den ich lichterloh
brenne.”

50, geboreniin
Hamburg, seit 2012 bei Hoppe, Abteilung
Operations/Export, Zoll, Exportkontrolle

JHier geht es wie in einer

guten Familie zu: Manche

Tage sind fantastisch, an
anderen kampfen wir um
unsere Interessen, aber im
Grof3en und Ganzen sind wir
gliicklich miteinander. Deshalb
bin ich auch seit sechs Jahren
dabei. Ich habe die Freiheit, die
Dinge gelegentlich anders zu
regeln, weil das Geschift in
Singapur es erfordert. Uber
dieses Arbeitsumfeld bin ich
sehr froh. Hier ist Eigenverant-
wortung gefragt. Das ist eine
Starke von Hoppe. Es gibt keine
dicken Regelwerke, sondern wir
sind alle aufgefordert, unterneh-
merisch zu denken.”

65, geboren in
Singapur, seit 2018 Geschéftsfihrer bei
Hoppe Singapur
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Ich denke manchmal an die
Entwicklung unserer Firma -
durch Hans, durch Jiirgen
und auch durch mich.

Es ist immer wichtig, mal
Luft zu holen und zu gucken:
Was war denn da alles?

Wie hat sich alles so ergeben?
Dass man sagen kann:

Das ist die Identitat der Firma.

Gut, die Firma wachst, sie wird
immer grofBler, sie muss auch
anderen Gesetzen folgen.
Aber der Geist als solches,
der sollte irgendwie noch mit
ubertragen werden.

HELMUT ROHDE
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,Wir lernen aus der Vergangenheit flir Gegenwart
und Zukunft®, sagt Helmut Rohde. Umso wichti-
ger ist ihm, zum 75. Jubilaum Atem zu holen

und zuriickzublicken. Auf die Geschichte einer
Hamburger Firma, die sich dank vieler von
Leidenschaft, Neugier und Wissen getriebener
Menschen zu einem international angesehenen
mittelstandischen Unternehmen der Schiffsaus-
ristungsbranche entwickelt hat.

1949 legt Hans Hoppe den Grundstein. Sein
unermudlicher Forscherdrang steckt nach wie
vor in der Firmen-DNA — die Optimierung des
Schiffsbetriebs war, ist und bleibt Heraus-
forderung, Antrieb und Ziel. Die Technologie ist
die Basis, auf der alles aufbaut — doch letzten
Endes sind es die Menschen, die aus Hoppe das
gemacht haben, was es heute ist und kiinftig
sein wird: ein verlassliches, familiengefihrtes
Unternehmen mit weltweitem Erfolg.

Diese Chronik erzahlt von den Anfangen der
Hoppe Bordmesstechnik GmbH, ihrer Entwick-
lung sowie von der begleitenden Entstehung
weiterer Hoppe-Firmen bis zur Hoppe Marine
GmbH von heute — und sie wagt einen Blick in
die Zukunft.
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