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| VORWORT DES VORSTANDES

SEHR GEEHRTE
DAMEN UND HERREN,

das vergangene Jahr stand fur Hapag-Lloyd im Zeichen des Zusammenschlusses mit dem
Containergeschaft der chilenischen Reederei CSAV - ein SchlUsselereignis, das zur erheb-
lichen Starkung der Marktposition und Ertragskraft von Hapag-Lloyd beitragen und die
Zukunft unseres Unternehmens langfristig positiv beeinflussen wird. Hapag-Lloyd ist dadurch
nicht nur zur viertgréBten Linienreederei der Welt aufgestiegen, sondern auch zu einem der
Marktflhrer in den attraktiven Nord-Sud-Verkehren — zuséatzlich zu unserer ohnehin schon
starken Position auf dem Nordatlantik. GroBe — und die damit verbundenen Skaleneffekte —
sind in unserer Industrie eine unverzichtbare Voraussetzung fur langfristigen kommerziellen
Erfolg und weiteres Wachstum.

Die Integration der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten in Hapag-Lloyd wird derzeit so 7
schnell wie mdglich vollzogen. Dank intensiver Vorarbeiten konnten wir mit dem Zusam-

menschluss umgehend nach dem Closing beginnen und die Integration den ersten Wochen

bereits gut voranbringen. Bei der Zusammenflhrung beider Organisationen hilft uns zweierlei:

unsere Erfahrungen aus der Ubernahme und der Integration von CP Ships im Jahr 2006

— aber auch unsere standardisierten Prozesse mit einer weltweit einheitlichen Blueprint-

Organisation. Beides sind beste Voraussetzungen flr eine erfolgreiche, rasche Integration.

Eine erfolgreiche und rasche Integration ist wichtig, um die geplanten Synergien in Hohe
von mindestens 300 Millionen US-Dollar jéhrlich so schnell wie méglich realisieren zu
koénnen. Unser Ziel ist es, bereits 2015 in deutlich splrbarer GroBenordnung von diesen
Kosteneffekten zu profitieren. Spatestens ab 2017 sollen die Synergien in voller Hdhe zum
Tragen kommen. Damit kdnnen wir unsere Wettbewerbsfahigkeit deutlich verbessern

und schneller zu einem positiven Jahresergebnis zuriickkehren.

Wir sind sehr dankbar, dass wir starke und engagierte Eigentimer an unserer Seite haben:
CSAV, die Hamburger Gesellschaft fur Vermdgens- und Beteiligungsmanagement (HGV)
und Kuhne Maritime haben sich ausdriicklich zu einem langfristigen Engagement bei
Hapag-Lloyd bekannt. Sie halten eine deutliche Mehrheit am Unternehmen und treffen
wichtige Entscheidungen gemeinsam.

Danken mdéchte ich auch den vielen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, die mit ihnrem groBem
Einsatz und Know-how diesen Zusammenschluss mit CSAV moglich gemacht haben, von
den ersten Verhandlungen bis zum Closing. Und die ihn seit dem Closing nun auch engagiert
in die Tat umsetzen und vollziehen — zusétzlich zum herausfordernden Tagesgeschéaft.
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Ein weiterer wichtiger Schritt wurde im vergangenen Jahr mit dem Start eines neuen
Programms zur Kostensenkung und Erléssteigerung in dreistelliger Millionenhohe eingeleitet.
Zu den MaBnahmen des Programms gehdren die verbesserte Nutzung von Marktchancen,
Einsparungen zum Beispiel im Einkauf oder bei Inlandsverkehren, eine héhere Auslastung der
Schiffe, aber auch die Anschaffung neuer Schiffe. Mit einer durchschnittlichen SchiffsgroBe
von rund 5.200 TEU gehort Hapag-Lloyd bereits heute zur Spitzengruppe der Industrie.
Diese Stellung wollen wir kinftig weiter ausbauen.

Im Herbst 2014 hat Hapag-Lloyd gezeigt, dass der Kapitalmarkt groBes Vertrauen in das
Unternehmen und seine strategische Ausrichtung hat. Innerhalb weniger Stunden konnte
eine Unternehmensanleihe mit einem Volumen von 250 Millionen Euro platziert werden.
Mit den Einnahmen wurde frihzeitig der Restbetrag einer im Oktober 2015 falligen Anleihe
refinanziert.

Trotz der bedeutenden Ereignisse war 2014 auch ein duBerst ambivalentes Jahr fr
Hapag-Lloyd, da wir erneut kein positives Ergebnis erzielen konnten. Ein nach wie vor harter
Wettbewerb und verschiedene Einmaleffekte haben unser Ergebnis maBgeblich belastet.

Wir konnten zwar unser Transportvolumen in allen Fahrtgebieten erhdhen. Unter dem Strich
hat Hapag-Lloyd fast 5 Prozent mehr Container transportiert als im Vorjahr. Dem stand
jedoch eine rucklaufige Ratenentwicklung von im Jahresdurchschnitt mehr als 3 Prozent
gegentber. Der entlastende Effekt der ab September stark gefallenen Bunkerpreise wirkt
sich auf das Ergebnis einer Linienreederei erst mit mehrmonatiger zeitlicher Verzégerung aus.
Dieser Umstand sowie das im ersten Halbjahr noch hohe Bunkerpreisniveau haben fur das
Gesamtjahr 2014 zu einem durchschnittlichen Bunkerverbrauchspreis von 575 US-Dollar pro
Tonne gefuhrt.
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Auch wenn wir mit dem Jahresergebnis 2014 nicht zufrieden sein kénnen: Hapag-Lloyd
verflugt Uber eine solide Bilanz. Mit einem Eigenkapital von 4 Milliarden Euro sowie einer
Liquiditatsreserve von rund 900 Millionen Euro stehen wir im Wettbewerbsvergleich gut da.

Fur 2015 stehen die Zeichen in der Containerschifffahrt weiterhin auf Wachstum. Das
Forschungsinstitut IHS Global Insight geht flr dieses Jahr von einem Mengenwachstum in
den weltweiten Containerverkehren von fast 5 Prozent aus — in den Jahren danach sogar
von Uber 5 Prozent. Die Weltwirtschaft soll laut Internationalem Wahrungsfonds in 2015 um
mehr als 3 Prozent wachsen und der Welthandel um fast 4 Prozent. Von diesem positiven
Wachstumstrend wird auch Hapag-Lloyd weltweit profitieren — zum einen dank unserer
starken Marktpositionen in den Nordatlantik- und Lateinamerika-Verkehren sowie zum
anderen durch unsere Mitgliedschaft in der G6 Alliance auch in den anderen beiden Haupt-
Fahrtgebieten Fernost und Transpazifik.

Der Auftakt des laufenden Geschaftsjahres verlief vielversprechend und entsprach unseren
Erwartungen. Optimistisch stimmen uns zudem die bereits in Umsetzung befindlichen
MaBnahmen zur Kostensenkung und Erléssteigerung, eine positive Entwicklung bei den
Ol- und Bunkerpreisen sowie gute Fortschritte und erste Synergien bei der Integration der
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten. Dies alles wird im laufenden Jahr zu einer spirbaren
Entlastung und damit zu einer Verbesserung unseres Ergebnisses flihren. Insgesamt
rechnen wir fir 2015 mit einem deutlich positiven operativen Ergebnis.

Vielen Dank fUr Ihr anhaltendes Vertrauen in Hapag-Lloyd. Bitte bleiben Sie auch im laufen-
den Geschaftsjahr an unserer Seite.

Rolf Habben Jansen

Vorsitzender des Vorstandes
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Der Aufsichtsrat der Hapag-Lloyd AG hat im abgelaufenen Geschéftsjahr die ihnm geman
Gesetz sowie Satzung obliegenden und durch die Geschéaftsordnung des Aufsichtsrates
konkretisierten Aufgaben wahrgenommen und den Vorstand bei der Leitung des Unter-
nehmens beraten sowie Uberwacht. MaBstab der Handlungen des Aufsichtsrates war dabei
stets, die Interessen der Hapag-Lloyd AG, der fir die Konzernentwicklung maBgeblichen
operativen Einheit, zu wahren.

Arbeit des Aufsichtsrates

Der Aufsichtsrat hat sich im abgelaufenen Geschéaftsjahr vom Vorstand regelmaBig, umfas-
send und zeitnah ber die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen, die Uberlegungen zur
kUnftigen strategischen Ausrichtung des Unternehmens, dessen Lage und Entwicklung,
die wichtigsten finanzwirtschaftlichen Kennzahlen, besondere Geschéaftsvorfélle sowie das
Risikomanagement informieren lassen.

Der Aufsichtsrat trat im Geschéftsjahr 2014 zu sechs Sitzungen zusammen. Er hat sich
durch den Vorstand in den Sitzungen miundlich und schriftlich berichten lassen. Alle Fragen
des Aufsichtsrates beantwortete der Vorstand vollstandig und umfassend. Dartber hinaus
erhielt der Aufsichtsrat auch zwischen den Sitzungen regelmaBig schriftliche Berichte des
Vorstandes. Zudem stand der Vorsitzende des Aufsichtsrates in regelmaBigem Austausch
mit dem Vorsitzenden des Vorstandes. Die umgehende Information des Aufsichtsrates war
damit jederzeit sichergestellt.
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Am 25. Mérz 2014 trat der Aufsichtsrat der Hapag-Lloyd AG zu seiner ersten Sitzung im
Berichtszeitraum zusammen. Der Aufsichtsrat beschaftigte sich schwerpunktmaBig mit
dem Jahresabschluss und billigte den Jahresabschluss, Konzernjahresabschluss sowie den
Konzernlagebericht. Zudem informierte sich der Aufsichtsrat zur aktuellen Geschéftslage
sowie zum Stand der Gesprache mit Compania Sud Americana de Vapores (CSAV) Uber
den Zusammenschluss der Containerschifffahrtsaktivitaten.

In der Sitzung am 15. April 2014 stand die Unterzeichnung eines Business Combination
Agreement mit CSAV im Mittelpunkt der Beratungen. Am 25. Juni tagte der Aufsichts-

rat zur Vorbereitung einer auBerordentlichen Hauptversammlung (25. Juni 2014), zur
aktuellen Geschéaftslage sowie zum Stand des geplanten Zusammenschlusses mit den
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten. Zudem entschied der Aufsichtsrat Uber die Bestellung
von Rolf Habben Jansen zum Arbeitsdirektor. Dr. Jurgen Weber dankte in der Aufsichts-
ratssitzung Michael Behrendt und Ulrich Kranich fur inre langjahrige verantwortungsvolle
Arbeit im Vorstand der Hapag-Lloyd AG.

In der Sitzung am 24. September 2014 befasste sich der Aufsichtsrat mit der beabsichtig-
ten Wahl (aufschiebend bedingt auf den Tag nach dem Ausscheiden von Dr. Jurgen
Weber aus dem Aufsichtsrat) von Michael Behrendt zum Vorsitzenden des Aufsichtsrates,
der Neuordnung der Geschéftsverteilung im Vorstand sowie mit dem aktuellen Stand des
geplanten Zusammenschlusses mit den CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten. Zudem
befasste sich der Aufsichtsrat mit der Berichterstattung des Vorstandes zur aktuellen
Geschaftsentwicklung und erdrterte diese mit ihm. Die Vorbereitung einer auBerordentlichen
Hauptversammlung im Dezember stand im Mittelpunkt der Beratungen der Sitzung am

7. November 2014.

Am 14. November 2014 stimmte der Aufsichtsrat im Umlaufverfahren der Begebung einer
neuen Hochzins-Unternehmensanleihe zu. Die neue Unternehmensanleihe wurde am

20. November 2014 begeben. Die Emissionserldse wurden fur die vorzeitige Tilgung der
in 2015 falligen Anleihe verwendet.

In der Sitzung am 25. November 2014 erlauterte der Vorstand die aktuelle Geschéaftslage
unter dem Eindruck des unverandert sehr wettbewerbsintensiven Branchenumfeldes.

Im Zentrum der Sitzung stand das Jahresbudget 2015 einschlieBlich der Ergebnis-, Finanz-
und Investitionsplanung sowie der Vorschaurechnung fur die Jahre 2016 bis 2017. Der
Vorstand stellte dieses ausfihrlich vor und ging detailliert auf die zugrunde liegenden
Planungspramissen ein. Der Aufsichtsrat stimmte der Planung des Vorstandes zu. Zudem
informierte der Vorstand den Aufsichtsrat Uber den aktuellen Stand der kartellrechtlichen
Freigabeverfahren fUr die Integration der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten. Der
Aufsichtsrat beriet zudem Uber ergdnzende Beschlussvorschlége fur die im Dezember
anstehende auBerordentliche Hauptversammlung.
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Mit Wirkung zum 2. Dezember 2014 haben die Aufsichtsratsmitglieder Dr. Jurgen Weber,
Ulrich Leitermann und Dr. Andreas Rittstieg ihr Amt als Aufsichtsratsmitglied niederge-
legt. Neu in den Aufsichtsrat gewéahit wurden Oscar Hasbun Martinez und Francisco Pérez
Mackenna. Michael Behrendt Ubernahm den Vorsitz des Aufsichtsrates. FUr ihre groBes
Engagement und ihren wertvollen Rat dankte Michael Behrendt seinem Vorganger Jurgen
Weber und den ausscheidenden Mitgliedern des Aufsichtsrates.

Arbeit der Ausschiisse des Aufsichtsrates

Der Présidial- und Personalausschuss tagte 2014 finfmal und befasste sich in seinen
Sitzungen jeweils mit der Vorbereitung der taggleichen Sitzungen des Aufsichtsrates sowie
bei Bedarf mit Vorstandsangelegenheiten.

Der Nominierungsausschuss befasste sich am 25. Juni 2014 mit der Wahl, aufschiebend
bedingt auf den Tag nach dem Ausscheiden von Dr. Jurgen Weber aus dem Aufsichtsrat,
von Michael Behrendt in den Aufsichtsrat.

Der Prifungs- und Finanzausschuss trat im Geschéftsjahr flnfmal zusammen. In der ersten
Sitzung am 25. Mérz 2014 standen die Jahresabschlussthemen mit dem Bericht des
Wirtschaftsprifers zum Jahres- und Konzernabschluss fir das Geschéaftsjahr 2013 im Mittel-
punkt der Beratung. Zudem berichtete der Vorstand Uber die aktuelle Geschéftslage und
den Stand der Gesprache mit CSAV.

In der Sitzung am 24. Juni 2014 standen die Darstellung der aktuellen Geschéftslage, der
Bericht zur Risikosituation im Konzern mit Erlauterungen zum Rechnungslegungsprozess,
der Wirksamkeit des Internen Kontrollsystems (IKS) und des Risikomanagementsystems
durch den Vorstand im Mittelpunkt der Beratungen. Ferner lieB sich der Ausschuss vom
Vorstand einen Uberblick zum Stand der kartellrechtlichen Freigabeverfahren des geplanten
Zusammenschlusses mit den CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten geben.

In der Sitzung am 23. September 2014 stand der Bericht des Vorstandes zur aktuellen
Geschéftslage sowie zu Sicherungsgeschéften im Mittelpunkt der Beratung.

In seiner Sitzung am 24. November 2014 befasste sich der Prifungs- und Finanzausschuss
mit der Ergebnis-, Finanz- und Investitionsplanung flr das Jahr 2015 und der Vorschau-
rechnung fUr die Jahre 2016 bis 2017. Der Vorstand erlauterte ausfuhrlich die der Planung
zugrunde liegenden Annahmen, insbesondere im Hinblick auf die Entwicklung der Fracht-
raten sowie der Strategie zur Vornahme von Sicherungsgeschéaften. Der Ausschuss
diskutierte die Ziele und MaBnahmen ausfuhrlich mit dem Vorstand. Er beschloss, dem
Aufsichtsrat zu empfehlen, dem vorgelegten Jahresbudget 2015 einschlieflich der Finanz-
und Investitionsplanung zuzustimmen.
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Zudem befasste sich der Prifungs- und Finanzausschuss mit dem Bericht des Compliance
Officers sowie dem Bericht der Konzernrevision. Zusatzlich beriet der Prifungs- und
Finanzausschuss Uber die Prifungsschwerpunkte im Rahmen der Abschlussprifung

und den aktuellen Stand der Integrationsvorbereitungen der CSAV-Containerschifffahrts-
aktivitaten.

Jahres- und Konzernabschlusspriifung 2014

Der Jahresabschluss und der Lagebericht sowie der Konzernabschluss und der Konzern-
lagebericht der Hapag-Lloyd AG flr das Geschéftsjahr 2014 sind durch den vom Aufsichts-
rat beauftragten Abschlussprifer, die KPMG AG Wirtschaftsprifungsgesellschaft, Hamburg,
gepruft und mit dem uneingeschrankten Bestatigungsvermerk versehen worden. Die Ab-
schlussunterlagen, der Vorschlag des Vorstandes fur die Verwendung des Bilanzgewinns
sowie die Prufungsberichte des Abschlussprufers lagen dem Aufsichtsrat rechtzeitig vor. Die
Unterlagen wurden in der Sitzung des Prifungs- und Finanzausschusses am 23. Marz 2015
im Beisein des Abschlussprifers, der Uber die Ergebnisse seiner Prifung berichtete, sowie
des Vorstandes intensiv behandelt und erortert.

Der Aufsichtsrat hat sich in seiner Sitzung am 26. Marz 2015 dem Ergebnis der Prifung
durch den Abschlussprifer und der Empfehlung des Prifungs- und Finanzausschusses
angeschlossen und im Rahmen seiner eigenen Prufung der Abschlussunterlagen festgestellt,
dass keine Einwendungen zu erheben sind. Der Aufsichtsrat billigte die vom Vorstand auf-
gestellten Abschlisse nebst Lageberichten. Der Jahresabschluss der Hapag-Lloyd AG ist
damit festgestellt.

Priifung des Berichts des Vorstandes liber Beziehungen

zu verbundenen Unternehmen

Der Vorstand hat den von ihm aufgestellten Bericht Gber Beziehungen zu verbundenen
Unternehmen im Geschéftsjahr 2014 (Abhangigkeitsbericht) dem Aufsichtsrat fristgerecht
vorgelegt.

Der Abschlussprifer hat den Abhangigkeitsbericht geprift und folgenden Bestéatigungs-
vermerk erteilt:

»,Nach unserer pflichtmaBigen Prifung und Beurteilung bestatigen wir, dass
1. die tatsachlichen Angaben des Berichts richtig sind,
2. bei den im Bericht aufgefiihrten Rechtsgeschéaften die Leistung der Gesellschaft
nicht unangemessen hoch war.“
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Den Prifungsbericht hat der Abschlussprifer dem Aufsichtsrat vorgelegt. Der Abhangigkeits-
bericht und der Prifungsbericht hierzu wurden allen Aufsichtsratsmitgliedern rechtzeitig Uber-
mittelt.

Der Aufsichtsrat hat den Abhangigkeitsbericht des Vorstandes und den Prufungsbericht des
Abschlussprtfers seinerseits gepruft.

Zur Vorbereitung der Prifung und Beschlussfassung durch den Aufsichtsrat hat sich
zun&chst der Prifungs- und Finanzausschuss eingehend mit den vorgenannten Unterlagen
befasst. In seiner Sitzung am 23. Méarz 2015 lieB sich der Prifungs- und Finanzausschuss
den Abhéangigkeitsbericht eingehend von den Mitgliedern des Vorstandes erlautern. Ferner
wurden Fragen der Ausschussmitglieder beantwortet. Der an der Sitzung ebenfalls teil-
nehmende Abschlussprifer hat dartiber hinaus Uber seine Prifung, insbesondere seine
Prifungsschwerpunkte und die wesentlichen Ergebnisse seiner Prifung, berichtet sowie
seinen Prafungsbericht erlautert. Die Mitglieder des Prifungs- und Finanzausschusses
haben den Prufungsbericht und den Bestatigungsvermerk zur Kenntnis genommen, kritisch
gewurdigt und sie ebenso wie die Prifung selbst mit dem Abschlussprufer diskutiert, was

die Befragung zu Art und Umfang der Prifung sowie zu den Prifungsergebnissen einschloss.

Dabei konnte sich der Prifungs- und Finanzausschuss von der OrdnungsmaBigkeit der
Prifung und des Priifungsberichts Uberzeugen. Er gelangte insbesondere zu der Uber-
zeugung, dass der Prifungsbericht — wie auch die vom Abschlussprifer durchgeflihrte
Prifung selbst — den gesetzlichen Anforderungen entspricht. Der Prifungs- und Finanzaus-
schuss hat dem Aufsichtsrat empfohlen, dem Ergebnis der Prifung durch den Abschluss-
prufer zuzustimmen und, da nach seiner Beurteilung keine Einwendungen gegen die
Erklarung des Vorstandes zum Abhangigkeitsbericht zu erheben sind, eine entsprechende
Beurteilung zu beschlieBen.

Die abschlieBende Priifung durch den Aufsichtsrat erfolgte in der Aufsichtsratssitzung

am 26. Mérz 2015 unter Bertcksichtigung des Beschlusses und der Empfehlung des
Pridfungs- und Finanzausschusses sowie des Prifungsberichts des Abschlussprifers.

Die Vorstandsmitglieder nahmen auch an dieser Sitzung teil, erlauterten den Abhangigkeits-
bericht und beantworteten die Fragen der Aufsichtsratsmitglieder. Der Abschlussprufer
nahm an dieser Sitzung ebenfalls teil, berichtete Uber seine Prifung des Abhangigkeits-
berichts und seine wesentlichen Prifungsergebnisse, erlauterte seinen Prifungsbericht
und beantwortete Fragen der Aufsichtsratsmitglieder, insbesondere zu Art und Umfang der
Prifung des Abhangigkeitsberichts und zu den Prifungsergebnissen. Hierdurch und auf
der Grundlage des vom Prifungs- und Finanzausschuss erstatteten Berichts konnte sich
der Aufsichtsrat von der OrdnungsmaBigkeit der Priifung des Abhangigkeitsberichts und
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des Priifungsberichts Uiberzeugen. Er gelangte insbesondere zu der Uberzeugung, dass
der Prifungsbericht — wie auch die vom Abschlussprufer durchgefuhrte Prifung selbst —
den gesetzlichen Anforderungen entspricht. Der Aufsichtsrat hat den Abhangigkeitsbericht
insbesondere auf Richtigkeit gepruft und hat sich dabei auch vergewissert, dass der Kreis
der verbundenen Unternehmen mit der gebotenen Sorgfalt festgestellt und notwendige
Vorkehrungen zur Erfassung der berichtspflichtigen Rechtsgeschéfte und MaBBnahmen
getroffen wurden. Anhaltspunkte fUr Beanstandungen des Abhangigkeitsberichts sind bei
dieser Prufung nicht ersichtlich geworden. Der Empfehlung des Prifungs- und Finanz-
ausschusses folgend hat der Aufsichtsrat dem Ergebnis der Prifung des Abhangigkeits-
berichts durch den Abschlussprifer zugestimmt. Nach dem abschlieBenden Ergebnis der
vom Aufsichtsrat durchgeflhrten eigenen Prifung des Abhangigkeitsberichts sind keine

Einwendungen gegen die Erklarung des Vorstandes zum Abhéngigkeitsbericht zu erheben.

Der Aufsichtsrat hat dem Bericht des Aufsichtsrates in der Sitzung vom 26. Méarz 2015
per Beschluss zugestimmit.

Dank
Der Aufsichtsrat dankt dem Vorstand sowie den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des
Hapag-Lloyd Konzerns fur ihr hohes Engagement.

Hamburg, den 26. Mérz 2015

Michael Behrendt

Vorsitzender des Aufsichtsrates
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WEITERE KURSGEWINNE AN DEN INTERNATIONALEN BORSEN

Die Uberwiegend freundlichere Tendenz an den Aktienmérkten setzte sich auch im Berichts-
jahr weiter fort. Trotz zunehmender geopolitischer Risiken sowie eingetribter Konjunk-
turperspektiven in Europa, China und Japan erreichten die wichtigsten internationalen
Borsenindizes im Jahresverlauf neue historische bzw. neue Mehrjahres-Hdchststande.
Unterstltzung erhielten die internationalen Aktienmarkte von guten Konjunkturzahlen in den
USA und der wiedergewonnenen Stérke des US-Dollars. Zudem profitierten die Aktienkurse
von der anhaltend sehr expansiven Geldpolitik der japanischen Notenbank und einer Uber-
raschenden Zinssenkung in China. Zur Unterstitzung des weiterhin nur verhaltenen Wirt-
schaftswachstums senkte die chinesische Notenbank am 21. November 2014 den Zinssatz
fir einjahrige Kredite um 40 Basispunkte auf 5,60 Prozent. Der starke Verfall des Olpreises,
die damit verbundenen verscharften Deflationstendenzen sowie das Aufleben der Eurokrise
sorgten vor allem im Dezember 2014 fUr eine erhdhte Volatilitat der Borsenkurse und kréftige
Gewinnmitnahmen zum Jahresende.

Entwicklung der wichtigsten Indizes

Indizes 31.12. 31.12. 31.12. Hochst-/ Verande-
2014* 2013* 2012* Tiefststand ~ rung 2014
2014 vs. 2013

Dow Jones Industrial 17.823 16.577 13.104 18.054/15.373 +7,5%

MSCI World 1.710 1.661 1.339 1.764/ 1.570 +3,0 %
EuroStoxx 50 3.146 3.109 2.636 3.315/ 2.875 +1,2 %
DAX Index 9.806 9.552 7.612 10.087/ 8.572 +2,7 %
Nikkei 225 17.451 16.291 10.395 17.936/13.910 +7,1 %

Quelle: Bloomberg; *Kurse 31.12. oder letzter Handelstag

Trotz des anhaltenden Drucks auf die Frachtraten insbesondere im Fahrtgebiet Fernost und
der weiterhin insgesamt unbefriedigenden Ertragssituation der Gesamtbranche konnten
sich die Aktienkurse der bdrsennotierten Containerliner in der zweiten Jahreshalfte 2014
befestigen. Hier wirkten sich vor allem bessere Ertragszahlen von Maersk, CMA und einigen
asiatischen Reedereien positiv auf die Aktienkurse aus.

| HAPAG-LLOYD AM KAPITALMARKT

Aktien der Containerschifffahrtslinien indexiert (Januar 2012 - Dezember 2014)
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HOHER ANLAGEBEDARF INSTITUTIONELLER INVESTOREN

Institutionelle und private Anleger zeigten in 2014 weiterhin ein reges Interesse fur hoch-
verzinsliche Unternehmensanleihen. Nach einer Auswertung der Investmentbank Société
Générale belief sich das Volumen der in Europa begebenen High-Yield-Unternehmens-
anleihen in 2014 auf 106 Mrd. EUR. Damit wurde das Emissionsvolumen des Vorjahres
in Hohe von 86,2 Mrd. EUR deutlich Ubertroffen.

17
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Anleihen der Hapag-Lloyd AG

Am 20. November 2014 hat Hapag-Lloyd eine weitere Unternehmensanleihe begeben. Bei
qualifizierten Anlegern wurde eine Anleihe mit einem Volumen von 250 Mio. Euro platziert.
Die Anleihe mit einer Laufzeit von finf Jahren hat einen Kupon von 7,50 Prozent p.a. Der
Ausgabekurs lag bei 100,00 Prozent. Wie die bereits begebenen Anleihen, ist auch der neue
Unternehmensbond im Freiverkehr an der Luxemburger Borse gelistet. Die Erlose aus der
Anleiheemission sowie liquide Mittel wurden fUr die vorzeitige Tilgung der in 2015 falligen
Euro-Anleihe verwendet.

| HAPAG-LLOYD AM KAPITALMARKT

OFFENE UND TRANSPARENTE KOMMUNIKATION

Der Fokus der Investor-Relations-Aktivitaten liegt bei Hapag-Lloyd auf der zeitnahen
Betreuung aller Anleger und Kapitalmarktteilnehmer. In 2014 nahm Hapag-Lloyd an
folgenden internationalen Kapitalmarktkonferenzen teil:

Kapitalmarktkonferenzen 2014

Die Anleihen der Hapag-Lloyd AG notierten am 31. Dezember 2014 mit 103,25 Prozent
(EUR-Anleihe 2018) und 103,50 Prozent (EUR-Anleihe 2019) bzw. 102,91 Prozent
(USD-Anleihe 2017).

Stammdaten Anleihen

Emissionsvolumen Laufzeit® Kupon  Ausgabekurs Kurs am

(insgesamt) (Erstemission) 31.12.2014

EUR-Anleihe 2018 EUR 400 Mio.** 01.10.2018 7,75 % 100,00 % 103,25 %
EUR-Anleihe 2019 EUR 250 Mio.  15.10.2019 7,50 % 100,00 % 103,50 %
USD-Anleihe 2017 USD 250 Mio.  15.10.2017 9,75 % 99,37 % 102,91 %

Kursdaten: Bloomberg; *vorzeitig kiindbar; ** Aufstockung in Héhe von 150 Mio. Euro zu 101,75 %

Der Hapag-Lloyd Konzern verflugt unverandert Uber solide Bilanzrelationen. Nach den

Datum Ort Titel der Konferenz Veranstalter

London 10™ Annual High Yield and Leveraged BNP Paribas
Finance Conference 2014

Dusseldorf German Credit Conference IKB

London 18" Annual European Leveraged Deutsche Bank
Finance Conference

Santiago Hapag-Lloyd — Introductory Non-Deal Hapag-Lloyd
Chilean Roadshow

London European High Yield and Leveraged Barclays
Finance Conference 2014

Telefonkonferenz Hapag-Lloyd Analysts’ and Investors’ Hapag-Lloyd
Conference Call

London European Credit Conference 2014 Citi

Zudem wurden mit interessierten internationalen Analysten und Investoren zahlreiche

Einzelgesprache gefuhrt.

erfolgten Kapitalerhdhungen betrug die Eigenkapitalquote (Eigenkapital/Bilanzsumme) zum
31. Dezember 2014 rd. 41 Prozent. Der Nettoverschuldungsgrad (Nettoverschuldung/Eigen-
kapital) belief sich auf rd. 72 Prozent. Die liquiden Mittel erreichten am 31. Dezember 2014
rd. 7 Prozent der Bilanzsumme. Die vereinbarten Covenants wurden zum 31. Dezember 2014
eingehalten.

Die internationale Ratingagentur Standard & Poor’s bestétigte in ihren Ratingupdates
vom 14. April und 8. Dezember 2014 das Emittenten-Rating der Hapag-Lloyd AG von
B+ mit einem stabilen Ausblick (,Stable Outlook®). Am 17. April 2014 verdffentlichte die
Ratingagentur Moody’s ein unverandertes B2-Rating mit ,Negative Outlook”. Auch
diese Ratingeinschatzung wurde am 17. Oktober 2014 von Moody’s erneut bestatigt.
Beide Ratingagenturen bewerten die Ubernahme der CSAV-Containerschiffsaktivitaten
im Hinblick auf die Wettbewerbsfahigkeit von Hapag-Lloyd und die M&glichkeit, weitere
Kosteneinsparungen zu realisieren, als positiv.

Die veroffentlichten Berichte stehen auf der Investor-Relations-Webseite von Hapag-Lloyd

www.hapag-lloyd.com/de/investor_relations/reports.html
Eine detaillierte Darstellung der Anleihedaten steht auf
www.hapag-lloyd.com/de/investor_relations/bonds.html
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Mit Hapag-Lloyd und CSAV verbinden sich zwei Linienreedereien, zwei groBe Traditionen.
Das bringt Schiffe, Liniendienste, aber vor allem Menschen zusammen - mehr.als 10.000
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die kiinftig ein Ziel eint: gemeinsam noch besser zu
werden und noch naher an den Kunden weltweit zu sein. In New York und éhanghai, in
Valparaiso wie in Durban oder in Hamburg. Und natiirlich an Bord unserer Schiffe. Ein
groBes Team, ein groBes Versprechen: Wir sind ,better together*!
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Trans Pacific.

Chris Tang
CSAV Shanghai

32 Jahre alt, seit 2006 als
Sales-Assistentin bei CSAV: l_
»ES macht mich stolz, jetzt —
fur einen der Marktfiihrer zu

Hapag-Lloyd Shanghai arbeiten.”
i
T n“-.,-. -_ B 433 Jahre alt und schon seit zehn Jahren bei Hapag-Lloyd:
it 1 [ ] »Der Zusammenschluss bringt fiir jeden Mitarbeiter neue

Moglichkeiten, auch fiir mich“, sagt der Sales Manager
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Gabriela Stegmeyer
- CSAV Hamburg

Bringt viel Erfahrung mit:
Gabriela Stegmeyer (42), bereits
seit 16 Jahren bei CSAV, koor-
diniert als Leiterin Sales mit

" ihrem Kollegen die Integration
in Deutschland: ,,Unsere Teams
arbeiten hart daran, dass der
Zusammenschluss so sanft wie
maoglich fiir die Kunden ablauft.”

006 bei Hapag-Lloyd: Als Director Sales fiihrt

ig ein Team von mehr als 100 Mitarbeiterinnen
Area Germany. Wie man gemeinsam die
orderungen am besten angeht, dariiber spricht
abriela Stegmeyer: ,Kein Zweifel, wir werden




Matthias Miuller
: Hapag-Lloyd Valparaiso

Zog mit Familie von Hamburg
nach Chile, um als Senior Vice
President Business Administration
die neue, vierte Region
Silidamerika mit aufzubauen:
| »von Anfang an spiirte ich hier
Renée Scholem den Enthusiasmus fiir unseren

CSAV Valparaiso gemeinsamen Weg.*

xene
= - S J— e . Sidamerika ist der Hotspot der Integration — in-der Heimat von CSAV
ist Hapag-Lloyd auch kiinftig sehr prasent. Renée Scholem, Senior
e I n e e e Vice President Human Resources: ,,Chilenen und Deutsche, das
passt auch kulturell. Wir freuen uns auf die neue Hapag-Lloyd.“
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CSAV Durban
1

mzﬁéhrige analysiert als
Sales Executive Marktchancen
e in Stidafrika: ,Die neue

. Hapag-Lloyd ist eine riesige
Mikogan Reddy Herausforderung fiir uns alle.
Hapag-Lloyd Durban Ich hehme sie gern an.”

Als Equipment Dispatcher versorgt der-80-Jdahrige - Kunden
siidlich der Sahara mit Containern: ,Afrika ist ein wichtiger

Zukunftsmarkt.“




Emoke Kotroczo
CSAV lIselin, New Jersey

+Eine Fusion bedeutet eben
auch Veranderung, fiir jeden
von uns“, sagt Emoke Kotroczo.
Die 37-Jahrige arbeitete bis-
lang im Customer Service bei
CSAV - und kiinftig fiir Hapag-
Lloyd in Houston,

Ehemann.

Der 45-Jahrige betreut als Seniior Coordinator Global Accounts_:grb e

- in Piscataway, eine halbe Autostunde von der New Yorker Briooklyn
entfernt. Im Zuge des Zusammenschlusses zieht Gabor Patakijetzt.fur dei
mehr als zweitausend Kilometer nach Siidwesten - mit seiner Ehefrau: ,Wir
wollten einfach gern zusammen fiir Hapag-Lloyd arbeiten.”




Gemeinsam den
Kurs halten

L]

Sergio Yovichi

Kapitan bei CSAV

Bernd Stroh

Kapitdn bei Hapag-Lloyd

Schopft aus vier Jahrzehnten
Erfahrung bei Hapag-Lloyd:
Kapitan Stroh fahrt groBe
Containerschiffe tliber

die Ozeane. lhn bringt so
leicht nichts aus der Ruhe:
»Die Schifffahrt hat sich
enorm gewandelt. Aber der
Zusammenschluss ist sicher
ein richtiger Schritt in die
Zukunft.”

Erst 38 Jahre alt, aber schon volle Verantwortung an Bord, um seine
Crew aus verschiedenen Nationen zusammenzuhalten: ,Ich freu mich
auf die neuen Kolleginnen und Kollegen. Wenn wir Seeleute unser
Wissen teilen, sollte das einer der Schliissel zum Erfolg sein.”
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GRUNDLAGEN DES KONZERNS

KONZERNSTRUKTUR UND AKTIONARSKREIS

Die Hapag-Lloyd AG mit ihnren Tochtergesellschaften (nachfolgend ,Hapag-Lloyd Konzern®,
»Hapag-Lloyd" oder ,Konzern® bezeichnet) ist, gemessen an einer Transportkapazitat von
mehr als 1 Mio. TEU die groBte Linienreederei in Deutschland und weltweit Nummer 4. Als
Obergesellschaft stellt die Hapag-Lloyd AG gleichzeitig die groBte operative Einzelgesell-
schaft des Konzerns dar.

Am 16. April 2014 haben die Hapag-Lloyd AG und die chilenische Reederei Compania Sud
Americana de Vapores (CSAV) ein Business Combination Agreement mit dem Zweck der
Prifung des Zusammenschlusses der Containerschifffahrtsaktivitaten beider Gesellschaften
unterzeichnet. Nach Zustimmung aller relevanten Wettbewerbsbehorden wurde der gesell-
schaftsrechtliche Zusammenschluss der Containeraktivitdten der CSAV mit Hapag-Lloyd am
2. Dezember 2014 durch eine Sachanlage im Rahmen einer Sachkapitalerhéhung vollzogen.

Die Geschaftstatigkeit des Konzerns umfasst nunmehr die Containerlinienschifffahrt von
Hapag-Lloyd sowie das Containergeschéft der CSAV. Die von der CSAV Ubernommenen
Containergeschaftsaktivitaten (nachfolgend ,CCS*, ,,CSAV-Geschéaftsaktivitaten oder ,CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitaten” bezeichnet) firmieren unter CSAV Germany Container GmbH
(CC Co). Im Gegenzug zur Einbringung der Containerschifffahrtsaktivitaten erhielt CSAV einen
30%igen Anteil am durch die Sacheinbringung erhéhten Grundkapital der Hapag-Lloyd AG.
CSAV bleibt mit den verbleibenden Schifffahrtsaktivitdten eine eigenstéandige und in Chile
bdrsennotierte Gesellschaft. Durch den Zusammenschluss ist Hapag-Lloyd die viertgroBte
globale Containerlinienreederei (Stand 31. Dezember 2014) mit einer deutlich verbesserten
Marktprésenz sowohl auf den Ost-West- als auch auf den Nord-Sud-Verbindungen. Zum
31. Dezember 2014 verflgte der Hapag-Lloyd Konzem Uber 191 Schiffe mit einer Trans-
portkapazitat von ca. 1 Mio. TEU sowie mit einem erweiterten globalen Netzwerk von

119 Diensten. Damit hat sich die Wettbewerbsposition von Hapag-Lloyd als einer der fUh-
renden Containerlinienreedereien deutlich verbessert.

Eine gestarkte Eigenkapitalbasis von rd. 4,2 Mrd. Euro und eine erheblich verbesserte
Liquiditatsreserve bilden die Basis fur die Nutzung weiterer Wachstumschancen.

Zum Bilanzstichtag gehdren 120 unmittelbare und mittelbare Tochterunternehmen sowie
4 at-Equity konsolidierte Unternehmen zum Konsolidierungskreis des Hapag-Lloyd Konzerns
(die BeteiligungsUbersicht findet sich auf Seite 208—-210 des Konzernanhangs). Insgesamt
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haben 114 Gesellschaften ihren Sitz im Ausland. Zudem z&hlen 10 inldndische Gesellschaf-
ten zum Konsolidierungskreis. Wesentliche Beteiligungen, zu denen ein Containerterminal
in Hamburg gehdrt, sind nach der Equity-Methode in den Konzernabschluss einbezogen
(siehe Seite 128).

Mit CSAV konnte ein weiterer wichtiger Ankeraktionér flr Hapag-Lloyd gewonnen werden.
Mit der Einbringung ihrer Containeraktivitdten gegen Aktien sowie der Beteiligung an einer
nachfolgenden Kapitalerhéhung im Dezember 2014 wurde die CSAV der groBte Einzel-
aktionar und somit zusammen mit der HGV Hamburger Gesellschaft fur Vermbgens- und
Beteiligungsmanagement mbH und der Kihne Maritime GmbH zu einem wichtigen Anker-
aktiondr der Hapag-Lloyd AG. CSAV, HGV und Kihne Maritime haben 51 Prozent der
Stimmrechte an Hapag-Lloyd in einer eigenen Beteiligungsgesellschaft zusammengefuhrt,
und treffen wichtige Entscheidungen gemeinsam. Die Vereinbarung wurde flr einen Zeitraum
von 10 Jahren getroffen.

An dem Grundkapital der Hapag-Lloyd AG halten die drei Ankeraktionéare zusammen einen
Anteil von 78 Prozent.

Aktionare der Hapag-Lloyd AG waren zum 31. Dezember 2014:

Anteile in % 2014 2013
CSAV Germany Container Holding GmbH 34,0 % 0,0 %
HGV Hamburger Gesellschaft fur Vermdgens- und

Beteiligungsmanagement mbH 23,2 % 36,9 %
KUhne Maritime GmbH 20,8 % 28,2 %
TUI AG/TUI-Hapag Beteiligungs GmbH 13,9 % 22,0 %
SIGNAL IDUNA Gruppe 3,3 % 53 %
Investorenpool unter Leitung von M.M.Warburg & CO KGaA 1,9 % 2,9 %
HSH Nordbank AG 1,8 % 2,9 %
HanseMerkur Versicherungsgruppe 1,1 % 1,8 %
Gesamt 100,0 % 100,0 %

Veranderungen im Aufsichtsrat und Hapag-Lloyd-Vorstand

Der Aufsichtsrat der Hapag-Lloyd AG ist das oberste Kontrollgremium des Hapag-Lloyd
Konzerns. Der Corporate-Governance-Bericht enthalt die Angaben zu der Besetzung des
Aufsichtsrates (siehe Seite 217).

Am 3. Dezember 2014 hat Michael Behrendt den Vorsitz des Aufsichtsrates von

Dr. Jurgen Weber Ubernommen. Dr. Jurgen Weber hatte sein Aufsichtsratsmandat am

2. Dezember 2014 vereinbarungsgemal niedergelegt. Als Vertreter des Anteilseigners CSAV
wurden Oscar Hasbun Martinez (Vorstandsvorsitzender der CSAV) und Francisco Pérez
Mackenna (Chairman des Board of Directors der CSAV) neu in den Aufsichtsrat der
Hapag-Lloyd AG gewahlt.
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Am 1. Juli 2014 hat Rolf Habben Jansen als Nachfolger von Michael Behrendt den
Vorsitz des Vorstandes der Hapag-Lloyd AG Ubernommen. Bereits zum 1. April 2014
ist Rolf Habben Jansen in den Vorstand des Unternehmens berufen worden.

Mit Wirkung zum 1. Juli 2014 wurde Anthony James Firmin als Nachfolger von Ulrich Kranich
(COQ) in den Vorstand der Hapag-Lloyd AG bestellt.

Die Ausfuhrungen in dem vorliegenden Geschéaftsbericht beziehen sich auf das operative
Geschaft der Hapag-Lloyd AG sowie ihrer Tochtergesellschaften und beziehen die von der
CSAV Ubernommenen Geschaftsaktivitdten ab dem 2. Dezember 2014 ein. Die Angaben
fir 2013 beziehen sich auf die zum 31. Dezember 2013 konsolidierten Geschéftsaktivitaten
der Hapag-Lloyd AG. Aufgrund der Anderungen der Konzernstruktur sind die Angaben fiir
das Geschéftsjahr 2014 nur eingeschrankt mit den Vorjahren vergleichbar.

GESCHAFTSTATIGKEIT

Hapag-Lloyd ist die gréBte deutsche Containerlinienreederei und gehort zu den weltweit
fUhrenden Linienreedereien in Bezug auf die globale Marktabdeckung. Auch nach der
Einbringung der Containerschifffahrtsaktivitaten der CSAV umfasst das Kerngeschéft vor
allem den Transport von Containern Uber See, aber auch das Angebot des Transports
von Haus zu Haus.

Netzwerk der Hapag-Lloyd Dienste

Weltweit 119 Dienste

m

Europa - Asien/Ozeanien: 13 Dienste

Intra Asien: 19 Dienste

Asien/Ozeanien - Nordamerika: 25 Dienste
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Die Flotte von Hapag-Lloyd (inkl. der von CSAV Ubernommenen Containerschiffe) besteht
aus 191 Containerschiffen (31. Dezember 2014). Der Konzern verflgt derzeit Uber 588 Ver-
triebsstellen in 113 Landern und bietet seinen Kunden den Zugang zu einem Netzwerk

von 119 Diensten weltweit (jeweils inkl. CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten). Durch die
Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten hat Hapag-Lloyd seine Marktposition
als eine der weltweit flihrenden Containerlinienreedereien deutlich gestéarkt. Im Geschéfts-
jahr 2014 betreute Hapag-Lloyd (ohne die CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten) global

rd. 19.100 Kunden.

Hapag-Lloyd betreibt die Containerlinienschifffahrt in einem internationalen Geschaftsumfeld,
in dem Transaktionen Uberwiegend in US-Dollar fakturiert und Zahlungsvorgange in US-Dollar
abgewickelt werden. Dies bezieht sich nicht nur auf die operativen Geschéftsvorfalle, son-
dern auch auf die Investitionstéatigkeit, wie zum Beispiel den Erwerb, das Chartern und
Mieten von Schiffen und Containern sowie die entsprechende Finanzierung der Investitionen.
Damit ist die funktionale Wahrung der Hapag-Lloyd AG und ihrer Tochtergesellschaften der
US-Dollar. Die Berichterstattung der Hapag-Lloyd AG erfolgt dagegen in Euro. Zur Begren-
zung von Risiken aus Wechselkursdnderungen werden Sicherungsgeschéfte getatigt. Im
Konzernabschluss der Hapag-Lloyd AG werden die Vermdgenswerte und Schulden der
Bilanz mit dem Mittelkurs am Bilanzstichtag (Stichtagskurs) in Euro umgerechnet. Die aus
der Translation entstehenden Differenzen werden direkt im sonstigen Ergebnis des Konzerns
erfasst.
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Nachfolgend sind die Rahmenbedingungen und Grundlagen als wichtige Voraussetzungen

fUr eine erfolgreiche Geschéftstatigkeit des Konzerns dargestellt. Hierzu zahlen ebenfalls die
Erzielung nachhaltiger operativer Cash-Flows, eine solide Unternehmensfinanzierung sowie

eine gute Liquiditats- und Eigenkapitalausstattung.

KONZERN-ZIELE UND -STRATEGIE

Vorrangiges strategisches Ziel des Hapag-Lloyd Konzerns ist ein langfristig profitables
Wachstum, gemessen an der Entwicklung der Transportmenge sowie der operativen
KenngréBen EBITDA und EBIT bereinigt. Bezogen auf den Anstieg der Transportmenge
konnte Hapag-Lloyd in den letzten funf Jahren ein Wachstum von insgesamt rd. 19 Prozent
erreichen und lag damit im Rahmen des Marktwachstums. Die Integration der CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitaten in den Hapag-Lloyd Konzern wird zusatzliches Wachstum
generieren. Aufgrund des anhaltend starken Wettbewerbs in den Fahrtgebieten verlief
dagegen die Entwicklung des operativen Ergebnisses (EBIT bereinigt) in den letzten vier
Jahren sehr unbefriedigend.
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Entwicklung EBIT (bereinigt) und EBITDA

2014 2013 2012 2011 2010

Transportmenge (in TTEU) 5907 5496 5255 5198 4.947
EBITDA 99 389 335 367 904
EBIT (bereinigt, in Mio. EUR) -112 67 26 101 550
EBITDA-Marge (in % des Umsatzes) 1,5 5,9 4,9 6,0 14,6
EBIT-Marge (bereinigt, in % des Umsatzes) 1,6 1,0 0,4 1,7 8,9

Die CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten sind in den Angaben fir 2014 ab dem Konsolidierungszeitpunkt 2. Dezember 2014
enthalten.

Ausgehend von der weltweit weiter steigenden Nachfrage nach Containertransporten
erwartet Hapag-Lloyd eine Fortsetzung des soliden Mengenwachstums. Gemal den
aktuellen Prognosen (IHS Global Insight, Januar 2015) durfte die Nachfrage nach
Containertransportleistungen 2015 auf rd. 134 Mio. TEU (+4,8 Prozent) zunehmen.
Der Branchendienst IHS Global Insight erwartet fur die Jahre 2015 bis 2019 ein durch-
schnittliches jahrliches Wachstum von 5,3 Prozent und einen Anstieg der globalen
Containertransportmenge auf rd. 166 Mio. TEU in 2019.

Basierend auf dem erwarteten soliden Mengenwachstum und der zlgigen Umsetzung der
folgenden strategischen MaBnahmen soll in den n&chsten drei Jahren die Rentabilitat von
Hapag-Lloyd erheblich verbessert werden. Bis 2017 soll durch die Hebung von Synergien,
weitere Kosteneinsparungen, ein fortgesetztes Volumenwachstum und durch eine
Verbesserung der Erldsqualitat das Ergebnisniveau (EBITDA) deutlich verbessert und

eine EBITDA-Marge von 10-12 Prozent erreicht werden. Hierbei stehen die folgenden
MaBnahmen im Vordergrund:

¢ Rasche Integration der CSAV-Containeraktivitaten
Die Integration der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitéten, insbesondere die Zusammen-
fihrung der Dienste und Services, der Vertriebsaktivitdten und wichtiger Head-Office-Funk-
tionen, soll weitgehend im ersten Halbjahr 2015 erfolgen. Hierdurch soll insbesondere die
qualitativ hochwertige Betreuung der Kunden beider Unternehmen durchgéngig gewahr-
leistet werden. Die Erfahrungen aus der erfolgreichen Integration von CP-Ships und die
Starke der Blueprint-Organization sind wichtige Garanten fur eine zlgige und erfolgreiche
Zusammenflhrung der Containeraktivitaten.
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e Hebung umfangreicher Synergien

Die Zusammenflihrung der Containerschifffahrtsaktivitdten von CSAV und Hapag-Lloyd
bietet die Mdglichkeit, umfangreiche Synergien u.a. in den Bereichen Schiffssystemkosten,
Netzwerk der Dienste, Equipment, Leistungseinkauf, Personal und IT zu heben. Ab 2017
soll der volle Umfang der Synergien weitestgehend realisiert werden. Bereits 2015 soll ein
betrachtlicher Anteil der aus den Synergien resultierenden Kosteneinsparungen realisiert
werden.

Effizienzsteigerung der Schiffsflotte

Durch weitere gezielte Investitionen in die Erneuerung und Verjungung der Flotte

sowie das Chartern von moderneren Schiffen sollen die Produktivitat und die Effizienz
der Flotte (wie z.B. beim Bunkerverbrauch) weiter erhoht werden. Diese MalBnahmen
sind ein wesentliches Element der Unternehmensstrategie. Mit 5.271 TEU (31. Dezem-
ber 2014) lag die durchschnittliche SchiffsgréBe der gemeinsamen Containerschiffsflotte
von Hapag-Lloyd und CSAV um 2.194 TEU Uber der DurchschnittsgréBe der Welt-
containerschiffsflotte.
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Umfassende Senkung des Kostenniveaus und Verbesserung der Erlésqualitat

Um das Profitabilitdtsniveau der weltweit flihrenden Containerreedereien zu erreichen,

sind weitere Effizienzverbesserungen und Kosteneinsparungen notwendig. Im Rahmen
eines mehrstufigen Optimierungsprogrammes sollen zusatzlich zu den Synergien aus dem
Zusammenschluss mit den Containerschifffahrtsaktivitdten der CSAV bis 2016 jahrlich
weitere erhebliche Kosteneinsparungen sowie zuséatzliche Erlosbeitrage realisiert werden.
Wichtige MaBnahmen zur Nutzung zusétzlicher Erldspotenziale sind u. a. die Verbesserung
der Fahrplantreue, die Erhéhung des Anteils an rentablerer Projektladung und eine starkere
Beachtung mittelstandischer Kunden sowie von mehr Spotladung.

Nutzung der gestarkten Marktprasenz

Durch die Ubernommmenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten bietet Hapag-Lloyd den
Kunden ein erweitertes Servicenetzwerk von 119 Diensten. Durch dieses globale Dienste-
Netzwerk erreicht Hapag-Lloyd eine starke Prasenz in allen wichtigen Fahrtgebieten. Die
gestarkte Marktstellung und die lokale Marktfuhrerschaft im Fahrtgebiet Transatlantik sowie
in den Verkehren zwischen Nord- und Stidamerika sollen zur Verbesserung des Leistungs-
angebotes fur Kunden und zur Erhdhung der Marktdurchdringung genutzt werden.
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UNTERNEHMENSSTEUERUNG

Die zentralen SteuerungsgroéBen flir die interne Steuerung des operativen Geschéftes sind
das Ergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisationen (EBITDA) sowie das
um Sondereffekte bereinigte operative Ergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT bereinigt).
Wesentliche Einflussfaktoren sind Transportmenge, Frachtrate, US-Dollar-Kurs zum Euro
und operative Kosten inklusive Bunkerpreis.

Das EBIT ergibt sich aus der in einer Periode erzielten Gesamtleistung abzlglich opera-
tiver Aufwendungen und Abschreibungen. Fir die Berechnung des bereinigten operativen
Ergebnisses (EBIT bereinigt) wird das operative Ergebnis der Gewinn- und Verlustrechnung
um Sondereffekte wie zum Beispiel die Kaufpreisallokation, Transaktionskosten und auBer-
planmaBige Abschreibungen adjustiert.

Das globale Transportvolumen ist abhangig von den jeweiligen weltweiten wirtschaftlichen
Entwicklungen. Weiteren Einfluss auf das Transportvolumen von Hapag-Lloyd haben das
Kapazitatsangebot an Containerschiffen und die damit einhergehende Veranderung der
Wettbewerbssituation in den Fahrtgebieten. Die Steuerung der Frachtraten ist infolge der
starken Abhangigkeit von Marktkapazitat und Marktnachfrage nur unter Einschrankungen
maglich.

Bestimmungsfaktoren fiir EBITDA und EBIT bereinigt

TRANSPORTMENGE | = = = = = = e ______ | FRACHTRATE

UMSATZ

\
OPERATIVE AUFWENDUNGEN

EBITDA

Il
\4
AMORTISATIONEN, ABSCHREIBUNGEN
EBIT

Il
Vv
BEREINIGUNG SONDEREINFLUSSE

EBIT BEREINIGT
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Der Konzern verfolgt den Ansatz des Yield-Managements, wobei einzelne Container-
transporte nach Profitabilitatskriterien gepruft werden. Mithilfe des Yield-Managements wird
das optimale Verhéltnis zwischen Transportvolumen und Frachtrate entsprechend der
aktuellen Marktsituation ermittelt. Die stdndige und zeitnahe Beobachtung der Yield-Rate
erfolgt durch die Einbindung innovativer IT-Systeme. Zur strategischen Sicherstellung eines
positiven EBIT-Betrages kann gezielt auf unrentable Ladungen verzichtet werden.

Ein wesentlicher Hebel der zentralen SteuerungsgroBe EBIT (bereinigt) ist ein effizientes
Kostenmanagement. Dies wird von der homogenen und integrierten Informationstechnologie
unterstitzt und liefert so frihzeitig die nétigen Daten zur Steuerung bzw. zur Umsetzung und
zum Nachhalten der KostensenkungsmaBnahmen.

Die Kostenbasis ist allerdings zu groBen Teilen abhangig von externen Einflussfaktoren.
Aufgrund der weltweiten operativen Geschéaftsaktivitdten beeinflussen Wechselkursschwan-
kungen in erheblichem MaBe die Hohe der Kosten. Der Konzern steuert und sichert die
Euro-Auszahlungen grundsétzlich Gber Optionen auf einer Zwolfmonatsbasis mit dem

Ziel, Wahrungsrisiken zu begrenzen. Des Weiteren wird die operative Kostenbasis von der
Bunkerpreisentwicklung beeinflusst. Die Hohe des Bunkerpreises korreliert mit der Entwick-
lung des Rohdlpreises und unterliegt starken Schwankungen. Ein Teil der Schwankungen
kann in Abhangigkeit von der Wettbewerbssituation Uber die Frachtrate in Form eines
Bunkerzuschlages kompensiert werden. Die Durchsetzbarkeit hangt jedoch weitgehend von
der entsprechenden Marktsituation ab. Zur Verminderung des Risikos steigender Olpreise
werden gegebenenfalls bis zu maximal 80 Prozent des voraussichtlichen Bedarfs an Bunker
Uber zwolf Monate mittels Optionen gesichert.

Gleichwertig zum operativen Ergebnis (EBIT bereinigt) wird auf Konzernebene das operative
Ergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisationen (EBITDA) als wichtige
Mess- und SteuerungsgréBe herangezogen. Das EBITDA ist ein wichtiger Indikator fir die
Erzielung nachhaltiger Unternehmensergebnisse und Brutto-Cash-Flows. Insbesondere fir
kapitalintensive Unternehmen ist die Betrachtung der EBITDA-Entwicklung von besonderer
Bedeutung.

Hapag-Lloyd — mit seiner ausgewogenen Eigentumsstruktur der Flotte von Uber 50 Prozent
— nutzt das EBITDA als wichtige SteuerungsgréBe fur Investitions- und Finanzierungsent-
scheidungen. Das Volumen der getatigten Investitionen sowie die Nutzungsdauer der Sach-
anlagen und immateriellen Vermogenswerte bestimmen die Hohe der Abschreibungen.

In den letzten fUnf Jahren erzielte Hapag-Lloyd eine positive EBITDA-Marge von bis zu

15 Prozent.
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Die Erwirtschaftung nachhaltiger Cash-Flows, eine solide Unternehmensfinanzierung
und damit insbesondere eine gute Liquiditats- und Eigenkapitalausstattung, die Gber die
jeweiligen Covenantsanforderungen hinausgeht, sind auch fur das Geschéftsjahr 2015
Kernziele der Unternehmensstrategie.

Finanzielle Stabilitat

Im Geschéftsjahr 2014 konnte die finanzielle Stabilitdt des Konzerns durch umfangreiche
MaBnahmen weiter gefestigt werden. Die Eigenkapitalausstattung hat sich deutlich erhéht.
Zum 31. Dezember 2014 verfugte Hapag-Lloyd Uber eine Liquiditatsreserve (bestehend
aus liquiden Mitteln und nicht genutzten Kreditlinien) in H6he von 921,9 Mio. Euro

(2013: 5383,8 Mio. Euro). Das Eigenkapital betrug rd. 4,2 Mrd. EUR (31. Dezember 2013:
2,9 Mrd. EUR). In den letzten funf Jahren lagen die jederzeit ausreichende Liquiditat und
die solide Eigenkapitalausstattung Uber den einzuhaltenden Covenantsanforderungen.

GRUNDLAGEN UND LEISTUNGSINDIKATOREN

Rechtliche Rahmenbedingungen

Das Geschéaft von Hapag-Lloyd unterliegt einer Vielzahl von rechtlichen Vorschriften. Zum
Geschaftsbetrieb ist der Besitz von Genehmigungen, Lizenzen und Zertifikaten notwendig.
In diesem Zusammenhang sind besonders die Einhaltung des ISM-(International Safety
Management-)Codes, der MaBnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebes
regelt, sowie des ISPS-(International Ship and Port Facility Security-)Codes hervorzuheben.
Letzterer schreibt die MaBnahmen zur Gefahrenabwehr bei Schiffen und Hafen fest und
dient auf diese Weise der Sicherheit in der Lieferkette. Daneben gibt es zahlreiche lander-
spezifische Regularien, wie zum Beispiel sogenannte ,,Advance Manifest Rules, die gewisse
Offenlegungspflichten bzgl. der Ladung des Schiffes festschreiben.

WICHTIGE FINANZIELLE LEISTUNGSINDIKATOREN

Wichtige finanzielle Leistungsindikatoren fur den Hapag-Lloyd Konzern sind das EBITDA und
das EBIT (bereinigt), das Transportvolumen und die Frachtrate. Das Transportvolumen und
die Frachtrate sind wichtige EinflussgréBen fir die Umsatzentwicklung. Eine Beschreibung
und die Berechnung der Leistungsindikatoren sind auf den Seiten 39 ff. dargestellt.
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WICHTIGE NICHT-FINANZIELLE GRUNDLAGEN

Dartber hinaus hat die optimale Ausnutzung der vorhandenen Schiffs- und Container-
kapazitdten einen wesentlichen Einfluss auf die Erzielung eines langfristig profitablen Wachs-
tums. Eine nachhaltige und qualitdtsbewusste Unternehmensfihrung sowie gut ausgebildete
und motivierte Mitarbeiter sind ebenfalls wichtige Grundlagen flir das langfristig profitable
Unternehmenswachstum von Hapag-Lloyd.

Produktivitat und Effizienz

Zudem legt Hapag-Lloyd besonderes Augenmerk auf Produktivitét und Effizienz. Von gro-
Ber Bedeutung sind hierbei das Yield-Management sowie die permanente Kostenkontrolle.
Seit Ende 2008 wurde die Kostenkontrolle mithilfe eines umfangreichen Kostensenkungs-
programms intensiviert. Dieses Programm wird seither weiter konsequent fortgefUhrt.

Durch ein gezieltes Yield-Management konnte der Anteil der nicht profitablen Ladung in den
letzten Jahren weiter vermindert werden. Der Einsatz der maBgeschneiderten IT-Systeme
unterstitzt die Geschéftsprozesse weltweit.

Die global einheitliche Aufbauorganisation ,Blueprint Organization® ermoglicht einen standar-
disierten Informationsaustausch zwischen der Hauptverwaltung, den Regionen und BUros
und damit eine weltweite Nutzung der einheitlich strukturierten Informationen. Hierdurch stei-
gert der Konzern die Produktivitat und sichert den effizienten Einsatz der Flotte.

Die Mitgliedschaft in der Grand Alliance und der G6 Alliance sowie verschiedene weitere
Kooperationen ermoglichen die Optimierung des Flotteneinsatzes bei gleichzeitiger Auswei-
tung der angebotenen Dienste. Auch hierdurch werden die effiziente Nutzung der Flotte
sowie niedrige Kosten pro Transporteinheit und damit eine bessere Produktivitat sicherge-
stellt.

Aufgrund gestiegener Anforderungen, Emissionen zu reduzieren sowie Energieverbrauch
und -kosten weiter zu senken, wurde in 2014 die Abteilung Fleet Support Center (FSC)
als erster Schritt hin zu einem integrierten Energie-Management-Konzept fUr eigene und
gecharterte Schiffe geschaffen. Hauptziel ist es, einen optimalen Flotteneinsatz Uber alle
Fahrtgebiete und Regionen zu erreichen.

Flexible Flotte und Kapazitatsentwicklung

Ein wesentliches Element der Unternehmensstrategie ist ein ausgewogenes und auf nach-
haltiges Wachstum ausgerichtetes Investitionsprogramm. Ziel des Unternehmens ist es,

die Flottenpolitik so auszurichten, dass es auf Marktvolatilitdten flexibel reagieren kann. Eine
besondere Herausforderung stellen hierbei langfristig bindende Chartervertrage bzw. groBe
Zeitraume zwischen Bestellung und Ablieferung von Schiffsneubauten dar. Dadurch kann
eine Anpassung des weltweiten Kapazitdtsangebotes an eine veranderte Nachfrage nach
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Transportvolumina in der Regel nur mit Verzdgerung erfolgen. Die daraus resultierenden
Marktungleichgewichte wirken sich unmittelbar auf die Frachtraten und dementsprechend
auf die Profitabilitat der Containerlinienschifffahrt aus. Um die Effekte dieser Schwankungen
auf die Unternehmensprofitabilitdt zu begrenzen, strebt Hapag-Lloyd an, die Flotte zu etwa
gleichen Teilen aus Schiffen im Eigentum und aus Charterschiffen zusammenzusetzen.

Die Flotte von Hapag-Lloyd umfasste zum 31. Dezember 2014 insgesamt 191 Con-
tainerschiffe. Alle Hapag-Lloyd und CSAV-Containerschiffe sind nach den Standards
des International Safety Management (ISM) zertifiziert und verfigen Uber ein gultiges
ISSC-(ISPS-)Zeugnis. Zudem ist die Uberwiegende Anzahl der Schiffe gemas ISO 9001
(Qualitatsmanagement) und ISO 14001 (Umweltmanagement) zertifiziert.

Die gesamte Stellplatzkapazitat der Hapag-Lloyd Containerschiffsflotte betrug zum
Bilanzstichtag rd. 1.009 TTEU. Mit 5.271 TEU lag die durchschnittliche SchiffsgréBe der
Flotte von Hapag-Lloyd um 2.194 TEU Uber der DurchschnittsgréBe der Weltcontainer-
schiffsflotte. Flr den Transport der Ladung verflugte Hapag-Lloyd Uber 1.008.502 eigene
oder geleaste Container (inkl. Reefercontainer) mit einer Kapazitat von rd. 1.619 TTEU.
Durch eine Flotte von rd. 76.000 Reefercontainern mit einer Kapazitat von 144.310 TEU
verflgt Hapag-Lloyd Uber eine deutlich gestarkte Wettbewerbsposition in dem attraktiven
Marktsegment der Kuhltransporte.

Der Einsatz von Charterschiffen ermoglicht der Gesellschaft, relativ flexibel auf Nachfrage-
schwankungen zu reagieren und somit einerseits Wachstumschancen zu nutzen und
andererseits das Risiko aus den Effekten von Uberkapazitaten zu begrenzen. Basierend
auf der Gesamtheit der Stellplatzkapazitaten betrug der Anteil der eigenen und geleasten
Schiffe zum Jahresende 2014 rd. 53 Prozent (31. Dezember 2013: 53 Prozent).

Im April 2014 wurde die Indienststellung von insgesamt zehn Schiffen der neuen
~Hamburg Express“-Klasse abgeschlossen. Aus einem bestehenden Orderbuch der
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten von insgesamt sieben speziell fur die Lateinamerika-
Verkehre bestimmten Schiffen mit jeweils 9.300 TEU wurden im vierten Quartal 2014
zwei Schiffe ausgeliefert. Das bestehende Orderbuch umfasst weitere funf Schiffe dieser
GroBenklasse, die bereits von CSAV bestellt wurden und bis Juni 2015 in Dienst gestellt
werden. Die Neubauten ermoglichen die Erreichung von Skaleneffekten im Schiffsbetrieb.

Zum Bilanzstichtag 31. Dezember 2014 entspricht das Orderbuch rd. 4,6 Prozent der
Transportkapazitat der gesamten Hapag-Lloyd Flotte. In Abhéngigkeit von dem erwarteten

Wachstum der Nachfrage nach Containertransportleistungen wird Hapag-Lloyd zur Nutzung

der mittelfristigen Marktchancen gegebenenfalls in neue Schiffssysteme investieren.
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Struktur der Containerschiffsflotte von Hapag-Lloyd

31.12.2014 31.12.2013 31.12.2012 31.12.2011 31.12.2010

Anzahl der Schiffe 191 151 144 149 137
davon

Eigene Schiffe 77 57 59 58 59
Geleaste Schiffe 5 7 7 9 9
Gecharterte Schiffe 109 87 78 82 69
Kapazitat der Schiffe
insgesamt (TTEU) 1.009 729 670 679 605
Kapazitat der Container
insgesamt (TTEU) 1.619 1.072 1.047 1.042 1.025
Anzahl Dienste 119 97 89 84 77

Die Angaben fur 2014 beziehen sich auf die Flotte von Hapag-Lloyd inklusive der von CSAV Ubernommenen Geschéfts-
aktivitaten. Die Angaben fir 2010-2013 beziehen sich nur auf Hapag-Lloyd ohne CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten.

Die nachfolgen Angaben beziehen sich, soweit nicht anders angegeben, nur auf

Hapag-Lloyd ohne die von CSAV iibernommenen Containerschifffahrtsaktivitaten.

Effiziente Transportleistung

In der Containerlinienschifffahrt gibt es strukturell unterschiedlich groBe Warenstrédme zu
und von einzelnen geografischen Regionen. Diese ergeben sich aus Unterschieden im Ex-
und Import von Waren. Die meisten Fahrtgebiete haben daher ein sogenanntes ,dominant
leg” mit einer hoheren Ladungsmenge und ein ,non-dominant leg“ mit einer schwécheren
Transportmenge.

Ungleichgewichte in den Fahrtgebieten

Ladungsaufkommen (in TTEU)* 2014
Transpazifik
Asien — Nordamerika 14.300
Nordamerika — Asien 8.000
Transatlantik
Europa — Nordamerika 4.100
Nordamerika — Europa 2.900
Fernost
Asien — Europa 20.000
Europa — Asien 9.600

Quelle: IHS Global Insight, Januar 2015  *Angaben gerundet
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Die Transportkapazitaten sind auf die Volumina des ,dominant leg“ auszulegen. Der Ruck-
transport von Leercontainern ist wiederum mit Kosten verbunden. Der relevante Leistungs-
indikator ist hier das Verhaltnis beladener Container auf dem ,dominant leg“ zu der Anzahl
beladener Container auf dem ,non-dominant leg“. Ziel ist es, die Anzahl von Leercontainer-
transporten gering zu halten bzw. das Verhaltnis mdglichst weit auszugleichen. Dartber
hinaus werden Leercontainer in die Regionen mit hoher Nachfrage auf dem kurzesten,
schnellsten und kostengunstigsten Weg positioniert. Durch den Einsatz moderner IT- und
Netzwerkmanagement-Systeme liegt die Anzahl der transportierten beladenen Container
bei Hapag-Lloyd in den wichtigsten Fahrtgebieten weiterhin Gber dem Marktdurchschnitt.

Hapag-Lloyd reduziert Ungleichgewichte besser als der Markt"

10

Dominant Leg

Transpazifik

[« ]

Atlantik

‘\‘
(o)

Asien

|

Il Markt [ Hapag-Lloyd

" Anzahl der vollen Container auf dem ,non-dominant leg“ per 10 vollen Containern auf dem
,dominant leg“. (Je hdher die Rate, desto geringer das Ungleichgewicht im jeweiligen Fahrtgebiet.)
Quelle: IHS Global Insight, Januar 2015; Hapag-Lloyd FY 2014: Marktdaten gemaB der
Fahrtgebietsdefinition von Hapag-Lloyd

Ein weiterer wichtiger Leistungsindikator im Zusammenhang mit der Kapazitatsauslastung
der Flotte ist die Umschlagshaufigkeit der Container. Im Durchschnitt wurde jeder Container
in 2014 5,1-mal umgeschlagen (2013: 5,2-mal). Dabei wird die durchschnittliche Anzahl von
Einsatzen pro Container und Jahr ermittelt. Ziel ist es, die Umschlagshaufigkeit zu erhdhen,
um die Produktivitat zu steigern bzw. die Anzahl der insgesamt benotigten Container
maglichst niedrig zu halten. Auch hierbei kann sich Hapag-Lloyd auf moderne IT-Systeme
stUtzen.

Kunden und Kundenorientierung

Hapag-Lloyd ist unter den Containerlinienreedereien als Qualitatsanbieter positioniert. Kern-
elemente des Marktauftritts von Hapag-Lloyd sind die von Kunden wahrgenommene
Zuverlassigkeit und hohe Qualitat der angebotenen Dienstleistung. Der hohe Bekanntheits-
grad und die Inhalte der Marke ,Hapag-Lloyd“ unterstitzen diese Marktpositionierung. Die
gezielte Kundenbetreuung leistet dabei einen wesentlichen Beitrag zur Kundenbindung.
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Durch das Global Account Management Team in Hamburg und Key Account Manager
werden die gréBten Kunden vor Ort betreut. Dies ermoglicht den Aufbau und den Erhalt
einer langfristigen und nachhaltigen Kundenbeziehung. Hapag-Lloyd setzt hierbei auf ein
hohes MalB3 an Kundenzufriedenheit und ein diversifiziertes Kundenportfolio bestehend aus
Direktkunden und Spediteuren. Letztere sichern ein kontinuierliches Ladungsaufkommen.
Mit Direktkunden bestehen in der Regel langerfristige Vertragsbeziehungen. Direkte Kunden
bieten durch Rahmenvertréage eine bessere Planbarkeit der bendétigten Transportkapazitat.
Die ausgewogene Kundenbasis von Hapag-Lloyd zeigt sich daran, dass die 50 gréBten
Kunden deutlich weniger als 50 Prozent des Ladungsaufkommens stellen. Insgesamt
wurden im Geschaftsjahr 2014 Transportauftrage fur rd. 19.100 Kunden (ohne CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitaten, Vorjahr: rd. 20.500 Kunden) durchgefihrt.

Ein weiteres wichtiges Element der Kundenorientierung ist die globale Prasenz sowohl in
Bezug auf die landseitige Organisation als auch in Bezug auf die weltweite Abdeckung
durch das Liniennetz der eigenen Containerschifffahrtsdienste und durch internationale
Kooperationen. Die Segmentierung der transportieren Guter nach Produktkategorien zeigt
eine relativ ausgewogene Verteilung. Keine einzelne Produktkategorie hatte im vergangenen
Geschéftsjahr wie auch im Vorjahr einen Anteil von mehr als 13 Prozent.

Aufteilung der Transportmenge nach Produktkategorien 2014

Chemieprodukte
Sonstige Produkte
17
Nahrungsmittel
Elektronikprodukte

Mébel %

Papier und Holzprodukte v

Getranke

Automobilteile
8

Rohstoffe
Maschinenbauprodukte
Textilien

Somit ist der Einfluss von Konjunkturzyklen einzelner Branchen auf die Entwicklung der
Transportmenge relativ gering. Das sorgt — normale Konjunkturverhaltnisse vorausgesetzt —
fur eine kontinuierliche Entwicklung der transportierten Menge. Dies ist zusammen mit einem
regional relativ ausgewogenen Transportaufkommen eine wichtige Voraussetzung fur das
solide Geschaftsmodell von Hapag-Lloyd.
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FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG

Hapag-Lloyd betreibt keine nennenswerten eigenen Forschungs- und Entwicklungs-
aktivitaten. Die Aufwendungen fUr die Aktualisierung und Optimierung der eigen entwickelten
IT-Systeme und Softwarekomponenten (IT) sind in den betrieblichen Aufwendungen ent-
halten. Das selbst entwickelte IT-System wird standig optimiert.

Der Einsatz moderner und vernetzter Systeme ermdglicht einen schnellen weltweiten Daten-
austausch zwischen den beteiligten Partnern entlang der Transportkette. Dies stellt hohe
Anforderungen an die eingesetzte Informationstechnologie. Nachfolgend sind ausgewahlte
Beispiele fur einen IT-Einsatz in der Containerschifffahrt aufgefihrt: eine moglichst effiziente
Durchflhrung von Leertransporten von Containern mithilfe moderner Prognose-Algorithmen
im Rahmen des Equipment Deficit Action Plannings, der Einsatz IT-unterstutzter Verfah-
ren im Yield-Management zur Ermittlung des Ergebnisbeitrags der Containertransporte,
der Angebotserstellung sowie der ergebnisorientierten Steuerung der Ladungsmengen,
aber auch das Design neuer Transportdienste. Spezielle IT-Systeme unterstitzen die effi-
ziente Beauftragung und Abrechnung von Terminalleistungen. Besondere Bedeutung
kommt dem Einsatz effizienter IT-Losungen auch bei der Transshipment-Planung und
-Beauftragung zu. In 2014 beférderte Hapag-Lloyd Container in insgesamt rd. 500 Hafen
in 112 Landern (ohne CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten). Zum Transport der Ladung
sind mehr als 1 Mio. Container im Einsatz. Das Planungs- und Beauftragungsmodul , Trans-
shipment und Workorder“ hat die Bearbeitung dieser Umlader deutlich effizienter gemacht.

NACHHALTIGKEIT UND QUALITATSMANAGEMENT

Die Umweltaktivitdten der Containerschifffahrtsaktivitdten von CSAV wurden in die Betrach-
tung nicht einbezogen. Bereits 1994 hat Hapag-Lloyd als erste Linienreederei weltweit ein
Qualitatsmanagementsystem flr alle Aktivitaten entlang der internationalen Transportkette
vom Absender bis zum Empfanger implementiert. Dieses System wurde im Jahre 2003 um
eine Zertifizierung nach dem ISO-Umweltstandard 14001 erweitert und wird seitdem als
integriertes Qualitats- und Umweltmanagementsystem geflihrt. Die Zertifizierung erfolgt durch
Det Norske Veritas Germanischer Lloyd (DNV GL). Das Zertifikat wurde 2012 zum dritten Mal
erneuert und ist bis zum 21. Juni 2015 gultig.

Um die hohen Anspriche an Qualitdt und Umweltschutz zu gewdhrleisten, finden jahr-

lich Audits in der weltweiten Organisation statt. 2014 wurden im Konzern (ohne CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitaten) insgesamt 146 (2013: 153) Audits durchgefiihrt.

Alle Nachhaltigkeitsaktivitaten von Hapag-Lloyd, wie zum Beispiel MaBnahmen zum Schutz
der Umwelt, das soziale Engagement und die Qualitadtsaspekte, werden in der Abteilung
Sustainability Management koordiniert und begleitet. In jeder Region/Area — weltweit — sowie
in den Zentralbereichen und auf den Schiffen gibt es insgesamt 125 (2013: 122) Ansprech-
partner fUr Nachhaltigkeits- und Qualitatsthemen.
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Aufgrund des steigenden Umweltbewusstseins der Kunden stellt Hapag-Lloyd in Aus-
schreibungen fur Transportauftrdge in zunehmendem Umfang Daten fir die Auswahl
umweltvertraglicher Transportdienstleistungen bereit.

Effizienz und Umweltschutz

Gemessen an ihrem Anteil an der globalen CO,-Emission ist die Schifffahrt der CO,-effi-
zienteste Verkehrstrager. Schiffe beférdern rd. 90 Prozent aller weltweit transportierten
Guter. Der CO,-AusstoB der internationalen Schifffahrt betrug in 2012 lediglich 2,2 Prozent
der globalen CO,-Emission. Zudem hat die internationale Schifffahrt ihren absoluten CO,-
Ausstof3 seit 2007 um 10 Prozent reduziert. Auch die Containerreedereien haben die
CO,-Emission ihrer Schiffe in den letzten Jahren auf rd. 205 Millionen Tonnen gesenkt. Im
Zeitraum 2007 bis 2012 hat sich das globale Containertransportvolumen um rd. 15 Prozent
auf rd. 120 Mio. TEU erhoht.

Hapag-Lloyd hat bereits frlihzeitig verschiedene technische und operative MaBnahmen
ergriffen, um die CO,-Emission weiter zu reduzieren. Eine wesentliche MaBnahme zur
Reduzierung von Brennstoffverbrauch und Emissionen ist das sogenannte Derating, eine
Reduzierung der Leistung der Schiffsmaschinen. Diese Angleichung der Leistung an die
langsameren Geschwindigkeiten (Slow Steaming) sorgt flr einen wirtschaftlicheren und deut-
lich umweltfreundlicheren Betrieb der Schiffe. So konnte die spezifische CO,-Emission der
Hapag-Lloyd Flotte in den letzten Jahren bereits nachhaltig reduziert werden. Die Ermittlung
der CO,-Emissionsdaten wird vom DNV GL verifiziert.

DarUber hinaus hat der Germanische Lloyd am 12. Dezember 2013 das ,GL Excellence —

5 Stars“-Zertifikat fur Hapag-Lloyd erneuert und damit die hohen Sicherheits-, Umwelt- und
operationalen Standards auf den Containerschiffen von Hapag-Lloyd zertifiziert. Dieses
Zertifikat fordert neben der Umsetzung von ArbeitssicherheitsmaBnahmen (Occupational
Health and Safety) die Zertifizierung nach ISO 9001 (Qualitat), ISO 14001 (Umwelt), ISM
Code (International Safety Management) und ISPS-Code (International Ship and Port Facility
Security) zur maritimen Gefahrenabwehr. Zusétzlich bezieht das Zertifikat auch Anforderun-
gen mit ein, die Uber internationale Normen und Regeln hinausgehen. Das Zertifikat ist bis
zum 20. Dezember 2016 gultig.

Die Effizienz und die Nachhaltigkeit der Hapag-Lloyd Flotte (ohne CSAV-Containerschiff-
fahrtsaktivitaten) hat sich durch die bis zum April 2014 abgeschlossene Indienststellung von
insgesamt zehn Neubauten der ,Hamburg Express“-Klasse weiter verbessert. Bereits in den
vergangenen fUnf Jahren wurde der Bunkerverbrauch pro ,slot”, d.h. Containerstellplatz,
also auch pro transportierten TEU, deutlich gesenkt. Design und technische Ausristung der
Schiffe werden weiter optimiert, um den Bunkerverbrauch zu senken.
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Bunkerverbrauch 2009-2014
5,78

Bunkerverbrauch
per Slot [mt/slot"]

2,966 2,869
2,771 2,663 4 2,770 2,772
Bunker-
verbrauch
[Mio. mt]
2009 2010 2011 2012 2013 2014

' Bezogen auf die durchschnittliche nominale operative Kapazitat in TEU (ohne CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten)

Ferner wurden der Uberwiegende Teil der von Hapag-Lloyd 2014 in Dienst gestellten Neu-
bauten mit AnschlUssen fur einen Landstromanschluss der Schiffe in den Hafen vorgerts-
tet. Durch die landseitig gelieferte Energie, auch als ,Cold Ironing” bekannt, kénnen die
Hilfsdiesel fur die Stromversorgung an Bord abgeschaltet werden. Emissionen und Larm-
belastigung werden reduziert. Seit 2014 ist der Landstromanschluss in Kalifornien Vorschrift
fUr einen bestimmten Anteil aller Schiffsanldufe einer Reederei. Auch andere Hafen der Welt
arbeiten an Landstromkonzepten.

Am 24. November wurde Hapag-Lloyd flr seine Vorreiterrolle einer emissionsfreien Strom-
versorgung in Hafen der ,Hanse Globe“, Hamburgs Preis flr nachhaltige Logistik, verliehen.
Zusammen mit dem Hamburger Unternehmen SAM Electronics hat Hapag-Lloyd einen
40-FuB-Container konzipiert, der Containerschiffe der Hapag-Lloyd Flotte wahrend ihrer
Liegezeit im Hafen den Anschluss an eine Versorgung mit Landstrom ermdglicht.

Zudem hat Hapag-Lloyd 2014 wieder verschiedene Auszeichnungen fUr die Qualitat der
erbrachten Leistungen im Containertransport erhalten.

Auszeichnungen 2014

‘ Datum ‘ Bezeichnung ‘ Ausstellende Organisation

Dleri=inle-« | Global Ocean Freight Carrier Survey 2014 (Rank 2) Panalpina
Dl=vi=ile-ic Global Ocean Carrier of the Year Award 2014 — Silver Hellmann Worldwide Logistics
\lei=nisise - Hanse Globe — Hamburg's Award for Sustainable Logistics ~ Logistik Initiative Hamburg
\\el/=niese | 2014 Ocean Carrier of the Year Schenker
lsjeisiniesc | 2014 CN EcoConnexions Partnership Award CN Rail
Juni Chrysler’s Logistics Supplier of the Year 2013 Chrysler
Eastman Chemical Excellence Award 2013 Eastman Chemical Company
April 2013 Ocean Carrier of the Year Award Alcoa
Februar Carrier of the Year 2013 (Phillippines) INTTRA
(ohne CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten)
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MITARBEITER

Zusammen mit den CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten beschéftigte der Hapag-Lloyd
Konzern zum 31. Dezember 2014 10.949 Mitarbeiter. Die folgenden Angaben beziehen sich
nur auf Hapag-Lloyd ohne Berticksichtigung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten.
Diese werden anschlieBend gesondert aufgefihrt.

Ohne Bericksichtigung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten waren zum 31. Dezember
2014 insgesamt 7.049 Mitarbeiter bei Hapag-Lloyd beschaftigt (Vorjahr: 7.001 Mitarbeiter).
Die Anzahl der Mitarbeiter erhohte sich im Vorjahresvergleich um 48 Beschaftigte. Im See-
fahrtsbereich waren zum 31. Dezember 2014 1.355 Personen beschéftigt (Vorjahr: 1.339).

Die Anzahl der Mitarbeiter im Landbereich erhdhte sich um 32 Personen auf 5.694 Mit-
arbeiter. Mehr als zwei Drittel der Mitarbeiter an Land sind noch nicht 50 Jahre alt, gut ein
Drittel ist jinger als 35 Jahre. Jeweils 50 Prozent der Mitarbeiter im Landbereich sind weib-
lichen bzw. mannlichen Geschlechts. Die Betriebszugehdrigkeit der Mitarbeiter an Land
betragt unverandert durchschnittlich rd. elf Jahre.

Altersstruktur der Mitarbeiter im Landbereich (31. Dezember 2014)

Altersgruppe 60+ 50+ 49-36 35-26 25-16

Anteil an den Mitarbeitern 6 % 19 % 37 % 25 % 13 %

Angaben beziehen sich nur auf Hapag-Lloyd ohne die von CSAV Ubernommenen Geschaftsaktivitaten.

Zum Ende des Berichtzeitraums erhéhte sich die Anzahl der Vollzeitbeschaftigten (FTE)
ohne Berucksichtigung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten von 6.857 Personen
(81. Dezember 2013) auf 6.902 Beschaftigte.

Anzahl Mitarbeiter

31.12.2014 31.12.2013 31.12.2012 31.12.2011  31.12.2010

Seebereich 1.259 1.254 1.245 1.198 1.179
Landbereich 5.589 5.553 5.505 5.465 5.457
Auszubildende 201 194 200 210 236
Gesamt 7.049 7.001 6.950 6.873 6.872

Angaben beziehen sich nur auf Hapag-Lloyd ohne die von CSAV tUbernommenen Geschaftsaktivitaten.

Die von CSAV Ubernommenen Geschéftsaktivitaten beschaftigten zum 31. Dezember 2014
3.900 Mitarbeiter. Von diesen waren 3.325 Personen im Landbereich angestellt. Zusammen
mit 68 Mitarbeitern in der Landadministration verfigte der Seebereich der von CSAV Uber-
nommenen Containerschifffahrtsaktivitdten Uber 575 Personen.
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Internationalitat spielt bei Hapag-Lloyd ebenfalls eine bedeutende Rolle. Von den Mitarbeitern
an Land waren ohne Berucksichtigung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten zum 31. De-
zember 2014 rd. 77 Prozent auBerhalb Deutschlands tatig. Exklusive der CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten arbeiten bei Hapag-Lloyd Menschen aus 63 Nationen, die in Gber

45 Landern im Einsatz sind. Insbesondere werden Mitarbeiter zu Auslandseinsatzen ermutigt
und ihnen Mdglichkeiten aufgezeigt, ihre Erfahrungen sowie die jeweiligen interkulturellen
Kompetenzen zu erweitern. Diese Philosophie zieht sich durch alle Mitarbeiterebenen bis

hin zum Management von Hapag-Lloyd, das zur Halfte mit internationalen Fuhrungskréaften
besetzt ist.

Hapag-Lloyd hat in 2012 im Zusammenhang mit weltweiten FUhrungstrainings in Abstim-
mung mit dem Topmanagement seine FUhrungsgrundséatze Uberarbeitet. Diese ,Leadership
Culture” dient als Grundlage fur alle PersonalentwicklungsmaBnahmen und als Anforderungs-
profil fur aktuelle und zukUnftige Flhrungskréafte. Die zielgruppenspezifische Weiterentwick-
lung der Mitarbeiter, u.a. durch spezielle Managementtrainings, bleibt auch im Jahr 2014
eines der wichtigsten Ziele. Im seit 2002 bestehenden Management Career Program (MCP)
werden derzeit 43 Nachwuchsfuhrungskrafte gefordert. Zur Vorbereitung auf spéatere Lei-
tungsfunktionen ist eine funktions- und landerUbergreifende Jobrotation erforderlich. Zu-
dem befinden sich derzeit 189 Nachwuchskrafte in dem Talent Development Program
(TDP) und werden im Rahmen des TDP individuell in ihrer Karriereentwicklung geférdert.
Bedarfsgerechte Einzel- und Gruppentrainings werden flr alle Mitarbeiter angeboten. Ein
anderer Schwerpunktbereich der betrieblichen Qualifizierung ist die Ausbildung sowohl im
Land- wie auch im Seebereich. Hapag-Lloyd legt besonderen Wert auf eine umfangreiche
und hochwertige Ausbildung. Die Ubernahmequote liegt sowohl aktuell als auch in der
Vergangenheit zwischen 80 und 90 Prozent. Per 31. Dezember 2014 beschaftigte Hapag-
Lloyd ohne Bertcksichtigung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten 96 Auszubildende
an Land sowie 105 auf See. RegelmaBig waren Auszubildende in den vergangenen Jahren
unter den Besten ihres Abschlussjahrgangs in Deutschland zu finden. Uber hochwertige
Weiterbildungen wurden diese neuen Mitarbeiter entsprechend qualifiziert und konnten sich
auch dort durch besondere Leistungen auszeichnen. DarlUber hinaus wurde Hapag-Lloyd

in den vergangenen Jahren mehrfach durch die zustandige Stelle flr die See-Ausbildung,
die Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt, als exzellenter Ausbildungsbetrieb flr herausragende
Leistungen in der Ausbildung zur Schiffsmechanikerin/zum Schiffsmechaniker ausgezeich-
net. Unser Ziel ist es, diesen hohen Qualitadtsanspruch zu halten.
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WIRTSCHAFTSBERICHT

GESAMTWIRTSCHAFTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Nahezu 90 Prozent der weltweit transportierten Guter werden mit Schiffen befordert.

Neben Tankern und Stickgutfrachtern haben Containerschiffe einen erheblichen Anteil an
der Bewaéltigung des globalen Transportaufkommens. Die Hohe des globalen Wirtschafts-
wachstums und die Starke der Zunahme des Welthandels sind somit fur die Nachfrage nach
Containertransportleistungen und damit fir die Entwicklung des Ladungsaufkommens der
Containerreedereien von groBer Bedeutung.

Nach Ansichten der Konjunkturexperten des Internationalen Wahrungsfonds (IWF) hemmen
das schwache Wirtschaftswachstum in Japan sowie der Euro-Zone, die weitere Wachstums-
abschwachung in China sowie die gegen Russland verhangten Sanktionen ein dynami-
scheres Wachstum der Weltwirtschaft. Der starke Olpreisriickgang und der solide Konjunk-
turaufschwung in den USA alleine bieten nicht gentigend Impulse flr ein starkeres globales
Wachstum. In 2014 hat die Euro-Zone mit einem Wirtschaftswachstum von 0,8 Prozent

die Rezession der beiden vorangegangenen Jahre Uberwunden. Dennoch dampfen das
weiterhin schwache Wirtschaftswachstum in der Euro-Zone und Japan die konjunkturelle
Entwicklung der Industrienationen. Lediglich die USA, die weltgroBte Volkswirtschaft, kénnte
2015 mit einem prognostizierten Zuwachs von 3,6 Prozent ihr Wachstumspotenzial anné-
hernd ausschopfen und auch in 2016 ein relativ hohes Wirtschaftswachstum von 3,3 Prozent
erreichen. Trotz der sich abschwachenden Wachstumsdynamik in China sowie der weiterhin
nur verhaltenen konjunkturellen Entwicklung in Brasilien und Mexiko Ubertrifft das erwartete
Wirtschaftswachstum der aufstrebenden Wirtschaftsregionen Asiens und Lateinamerikas
auch 2015 und 2016 die Zuwachsraten in den etablierten Industrienationen deutlich.

Insgesamt erwartet der IWF in seinem aktuellen Konjunkturausblick (Januar 2015) fir 2015
ein Weltwirtschaftswachstum in Héhe von 3,5 Prozent (2014: 3,3 Prozent) und flir 2016 eine
weitere leichte Erhdhung des globalen Wachstums auf 3,7 Prozent. Damit liegen die aktu-
ellen Erwartungen ftir 2015 um 0,4 Prozentpunkte unter den urspringlichen Wachstums-
prognosen (Januar 2014).

Das fur die Nachfrage nach Containertransportleistungen wichtige Welthandelsvolumen durf-
te nach Einschatzung des IWF im laufenden Jahr um 3,8 Prozent zunehmen und in 2016
um 5,3 Prozent ansteigen. Somit wachst das Welthandelsvolumen in beiden Jahren starker
als die Weltwirtschaft. Vor allem die Importe und Exporte der Schwellenlander sowie der
USA dirften im Betrachtungszeitraum weiter Uberdurchschnittlich zum Welthandel ansteigen.
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Entwicklung Weltwirtschaftswachstum (BIP) und -handelsvolumen

(in %) 2016e 2015e 2014e 2013 2012
Wachstum Weltwirtschaft 3,7 3,5 33 3,3 3,4
Industrienationen 2,4 2,4 1,8 1,3 1,2
Entwicklungs- und Schwellenlander 4.7 4.3 4.4 47 5.1
Welthandelsvolumen

(Guter und Dienstleistungen) 5,3 3,8 3,1 3,4 2,9

Quelle: IWF Januar 2015

Der US-Dollar ist fur die internationale Schifffahrt die Hauptfakturierungswahrung. Im Be-
richtszeitraum entwickelte sich der Kurs USD je EUR volatil. Bestimmungsfaktoren waren
ein sich abschwéchendes Wirtschaftswachstum in der Euro-Zone und eine sich zunehmend
verfestigende Konjunkturerholung in den USA. Die amerikanische Notenbank beendete
daraufhin im Oktober 2014 ihr umfangreiches Aufkaufprogramm fUr Anleihen. Der Jahres-
endkurs des Euros betrug rd. 1,22 USD je EUR (2013: 1,38 USD je EUR). Im Jahres-
durchschnitt notierte der US-Dollar im Geschéaftsjahr 2014 bei rd. 1,33 USD je EUR (Vor-
jahrsniveau: 1,33 USD je EUR). Im Jahresverlauf 2014 lag der Hochstkurs bei 1,38 USD je
EUR, der Tiefstkurs betrug 1,22 USD je EUR.

BRANCHENSPEZIFISCHE RAHMENBEDINGUNGEN

Mit dem prognostizierten Wachstum des Welthandelsvolumens dirfte sich auch die
Nachfrage nach Containertransportleistungen in den nachsten Jahren weiter kontinuierlich
erhdhen. So erwartet der Branchendienst IHS Global Insight (Januar 2015) fur 2015 einen
Anstieg des globalen Containertransportaufkommens von 4,8 Prozent und fir 2016 von 5,5
Prozent auf rd. 142 Mio. TEU. Die prognostizierte Zunahme der weltweiten Transportmenge
der Containerschifffahrt dirfte damit in 2015 und 2016 leicht héher als der Anstieg des
Welthandels ausfallen. Die durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate (CAGR) flr den Zeit-
raum 2015 bis 2019 betragt gem&aB den derzeitigen Prognosen 5,3 Prozent, verglichen mit
einem durchschnittlichen Wachstum von 3,8 Prozent in den Jahren 2010 bis 2014. In 2019
kdnnte das globale Containertransportvolumen rd. 166 Mio. TEU erreichen. Damit bleibt
die Containerschifffahrt mittel- und langfristig weiterhin eine Wachstumsbranche.
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Entwicklung globale Containertransportmenge 2010-2019 (Mio. TEU)
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Quelle: IHS Global Insight Januar 2015; *Compound Annual Growth Rate (durchschnittliche jéhrliche Wachstumsrate)

Trotz eines insgesamt nur verhaltenen Weltwirtschaftswachstums hat sich das Wachstum
der globalen Containertransportleistung nach Berechnungen von IHS Global Insight
(Januar 2015) im vergangenen Jahr auf 4,7 Prozent (2013: 2,4 Prozent) erhoht.

Hierbei verzeichneten alle Fahrtgebiete in 2014 einen Anstieg der Containertransport-
menge: Transpazifik (+5,4 Prozent), Fernost (+ 6,0 Prozent), Intra-Asien (+4,6 Prozent),
Atlantik (+7,4 Prozent) und Lateinamerika (+2,1 Prozent).

Wachstumsraten des Weltcontainerverkehrs 2014

Quelle: IHS Global Insight Januar 2015
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Transportvolumen und Frachtraten der Containerlinienschifffahrt unterliegen saisonalen
Schwankungen. Traditionell ist eine hdhere Nachfrage nach Transporten vor allem im zweiten
und dritten Quartal eines Jahres zu verzeichnen.

Waéhrend die Wachstumsraten des Welthandels die Nachfrage nach Containertransportleis-
tungen bestimmen, sind die Indienststellung neuer und die Verschrottung ineffizienter Schiffe
die wichtigsten Bestimmungsfaktoren fur das Angebot an Transportkapazitaten. Bedingt
durch die fortgesetzte Indienststellung neuer und besonders groBBer Containerschiffe ist in
den vergangenen Jahren das Angebot stérker als die Nachfrage gewachsen. Dies hat auch
in 2014 zu einem anhaltenden Druck auf die Frachtraten in allen Fahrtgebieten gefuhrt.

Die Kapazitat der insgesamt in Auftrag gegebenen Schiffsneubauten betrug zum 31. Dezem-
ber 2014 3,2 Mio. TEU. Mit rd. 16 Prozent der Weltcontainerflottenkapazitat lag die Stell-
platzkapazitat der in Auftrag gegebenen Containerschiffe im vierten Quartal 2014 allerdings
weiterhin deutlich unter dem in 2008 erreichten bisherigen Hochststand von 56 Prozent.

Der verstarkte Trend zu groBeren Schiffen zeigt sich in der Verteilung der Bestellungen. So
entfallen rd. 84 Prozent der Neubauauftrage auf Schiffe der GréBenklasse Uber 8.000 TEU
(MDS Transmodal, Februar 2015).

Bei einer geschéatzten Gesamtkapazitat (MDS Transmodal Februar 2015) der Weltcontainer-
schiffsflotte in H6he von 19,3 Mio. TEU (Jahresende 2014) durfte die Angebotskapazitat —
auf Basis der derzeit vorliegenden Bestellungen — in 2015 um voraussichtlich 2,1 Mio. TEU
und in 2016 um weitere 0,9 Mio. TEU zunehmen.

Entwicklung der Kapazitat der globalen Containerschiffsflotte

Nettokapazitatswachstum (Mio. TEU, laufendes Jahr) ’—.j
Il Bestehende Flotte (Mio. TEU, Jahresanfang) 22 3
@ 21 4
e 3
17 0.9

’—.—; 4
16,6
15,3 1 0.8

14,0 . ’
13,2 ; 13
17,4
15,3 e

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014e 2015e* 2016e*

Quelle: MDS Transmodal; Februar 2014 und vorherige Jahre; nur Schiffe >399 TEU * auf Basis der bestehenden Bestellungen
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Der in 2014 anhaltende Druck auf die Frachtraten wurde auch zum Teil durch den derzeitig
sehr niedrigen Stand der beschéaftigungslosen Flotte bewirkt. Aufgrund der Zunahme des
Ladungsaufkommens in allen Fahrtgebieten im Jahresverlauf 2014 verminderte sich das
Niveau der aufliegenden, d.h. der beschéftigungslosen Schiffe zum Jahresende 2014 auf

rd. 228.000 TEU (AXS-Alphaliner, Januar 2015), verglichen mit ,freien“ Kapazitaten von

rd. 780.000 TEU zum Jahresende 2013. Damit entsprachen die ,freien“ Kapazitaten lediglich
rd. 1,2 Prozent der Gesamtkapazitaten der Weltcontainerflotte. Im Jahresdurchschnitt 2014
lag das Niveau der beschaftigungslosen Transportkapazitaten sogar um rd. 40 Prozent unter
dem Jahresdurchschnitt 2013 (ca. 595.000 TEU). Von den zum Jahresende 2014 auflie-
genden Schiffen (118) entfallen rd. 86 Prozent auf kleinere GréBenklassen bis 3.000 TEU.

Die Verschrottung éalterer und ineffizienterer Schiffe, Verschiebungen von Auslieferungen
neuer Schiffe und das ,Slow Steaming” (Reduzierung der Reisegeschwindigkeit auf den
Diensten) durften den prognostizierten nominalen Anstieg der Transportkapazitaten der
Weltcontainerschiffsflotte dampfen.

59

Nach Angaben des Branchendienstes AXS-Alphaliner (Dezember 2014) wurden in 2014
Containerschiffe mit einer Transportkapazitat von rd. 400.000 TEU (2013: 450.000 TEU) ver-
schrottet. Damit blieb die Verschrottung in 2014 deutlich unter dem erwarteten Niveau von
rd. 500.000 TEU. Fur 2015 wird ein Niveau der Verschrottungen in Héhe von 350.000 TEU
erwartet. Das niedriger als erwartete Niveau der Verschrottung kdnnte zusatzlichen Druck
auf die Frachtraten bewirken.

Trotz der auf mittlere Sicht weiter positiven Wachstumsaussichten kann es zu temporaren
Angebots- und Nachfrageungleichgewichten mit erheblichen Auswirkungen auf die jewei-
ligen Transportmengen und Frachtraten kommen. So belasten weiterhin die fortgesetzte
Indienststellung von Neubauten und die damit verbundene deutliche Ausweitung der
Transportkapazitaten die Entwicklung der Frachtraten vor allem auf den Diensten von und
nach Asien.

Zur Erweiterung des jeweiligen Netzwerkes, Reduzierung der Kosten und Verbesserung

des Service fur Kunden haben die 20 gréBten Containerreedereien ihre Kooperationen und
Allianzen weiter verstérkt. Die beiden weltweit groBten Containerlinienreedereien, Maersk Line
und Mediterranean Shipping Company (MSC), haben im Juli 2014 die Grindung einer neuen
Allianz, der 2M, bekannt gegeben. Im September 2014 grindeten die Reedereien CMA
CGM, China Shipping Container Lines (CSCL) und United Arab Shipping Company (UASC)
die Allianz Ocean Three. Am 1. Marz 2014 war bereits die taiwanesische Reederei Evergreen
der CYKH Allianz (Cosco, K Line, Yang Mine, Hanjin Shipping) beigetreten.
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Flottenkapazitat der 20 gré6Bten Containerlinien (in TTEU)
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Quelle: MDS Transmodal, Januar 2015.

Die operative Flottenkapazitat (ohne vercharterte Schiffe) von Hapag-Lloyd inkl. der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten.

Gemeinsam mit funf Reedereipartnern aus Asien hat Hapag-Lloyd im Rahmen der G6
Alliance ab dem zweiten Quartal 2014 die Kooperation auf die Fahrtgebiete Transpazifik-
Westkuste und Atlantik erweitert. Die verschiedenen Allianzen haben eine unterschiedlich
starke Prasenz in den wichtigsten Fahrtgebieten.

Kapazitatsanteile wichtiger Allianzen in ausgewahlten Fahrtgebieten
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Quelle: AXS-Alphaliner Februar 2015
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Der Bunkerpreis ist der wichtigste Einflussfaktor fur die Treibstoffkosten, eine der Haupt-
kostenkomponenten der Containerschifffanrtsbranche. Im Berichtsjahr 2014 lag der
durchschnittliche Bunkerverbrauchspreis (ohne Berticksichtigung der CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten) bei 575 USD je Tonne und damit um 38 USD pro Tonne unter dem
Durchschnittswert des Vorjahres. In den ersten Wochen 2015 notiert der Bunkerpreis

(3,5 %— Rotterdam) mit rd. 300 USD je Tonne (10. Februar 2015) weiter deutlich unter dem
Vorjahresniveau.

Berichterstattung liber die Prognoseentwicklung in 2014

Im Berichtszeitraum erhéhte sich die Transportmenge um 7,5 Prozent. Ohne die Einbezie-
hung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten betrug der Anstieg der Transportmenge

4,7 Prozent. Damit wurde die Prognose einer ,moderat steigenden Transportmenge erfullt.
Aufgrund der unter den Erwartungen liegenden Ratenentwicklung in der ,,Peak Season® 2014
sowie eines auch in 2014 schwierigen Branchenumfeldes konnten die Prognosen hinsichtlich
der durchschnittlichen Frachtrate und der Ergebnisentwicklung (EBIT bereinigt) nicht erreicht
werden. Hierauf wurde bereits im Zwischenlagebericht zum 30. September 2014 hingewiesen.
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Neben einer schwécher als erwarteten operativen Unternehmensentwicklung beeinflussten
erhebliche einmalige Aufwendungen im Zusammenhang mit der Ubernahme und der bevor-
stehenden Integration der von CSAV zum 2. Dezember 2014 Ubernommenen und flr den
Monat Dezember einbezogenen Containerschifffahrtsaktivitaten sowie stichtagsbezogene —
nicht operative — Bewertungseffekte den Ergebnisausweis zum 31. Dezember 2014.

Die von CSAV Ubernommenen Containerschifffahrtsaktivitdten (CCS) sind alb dem Konsoli-
dierungszeitpunkt 2. Dezember fUr den Monat Dezember 2014 einbezogen. Die Prognosen
aus dem Lagebericht zum 31. Dezember 2013 und dem Zwischenbericht zum 30. Sep-
tember 2014 bezogen sich nur auf Hapag-Lloyd.

Ist-Wert Prognose Prognose Ist-Wert Ist-Wert Ist-Wert
zum aus dem aus dem zum zum zum
31.12.2013 | Lagebericht | Zwischen- 31.12.2014 31.12.2014 | 31.12.2014
zum lagebericht Hapag-Lloyd | CCS Gesamt-
31.12.2013 | zum 30.9.2014 konzern
Transportmenge [RfZie]S) Moderat Moderat 5.757 150 5.907
(TTEU) steigend steigend
Durchschnittliche [y Leicht Leicht 1.434 1.154 n. a.
Frachtrate steigend ricklaufig
Hapag-Lloyd
(USD/TEU)
EBIT (bereinigt, 67,2 Deutlich Deutlich -104,0 -8,1 -112,1
Mio. EUR) steigend riicklaufig
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ERTRAGS-, FINANZ- UND VERMOGENSLAGE

Die Ubernommenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten sind ab dem Konsolidierungs-
zeitpunkt 2. Dezember flr den Monat Dezember 2014 einbezogen. Damit sind die Angaben
in der Ertrags-, Finanz- und Vermogenslage fur 2014 nur begrenzt mit den Vorjahreswerten
vergleichbar.

ERTRAGSLAGE DES KONZERNS

Die Geschaftsentwicklung des Hapag-Lloyd Konzerns war im Geschaftsjahr 2014 weiterhin
durch den anhaltend intensiven Wettbewerb sowie das verhaltene Wachstum der Weltwirt-
schaft und des Welthandels gepragt. Das Weltwirtschaftswachstum erreichte in 2014 ledig-
lich 3,3 Prozent und lag damit unter den urspringlichen Erwartungen (+3,7 Prozent) des IWFs.

Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Umsatzerldse 6.807,5 6.567,4
Sonstige betriebliche Ertrage 116,8 156,3
Transportaufwendungen 6.060,1 5.773,1
Personalaufwendungen 403,3 365,2
Abschreibungen 481,7 325,4
Sonstige betriebliche Aufwendungen 393,3 251,7
Ergebnis der betrieblichen Tatigkeit -4141 8,3
Ergebnis aus nach der Equity-Methode
einbezogenen Unternehmen 34,2 36,8
Ubriges Finanzergebnis -2,9 18,6
Ergebnis vor Zinsergebnis und Ertragsteuern (EBIT) -382,8 63,7
Zinsergebnis -209,7 -153,6
Ertragsteuern 11,2 7,5
Konzernergebnis -603,7 -97,4
EBITDA 98,9 389,1
EBITDA-Marge (%) 1,5 5,9
EBIT bereinigt -112,1 67,2
EBIT-Marge bereinigt (%) -1,6 1,0
EBIT -382,8 63,7
EBIT-Marge (%) -5,6 1,0

Die Ubernommenen Containerschifffahrtsaktivitdten der Compania Sud Americana de Vapores S.A. sind in der Konzern-Gewinn-
und Verlustrechnung des laufenden Geschéftsjahres ab dem Zeitpunkt der erstmaligen Konsolidierung zum 2. Dezember 2014
enthalten. Die Zahlen der Konzermn-Gewinn- und Verlustrechnung sind daher nur eingeschrankt mit dem Vorjahr vergleichbar.
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Aufgrund des weiterhin intensiven Wettbewerbs unterlagen die Frachtraten des Hapag-Lloyd
Konzerns (ohne Einbeziehung der Ubernommenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten) im
Geschéftsjahr 2014 einem andauernden Druck und wirkten sich negativ auf die Ertragslage
des Konzerns aus. Die Entwicklung des fur die Ertragslage des Konzerns bedeutenden
Umrechnungskurses des Euro zum US-Dollar verlief hingegen im Geschéftsjahr uneinheitlich.
Wahrend in den ersten drei Quartalen ein schwacher US-Dollar Uberwiegend zu Ergebnis-
belastungen flhrte, wirkte sich in den letzten Monaten des Geschéftsjahres die Starke des
US-Dollars positiv auf die Ertragslage des Konzerns aus. Insgesamt blieb der durchschnitt-
liche USD/EUR-Wechselkurs mit 1,33 USD/EUR unverandert auf dem Niveau des Vorjahres.
Zum 31. Dezember 2014 notierte der Stichtagskurs mit 1,22 USD/EUR um 0,16 USD/EUR
deutlich starker als im Vorjahr mit 1,38 USD/EUR.

Die Umsatzerlose des Konzerns beliefen sich im Geschaftsjahr 2014 auf 6.807,5 Mio. EUR
(Vorjahr: 6.567,4 Mio. EUR). Neben dem Einbezug der Umsatzerldse der CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten fur den Monat Dezember war die Entwicklung der Umsatzerldse
einerseits gepragt durch den Anstieg der Transportmenge um 4,7 Prozent auf 5.757 TTEU
(Anstieg inklusive CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten auf 5.907 TTEU) sowie andererseits
einen wettbewerbsbedingten Ruckgang der durchschnittlichen Frachtrate auf 1.434 USD/
TEU. Die durchschnittliche Frachtrate blieb mit 1.434 USD/TEU um 3,2 Prozent unter dem
Niveau des Vorjahres (1.482 USD/TEU). Ab dem 2. Dezember 2014 wurde das weltweite
Containerliniengeschaft der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten in den Konzernabschluss
einbezogen. Die durchschnittliche Frachtrate fur die Gbernommenen Aktivitaten betrug
1.154 USD/TEU im Dezember 2014.

Frachtraten pro Fahrtgebiet

USD/TEU 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Atlantik 1.634 1.679
Fernost 1.162 1.237
Lateinamerika 1.365 1.390
Transpazifik 1.740 1.747
Australasien 1.153 1.236
Gesamt Hapag-Lloyd ohne CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitadten (Gewichteter Durchschnitt) 1.434 1.482
CSAV-Containerschifffahrtsaktivititen Dezember 2014 1.154 n. a.

Positiv entwickelte sich im Geschéftsjahr 2014 die Transportmenge. Aufgrund der ausge-
wogenen Positionierung in allen Fahrtgebieten und des weiteren Ausbaus des Servicenetz-
werkes konnte Hapag-Lloyd (ohne Einbeziehung der ibernommenen CSAV-Containerschiff-
fahrtsaktivitédten) im abgelaufenen Geschéftsjahr die Transportmenge um 261 TTEU auf
5.757 TTEU (Vorjahr: 5.496 TTEU) erhdhen. Im Betrachtungszeitraum konnte dabei in allen
Fahrtgebieten die Transportmenge gesteigert werden. Der Anstieg um 4,7 Prozent lag im
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Rahmen der Marktentwicklung. Die Ubernommenen Containerschifffahrtsaktivitdten trans-
portierten im Monat Dezember 150 TTEU, sodass sich eine Gesamttransportmenge zum
31. Dezember 2014 von 5.907 TTEU ergab (Vorjahr: 5.496 TTEU).

Transportmenge pro Fahrtgebiet

TTEU 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Atlantik 1.272 1.204
Fernost 1.354 1.246
Lateinamerika 1.226 1.172
Transpazifik 1.249 1.245
Australasien 656 629
Gesamt Hapag-Lloyd ohne
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten 5.757 5.496
CSAV-Containerschifffahrtsaktivititen Dezember 2014 150 n. a.
Gesamt 5.907 5.496

Im Geschéftsjahr 2014 erhéhten sich die Umsatzerldse des Hapag-Lloyd Konzerns ohne
Einbezug der tbernommenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten um 39,4 Mio. EUR

auf 6.606,8 Mio. EUR (Vorjahr: 6.567,4 Mio. EUR). Durch die Einbeziehung der CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitaten zum 2. Dezember 2014 sind die Umsatzerldse zuséatzlich um
200,7 Mio. EUR gestiegen. Damit ergab sich fir das Geschéaftsjahr 2014 ein Konzernumsatz
von 6.807,5 Mio. EUR (Vorjahr: 6.567,4 Mio. EUR).

Umsatzerlése pro Fahrtgebiet

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Atlantik 1.563,8 1.522,6
Fernost 1.184,0 1.160,7
Lateinamerika 1.259,7 1.226,0
Transpazifik 1.635,5 1.636,8
Australasien 569,1 584,7
Ubrige 394,7 436,6
Gesamt Hapag-Lloyd ohne
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten 6.606,8 6.567,4
CSAV-Containerschifffahrtsaktivititen Dezember 2014 200,7 n. a.
Gesamt 6.807,5 6.567,4

In den nachfolgend dargestellten Aufwendungen und Ertragen sind die CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten ab dem Zeitpunkt der Erstkonsolidierung am 2. Dezember 2014 ein-
bezogen. Damit ist ein Vergleich zum Vorjahr nur eingeschrankt maglich. In den gestiegenen
Aufwendungen spiegeln sich die vergleichsweise hdheren Aufwandsquoten belastend wider.
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Insgesamt erhohten sich die Transportaufwendungen im Geschaftsjahr 2014 um 287,0 Mio.
EUR auf 6.060,1 Mio. EUR (Vorjahr: 5.773,1 Mio. EUR). Dies entspricht einem Anstieg von
rd. 5 Prozent. Ausschlaggebend fur diese Entwicklung waren im Wesentlichen die um

361,3 Mio. EUR (+8,3 Prozent) auf 4.697,8 Mio. EUR gestiegenen Aufwendungen flr bezo-
gene Leistungen. In diesem Anstieg spiegelt sich neben den deutlich gestiegenen Transport-
volumina insbesondere die erstmalige Einbeziehung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten
wider. Insbesondere bei den Hafen-, Kanal- und Terminalkosten war ein deutlicher Anstieg
um 199,3 Mio. EUR auf 2.030,4 Mio. EUR (Vorjahreszeitraum: 1.831,1 Mio. EUR) zu
verzeichnen. Urs&chlich hierfUr waren ungewdhnlich hohe Verladungskosten durch zeit-
liche Verzdgerungen in einzelnen Terminals an der amerikanischen Westkuste infolge von
Arbeitskdmpfen und erhdhtem Transportaufkommen. Dies resultierte in hdheren Umfuhr-
kosten und einem deutlichen Anstieg der Containertransportkosten. Insgesamt stiegen die
Containertransportkosten um 150,0 Mio. EUR auf 1.841,4 Mio. EUR (Vorjahreszeitraum:
1.691,4 Mio. EUR). Kontinuierliche Kosteneinsparungen, insbesondere durch geringere
Aufwendungen fur Instandhaltung und Reparatur bedingt durch die modernere Schiffsflotte
sowie gesunkene Charterraten bei eingecharterten Schiffen, konnten dem Anstieg der Auf-
wendungen fur bezogene Leistungen nur eingeschrankt entgegenwirken. Der Anstieg der
Aufwendungen fur bezogene Leistungen konnte auch nicht durch den Ruckgang der Auf-
wendungen fur Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe in Hohe von 74,3 Mio. EUR (-5,2 Prozent)
auf 1.362,3 Mio. EUR (Vorjahreszeitraum: 1.436,6 Mio. EUR) kompensiert werden. Dieser
Ruckgang resultierte im Wesentlichen aus den um 6,2 Prozent gesunkenen Bunkerver-
brauchspreisen, denen im geringen Umfang Aufwendungen aus Bunkersicherungsgeschéf-
ten gegenuberstanden. Durch den stark rlcklaufigen Bunkerpreis im vierten Quartal 2014
waren zum Jahresende Abwertungen bei den Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen im Vorrats-
vermdgen vorzunehmen. Im Geschéaftsjahr 2014 lag der durchschnittliche Bunkerpreis (ohne
BerUcksichtigung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten) mit 575 USD je Tonne um

38 USD unter dem Wert des Vorjahreszeitraumes (613 USD je Tonne), die Bunkereffizienz
konnte im Vergleich zum Vorjahr weiter verbessert werden.

Transportaufwendungen

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Aufwendungen fur Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 1.362,3 1.436,6
Aufwendungen flr bezogene Leistungen 4.697,8 4.336,5
davon:
Hafen-, Kanal- und Terminalkosten 2.030,4 1.831,1
Charter-, Leasing- und Containermieten 693,5 653,3
Containertransportkosten 1.841,4 1.691,4
Instandhaltung/Reparatur/Sonstiges 132,5 160,7
Transportaufwendungen 6.060,1 5.773,1
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Aufgrund des durch den hohen Wettbewerbsdruck gepragten Marktumfeldes konnte eine
Rohertragsmarge (Verhaltnis Rohertrag zum Umsatz) von 11,0 Prozent (Vorjahr: 12,1 Prozent)
erreicht werden.

Die sonstigen betrieblichen Ertréage in Hohe von 116,8 Mio. EUR lagen im Geschaftsjahr
2014 unter dem Niveau des vergleichbaren Vorjahreszeitraumes (156,3 Mio. EUR).
Ursé&chlich hierflr waren insbesondere der deutliche Rickgang von Ertragen aus Abgéangen
von Vermdgenswerten sowie geringere Ertrage aus der Aufldsung von Ruckstellungen.

Die unterjahrige Volatilitat des USD/EUR-Kursverhéltnisses fuhrte im Verlauf des Jahres zu
zeitraumbezogenen Kursgewinnen und Kursverlusten, die sich in den sonstigen betrieb-
lichen Ertragen und sonstigen betrieblichen Aufwendungen widerspiegeln. Im Saldo fUhrten
die wechselkursbedingten Ertrage und Aufwendungen im Geschéftsjahr 2014 zu einer
Ergebnisentlastung von 3,9 Mio. EUR (Vorjahr Ergebnisbelastung: 11,6 Mio. EUR).

Die sonstigen betrieblichen Aufwendungen erhdhten sich gegenuber dem Vorjahr um

56,3 Prozent auf 393,3 Mio. EUR (Vorjahr: 251,7 Mio. EUR), insbesondere durch Aufwen-
dungen mit Einmalcharakter in Hohe von 84,0 Mio. EUR, die im Wesentlichen im Zusammen-
hang mit der Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten angefallen sind. Hierzu
zahlen neben Rechts- und Beratungskosten auch Aufwendungen fur die Bildung von RUck-
stellungen fUr die Restrukturierung der Gbernommenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten
in Héhe von 39,5 Mio. EUR.

Der Personalaufwand erhohte sich im Geschéftsjahr 2014 um 10,4 Prozent auf 403,3 Mio.
EUR (Vorjahr: 365,2 Mio. EUR). Der Anstieg ist Uberwiegend auf Einmalaufwendungen in
Hohe von 46,7 Mio. EUR im Zusammenhang mit der Ubernahme der CSAV-Containerschiff-
fahrtsaktivitdten sowie die Einbeziehung der Personalaufwendungen der CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten fir den Monat Dezember in H6he von 10,3 Mio. EUR zurickzufthren.
Die Personalaufwandsquote in Hohe von 5,9 Prozent verblieb ungefahr auf Vorjahresniveau
(5,6 Prozent). Der Konzern beschéftigte im Jahresdurchschnitt — ohne die durch die Uber-
nahme der Containerschifffahrtsaktivitdten der CSAV neu hinzugekommenen Mitarbeiter —
7.015 Mitarbeiter (+0,5 Prozent).

Entwicklung Personalkosten

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.

2014 2013
Personalaufwand 403,3 365,2
Umsatzerlbse 6.807,5 6.567,4
Personalaufwandsquote 5,9 % 5,6 %
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Im Geschéftsjahr 2014 betrugen die kumulierten Abschreibungen 481,7 Mio. EUR (Vorjahr:
325,4 Mio. EUR). Der Anstieg der Abschreibungen in Hohe von 156,3 Mio. EUR steht ins-
besondere im Zusammenhang mit dem geplanten Verkauf eines Portfolios &lterer Schiffe
(,Old Ladies II*) und der im Zuge des Ausweises als zur VerduBerung stehende Vermogens-
werte notwendigen Wertminderungen in Hohe von 127,4 Mio. EUR. Die im Vergleich zum
Vorjahr gestiegenen planmaBigen Abschreibungen beruhen auf im aktuellen Geschaftsjahr
zugegangenen Schiffs- und Containerneubauten sowie der erstmaligen Einbeziehung der
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten.

Das Finanzergebnis setzt sich aus dem Ergebnis aus nach der Equity-Methode einbezoge-
nen Unternehmen in Hohe von 34,2 Mio. EUR (Vorjahr: 36,8 Mio. EUR) sowie dem Ubrigen
Finanzergebnis in Héhe von —2,9 Mio. EUR (Vorjahr: 18,6 Mio. EUR) zusammen. Das Ubrige
Finanzergebnis beinhaltete im Vorjahr den Erlds aus dem Verkauf der Beteiligung an der
Montreal Gateway Terminals Ltd. Partnership, Montreal, in Hohe von 19,1 Mio. EUR.
Dartber hinaus sind im Ubrigen Finanzergebnis Verdnderungen des Zeitwertes von ein-
gesetzten Devisenoptionen enthalten.

Das operative Konzernergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT) lag im Geschéaftsjahr 2014
mit —382,8 Mio. EUR deutlich unter dem Niveau des entsprechenden Vorjahreszeitraumes
(63,7 Mio. EUR). Das operative Konzernergebnis vor Zinsen, Steuern und Abschreibungen
(EBITDA) sank um 290,2 Mio. EUR auf 98,9 Mio. EUR (Vorjahr: 389,1 Mio. EUR).

Die EBIT-Marge war mit —5,6 Prozent negativ (Vorjahr: 1,0 Prozent), insbesondere aufgrund
der Aufwendungen mit Einmalcharakter, die im Zusammenhang mit dem Zusammenschluss
der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten entstanden sind, aber auch aufgrund des anhal-
tend starken Wettbewerbsdrucks. Die EBITDA-Marge blieb mit 1,5 Prozent jedoch positiv
(Vorjahr: 5,9 Prozent).

EBIT-Marge

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013

Umsatz 6.807,5 6.567,4

EBIT -382,8 63,7

Kaufpreisallokation 12,8 22,6

Transaktions- und Restrukturierungskosten 107,3 -

Wertminderungen 127.,4 -

Einzelsachverhalte 23,2 -

Verkauf der Montreal Gateway Terminals Ltd. Partnership,

Montreal - -19,1
EBIT bereinigt -112,1 67,2
EBITDA 98,9 389,1
EBIT-Marge -5,6 % 1,0 %
EBIT-Marge bereinigt -1,6 % 1,0 %

EBITDA-Marge 1,5 % 5,9 %
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Das fur die interne Steuerung maBgebende, um Sondereffekte in Hohe von insgesamt
270,7 Mio. EUR bereinigte operative Konzernergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT bereinigt)
betrug im Geschéftsjahr —112,1 Mio. EUR (Vorjahreszeitraum: 67,2 Mio. EUR). Darin enthal-
ten war ein EBIT bereinigt fur die CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten von —8,1 Mio. EUR.
Die bereinigten Sachverhalte beinhalten in Héhe von 127,4 Mio. EUR Wertminderungen

fur ein zum Verkauf stehendes Portfolio &lterer Schiffe. Weiterhin wurden im Geschaftsjahr
Aufwendungen fur Transaktions- und Restrukturierungskosten in Hohe von 107,3 Mio. EUR
bereinigt, die im Zuge der Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten entstan-
den sind und insbesondere die Bildung einer Restrukturierungsrickstellung in Hohe von
82,0 Mio. EUR betreffen. Zusétzlich sind weitere ungewdhnliche Einzelsachverhalte in Héhe
von 23,2 Mio. EUR bereinigt worden.

Flr das Geschaftsjahr 2014 ergab sich ein Zinsergebnis in Hohe von —209,7 Mio. EUR
(Vorjahr: —153,6 Mio. EUR). Die Veranderung des Zinsergebnisses im Vergleich zur
Vorjahresperiode ist insbesondere auf die Neuabschllsse von Finanzierungsvertragen
aufgrund getatigter Investitionen in Schiffe und Container, Bewertungseffekte von
eingebetteten Derivaten sowie auf Aufwendungen im Zusammenhang mit der vorzeitigen
Tilgung der in 2015 falligen Euro-Anleihe zurtickzuflihren. Im Geschéaftsjahr 2014 betrug
das Konzernergebnis —603,7 Mio. EUR (Vorjahr: —=97,4 Mio. EUR). Hierin war ein negativer
Ergebnisbeitrag der Ubernommenen Containerschifffahrtsaktivitdten der CSAV fur den
Monat Dezember in Hohe von 14,9 Mio. EUR enthalten.

FINANZLAGE DES KONZERNS

Grundsitze und Ziele des Finanzmanagements

Das Finanzmanagement des Hapag-Lloyd Konzerns hat zum Ziel, die permanente Zahlungs-
fahigkeit und damit die Erhaltung des finanziellen Gleichgewichtes im Konzern jederzeit
sicherzustellen.

Die Wahrung einer angemessenen Mindestliquiditét ist hierbei von vorrangiger Bedeutung.
Eine wesentliche Grundlage flUr ein effizientes Finanzmanagement liegt deshalb darin, die
kurz- und mittelfristigen Liquiditatsabflisse zu optimieren. Eine mehrjahrige Finanzplanung
sowie eine monatlich rollierende Liquiditatsplanung mit einem Planungszeitraum von einem
Jahr bilden dafiir die Basis. Das Finanzmanagement wird im Rahmen der maBgeblichen
Gesetze und der internen Grundséatze und Regeln ausgeubt.

Der Hapag-Lloyd Konzern ist international aufgestellt und agiert weltweit. Der Konzern ist
finanzwirtschaftlichen Risiken ausgesetzt, die aus dem laufenden Geschéftsbetrieb der
Hapag-Lloyd AG resultieren. Hierzu zahlen insbesondere das Wahrungsrisiko, das Treibstoff-
preisrisiko sowie das Risiko aus sich verdndernden Zinsniveaus. Die Geschafte der Konzern-
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gesellschaften werden Uberwiegend in US-Dollar abgewickelt. Daneben sind die Wahrungen
Euro, Kanadische Dollar, Britische Pfund, Schweizer Franken, Hongkong-Dollar, Singapur-
Dollar, Japanische Yen, Chilenische Peso, Brasilianischer Real sowie Chinesischer Renminbi
von Bedeutung.

Zur Absicherung der EUR-Wechselkursrisiken werden derivative Sicherungsgeschéafte
abgeschlossen. Bunkerpreisdnderungen werden, sofern dies moglich ist, Uber entspre-
chende Zuschlage an Kunden weitergegeben. Dartiber hinaus werden zur Begrenzung

von Schwankungen aus Rohstoffpreisdnderungen Sicherungsinstrumente eingesetzt.
Gegebenenfalls werden bis zu 80 Prozent des geplanten jahrlichen Treibstoffbedarfs gegen
Preissteigerungen abgesichert. Zinsanderungsrisiken, die durch die Liquiditatsbeschaffung
an den internationalen Geld- und Kapitalméarkten entstehen, werden im Rahmen des
Zinsmanagements zentral gesteuert.

, , , . , , 69
Weitere Angaben zu Sicherungsstrategien und Risikomanagement sowie zu Finanz-
geschéften und ihrem Umfang am Bilanzstichtag enthalten der Risikobericht des Konzern-
lageberichts und der Abschnitt Finanzinstrumente im Konzernanhang.

Emittenten-Ratings

Rating/Ausblick 31.12.2014 31.12.2013
Standard & Poor’s B+/stable B+/stable
Moody’s B2/negative B2/negative

Trotz des im Geschaftsjahr 2014 weiterhin schwierigen wirtschaftlichen Umfeldes, insbe-
sondere im Bereich der weltweiten Containerschifffahrt, konnte das Emittentenrating der
Hapag-Lloyd AG von der internationalen Ratingagentur Standard & Poor’s in ihrem Rating-
update vom 14. April und 8. Dezember 2014 bestatigt werden. Die Ratingagentur Moody’s
hat am 17. Oktober 2014 ihr Rating des Vorjahres von B2/,negative Outlook” bestatigt.
Beide Ratingagenturen bewerteten die Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten
im Hinblick auf die Wettbewerbsfahigkeit von Hapag-Lloyd und die Mdglichkeit der Realisie-
rung von Kosteneinsparungen als positiv.

Finanzierung

Der Konzern deckt seinen Finanzierungsbedarf mit Mittelzuflissen aus der operativen
Geschéaftstatigkeit sowie der Aufnahme von kurz-, mittel- und langfristigen Finanzschulden.
Dariiber hinaus wurde im Rahmen der Ubernahme der Containerschifffahrtsaktivitaten

der CSAV im Wege der Sacheinlage sowie einer am 19. Dezember 2014 nachfolgenden
Kapitalerhohung in Héhe von 370 Mio. EUR das Eigenkapital des Konzerns gestarkt und
zusatzliche Finanzmittel generiert.
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Der Finanzierungsmix bei der Kreditaufnahme zielt darauf ab, die Finanzierungskonditionen
zu optimieren, ein ausgeglichenes Falligkeitsprofil aufzuweisen sowie die Kapitalgeber zu
diversifizieren. Im Geschéaftsjahr 2014 standen die abschlieBende Auszahlung von Schiffs-
finanzierungen, weitere Umsetzung von Containerfinanzierungen sowie Transaktionen am
Anleihenmarkt im Vordergrund.

Finanzierungsaktivitaten

Im November 2014 wurde seitens Hapag-Lloyd eine weitere Unternehmensanleihe Uber
250 Mio. EUR mit einer Laufzeit von funf Jahren am Kapitalmarkt platziert. Die Erlése
aus der Anleineemission wurden zusammen mit vorhandener Liquiditéat fur die vorzeitige
Tilgung der in 2015 falligen Euro-Anleihe verwendet. Die Anleihe mit einem ausstehenden

Nominalvolumen in Héhe von insgesamt 280 Mio. EUR wurde durch die Austbung einer vor-
zeitigen Kundigungsoption Ende Dezember 2014 zurlickgefuhrt. Mit der Transaktion konnten

die aktuelle Kapitalstruktur aufgrund eines niedrigeren Kupons in Hohe von 7,50 Prozent der
neuen Anleihe im Vergleich zu 9,00 Prozent der bestehenden Anleihe sowie das Falligkeits-
profil optimiert werden.

Dartber hinaus gelangten im Geschéftsjahr Darlehen zur Finanzierung von drei Schiffs-
neubauten mit einer Stellplatzkapazitat von jeweils 13.200 TEU bei Auslieferung zur Aus-
zahlung (276,7 Mio. USD). Die fUr diese Schiffe bereits bestehenden Brickenfinanzierungen
wurden im Gegenzug vollstéandig zurtickgefuhrt (143,2 Mio. USD).

Auch in 2014 wurden im Bestand befindliche Container an eine Investorengruppe verkauft
und anschlieBend im Wege mehrerer Japanese-Operating-Lease-Vertrage zurlickgemietet
mit der Option, die Container am Ende der Laufzeit zurlickzuerwerben. Die Gestaltung

der Leasingvereinbarung entspricht einer Kreditaufnahme mit einer SicherungsUbereignung
der Container. Das mit der Transaktion verbundene Refinanzierungsvolumen betragt

166,0 Mio. USD.

Das bestehende ABS-Programm wurde mit der Ziehung von weiteren 55,6 Mio. USD und
44,6 Mio. EUR in Anspruch genommen.

Fur die bestehenden Finanzierungen durch Anleihen oder Darlehen sind marktUbliche
Covenantklauseln vereinbart. Sie umfassen insbesondere das Eigenkapital und die Liquiditat
des Konzerns sowie bestimmte Loan-to-Value-Relationen flir Schiffsinvestitionen. Zum

31. Dezember 2014 wurden samtliche neu verhandelten und mit dem Vollzug der Trans-
aktion in Kraft getretenen Covenants eingehalten. Der Vorstand geht aufgrund der aktuellen
Planung davon aus, dass diese auch in der Folgeperiode eingehalten werden.

Nettoverschuldung

Finanzielle Soliditat
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Mio. EUR 2014 2013
Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente 711,4 464,8
Finanzschulden 3.717,1 2.935,0
Nettoverschuldung 3.005,7 2.470,2
EBITDA 98,9 389,1
Nettoverschuldungsgrad (%) 72,1 84,7
Frei verfligbare Kreditlinien 210,5 69,0
Eigenkapitalquote (%) 41,2 41,9

Die Nettoverschuldung des Konzerns erhdhte sich zum 31. Dezember 2014 gegentber
dem Vorjahr von 2.470,2 Mio. EUR auf 3.005,7 Mio. EUR. Der Nettoverschuldungsgrad

(Nettoverschuldung/Eigenkapital) verminderte sich auf 72,1 Prozent (Vorjahr: 84,7 Prozent).
Ursé&chlich hierflr war die Finanzierung der getatigten Investitionen in Schiffe und Container
sowie die erstmalige Einbeziehung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten.

Liquiditdtsanalyse

Die Zahlungsfahigkeit des Hapag-Lloyd Konzerns war im abgelaufenen Geschéaftsjahr
durch Mittelzuflisse aus der laufenden Geschaftstatigkeit, Bestéande an flissigen Mitteln,
bilaterale und syndizierte Kreditlinien jederzeit gewahrleistet. Weiterhin ist im Rahmen

der am 19. Dezember 2014 vollzogenen Kapitalerhdhung zusatzlich Liquiditat zugeflossen.
Die Liquiditatsreserve (bestehend aus liquiden Mitteln und nicht genutzten Kreditlinien)

betrug insgesamt 921,9 Mio. EUR (Vorjahr: 533,8 Mio. EUR).

Kapitalflussrechnung und Investitionen

Zusammengefasste Kapitalflussrechnung

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.

2014 2013
EBITDA 98,9 389,1
Working-Capital-Veranderungen 309,5 -277,9
Ubrige Effekte -31,2 -44.7
Cash-Flow aus laufender Geschaftstatigkeit 377,2 66,5
Cash-Flow aus Investitionstatigkeit -257,6 -5447
Free-Cash-Flow 119,6 -478,2
Cash-Flow aus Finanzierungstatigkeit 81,6 403,2
Veranderung des Finanzmittelbestandes 201,2 -75,0
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Cash-Flow aus laufender Geschéftstétigkeit
Ausgehend von einem EBITDA von 98,9 Mio. EUR erwirtschaftete der Hapag-Lloyd Konzern
einen operativen Cash-Flow von 377,2 Mio. EUR (Vorjahr: 66,5 Mio. EUR).

Ursé&chlich fur den deutlichen Unterschied zwischen dem EBITDA des Konzerns und dem
operativen Cash-Flow waren vorrangig nicht zahlungswirksame Aufwendungen und Bewer-
tungseffekte unter anderem fUr die Bildung von RUckstellungen, die Equity-Bewertung sowie
die Bewertung von Finanzschulden. Daneben flihrten Working-Capital-Veranderungen in
den Vorraten und Verbindlichkeiten zu erheblichen Zahlungsmittelzufllissen.

Cash-Flow aus Investitionstatigkeit

Die Mittelabfllisse aus Investitionstatigkeit beliefen sich auf insgesamt 257,6 Mio. EUR
(Vorjahr 544,7 Mio. EUR). Hierin enthalten sind zahlungswirksame Investitionen in Hohe

von 340,5 Mio. EUR insbesondere fiir Schiffe und Container. Die Ubernahme der CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitaten erfolgte im Wege einer zahlungsunwirksamen Investition
durch Begebung neuer Aktien. In diesem Zuge erfolgten Zahlungsmittelzufliisse aus den
Liquiditatsbestédnden der Ubernommenen Gesellschaften in Hohe von 44,0 Mio. EUR.
Weitere Mittelzufliisse erhielt der Konzern insbesondere aus erhaltenen Dividendenzahlungen
von assoziierten Unternehmen in Héhe von 34,2 Mio. EUR.

Cash-Flow aus Finanzierungstatigkeit

Aus den Finanzierungstatigkeiten ergab sich im Geschaftsjahr 2014 insgesamt im Saldo ein
Mittelzufluss in Hohe von 81,6 Mio. EUR (Vorjahr: 403,2 Mio. EUR). Die Mittelaufnahmen

in Héhe von 1.055,1 Mio. EUR (Vorjahr: 1.118,8 Mio. EUR) betrafen im Wesentlichen den
Zufluss aus der Begebung einer neuen EUR-Anleihe, Darlehen zur Schiffs- und Container-
finanzierung sowie die im Zuge des Erwerbs der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten er-
folgten Mittelzuflisse von 306,9 Mio. EUR aus der Barkapitalerhéhung.

Demgegeniber standen die durch Austbung einer Ruckkaufoption erfolgte Ruckfuhrung der
in 2010 begebenen EUR-Anleihe sowie Zins- und Tilgungsleistungen in H6he von insgesamt

972,6 Mio. EUR (Vorjahr: 707,9 Mio. EUR).

Entwicklung des Finanzmittelbestandes

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.

2014 2013
Bestand am Anfang der Periode 464,8 560,8
Wechselkursbedingte Veranderungen 45,4 -21,0
Zahlungswirksame Veranderungen 201,2 -75,0

Bestand am Ende der Periode 711,4 464,8
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Die Zahlungsmittel erhéhten sich im Geschéaftsjahr 2014 um insgesamt 246,6 Mio. EUR,
sodass unter Bertcksichtigung von zahlungswirksamen und wechselkursbedingten Ver-
anderungen zum Ende des Berichtszeitraums ein Finanzmittelbestand von 711,4 Mio. EUR
(Vorjahr: 464,8 Mio. EUR) ausgewiesen wurde. Der in der Kapitalflussrechnung betrachtete
Finanzmittelbestand entspricht der Bilanzposition ,Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-
aquivalente®. Zusétzlich bestehen frei verflgbare Kreditlinien in Hohe von 210,5 Mio. EUR
(Vorjahr 69,0 Mio. EUR), sodass die Liquiditatsreserve (bestehend aus liquiden Mitteln und
nicht genutzten Kreditlinien) insgesamt 921,9 Mio. EUR betragt (Vorjahr: 533,8 Mio. EUR).

Die detaillierte Kapitalflussrechnung ist im Konzernanhang enthalten.

Investitionen

Neben der Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten und den damit einher-
gehenden konsolidierungskreisbedingten Zugangen in Sachanlagen und immateriellen
Vermogenswerten betrug das Investitionsvolumen im Geschéaftsjahr 2014 338,0 Mio. EUR
(Vorjahr: 743,0 Mio. EUR) und betraf insbesondere Investitionen in Seeschiffe und Container.
Im Geschéftsjahr wurden drei Seeschiffe mit einer Stellplatzkapazitat von 13.200 TEU sowie
ein Schiff mit einer Stellplatzkapazitat von 9.300 TEU an Hapag-Lloyd ausgeliefert. Zudem
wurden weitere Investitionen in Containerneubauten getatigt. Die Entwicklung des Anlage-
vermogens ist im Abschnitt Vermogenslage des Konzernlageberichts dargestellt, weitere
Erlauterungen hierzu enthalt der Konzernanhang.

AuBerbilanzielle Verpflichtungen

Das Bestellobligo erhohte sich im Vergleich zum Vorjahr von 113,4 Mio. EUR auf 276,1 Mio.
EUR. Einer Verminderung um die in 2014 ausgelieferten Schiffe stand eine Erhdhung flir finf
Schiffsneubauten der 9.300-TEU-Klasse gegentber.

Im Rahmen ihrer normalen Geschéaftstatigkeit setzt Hapag-Lloyd Vermdgenswerte ein, die
nicht im wirtschaftlichen Eigentum stehen. Hierbei handelt es sich insbesondere um Schiffe
und Container, die im Rahmen von branchenublichen Miet-, Pacht- und Chartervertragen
gemietet werden. Aus diesen Vertragen bestehen zukinftige Zahlungsverpflichtungen in
Hohe von 1.364,9 Mio. EUR (Vorjahr: 787,2 Mio. EUR). Die Erlauterungen zu den opera-
tiven Miet-, Pacht- und Chartervertragen sowie die Struktur der Restlaufzeiten und der bei-
zulegenden Zeitwerte der finanziellen Verpflichtungen enthélt der Abschnitt ,Leasing® im
Konzernanhang.
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VERMOGENSLAGE DES KONZERNS

Entwicklung der Vermégensstruktur

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Aktiva
Langfristige Vermdgenswerte 8.303,0 5.689,7
davon Anlagevermdgen 8.246,2 5.594,7
Kurzfristige Vermogenswerte 1.805,4 1.260,1
davon Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente 711,4 464,8
Bilanzsumme 10.108,4 6.949,8
Passiva
Eigenkapital 4.169,6 2.915,1
Fremdkapital 5.938,8 4.034,7
davon langfristige Schulden 3.733,2 2.657,1
davon kurzfristige Schulden 2.205,6 1.377,6
davon Finanzschulden 3.717,1 2.935,0
davon langfristige Finanzschulden 3.309,1 2.460,1
davon kurzfristige Finanzschulden 408,0 474,9
Bilanzsumme 10.108,4 6.949,8
Anlagendeckungsgrad | (in %) 50,6 52,1
Anlagendeckungsgrad Il (in %) 95,8 99,6
Liquiditatsgrad | (in %) 32,3 33,7
Nettoverschuldung 3.005,7 2.470,2
Eigenkapitalquote (in %) 41,2 41,9

Die erstmalige Einbeziehung der Ubernommenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten
zum 2. Dezember 2014 flhrte zu einer deutlichen Veranderung der Konzermnbilanz und
einer eingeschrankten Vergleichbarkeit zum Vorjahr. Die Konzernbilanzsumme stieg im
Vergleich zum Vorjahr um 45,4 Prozent von 6.949,8 Mio. EUR auf 10.108,4 Mio. EUR an.
Diese Veranderung resultierte aus der Erhdhung sowohl der langfristigen Vermdgenswerte
um 2.613,3 Mio. EUR auf 8.303,0 Mio. EUR sowie der kurzfristigen Vermodgenswerte um
545,3 Mio. EUR auf 1.805,4 Mio. EUR. Ursachlich hierfir war neben der Veranderung des
Konsolidierungskreises durch die Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivititen
insbesondere die Stérke des US-Dollars, der am 31. Dezember 2014 mit 1,22 USD/EUR
deutlich Gber dem entsprechenden Vorjahreswert (1,38 USD/EUR) notierte.

Innerhalb der langfristigen Vermdgenswerte stiegen die Buchwerte des Anlagevermogens
um insgesamt 2.651,5 Mio. EUR auf 8.246,2 Mio. EUR. Insbesondere die Erstkonsolidierung
der Containerschifffahrtsaktivitdten von CSAV fihrte zu einer Erhdhung der immateriellen
Vermogenswerte um 1.491,0 Mio. EUR auf 2.685,3 Mio. EUR. Aus dem Erwerb entstand
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ein Geschafts- und Firmenwert von 606,9 Mio. EUR, nachdem die Gegenleistung nach den
Vorschriften des IFRS 3 den erworbenen Vermodgenswerten und Schulden ihrem Fair Value
entsprechend zugeordnet wurde.

Das Sachanlagevermdgen stieg im Berichtszeitraum um 1.108,4 Mio. EUR auf 5.176,0 Mio.
EUR. Diese Veranderung beruhte im Wesentlichen auf der Zunahme der Buchwerte der See-
schiffe um 1.059,5 Mio. EUR auf 4.185,7 Mio. EUR sowie der Container um 182,0 Mio. EUR
auf 784,7 Mio. EUR. Hiervon entfielen 646,5 Mio. EUR auf die Konsolidierungskreisverande-
rungen durch die Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten. Daneben kamen

im Geschaéftsjahr 2014 drei neue Containerschiffe mit einer Stellplatzkapazitat von je

13.200 TEU sowie ein Schiff mit einer Stellplatzkapazitat von 9.300 TEU zur Auslieferung

an Hapag-Lloyd. Deutlich erhéhend auf das Sachanlagevermogen wirkten sich ebenfalls
Wechselkurseffekte in Hohe von 527,8 Mio. EUR aus. Abschreibungen in Hohe von

430,6 Mio. EUR minderten das Sachanlagevermdgen. Davon entfielen 303,2 Mio. EUR

auf planméaBige Abschreibungen sowie 127,4 Mio. EUR auf Wertminderungen.
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Die Verringerung der Marktwerte der langfristigen derivativen Finanzinstrumente resultierte
im Wesentlichen aus der Entwicklung der Terminkurse fUr Devisensicherungen. Die lang-

fristigen derivativen Finanzinstrumente betrugen zum Jahresende 15,8 Mio. EUR (Vorjahr:
74,5 Mio. EUR).

Innerhalb der kurzfristigen Vermdgenswerte erhdhten sich insbesondere konsolidierungs-
kreisbedingt die Forderungen aus Lieferungen und Leistungen auf 716,0 Mio. EUR (Vorjahr:
473,3 Mio. EUR). Der Bestand an Zahlungsmitteln und Zahlungsmittelaquivalenten stieg
gegenuber dem Jahresende 2013 um 246,6 Mio. EUR auf 711,4 Mio. EUR, davon um

44,0 Mio. EUR durch die erstmalige Einbeziehung der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten.

Auf der Passivseite ist das Eigenkapital um 1.254,5 Mio. EUR auf 4.169,6 Mio. EUR gestie-
gen. Die Veranderung resultierte einerseits aus dem Erwerb der CSAV-Containerschiff-
fahrtsaktivitdten und der anschlieBenden Kapitalerh6hung um insgesamt 1.600,6 Mio. EUR
und andererseits aus dem negativen Konzernergebnis in Héhe von 603,7 Mio. EUR sowie
aus dem Saldo aus den im sonstigen Ergebnis erfassten unrealisierten Gewinnen und
Verlusten aus der Wahrungsumrechnung in Hohe von 320,8 Mio. EUR. Gegenlaufig wirkte
sich die Veranderung der Ricklage flir Neubewertungen aus leistungsorientierten Planen
(-58,2 Mio. EUR) und der Ricklage fur Cash-Flow-Hedges (-6,4 Mio. EUR) aus.

Das Fremdkapital des Konzerns ist gegentiber dem Konzernabschluss 2013 um 1.904,1 Mio.
EUR auf 5.938,8 Mio. EUR gestiegen, was in erster Linie auf die Ubernahme der CSAV-
Containerschifffahrtsaktivitdten zurckzufiihren ist. Wesentliche Veranderungen ergaben

sich im Bereich der Finanzschulden, die sich im Vergleich zum Vorjahr um 782,1 Mio. EUR
auf 3.717,1 Mio. EUR erhdhten. Der erstmalige Einbezug der CSAV-Containerschifffahrts-
aktivitaten in den Konsolidierungskreis trug mit 519,0 Mio. EUR zu diesem Anstieg bei.
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Weiterhin erhohten sich die Finanzschulden aufgrund erhaltener Auszahlungen von Darlehen
fur Schiffsneubauten und Finanzierungen fir Container in Hohe von insgesamt 403,4 Mio.
EUR sowie der Erweiterung des bestehenden ABS-Programms um 90,3 Mio. EUR. Wechsel-
kursveranderungen trugen ebenfalls deutlich zu dem Anstieg der Finanzschulden bei. Am

20. November 2014 hat Hapag-Lloyd eine weitere Unternehmensanleihe mit einem Volumen
von 250 Mio. EUR begeben. Die Erldse aus der Anleiheemission wurden zusammen mit
vorhandener Liquiditat fir die vorzeitige Tilgung der in 2015 falligen Euro-Anleihe verwen-
det. Hapag-Lloyd hat in diesem Zusammenhang von der vertraglich fixierten vorzeitigen
Kundigungsoption Gebrauch gemacht. Der Aufnahme von Finanzmitteln standen insgesamt
Tilgungen in Hohe von 790,6 Mio. EUR gegenuber.

Der wesentliche Einfluss auf die Entwicklung des Fremdkapitals im Hapag-Lloyd Konzern

durch die Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten zeigt sich ebenfalls in der
damit verbundenen Erhdhung der kurzfristigen sowie langfristigen sonstigen Ruckstellun-

gen in Hohe von 459,4 Mio. EUR, insbesondere durch die Bildung von Restrukturierungs-
rckstellungen.

Innerhalb der kurzfristigen Schulden verzeichneten die Verbindlichkeiten aus Lieferungen und
Leistungen einen im Wesentlichen konsolidierungskreis- und wechselkursbedingten Anstieg
um 532,0 Mio. EUR auf 1.232,3 Mio. EUR.

Die Nettoverschuldung betrug zum 31. Dezember 2014 unter Einbeziehung der Zahlungs-
mittel und Zahlungsmittelaquivalente sowie der Finanzschulden 3.005,7 Mio. EUR (Vorjahr:
2.470,2 Mio. EUR).

Weitere Angaben zu wesentlichen Veranderungen einzelner Bilanzposten finden Sie in den
Erlauterungen zur Konzernbilanz im Konzernanhang.

GESAMTAUSSAGE ZUR WIRTSCHAFTLICHEN LAGE

Der Vorstand beurteilt die wirtschaftliche Lage des Hapag-Lloyd Konzerns zum Zeitpunkt
der Erstellung des Lageberichtes trotz der weiterhin schwierigen Marktsituation positiv. Der
Hapag-Lloyd Konzern ist mit seinem Finanzprofil und Leistungsportfolio gut im Markt auf-
gestellt und hat seine Marktposition durch die Integration der CSAV-Containerschifffahrts-
aktivitaten gestéarkt. Die Geschaftsentwicklung in den ersten Wochen 2015 liegt im Rahmen
der Erwartungen. Die Ertragslage ist gegentber dem unbefriedigenden Vorjahr deutlich ver-
bessert.
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Im ersten Quartal 2015 ist die Verschmelzung der CSAV Germany Container GmbH (CC Co)
auf die Hapag-Lloyd AG beabsichtigt. Aus einem Portfolio von 16 auBer Dienst zu stellenden
Schiffen (,0ld Ladies®) werden im ersten Quartal 2015 insgesamt drei Schiffe an zertifizierte
Entsorgungswerften abgegeben. Gesprache Uber die VerduBerung weiterer funf Schiffe

an eine Reederei, die die Schiffe weiterbetreiben wird, sind weit fortgeschritten und erste
Vertrage wurden unterzeichnet. Bis zum 27. Februar 2015 wurden weitere zwei Schiffe des
bestehenden Orderbuches ausgeliefert.

77



KONZERNLAGEBERICHT | RISIKO- UND CHANCENBERICHT

78

RISIKO- UND CHANCENBERICHT

Die Risikosteuerung und die strategische Ausrichtung auf Geschaftschancen sollen dazu
beitragen, den Wert des Unternehmens stetig und nachhaltig zu steigern, die mittelfristigen
finanziellen Ziele zu erreichen und den Fortbestand des Unternehmens langfristig zu sichern.

RISIKOMANAGEMENT

Ziel des Risikomanagements ist es, Risiken jeglicher Art friihzeitig zu erkennen, zu bewerten
und durch entsprechende MaBBnahmen zu begrenzen. Durch unternehmensweit installierte
Kontroll- und Steuerungssysteme werden die Entwicklung der Geschafte und die damit
verbundenen Risiken in ihren Auswirkungen auf den Konzern regelmaBig erfasst, bewertet
sowie Uberwacht. Dem Vorstand und dem operativen Management stehen fUr das Risiko-
management mehrstufige integrierte Berichtssysteme zur Verfligung. So analysiert und
meldet das Planungs- und Controllingsystem monatlich Abweichungen der tatsachlichen
von der geplanten geschéaftlichen Entwicklung und identifiziert somit zeitnah Risiken, die
den operativen Erfolg des Unternehmens gefihrden kénnten. Die aktive Uberwachung und
Begleitung der operativen Risiken ist ein entscheidender Erfolgsfaktor des Risikomanage-
mentsystems (,RMS®).

Das Risikomanagement wird durch die Konzernrevision Uberwacht. Dazu erfolgen
regelmaBige Prifungen der Risikomanagementprozesse und insbesondere des Risiko-
frliherkennungssystems mit wechselnden Schwerpunkten.

Das Risikomanagementsystem ist entsprechend der Organisationsstruktur des Konzerns
dezentral aufgebaut. Neben der Berichterstattung Uber operative Risiken sind besondere
eigenstandig organisierte Berichtssysteme zur FrUherkennung existenzgefahrdender

Risiken eingerichtet. Die Erfassung dieser Risiken erfolgt organisatorisch getrennt vom
operativen Risikomanagement. Hierzu sind in den Fachbereichen und Regionen Risiken zu
identifizieren, zu dokumentieren, zu bewerten und zu Uberwachen sowie an das zentrale
Risikomanagement quartalsweise — in dringenden Féallen auch auBerplanmaBig — zu melden.
Das zentrale Risikomanagement Uberwacht die Risiken der gesamten Organisation, fasst
diese in einer Gesamtbetrachtung zusammen und berichtet regelmaBig oder auBerplanmaBig
an das Risikokomitee sowie den Vorstand des Konzerns. Dabei wurden die Risiken aus
den Containerschifffahrtsaktivitaten der CSAV erstmalig in der Risikoberichterstattung zum
vierten Quartal 2014 aufgenommen.
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Im Zusammenhang mit der Prifung des Jahresabschlusses 2014 der Hapag-Lloyd AG
wurde die grundsétzliche Eignung des Risikofriherkennungssystems, bestandsgefahrdende
Risiken frihzeitig zu erkennen, durch den Abschlussprifer nach den Grundséatzen des § 317
Abs. 4 HGB gepruft.

Die im Rahmen der Risikosteuerung zu treffenden MaBnahmen werden in den operativen
Einheiten vollzogen und durch operative Systeme unterstitzend abgebildet. Gleichwohl
erfolgt eine Ruckkopplung zwischen der Risikofrlherkennung und dem operativen
Risikomanagement.

Risikomanagement der Hapag-Lloyd AG

Aufsichtsrat und Priifungsausschuss

Vorstand der Hapag-Lloyd AG

o Uberwachung

« Risikobericht AELE S Y

e Aggregation der Risiken
Zentrales Risikomanagement

N h
© e BN im Bereich Accounting

¢ Berichterstattung

Region . .
Sud- Reglem Nord- Reglem Manage-

Region Trade Zentral-

Asien Europa bereiche

amerika amerika ment

Aufgaben des jeweiligen Risikomanagements: e Risikoidentifizierung
¢ Risikobewertung
¢ Risikodokumentation und Reporting
¢ Risikosteuerung

Die Methoden und Systeme des Risikomanagements wie auch das zeitliche Ausmal der
Kontrollen sind auf die Art der Risiken zugeschnitten und werden standig Uberpruft, weiter-
entwickelt und den sich wandelnden geschéftlichen Rahmenbedingungen angepasst. Als
Teil des Risikomanagements werden Risiken soweit wie mdglich abgesichert. Flr eventuelle
Schadensfalle und verschiedenartige Risiken aus den taglichen Geschaften wurden, soweit
wirtschaftlich vertretbar, Versicherungen abgeschlossen. In der Gesellschaft bestehen unter
anderem branchentbliche, auf die Belange der Hapag-Lloyd AG zugeschnittene Haftpflicht-,
Sach- und Personenversicherungen sowie Versicherungen fUr die Seefahrt. Diese werden
regelmaBig Uberprift und bei Bedarf angepasst.
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BESCHREIBUNG DER WESENTLICHEN MERKMALE DES RECHNUNGSLEGUNGS-
BEZOGENEN IKS/RMS GEMASS § 315 ABS. 2 NR. 5 HGB

Konzeption und Zielsetzung

Die Hapag-Lloyd AG hat ein Internes Kontrollsystem (,IKS®) in Anlehnung an das interna-
tional anerkannte Rahmenwerk ,COSO (The Committee of Sponsoring Organizations of the
Treadway Commission) Internal Control — Integrated Framework® definiert. Dieses wurde in
2010 im Rahmen eines Projektes dokumentiert und durch einen Nachweisprozess abge-
sichert. Zur Stérkung der kontinuierlichen Weiterentwicklung des IKS wurde eine zentrale
IKS-Koordination eingeflihrt sowie eine technische Plattform fur die DurchfUhrung der
weltweiten Prozessiberwachung implementiert. Dieses IKS umfasst auch das rechnungs-
legungsbezogene IKS.

Primares Ziel des rechnungslegungsbezogenen IKS ist es, das Risiko wesentlicher Fehlaus-
sagen in der Rechnungslegung zu vermeiden, wesentliche Fehlbewertungen aufzudecken
und die Einhaltung der maBgeblichen Vorschriften zu gewahrleisten. Die dazu eingefiihrten
Grundsétze, Verfahren und MaBnahmen werden regelmaBig Uberpriift und weiterentwickelt.
Dabei kann eine absolute Sicherheit zur Erreichung dieses Ziels durch ein IKS, unabhéangig
von der konkreten Ausgestaltung, nicht erreicht werden.

ORGANISATION UND WESENTLICHE PROZESSE IN DER RECHNUNGSLEGUNG
SOWIE DER KONSOLIDIERUNG

Die Hapag-Lloyd AG erstellt den Konzernabschluss nach den internationalen Rechnungs-
legungsvorschriften des IASB (IFRS), wie sie im Rahmen der Anerkennung durch die
Europdische Kommission in nationales Recht umgesetzt wurden. Dabei findet eine Richtlinie
fUr die Bilanzierung konzernweit Anwendung. Diese wird durch Arbeitsanweisungen und
Einzelvorschriften konkretisiert. Anderungen der einschlagigen rechtlichen Vorschriften

und Standards werden fortlaufend beobachtet und die Bilanzierungsrichtlinie sowie die
Arbeitsanweisungen zeitnah auf eventuellen Anpassungsbedarf hin Uberpruft.

Hauptverantwortlich fur den Konsolidierungsprozess, die Abschlusserstellung und die interne
und externe Konzernberichterstattung ist der Bereich Accounting.

Zur Erstellung des Konzernabschlusses werden Informationen anderer Fachbereiche
angefordert und verarbeitet. Hierzu zahlen beispielsweise Informationen aus dem Bereich
Treasury fur die Bilanzierung von Sicherungszusammenhangen und Finanzderivaten sowie
aus dem Bereich Controlling flr die Konzernplanung im Rahmen des durchgeflhrten
Wertminderungstests.
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Einzelne Sachverhalte werden unter Einbindung externer Experten und Gutachter, wie zum
Beispiel Versicherungsmathematiker fUr die Pensionsbewertung, bilanziell abgebildet.

Der Konzern-Abschlussprozess wird nach einem mit den Fachbereichen und Tochtergesell-
schaften abgestimmten und detaillierten Zeitplan durchgefiihrt (Abschlusskalender). Die
Einhaltung der zeitlichen Vorgaben wird dabei durch den Bereich Accounting Uberwacht.

Die Bilanzierung wird unternehmensweit durch geeignete und marktubliche Buchhaltungs-
systeme in den Tochtergesellschaften unterstutzt. Zur Konzernabschlusserstellung Gbermit-
teln die Tochtergesellschaften die Konzernberichtspakete. Diese werden unter Anwendung
des Konsolidierungssystems SAP Financial Consolidations (FC) zu einem Konzernabschluss
zusammengefuhrt. Dabei werden insbesondere die notwendigen Konsolidierungsschritte
vom Bereich Accounting durchgefihrt.

Grundsétzliche Kontrollaktivitaten

Die Uberwachung der Einhaltung der Bilanzierungs- und Bewertungsvorschriften erfolgt
durch prozessintegrierte und prozessunabhangig eingerichtete Kontrollen. Die Kontrollen
haben sowohl praventiven als auch nachgelagerten Charakter.

Als wesentliche prozessintegrierte Kontrollen sind Funktionstrennungsverfahren sowie das
Vier-Augen-Prinzip mit dem Ziel der Sicherstellung der OrdnungsmaBigkeit der Rechnungs-
legung implementiert. Beispielsweise werden Buchungen grundsétzlich durch ein mehrstu-
figes Genehmigungs- und Freigabeverfahren autorisiert. Zusatzlich existieren systemseitig
eingerichtete Kontrollen, beispielsweise ist der Zugriff auf die Buchungssysteme durch ein
Berechtigungskonzept nur befugten Mitarbeitern moglich. AuBerdem werden z.B. Ande-
rungs- und Ausnahmeberichte als nachgelagerte Kontrollen flr sensible Bereiche Uberpruft.
Fur die wesentlichen durch den Zusammenschluss mit den Containerschifffahrtsaktivitaten
der CSAV neu hinzugekommenen Gesellschaften erfolgte eine von der Konzernrevision und
dem Abschlussprufer begleitete Abfrage und Managementbestatigung solch grundséatzlicher
Kontrollaktivitaten.

Zur prozessunabhéngigen Kontrolle wird eine wesentliche Uberwachungsfunktion durch die
Konzernrevision wahrgenommen. Die Konzernrevision berichtet direkt an den Vorstands-
vorsitzenden der Hapag-Lloyd AG und verfligt zur Wahrnehmung ihrer internen Prifungs-
und Beratungsaufgaben Uber umfassende Informations-, Prif- und Zugangsrechte. In 2012
erfolgte ein unabhangiges Quality Assessment der Revision hinsichtlich der Einhaltung

der berufssténdischen Regularien des Deutschen Institutes fUr Interne Revision (DIIR). Die
Priafungsthemen der Konzernrevision werden nach einem risikoorientierten Prifungsansatz
systematisch ausgewahlt und umfassen regelmaBig rechnungslegungsrelevante Prozesse
und Kontrollen. Nach dem Zusammenschluss mit den Containerschifffahrtsaktivitaten

der CSAV wurden die Prifungs- und Beratungsaufgaben sowie die Informations-, Prif-
und Zugangsrechte der Konzernrevision entsprechend erweitert. Die Konzernrevision
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hat sich im Dezember 2014 mit dem internen Revisionssystem der CSAV vertraut
gemacht und mit dessen Integration begonnen. Bei der erstmaligen Konsolidierung der
Containerschifffahrtsaktivitaten der CSAV wurden ausgewahlte Aspekte des rechnungs-
legungsbezogenen internen Kontrollsystems im Rahmen der Jahresabschlussprifung
durch die Wirtschaftsprifer gesondert in der Berichterstattung an das Management gewdr-
digt. Zusatzlich erfolgt eine unabhangige Prufung der im Rahmen des risikoorientierten
Prafungsansatzes wesentlichen rechnungslegungsbezogenen Teile des IKS durch den
Jahresabschlussprtfer.

IKS-Nachweisprozess

Die Hapag-Lloyd AG hat die Bestatigung der Wirksamkeit des IKS in einem Regelprozess
(,IKS-Nachweisprozess*®) organisiert, der 2010 eingefuhrt wurde und seitdem fortlaufend
durchgefthrt wird. Dieser Regelprozess wird im Rahmen der Integration der durch den
Zusammenschluss mit der CSAV hinzugekommenen Containerschifffahrtsaktivitaten in
2015 entsprechend erweitert. Hierzu erfolgte per 31. Dezember 2014 eine Management-
bestétigung grundsatzlicher Kontrollaktivitaten flr die wesentlichen neu hinzugekommenen
Gesellschaften.

Die Ergebnisse des Wirksamkeitsnachweises werden jahrlich in einem Bericht zusammen-
gefasst. Der Prifungsausschuss der Hapag-Lloyd AG wird durch den Vorstand Uber die
Funktionsfahigkeit des internen Kontrollsystems informiert. Bei wesentlichen Anderungen,
Feststellungen oder Schwachen erfolgt eine Zwischenberichterstattung an den Prifungs-
ausschuss durch den Vorstand.

RISIKEN
STRATEGISCHE RISIKEN

Gesamtwirtschaftliche Risiken

Die Containerschifffahrt ist stark abhangig von den Rahmenbedingungen in den weltweiten

Volkswirtschaften und wird durch konjunkturelle Schwankungen Uberdurchschnittlich beein-
flusst. Die Entwicklung der Frachtraten, die einen wesentlichen Einfluss auf die Finanz- und

Ertragslage von Hapag-Lloyd ausubt, ist insbesondere abhangig vom Transportaufkommen
auf den Routen und somit von der konjunkturellen Entwicklung einzelner Regionen.

Aufgrund der Wachstumsabschwéachung in den Schwellenldandern und der nur zogerlichen
konjunkturellen Erholung in der Euro-Zone hat der Internationale Wahrungsfond (IWF) die
Wachstumsprognosen fur die Weltwirtschaft und den Welthandel in 2014 wiederholt nach
unten korrigiert. Fur 2015 wird zwar eine Belebung der Weltkonjunktur erwartet, insge-
samt bestehen auch fur 2015 weiter hohe Risiken fur die Weltwirtschaft. Die detaillierten
Erwartungen sind im Kapitel ,Gesamtwirtschaftliche Rahmenbedingungen® dargestellt. Die
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wesentlichen Risiken fur die globale konjunkturelle Entwicklung in 2015 sind die bestehen-
den konjunkturellen Auswirkungen der Schuldenkrise in der Euro-Zone, die Wachstums-
abschwachung in den Schwellenldndern sowie die gegen Russland in Kraft getretenen
wirtschaftlichen Sanktionen. Eine Eintribung der globalen Konjunktur kénnte zu einem
deutlichen Rickgang des weltweiten Transportaufkommens in der Containerschifffahrt
fOhren. Sowohl in 2013 als auch in 2014 lag der Zuwachs der weltweiten Nachfrage nach
Containertransportleistung geman den Auswertungen des Branchendienstes IHS Global
Insight unter den urspriinglichen Erwartungen. Hauptursache hierfir war das verhaltene
Weltwirtschaftswachstum.

Risiken durch intensiven Wettbewerb

Die weltweite Containerschifffahrt ist durch einen intensiven Wettbewerb der Reedereien
untereinander gekennzeichnet. Einige der Wettbewerber sind hinsichtlich Geschaftsvolumen,
FlottengréBe, Transportaufkommen und Kapazitdten groBer als Hapag-Lloyd. Andere
verflgen Uber eine bessere Kapitalausstattung. Diese Wettbewerber konnten daher bes-
ser im Markt positioniert sein, um Skalenvorteile zu realisieren und in effizientere Schiffe zu
investieren. Daher kdnnten diese Wettbewerber in der Lage sein, einen kostengunstigeren
Service und niedrigere Frachtraten anzubieten. Dies kdnnte zulasten des Marktanteils

von Hapag-Lloyd gehen.

In der Regel schlieBt Hapag-Lloyd mit seinen Kunden keine langfristigen Vertrage oder
Exklusivvertrage ab. Viele der Ablader unterhalten &hnliche Geschaftsbeziehungen mit ande-
ren Reedereien. Je nach Lage des Marktes konnten die Kunden ganz oder teilweise Dienste
anderer Reedereien in Anspruch nehmen. In der weltweiten Containerschifffahrt bestehen
keine Einschrankungen flr Wettbewerber, die ihren Service auf andere Fahrtgebiete oder
Routen ausweiten wollen. Jeder der Wettbewerber kdnnte daher auf den Routen, auf denen
Hapag-Lloyd einen Liniendienst unterhalt, einen vergleichbaren Service anbieten und ver-
suchen, die Frachtraten von Hapag-Lloyd zu unterbieten. Angesichts der aktuell niedrigen
Charterraten flr Schiffe kdnnten dartber hinaus neue Wettbewerber hinzukommen, die einen
Liniendienst zu besonders niedrigen Frachtraten bereitstellen.

Die Containerschifffahrt hat bis 2007 eine Phase der Konsolidierung durchlaufen. Im Dezem-
ber 2014 hat Hapag-Lloyd die Containerschifffahrtsaktivitdten von CSAV Ubernommen. Sollte
eine weitere Runde von KonsolidierungsmaBnahmen folgen, kdnnten einzelne Reedereien
hohere Skalenvorteile und eine groBere Finanzkraft erzielen, sodass diese Wettbewerber
einen stérkeren Preiswettbewerb und eine hohere Volatilitat der Méarkte besser verkraften
konnten als Hapag-Lloyd.

Risiken durch Veranderungen von Handelsstrémen

Die Nutzung der Kapazitaten des Konzerns wird von der Entwicklung der Handelsstrome
zwischen den verschiedenen Regionen beeinflusst. Bei Transporten zwischen Regionen von
Netto-Exporteuren und Regionen von Netto-Importeuren féllt die Nutzung der Kapazitaten
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in beide Richtungen unterschiedlich aus. Dadurch kommt es zu Leertransporten und ent-
sprechenden Kosten. Eine VergréBerung der Ungleichgewichte im internationalen Handel
konnte die mit Leertransporten verbundenen Kosten weiter erhdhen.

Risiken aus der Mitgliedschaft in Allianzen

Aus der Mitgliedschaft in der Grand Alliance und der G6 Alliance kénnen sich neben den im
Chancenbericht beschriebenen Chancen auch Risiken ergeben. Die Konditionen innerhalb
der Grand Alliance kdnnten sich &ndern oder einzelne Reedereien kdnnten ihre Mitgliedschaft
aufgeben bzw. nicht verlangemn. Jedes Mitglied der Grand Alliance kann mit einer Frist von
sechs Monaten seine Mitgliedschaft kiindigen. Die Vorgangerorganisation der Grand Alliance,
die Global Alliance, wurde bereits 1995 gegriindet. Die Mitgliedschaftsvertrdge wurden bisher
regelmaBig verlangert. Der derzeit geltende Vertrag endet im Jahr 2018. Sollte der Fall ein-
treten, dass sich die Grand Alliance aufldst, wirde Hapag-Lloyd die Vorteile, die sich aus der
Kooperation ergeben, verlieren. Dies wirde die Flexibilitat, die Kapazitdten und das Angebot
an Liniendiensten betrachtlich einschranken. Die beschriebenen Risiken gelten auch fur die
Zusammenarbeit innerhalb der G6 Alliance. Die zwischen den Mitgliedern der G6 Alliance
geschlossene Vereinbarung endet im Jahr 2016. In 2014 wurden die Dienste der Grand
Alliance weitestgehend auf die G6 Alliance Ubertragen.

Risiken aus dem Wettbewerb durch neue Allianzen

In 2014 haben die 20 groBten Containerreedereien ihre Kooperationen und Allianzen
weiter verstéarkt. Die beiden weltweit groBten Containerlinienreedereien, Maersk Line und
Mediterranean Shipping Company (MSC), haben im Juli 2014 die Grindung einer neuen
Allianz, der 2M, bekannt gegeben. Im September 2014 grindeten die Reedereien CMA
CGM, China Shipping Container Lines (CSCL) und die United Arab Shipping Company
(UASC) die Allianz Ocean Three. Am 1. Marz 2014 war bereits die Reederei Evergreen
der CYKH Allianz (Cosco, K Line, Yang Mine, Hanjin Shipping) beigetreten. Die verschie-
denen Allianzen haben eine unterschiedlich ausgepragte Présenz in den jeweiligen Fahrt-
gebieten. Durch den Ausbau der jeweiligen Netzwerke und des Serviceangebotes flir
Kunden kdnnen unterschiedliche Kostenvorteile entstehen. Die Kostenvorteile anderer
Containerlinienreedereien kann Hapag-Lloyd méglicherweise nicht ausgleichen.

OPERATIVE RISIKEN

Rohstoffpreisrisiken

Hapag-Lloyd ist aufgrund seiner Geschéaftstatigkeit Marktpreisrisiken aus der Beschaffung
von Treibstoffen (Bunker) flr die Containerflotte ausgesetzt. Die Ausgaben fur Bunker haben
einen erheblichen Anteil an den gesamten Betriebskosten. Die Schwankungen der Bunker-
preise wirken sich, je nach Zeitpunkt der Bunker-Beschaffung, zeitversetzt auf die Transport-
aufwendungen aus. Im Geschéftsjahr 2014 entsprachen die Kosten fir den Brennstoff der
Schiffe 19,4 Prozent der Umsatzerldse. Der Bunkerpreis ist der wichtigste Einflussfaktor flir
die Treibstoffkosten, eine der Hauptkostenkomponenten der Containerschifffahrtsbranche.
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Im Berichtsjahr 2014 lag der durchschnittliche Bunkerverbrauchspreis (ohne Bericksichtigung
der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten) bei 575 USD je Tonne und damit um 38 USD

je Tonne unter dem Durchschnittswert des Vorjahres. Der Preis fur Bunker verandert sich

mit dem Rohdlpreis, der historisch starken Schwankungen unterliegt und durch eine Reihe
wirtschaftlicher und geopolitischer Faktoren beeinflusst wird. Hierzu zahlen u.a. der globale
Terrorismus sowie politische Instabilitdten oder Spannungen im Mittleren Osten. Langfristig
wird der Preis durch die weltweite Nachfrage bestimmt und durch die konjunkturelle Ent-
wicklung in aufstrebenden Schwellenldndern wie zum Beispiel China, Brasilien und Indien.

Die durchschnittliche Frachtrate enthalt Bunkerzuschlage. Die Hohe der Bunkerzuschlage
ist nach Fahrtgebiet unterschiedlich. Die schwankenden Bunkerpreise kdnnen somit je nach
Fahrtgebiet einen erheblichen Einfluss auf die Hohe der durchschnittlichen Frachtrate haben.
Zur Begrenzung der Auswirkung steigender Bunkerpreise auf die Transportkosten strebt
Hapag-Lloyd an, einen GroBteil der Rohstoffpreisschwankungen Uber die Frachtrate in Form
eines Bunkerzuschlages zu kompensieren. Die Durchsetzbarkeit hangt jedoch weitgehend
von der entsprechenden Marktsituation ab.
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Erganzend werden Preisrisiken aus Treibstoffeinkdufen gemali der internen Sicherungs-
strategie durch Sicherungsgeschafte abgesichert. Dies erfolgt Gber den Einsatz von
Sicherungsgeschéften von bis zu maximal 80 Prozent des voraussichtlichen Bunkerbedarfs.
Zu Umfang und Art der bestehenden Sicherungsinstrumente zum Bilanzstichtag verweisen
wir auf das Kapitel ,Finanzinstrumente® des Anhangs zum Konzernabschluss. Per Ende
Februar 2015 waren insgesamt rd. 21 Prozent der geplanten Treibstoffverbrauchsmengen
des Geschéftsjahres 2015 gesichert.

Weitere MaBnahmen zur Begrenzung des Risikos aus steigenden Bunkerpreisen sind

die Reduzierung des Verbrauchs von Bunker durch MaBnahmen wie zum Beispiel Slow
Steaming oder Verbesserung des Schiffsdesigns. Siehe hierzu auch die Ausflhrungen im
Kapitel ,Nachhaltigkeit und Qualitdtsmanagement®.

Der durch verschérfte Umweltauflagen flr das Befahren von Kustenregionen in Europa und
Nordamerika notwendige Einsatz von Marine Diesel Oil (MDO) kdnnte aufgrund des wesent-
lich hdheren Preises fir MDO zu einem deutlichen Anstieg der Transportkosten flhren.

Risiko aus Schwankungen in den Charterraten

Im Rahmen eines Chartervertrages stellt der Eigentimer eines Schiffes einer Container-
Reederei ein Schiff fir einen vertraglich festgelegten Zeitraum zur Verflgung, wobei der
Eigentimer Ublicherweise auch die Besatzung stellt, die Versicherung tragt und flr die
Wartung verantwortlich ist. Da die Charterraten in Abhangigkeit von den Erwartungen der
Marktteilnehmer Uber die kiinftige Angebots- und Nachfrageentwicklung — insbesondere
bei Vertragen mit kurzer Laufzeit — starken Schwankungen unterworfen sind, kann das
Chartern von Schiffen in Zeiten steigender Nachfrage teurer sein als der Betrieb eigener
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Schiffe. Es ist nicht auszuschlieBen, dass die Charterraten in Zukunft deutlich anziehen
und entsprechende Kostensteigerungen nicht tber hdhere Frachtraten an Kunden weiter-
gegeben werden kénnen.

Die Hohe der Charterraten wird von dem Angebot und der Nachfrage nach Schiffskapazi-
taten sowie der Entwicklung der Frachtraten bestimmt. In der Regel folgen die Charterraten
der Entwicklung der Frachtraten, die von den Erwartungen Uber die kinftige Entwicklung
von Angebot und Nachfrage nach Transportkapazitaten abhangen, mit einer Zeitverzdgerung
von mehreren Monaten.

Diese Zeitverzdgerung in der Anpassung der Charterraten ergibt sich durch die vertragliche
Bindung zwischen dem Eigentimer des Schiffes und der Linienreederei. Somit kann der
Eigentimer im Falle steigender Nachfrage seine Charterraten nicht vor Ablauf des Vertrages
anheben. Andererseits kann im Falle sinkender Nachfrage die Reederei vor Ablauf beste-
hender Vertrage keine Senkung der Charterraten erzielen. In diesem Fall kbnnen sinkende
Frachtraten bei fixen Charterraten zu einem Ruckgang der Ertréage flhren, insbesondere nach
einer Phase hoher Nachfrage nach Schiffscharter. Im Ergebnis kénnte Hapag-Lloyd mehrere
Monate nicht in der Lage sein, den Bestand an gecharterten Schiffen mit im Marktvergleich
Uberdurchschnittlich hohen Charterraten zu reduzieren, um auf sinkende Frachtraten zu
reagieren. Der Anteil eigener bzw. geleaster Schiffe an der Gesamtkapazitat (in TEU) der
Hapag-Lloyd Flotte lag per 31. Dezember 2014 bei rund 53 Prozent. Die Ubrigen 47 Prozent
sind gechartert, davon 32 Schiffe langfristig, 24 mittelfristig und 53 kurzfristig.

Risiken aus schwankenden Transportmengen und Frachtraten

Hinsichtlich der Entwicklung der Transportmengen und Frachtraten gibt es Unterschiede
zwischen den verschiedenen Fahrtgebieten, in denen Hapag-Lloyd tatig ist. Die Entwicklung
der Transportmengen ist stark von den wirtschaftlichen Aktivitaten in den Regionen, die

die Fahrtgebiete verbinden, abhéngig. Die Frachtratenentwicklung wird zudem stark von

den in einem Fahrtgebiet verfugbaren Transportkapazitaten bestimmt. Angesichts einer
weiter absehbaren Erhdhung der Transportkapazitaten kann ein intensiverer Wettbewerb
zwischen den Reedereien auch in 2015, wie in 2013 und 2014, zu einem verschéarften Preis-
wettbewerb auf einzelnen Fahrtgebieten fUhren. Transportmenge und Frachtraten unterliegen
traditionell in der Containerschifffahrt starken saisonalen Schwankungen. Von besonderer
Bedeutung fur die Unternehmens- und Ergebnisentwicklung ist die sogenannte ,Peak
Season®, das dritte Kalenderquartal.

Risiken durch Engpéasse in einzelnen Héafen

In den letzten Jahren sind die Kapazitdten in der Containerschifffahrt schneller gewach-
sen als die verflgbaren Liegeplatze in den Héafen. Dies fuhrt in den betreffenden Hafen zu
Wartezeiten und damit zum Teil zu betrachtlichen Zeitverlusten beim Be- und Entladen der
Schiffe. Mit dem weiteren Ausbau der Kapazitaten konnten die Zeitverluste in den betref-
fenden Hafen noch ansteigen. Dies wirde die Einhaltung der Fahrplane erschweren und
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konnte zu Belastungen flir das Geschaftsergebnis und die Finanzlage des Unternehmens
fuhren. Die Entscheidung Uber den Ausbau der Hafen liegt in der Verantwortung der
jeweiligen Regierungen und damit auBerhalb der Einflussmoglichkeiten von Hapag-Lloyd.
Bedingt durch Arbeitsk&dmpfe kommt es seit dem vierten Quartal 2014 in verschie-
denen Hafen der US-WestkUste zu betrachtlichen Einschrankungen in der Abfertigung
von Frachtschiffen. Hiervon sind insbesondere auch Containerschiffe betroffen. Bei lang
anhaltenden Arbeitsauseinandersetzungen kann die verzdgerte Abfertigung zu erhdhten
Transportaufwendungen fuhren.

Risiko langer Lieferzeiten bei Schiffsneubauten

Zwischen der Bestellung und der Auslieferung neuer Schiffe liegt ein Zeitraum von zwei

bis drei Jahren, wobei sich die Auftragsvergabe an den Erwartungen Uber den kinftigen
Bedarf an Transportkapazitaten orientiert. Bis zur Auslieferung neuer Schiffe kann sich die
Marktlage verandern. Dann besteht die Gefahr, dass die verfUgbare Kapazitat zu gering ist
und Hapag-Lloyd dem Bedarf der Kunden nicht entsprechen kénnte. In diesem Fall wiirde
es zu Einnahmeausféllen und dem Verlust von Marktanteilen kommen. Wenn zusétzliche
Kapazitaten gechartert werden mussten, um die Kundenbindung nicht zu gefahrden, wirden
hoéhere Charterraten, die infolge der gestiegenen Nachfrage gezahlt werden mussten, zu
einer zuséatzlichen Kostenbelastung flihren. Sollte dagegen der Kapazitatsbedarf hinter den
Erwartungen zurlickbleiben, kénnten sich Uberkapazitaten aufoauen.
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Risiken beim Betrieb von Schiffen

Der Betrieb von Schiffen ist mit speziellen Risiken verbunden; hierzu zahlen u.a. Havarie,
Kollisionen, Totalverlust des Schiffes, Umweltschaden, Feuer, Explosionen, Verlust oder
Beschéadigung der Ladung, durch Materialfehler verursachte Schaden, menschliches
Versagen, Krieg, Terrorismus, Piraterie, politische MaBnahmen in einzelnen Landern,
schwierige Wetterbedingungen sowie Verzdgerungen durch Streiks der Besatzungen
oder Hafenarbeiter.

Alle aufgefiihrten Punkte konnen den Reiseablauf stéren, zum Tod oder zu Verletzungen

von Menschen sowie zum Verlust oder zur Beschadigung von Eigentum flihren. Hierdurch
konnte das Ansehen des Unternehmens Schaden nehmen und Kundenbeziehungen kdnnten
belastet werden. Sofern mdglich hat Hapag-Lloyd in einem wirtschaftlich angemessenen
Rahmen Versicherungen gegen diese Risiken abgeschlossen. Es ist jedoch nicht auszu-
schlieBen, dass die bestehenden Versicherungen nicht sémtliche Schéaden in voller Hohe
abdecken.

Risiken durch politische Rahmenbedingungen und Protektionismus

Hapag-Lloyd ist weltweit in zahlreichen Landern aktiv. Die geschaftlichen Aktivitdten konnen
durch politische Spannungen, Kriege, Terrorismus sowie durch wirtschaftliche und soziale
Probleme beeintrachtigt werden. Dadurch kénnen Stérungen der Produktionsprozesse bei
den Kunden oder Unterbrechungen bei den eigenen Liniendiensten auftreten. Als weitere
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Folge solcher Probleme kdnnten Hafen oder wichtige Schifffahrtskanéle (Panama-Kanal,
Suez-Kanal) in ihrer Nutzung beeintrachtigt werden.

Einzelne Lander kénnten als Ergebnis finanzieller oder wirtschaftlicher Krisen zu protek-
tionistischen MaBnahmen greifen und zum Beispiel Import- sowie Devisenverkehrs-
beschréankungen beschlieBen. Andere Lander kdnnten GegenmaBnahmen einleiten und
somit weltweit den Protektionismus fordern. Dies hatte einen negativen Einfluss auf die
Entwicklung der Containerschifffahrt.

Risiken durch Piraterie

Piraterie stellt seit Langem eine erhebliche Beeintrachtigung der Handelsschifffahrt dar. Seit
2008 gab es eine signifikante Intensivierung der Piraterieaktivitdten im Golf von Aden, im sud-
lichen Bereich des Roten Meeres und in einem immer gréBer werdenden Areal im Indischen
Ozean. 2014 war — wie schon in den Vorjahren — eine deutliche Verringerung der initiierten
und erfolgreichen Piraterietiberfélle in diesem Gebiet zu beobachten, nicht zuletzt dank einem
intensiveren Einsatz von bewaffneten Sicherheitskraften.

Seit 2011 hat man ebenfalls eine intensivere Piratentatigkeit an der westafrikanischen Kuste
(Golf von Guinea) verzeichnet. Wahrend die somalischen Piraten bevorzugt Schiffe entfUhren
und Losegeldforderungen stellen, standen im Golf von Guinea sowie in den klassischen
Pirateriegebieten wie z.B. dem Sudchinesischen Meer die Losegeldforderungen anfanglich
nicht im Vordergrund. Seit 2012 kommt es nun auch dort verstarkt zu Fallen mit Lésegeld-
forderungen, und man konnte in dieser Region eine Steigerung der Gewalt beobachten.
Wenn Hapag-Lloyd eigene oder gecharterte Schiffe in diesen Regionen einsetzt, so kénnen
mit dem wachsenden (Piraterie-)Risiko die Versicherungspramien signifikant ansteigen bzw.
wird eine einschlagige Deckung einschlieBlich der Losegeld-Versicherung nur schwer bzw.
unmabglich einzukaufen sein. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass Hapag-Lloyd fur
diese Falle, einschlieBlich der Zahlung von Ldsegeld, nicht ausreichend versichert ist. Somit
konnte ein Akt der Piraterie einen erheblichen Einfluss auf die Geschéftsentwicklung sowie
die Ertragslage von Hapag-Lloyd haben.

COMPLIANCE-RISIKEN

Risiken aufgrund regulatorischer Rahmenbedingungen

Als Containerschifffahrtslinie ist Hapag-Lloyd mit zahlreichen national und international gel-
tenden Vorschriften konfrontiert. Die Veranderung oder Erweiterung derartiger Vorschriften
sowie die Notwendigkeit, weitere Genehmigungen einzuholen, kdnnten den Geschaftsverlauf
belasten und ggf. eine Anderung der Strategie erfordern. Bei einem VerstoB gegen geltende
Vorschriften kdnnte das Unternehmen mit betréchtlichen Schadensersatzforderungen und
BuBgeldern konfrontiert werden.

Die Containerschifffahrt unterliegt zahlreichen Sicherheitsbestimmungen und Zollvorschriften
in den jeweiligen Herkunfts-, Durchgangs- und Bestimmungslandern. Die Uberpriifungen
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durch die zustandigen Behdrden kénnten zur Beschlagnahmung von Containern oder deren
Inhalt fuhren sowie Verzdgerungen bei der Be- und Entladung der Schiffe zur Folge haben.
In diesem Zusammenhang konnten ZollgebUhren erhoben bzw. Strafzahlungen gegen
Exporteure, Importeure oder die Reederei verhangt werden.

Aufgrund der gegenwartigen und absehbaren kunftigen regulatorischen Rahmenbedingungen
sind aus heutiger Sicht keine Anhaltspunkte erkennbar, die zu Einschréankungen im Hinblick
auf die Geschaftstatigkeit des Konzerns flihren kénnten.

Risiken aufgrund der Verscharfung von Umweltschutzbestimmungen

Die Emissionsvorschriften der International Maritime Organization (IMO), des US-Bundes-
staates Kalifornien sowie der EU sehen eine deutliche weitere Reduzierung der Emissions-
werte vor. Der seit Januar 2015 in den Kustengebieten der USA (in den Klstengebieten
von Kalifornien bereits seit Januar 2014), in Hongkong und bestimmten Kistenregionen
Europas gesetzlich vorgeschriebene Einsatz von besonders schwefelarmen Treibstoffen
konnte zu einer deutlichen Erhdhung der spezifischen Treibstoffpreise flhren. Konnen die
Kostenerhéhungen nicht oder nur teilweise in Form von Treibstoffzuschldgen an Kunden
weitergegeben werden, flhrt dies zu einer Belastung der Ergebnissituation.
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Rechtsstreitigkeiten und rechtliche Risiken

Die Hapag-Lloyd AG und einige ihrer Tochtergesellschaften sind derzeit in Rechtsstreitig-
keiten involviert. Diese umfassen Streitigkeiten mit auslandischen Steuerbehérden, An-
spruche ausgeschiedener Mitarbeiter sowie Streitigkeiten aus Vertragsbeziehungen mit
Lieferanten, ehemaligen Agenten und Kunden. Rechtsstreitigkeiten kénnen auch im Erfolgs-
fall hohe Kosten verursachen, sofern nicht versichert, und das Ansehen des Unternehmens
schadigen.

Bei Hapag-Lloyd Mexico wurden Steuerprtfungen fur die Jahre 2004 und 2005 abgeschlos-
sen. Gegen die resultierenden Steuerbescheide, die die Gesellschaft u.a. zu erheblichen
Umsatzsteuernachzahlungen verpflichtet, hat die Gesellschaft Einspruch eingereicht. Die
beauftragten Rechtsanwélte und der Vorstand von Hapag-Lloyd sind der Uberzeugung, dass
die Steuerbescheide nicht rechtmaBig sind. Die Quantifizierung eines finanziellen Risikos, die
Bestimmung der Féalligkeit von eventuellen Abflissen und die Ermittlung von Erstattungs-
anspriichen gegen Dritte aus diesem Sachverhalt sind daher aktuell nicht einschatzbar.

DarUber hinaus plant die Mexikanische Steuerverwaltung die Verdffentlichung eines Anwen-
dungsschreibens, das darauf gerichtet ist, die nicht erstattungsfahige Umsatzsteuer in
Mexiko rickwirkend ab 2014 einzuschranken. Weiterhin unterliegt Hapag-Lloyd regelma-
Bigen Steuerprifungen, aus denen Steuernachzahlungen resultieren kdnnen. In einzelnen
Jurisdiktionen, wie beispielsweise in Indien und Brasilien, finden derzeit Untersuchungen der
lokalen Steuerbehdrden zu einzelnen Sachverhalten statt. Soweit von Unternehmensseite
Belastungen erwartet werden und diese quantifizierbar sind, wurden diese durch die Bildung
entsprechender Ruckstellungen bertcksichtigt.
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Seit Mai 2011 untersucht die EU-Kommission, ob es nach Abschaffung der Freistellungs-
verordnung flr Linienschifffahrts-Konferenzen im Oktober 2008 in Europa VerstéBe gegen
EU-Wettbewerbsrecht gegeben hat. Von Unternehmensseite wird davon ausgegangen, dass
die Transportdienstleistungen in Ubereinstimmung mit den EU-Wettbewerbsregeln erbracht
werden.

FINANZWIRTSCHAFTLICHE RISIKEN

Management der finanzwirtschaftlichen Risiken

Hapag-Lloyd ist mit seinen geschaftlichen Aktivitdten weltweit vertreten. Im Rahmen seiner
gewdhnlichen Geschaftstatigkeit ist Hapag-Lloyd im Wesentlichen Wahrungsrisiken, Zins-
risiken, Rohstoffpreisrisiken sowie Liquiditatsrisiken ausgesetzt, die einen bedeutenden Ein-
fluss auf die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage haben kénnten.

Unternehmensstrategie ist es, die aus dem operativen Geschéaft resultierenden Preisrisiken
von Wahrungen und Rohstoffen durch den Einsatz von Sicherungsgeschéften zu begrenzen.
Die einzelnen Regeln, Kompetenzen und Abldufe sowie die Limits fur Transaktionen und
Risikopositionen sind in Richtlinien und Ausfuhrungsbestimmungen festgelegt. Die Einhaltung
der Richtlinien und Geschéaftslimits wird laufend Uberwacht. Sicherungsgeschafte werden
nur zur wirtschaftlichen Absicherung von bilanzierten oder erwarteten Grundgeschéften
abgeschlossen. Fur die Erfassung, Bewertung und Berichterstattung der abgeschlossenen
Sicherungsgeschéfte wird anerkannte Standardsoftware eingesetzt.

Wahrungsrisiken

In der internationalen Containerschifffahrt ist der US-Dollar die Ubliche Wahrung, in der ein
GroBteil der Leistungen fakturiert wird. Dies gilt sowohl fur die Fracht- und Charterraten
sowie Treibstoffe als auch fur die Finanzierung von Containern und Schiffen. Innerhalb des
Hapag-Lloyd Konzerns ist der US-Dollar die funktionale Wahrung. Dennoch ist der Konzern
als weltweit tatiges Unternehmen im operativen Geschéft aufgrund unterschiedlicher
Wahrungen bei den Einnahmen und Ausgaben dem Risiko von Wahrungsschwankungen
ausgesetzt. Dies gilt auch fur in Euro aufgenommene Finanzschulden. Neben dem Euro
und dem Kanadischen Dollar sind auch das Britische Pfund, der Schweizer Franken, der
Hongkong-Dollar, der Singapur-Dollar, der Japanische Yen, der Chilenische Peso, der
Brasilianische Real und der Chinesische Renminbi von Bedeutung.

Wesentliche Risiken aus Wechselkursveranderungen werden fortlaufend Gberwacht. Zur
Begrenzung von Risiken aus Wechselkursveranderungen werden Sicherungsgeschéfte
getétigt. Zum Bilanzstichtag 31. Dezember 2014 betraf dies EUR/USD-Geschéfte. Bei
Bedarf kdnnen auch weitere Wahrungssicherungsgeschéfte getatigt werden. Trotzdem
kann die Schwankung der Wechselkurse einen erheblichen Einfluss auf die Ertragslage
von Hapag-Lloyd haben.
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Treibstoffpreisrisiko

Der Treibstoffverbrauch stellt fir Hapag-Lloyd einen wesentlichen Kostenfaktor dar, der bei
entsprechenden Marktpreisveranderungen das Ergebnis beeinflussen kann. Zur Begrenzung
von Ergebnisbelastungen aufgrund von volatilen Bunkerpreisen und zur Planungssicherheit
setzt Hapag-Lloyd marktubliche Instrumente zur Absicherung von Treibstoffrisiken ein. Die
entsprechenden Grundzlige des finanziellen Risikomanagements sind in einer vom Vorstand
genehmigten Finanzrichtlinie festgelegt und beschrieben und werden seitens Konzerntreasury
umgesetzt. Demnach sichert der Konzern bis zu maximal 80 Prozent des geplanten
Treibstoffbedarfs der kommenden zwdlf Monate.

Zinsanderungsrisiken

Zinsanderungsrisiken, die durch die Aufnahme von Finanzmitteln entstehen, werden durch
ein ausbalanciertes Portfolio an festen und variablen Zinsstrukturen reduziert. Gegebenenfalls
konnen auch Zinssicherungsgeschafte getéatigt werden. 91
Risiken aus der Verdnderung von Schiffsbeleihungswerten

Aufgrund von Schwankungen der Marktpreise fur Schiffe und der sich verandernden

Kosten flr Schiffsneubauten kénnten sich die Beleihungswerte fur kreditfinanzierte Schiffe

andern. In Absprache mit den kreditgebenden Finanzinstituten kann Hapag-Lloyd Teile der

Schiffsfinanzierung vorzeitig tilgen. Dies kdnnte einen negativen Einfluss auf die Liquiditats-

situation des Unternehmens haben. Hieraus kénnte die Notwendigkeit der Aufnahme un-

gesicherter Kredite zu unvorteilhaften Konditionen entstehen.

Liquiditatsrisiken

Das Liquiditatsrisiko, d.h. das Risiko, bestehende oder zukinftige Zahlungsverpflichtungen
nicht erflllen zu kénnen, wird bei Hapag-Lloyd zentral gesteuert. Durch syndizierte Kredit-
fazilitdten und bilaterale Bankkreditlinien sowie den Bestand an flissigen Mitteln sichert
sich die Gesellschaft eine ausreichende Liquiditatsreserve. Grundlage fUr die Dispositionen
mit den Banken ist ein rollierendes Liquiditatsplanungssystem. Das Bankenausfallrisiko-
management erstreckt sich auch auf die derivativen Finanzinstrumente und Geldanlagen
im Hapag-Lloyd Konzern. Bei den abgeschlossenen derivativen Finanzinstrumenten be-
schrankt sich das maximale Ausfallrisiko auf die Summe aller positiven Marktwerte dieser
Instrumente, da bei Nichterfullung seitens der Vertragspartner Vermdgensverluste nur bis
zu dieser Hohe entstehen wirden. Durch den Abschluss derivativer Finanzinstrumente

mit unterschiedlichen Schuldnern hdchster Bonitat sind keine Ausfallrisiken zu erwarten.
Unabhangig davon wird das Kontrahentenrisiko laufend Uberwacht und mittels interner
Bankenlimits gesteuert. Bei den begebenen Anleihen bestehen gewisse Beschrankungen
hinsichtlich moglicher Auszahlungen an Eigenkapitalgeber sowie den Anleiheglaubigern
nachrangige Glaubiger. DarUber hinaus bestehen flr wesentliche Teile der Finanzschulden
im Falle eines Anteilserwerbs von mehr als 50 Prozent durch einen Dritten markttbliche
Kindigungsklauseln.
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Kreditausfallrisiken

Zur Vermeidung bzw. Reduzierung von Forderungsausfallen verfolgt Hapag-Lloyd ein einheit-
liches und zentral gesteuertes Forderungsmanagement. Zu den Komponenten gehdren ein
einheitliches Genehmigungsverfahren zur Kreditgewahrung inklusive Prifung der Bonitats-
risiken Uber Dun & Bradstreet (den weltweit groBten Anbieter von Wirtschaftsinformationen
und Analysen), Absicherung der Kundenforderungen durch eine Kreditversicherung sowie ein
zentral gesteuertes monatliches Berichtswesen zur Uberwachung der AuBensténde inklusive
der Altersstruktur und der Richtlinien und Regelungen des Forderungsmanagements.

Bezogen auf derivative Finanzinstrumente mussen samtliche Kontrahenten ein Bonitatsrating
oder bei nicht gerateten Kontrahenten alternativ eine intern nach klaren Vorgaben ermittelte
dementsprechende Bonitétseinstufung aufweisen.

Risiken durch Verschuldung

Per 31. Dezember 2014 belaufen sich die Finanzschulden des Konzerns auf 3.717,1 Mio. EUR
(im Vorjahr nur Hapag-Lloyd ohne CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten: 2.935,0 Mio. EUR).
Die Mdglichkeit, das Betriebskapital, den Schuldendienst und andere Ausgaben zu finanzie-
ren, hangt vom kunftigen Geschaftsverlauf und von der Ertragsentwicklung ab. Der beste-
hende Fremdkapitalanteil erfordert die Verwendung eines Anteils der Einnahmen flr den
Zins- und Schuldendienst. Ein Anstieg der gesamten zinstragenden Verbindlichkeiten kénnte
moglicherweise die Bedienung der Zahlungsverpflichtungen fur die begebenen Anleinen und
aufgenommenen Kredite erschweren. Darliber hinaus konnte Hapag-Lloyd bei der Aufnahme
neuer Mittel zu gunstigen Konditionen Benachteiligungen erfahren.

Fur die bestehenden Finanzierungen durch Anleihen oder Darlehen bestehen markttbliche
Covenantklauseln auf Basis von IFRS-Abschllissen sowie einzelvertraglichen Vereinbarun-
gen. Sie umfassen im Wesentlichen die Einhaltung einer Mindesthdhe eines adjustierten
Eigenkapitals, die Vorhaltung einer Mindestliquiditat sowie von Loan-to-Value. Im Jahres-
verlauf 2014 und zum 31. Dezember 2014 wurden séamtliche Covenants eingehalten.

Der Vorstand geht aufgrund der aktuellen Planung davon aus, dass diese auch in der
Folgeperiode eingehalten werden.

Risiken durch Herabstufung des Ratings

Die bereits begebenen Anleihen werden von den Rating-Agenturen Moody’s und Standard
& Poor’s bewertet. Dies ist im Prinzip auch fur mogliche weitere Anleineemissionen vorge-
sehen. Die Bonitatseinstufung durch die Rating-Agenturen beeinflusst die Moglichkeiten des
Konzerns, zusétzliche Finanzschulden aufzunehmen. Eine Herabstufung des Ratings des
Hapag-Lloyd Konzerns oder der begebenen Anleinen konnte zu ungunstigeren Konditionen
bei der Aufnahme neuer Mittel fihren und kdnnte den Kurs sowie die Handelbarkeit der
bereits emittierten Titel beeintrachtigen.
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Die internationale Ratingagentur Standard & Poor’s bestétigte in ihren Ratingupdates vom
14. April und 8. Dezember 2014 das Emittenten-Rating der Hapag-Lloyd AG von B+ mit
einem stabilen Ausblick (,Stable Outlook®). Am 17. April 2014 verdffentlichte die Rating-
agentur Moody’s ein unverandertes B2-Rating mit ,Negative Outlook®. Auch diese Rating-
einschatzung wurde am 17. Oktober 2014 von der Ratingagentur Moody’s erneut bestatigt.
Beide Ratingagenturen bewerten die Ubernahme der CSAV-Containerschiffsaktivititen

im Hinblick auf die Wettbewerbsféahigkeit von Hapag-Lloyd und die Méglichkeit, weitere
Kosteneinsparungen zu realisieren, als positiv.

Sollte sich die Ertragslage des Hapag-Lloyd Konzerns nicht nachhaltig verbessern, kénnten
die Ratingagenturen die Bonitat von Hapag-Lloyd herabstufen.

Risiken der Besteuerung

Hapag-Lloyd hat 1999 entschieden, die Mdglichkeit der Besteuerung der geschéaftlichen
Aktivitaten auf Basis der eingesetzten Transportkapazitaten in Anspruch zu nehmen (soge-
nannte Tonnagesteuer). Vergleichbare Systeme der Besteuerung gibt es auch in anderen
europaischen Landern. Damit wird die Steuerlast von der Kapazitat der Flotte und nicht vom
tatsachlich erzielten Geschaftsergebnis bestimmt. Voraussetzung ist, dass ein bestimm-
ter Anteil der Flotte in Deutschland registriert ist (inlandische Bereederung) und auf hoher
See oder nur im Liniendienst zwischen ausléndischen Hafen eingesetzt ist. Eine Anderung
oder Aufhebung der Tonnagesteuer oder fehlende Voraussetzungen im Unternehmen, die
Mdoglichkeit der Tonnagesteuer weiter in Anspruch zu nehmen, kénnten insbesondere in
Zeiten hoher Ertréage die Steuerlast betrachtlich anheben.
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Einige der alteren Schiffe erflllen diese Voraussetzung nicht, daher unterliegen in 2014
ca. 10 Prozent (2013: ca. 10 Prozent) des Einkommens der deutschen Regelbesteuerung.

RISIKEN AUS DER INTEGRATION DER CONTAINERSCHIFFFAHRTSAKTIVITATEN
DER CSAV (CCS)

Risiken aus der gestiegenen Bedeutung des Fahrtgebietes Lateinamerika

Mit der Integration der Containerschifffahrtsaktivitdten der CSAV in den Hapag-Lloyd
Konzern ist die Bedeutung des Fahrtgebietes Lateinamerika deutlich gestiegen. Geman

den aktuellen Prognosen der IWF (Januar 2015) ist das Wirtschaftswachstum der Region
Lateinamerika und Karibik in 2014 lediglich um 1,2 Prozent (2013: 2,8 Prozent) gewachsen.
Fir 2015 wird eine leichte Zunahme des Wirtschaftswachstums auf 1,3 Prozent, gefolgt

von 2,3 Prozent in 2016, erwartet. Das gegenwartig nur verhaltene Wirtschaftswachstum
konnte eine negative Auswirkung auf die Import- und Exportaktivitdten der Region und somit
auch auf die Nachfrage nach Containertransporten und damit auch auf die Umsatz- und
Ergebnisentwicklung von Hapag-Lloyd haben.
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Risiken aus dem Verlust von Kunden und Mitarbeitern

Die Integration der von CSAV Ubernommenen Aktivitdten kdnnte zu einer ungewollt erhdhten
Fluktuation von Mitarbeitern und Kunden fuhren. Gelingt es nicht, wichtige Kunden und Mit-
arbeiter langfristig an Hapag-Lloyd zu binden, kénnte dies zu negativen Auswirkungen auf
die Umsatz- und Ergebnissituation von Hapag-Lloyd fUhren. Zudem kdnnte die Integration
der CSAV-Containeraktivitdten zu einem ungewollten Verlust von Flhrungskraften fUhren.

Risiken aus einer verzégerten Integration und unerwarteten Hindernissen

im Integrationsprozess

Ab dem Geschéftsjahr 2019 sollen die erwarteten Synergien aus der Integration von Uber-
nommenen CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten jahrlich ca. 300 Mio. US-Dollar errei-
chen. Zur Realisierung dieser Synergien hat der Vorstand im Dezember 2014 ein umfas-
sendes Restrukturierungsprogramsmm beschlossen. Dieses sieht u.a. die Zusammenlegung
der zwei Unternehmenszentralen am Standort Hamburg und die Reduktion der regio-
nalen Unternehmenszentralen von aktuell neun auf vier zur Reduktion von Personal- und
Overheadkosten vor. Dartber hinaus soll die operative Effizienz durch die Steigerung der
Produktivitat, Zusammenlegung der IT-Plattformen, Nutzung von Best-Practice-Losungen
sowie die weitere Reduktion von Gemeinkosten (z. B. im Bereich der Mieten, Lieferanten und
Versicherungen) gesteigert werden. Mogliche Verzdgerungen im Integrationsprozess oder
zusatzlich unerwartete Kosten kénnten das Erreichen des erwarteten Niveaus an Synergien
gefahrden. Verdnderungen in der Marktsituation k&nnten ebenfalls dazu fuhren, dass die
erwarteten Synergien nicht erreicht werden.

Risiken aus einer weiterhin unbefriedigenden Ertragssituation

Die Ergebnissituation von Hapag-Lloyd und den Containeraktivitdten von CSAV war in den
vergangenen Jahren durch zum Teil hohe Verluste gepragt. Sollte die Verlustsituation anhal-
ten, konnte dies negative Auswirkungen auf Werthaltigkeit der bilanzierten Firmenwerte sowie
aufgrund der hohen Finanzschulden auf die Finanzierungsmaoglichkeiten von Hapag-Lloyd
haben.

SONSTIGE RISIKEN

IT-Risiken

Uber die eigenen IT-Systeme stellt Hapag-Lloyd die Versorgung mit Daten Gber Transport-
volumen, Frachtraten, Transportkosten, Containerstandorte und Fahrpléne sicher. Die
VerfUgbarkeit der Systeme ist fir das Management der Flotte und der Container sowie fur
eine effiziente Steuerung der Geschéftsprozesse und zur Kostenkontrolle erforderlich. Ein
Ausfall von IT-Systemen kénnte eine Beeintrachtigung der Geschaftsprozesse und hohere
Kosten zur Folge haben.
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Die IT-Systeme sind mehrfach gesichert. Es kann dennoch nicht ausgeschlossen werden,
dass es infolge von Schaden, zum Beispiel durch Feuer, Energieausfall, Systemfehler,
Hackerangriffe, Betrugsfalle oder Terrorismus, zu Datenverlusten kommen konnte, deren
Wiederbeschaffung — sofern méglich — zu erhdhten Kosten und/oder zu einer Beeintrach-
tigung der Kunden- oder Partnerbeziehung fUhren kénnte.

ZUSAMMENFASSENDER UBERBLICK UBER UNTERNEHMENSRISIKEN

Die wesentlichen Risiken resultieren aus einem maoglichen Rickgang der Transportmenge,
einer merklich negativen Entwicklung der durchschnittlichen Frachtrate, einem mdglichen
deutlichen Anstieg der durchschnittlichen Bunkerpreise, einem nachhaltigen Wertverfall
des US-Dollars gegenUber dem Euro sowie einer erheblich schlechter als erwarteten Ent-
wicklung der Liquiditat. Die Klassifizierung der Eintrittswahrscheinlichkeiten der potenziellen
Risiken und ihre maglichen Auswirkungen auf die Unternehmensentwicklung wurden in
Anlehnung an die Systematik zur Einschatzung der Konzernrisikolage in den internen
Konzernrisikokontrollberichten (basierend auf internen Sensitivitdtsanalysen und -modellen)
vorgenommen. Zudem erfolgte eine Einschatzung der operativen Risikolage im Vergleich
zum Vorjahr. Bei den Angaben zu den moglichen Auswirkungen auf das Konzernergebnis
handelt es sich um eine Nettobetrachtung, d.h. nach der Einbeziehung der Auswirkung von
RisikobegrenzungsmaBnahmen. Die Eintrittswahrscheinlichkeit der mdglichen Risiken bezo-
gen auf das zum Zeitpunkt der Erstellung des Lageberichtes zugrunde gelegte Jahresbudget
fur das Geschéaftsjahr 2015 sind wie folgt klassifiziert:

Gering:  Die Eintrittswahrscheinlichkeit betragt bis zu 25 Prozent

Mittel: Die Eintrittswahrscheinlichkeit liegt bei mehr als 25 und bis zu 50 Prozent

Hoch: Die Eintrittswahrscheinlichkeit betragt mehr als 50 Prozent

Die mdglichen Auswirkungen auf das Konzernergebnis im Geschéftsjahr, nach Berlick-
sichtigung von gegensteuernden MaBnahmen, sind wie folgt klassifiziert:
Gering:  Bei Eintritt ergeben sich negative Auswirkungen auf das Konzernergebnis
in H6he von bis zu 25 Mio. USD
Mittel: Bei Eintritt ergeben sich negative Auswirkungen auf das Konzernergebnis
in Héhe von mehr als 25 Mio. USD und bis zu 100 Mio. USD
Hoch: Bei Eintritt ergeben sich negative Auswirkungen auf das Konzernergebnis
in Héhe von Uber 100 Mio. USD

Die Beurteilung der Risikolage im Vergleich zum Vorjahr ergibt sich aus der Veranderung der
Eintrittswahrscheinlichkeit:

Geringer: Die Eintrittswahrscheinlichkeit hat sich deutlich verringert

Gleich:  Die Eintrittswahrscheinlichkeit ist unverandert

Hoher:  Die Eintrittswahrscheinlichkeit hat sich deutlich erhéht
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Wesentliche Risiken

Eintritts- Moégliche Eintrittswahrscheinlichkeit

Risiko wahrscheinlichkeit | Auswirkungen | 2015 im Vergleich zum Vorjahr

Hoch Mittel Hoher
Mittel Hoch Gleich
Gering Mittel Geringer
Gering Hoch Gleich
Gering Hoch* Geringer

* Die Einschéatzung bezieht sich auf die Auswirkung auf die einzuhaltenden Covenants und den Liquiditatsbestand.

CHANCEN

Chancen Management - strategische Ausrichtung auf Chancen

Das Erkennen und Nutzen von Chancen ist bei Hapag-Lloyd integraler Bestandteil der strate-
gischen Unternehmensfihrung. Grundlage fur die Identifikation von Chancen ist die systema-
tische Beobachtung und Analyse von Entwicklungen auf den flr die Gesellschaft relevanten
Markten sowie von gesamt- und branchenwirtschaftlichen Trends, aus denen sich Chancen
ableiten und bewerten lassen. Auf Basis dieser Analyse und Bewertung werden MaBnahmen
in die Wege geleitet, die auf ein langfristiges sowie profitables Wachstum ausgerichtet sind
und zur nachhaltigen Unternehmenswertsteigerung beitragen sollen.

Hapag-Lloyd ist als eine der weltweit flihrenden Containerlinienreedereien verschiedensten
Entwicklungen auf den nationalen und internationalen Markten unterworfen. Auf Basis der
in diesem Bericht beschriebenen Rahmenbedingungen sowie der Ausflihrungen zur Markt-,
Wettbewerbs- und Geschéftsentwicklung ergeben sich vielfaltige Chancenpotenziale.

Unter Nutzung und Ausbau der vorhandenen eigenen Starken und Wettbewerbsvorteile ist
Hapag-Lloyd bestrebt, die sich bietenden Chancenpotenziale bestmoglich zu verwerten.

Die kontinuierliche Identifizierung von Chancenpotenzialen ist wesentlicher Bestandteil
der Strategie, die im Kapitel ,Konzern-Ziele und -Strategie” beschrieben wird. Wesentliche
Chancenpotenziale ergeben sich aus folgenden Entwicklungen:
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STRATEGISCHE UND OPERATIVE CHANCEN

Gesamtwirtschaftliche Chancen

Die Containerschifffahrt ist stark abhangig von den Rahmenbedingungen in den weltweiten
Volkswirtschaften und wird durch konjunkturelle Schwankungen Uberdurchschnittlich be-
einflusst. Die Entwicklung der Frachtraten, die einen wesentlichen Einfluss auf die Finanz-
und Ertragslage von Hapag-Lloyd ausubt, ist insbesondere abhéngig vom Transportauf-
kommen auf den Routen und somit von der konjunkturellen Entwicklung. In 2015 kénnte
das Welthandelsvolumen gemaR den Schéatzungen des IWF emeut starker als das globale
Wirtschaftswachstum zunehmen. Nach Einschatzungen des Branchendienstes IHS Global
Insight sollte das weltweite Containertransportvolumen in 2015 etwas stérker als der Welt-
handel ansteigen und zudem deutlich starker wachsen als 2014. Des Weiteren durften in
2015 erneut alle Fahrtgebiete einen Anstieg in der Transportmenge erreichen. Sollte die
konjunkturelle Erholung und damit auch die Nachfrage nach Containertransportleistungen im
laufenden Jahr stérker als derzeit prognostiziert ausfallen, ergdbe sich hieraus die Chance
auf ein zusatzliches Mengenwachstum.

Chancen aus der Veranderung der Handelsstrome

Die zunehmende Industrialisierung der aufstrebenden Wirtschaftsregionen in Lateinamerika,
Asien und Afrika sowie der steigende Konsumbedarf in den dortigen L&ndern durften zu
einem starkeren Warenaustausch dieser Lander untereinander wie auch mit den Industrie-
nationen flihren. Dies konnte in 2015 zusétzliche Wachstumspotenziale fur die Container-
schifffahrt bieten, vor allem wenn die aufstrebenden Schwellenlander ihre derzeitige
Wachstumsschwache im Jahresverlauf 2015 Uberwinden sollten. Durch einen Ausbau

des Servicenetzwerkes strebt Hapag-Lloyd an, an diesen Chancen zu partizipieren.

Chancen aus der Entwicklung der Schiffs- und Containerkapazitidten

Aus den Marktschwankungen zwischen Angebot und Nachfrage nach Transportleistungen
kénnen sich sowohl Chancen als auch Risiken ergeben. Zur Beschreibung der Risiken ver-
weisen wir auf das Unterkapitel ,Risiken®. Chancen ergeben sich durch die Realisierung von
Kostenvorteilen bzw. die Erzielung von steigenden Frachtraten, die im Folgenden beispielhaft
beschrieben werden:

e Sinken die Kosten fur Schiffsneubauten, besteht wegen der langen Vorlaufzeit zwischen
Bestellung und Kiellegung die Chance, durch nachtragliche Aufstockung des Auftrags-
volumens oder Wandlung und Erganzung des Auftrages Kostenvorteile zu realisieren.

¢ Bei einem hohen Bestand an gecharterten Schiffen kdnnen sich flr mehrere Monate
Kostenvorteile ergeben, wenn Schiffe zu glnstigen Raten gechartert wurden und die
Frachtraten aufgrund héherer Nachfrage steigen.

* Hapag-Lloyd arbeitet kontinuierlich an der weiteren Entwicklung IT-gestUtzter
Prognosemodelle, um Leertransporte zu minimieren und die damit verbundenen Kosten
zu senken. Hieraus ergeben sich Erldsvorteile, wenn es gelingt, die Leertransportquote
unter den marktiblichen Durchschnitt zu senken.

97



KONZERNLAGEBERICHT | RISIKO- UND CHANCENBERICHT

98

Chancen aus der Mitgliedschaft in der Grand Alliance und der G6 Alliance

Die Mitgliedschaften in der Grand Alliance und der G6 Alliance versetzen Hapag-Lloyd
in die Lage, den eigenen Kunden ein umfassenderes Netz von Liniendiensten in wich-
tigen Fahrtgebieten mit regelmaBigen Abfahrtszeiten anzubieten, das mit der eigenen
Flotte allein nicht darstellbar wére. Hierdurch kénnen Chancen aus der Entwicklung von
Transportvolumen und Schiffskapazitdten noch besser wahrgenommen werden.

Die G6 Alliance wurde von Hapag-Lloyd zusammen mit finf weltweit fihrenden Linien-
reedereien aus der Grand Alliance und der New World Alliance fUr den Fernost-Europa-
Verkehr gegrindet. Seit Méarz 2012 betreibt diese Allianz mehrere Dienste zwischen Asien
und Europa sowie zwischen Asien und dem Mittelmeer. Ab Mai 2013 haben die Partner

der G6 Alliance ihr gemeinsames Serviceangebot auf das Fahrtgebiet Transpazifik-Ostklste
Nordamerika und ab dem zweiten Quartal 2014 auf die Fahrtgebiete Transpazifik-WestkUste
Nordamerika und Nordatlantik erweitert.

Chancen aus lokaler Marktfiihrerschaft

Durch die Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten hat Hapag-Lloyd seine
Marktposition vor allem in den Verkehren zwischen Nord- und Stdamerika sowie die lokale
Marktfihrerschaft auf dem Fahrtgebiet Transatlantik gestarkt. Dies bietet die Chance, den
Anteil an steigenden Containertransporten in diesen Fahrtgebieten zu erhdhen.

Chancen aus Synergien

Durch die Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten wird die Hebung um-
fangreicher Synergien ermdglicht. Ab 2019 sollen jahrliche Synergien in einer Hohe von

300 Mio. US-Dollar generiert werden. Diese entfallen hauptsachlich auf Schiffssystemkosten,
den Leistungseinkauf, die Optimierung von Diensten und den Bereich Personal. Durch die
Hebung dieser Synergien kann die Kostenposition von Hapag-Lloyd erheblich verbessert
werden.

Chancen aus einer Branchenkonsolidierung

Die Containerschifffahrt hat bis 2007 eine Phase der Konsolidierung durchlaufen. Am

2. Dezember 2014 wurde der Zusammenschluss von Hapag-Lloyd sowie den Container-
schifffahrtsaktivitaten der chilenischen Reederei Compafia Sud Americana de Vapores
(CSAV) vollzogen. Sollte Hapag-Lloyd in einem weiteren Konsolidierungsprozess eine
aktive Rolle einnehmen, kdnnte aus einem gréBeren Unternehmensverbund eine starkere
Wettbewerbsposition entstehen. Hieraus kdnnten dem Unternehmen zusatzliche Umsatz-
und Ergebnispotenziale erwachsen.

Chancen aus der Verbesserung der betrieblichen Effizienz

In 2014 hat Hapag-Lloyd umfangreiche Projekte fur eine Erhéhung der betrieblichen
Effizienz initiiert. Bei einer erfolgreichen Umsetzung kdnnten diese Projekte in 2015 und
den Folgejahren zu einem effizienteren Einsatz der betrieblichen Ressourcen und damit zu
Effizienzverbesserungen und gegebenenfalls zu niedrigeren operativen Kosten fuhren.
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Chancen aus dem Trend zu Nachhaltigkeit und Energieeffizienz

Hapag-Lloyd begreift den Trend zur Nachhaltigkeit — insbesondere Umweltschutz und
Energieeffizienz — als Chance. Dieser Trend erdffnet Hapag-Lloyd die Chance, durch
MaBnahmen zur Reduzierung von Brennstoffverbrauch und Optimierung des Schiffsbetriebes
sowohl Kostenvorteile zu erzielen als auch CO,-Emissionen zu senken. Hierzu wird auf die
Ausflhrungen im Kapitel ,Nachhaltigkeit und Qualitditsmanagement” verwiesen.

Durch die Indienststellung der Schiffe der ,Hamburg Express“-Klasse hat sich die Treibstoff-
effizienz der Transporte, gemessen am Bunkerverbrauch pro Slot, in 2014 weiter verbessert.
Eine weitere Reduzierung des Bunkerverbrauchs pro transportiertem Container durch den
Einsatz effizienterer Schiffe kénnte zu einem Ruckgang der verbrauchsabhangigen Kosten
fGhren.

FINANZWIRTSCHAFTLICHE CHANCEN

Chancen aus einer Verbesserung der Finanzierungsmaoglichkeiten

der Schifffahrtsbranche

Auch weiterhin sind einige GroBbanken unverandert zurlickhaltend mit der generellen
Bereitstellung von Schiffskrediten. Obwohl Hapag-Lloyd alle wesentlichen Finanzierungen
in 2014 erfolgreich abschlieBen konnte, wirde eine weniger restriktive Kreditvergabe dem
Unternehmen zusétzliche finanzielle Méglichkeiten bei der Finanzierung von mdaglichen
Wachstumsinvestitionen einrdumen.

ZUSAMMENFASSENDER UBERBLICK UBER UNTERNEHMENSCHANCEN

Nach Einschatzung des Vorstandes von Hapag-Lloyd resultieren die wesentlichen Chancen
aus einem deutlich starker als erwarteten Anstieg der Transportmenge, einer merklich
positiven Entwicklung der durchschnittlichen Frachtrate, einer Starkung des US-Dollars
gegenuber dem Euro, einem moglichen weiteren Ruckgang der Bunkerpreise sowie einer
besser als geplanten Entwicklung der Liquiditat.
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Wesentliche Chancen

Eintritts- Mégliche Eintrittswahrscheinlichkeit
Chance

wahrscheinlichkeit | Auswirkungen | 2015 im Vergleich zum Vorjahr

Anstieg der Transportmenge MV Mittel Gleich

Anstieg der durch-
schnittlichen Frachtrate

Starkung des USD Hoch Mittel Hoher
gegenliber dem Euro
Rickgang der Bunkerpreise [Vl Hoch Hoher

Liquiditat Gering Gering* Hoéher

Gering Hoch Geringer

* Die Einschatzung bezieht sich auf den Liquiditatsbestand.

Diese Chancen werden in den Flhrungsgremien von Hapag-Lloyd regelmaBig analysiert und
diskutiert. Uber die moglichen Auswirkungen der genannten Chancen auf die Unternehmens-
entwicklung informiert der Vorstand den Aufsichtsrat auf den turnusmaBigen Sitzungen sowie
in Einzelgesprachen.

GESAMTEINSCHATZUNG DER RISIKEN UND CHANCEN

Die Einschatzung der Gesamtrisikosituation von Hapag-Lloyd ist das Ergebnis einer konsoli-
dierten Betrachtung aller wesentlichen Einzelrisiken. Auch nach dem Bilanzstichtag, dem

31. Dezember 2014, zeichnen sich aus heutiger Sicht keine den Fortbestand der Hapag-Lloyd
gefahrdenden Risiken, auch in Verbindung mit anderen Risiken, ab. Die unverandert solide
Bilanzstruktur und der mehr als ausreichende Liquiditatsstand bilden eine stabile Grundlage
fUr das weitere organische Wachstum von Hapag-Lloyd. Vor dem Hintergrund eines etwas
starkeren Weltwirtschaftswachstums in 2015 fallt die Einschatzung des Gesamtrisikos gleich-
bleibend wie in 2014 aus.

Die Hauptrisiken fur Hapag-Lloyd sind auch fir 2015 die wettbewerbsbedingt weiter volatile
Entwicklung der Frachtraten und die damit verbundenen mdéglichen erheblichen Auswirkun-
gen auf die Ergebnissituation. Weiter leicht aufhellen durfte sich in 2015 der Ausblick fur die
globale Konjunktur und den Welthandel als Hauptwachstumstreiber flr die Nachfrage nach
Containertransportleistungen.
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PROGNOSEBERICHT

Die nachfolgende Prognose fUr die erwartete Unternehmensentwicklung schlieBt die von
CSAV Ubernommenen Containerschifffahrtsaktivitdten mit ein. Die angegebene Prognose
bezieht sich somit auf den — um die CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten — erweiterten
Konzern und ist damit hinsichtlich der Systematik nicht mit der im Geschéftsbericht
2013 enthaltenen Prognose vergleichbar. Einmalige Transportmengen- und Frachtraten-
Effekte dieser Einbeziehung werden daher bei der Prognose nicht bertcksichtigt. In
2014 beforderten die CSAV-Containerschiffe ein Transportmenge von 1.924 TTEU. Im
Jahresdurchschnitt 2014 betrug die durchschnittliche Frachtrate der CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten 1.174 USD/TEU. Im Konzernabschluss 2014 sind die CSAV-Schiff-
fahrtsaktivitdten nur ab dem Konsolidierungszeitpunkt (2. Dezember 2014) und damit
zeitanteilig fur den Monat Dezember 2014 einbezogen.

Die fur die Containerschifffahrt bedeutenden gesamtwirtschaftlichen und branchenspezifischen
Rahmenbedingungen sind ausfuhrlich im ,Wirtschaftsbericht* dargestellt und analysiert.
Zusammenfassend sind nachfolgend die wichtigsten externen Einflussfaktoren dargestellt.

Der Internationale Wahrungsfonds (IWF) erwartet laut seinem aktuellen Konjunkturausblick
(Januar 2015) fur das laufende Jahr ein Weltwirtschaftswachstum von 3,5 Prozent. Damit
durfte die Weltwirtschaft in 2015 nur geringfugig starker als im Vorjahr (+ 3,3 Prozent)
wachsen. Das flr die Nachfrage nach den Transportleistungen der Containerschifffahrt
wichtige Welthandelsvolumen soll nach Einschatzung des IWF im laufenden Jahr um

3,8 Prozent (2014: +3,1 Prozent) zunehmen. Somit wachst das Welthandelsvolumen in
2015 etwas starker als die Weltwirtschaft. Aufgrund der prognostizierten Zunahme des
Welthandels durfte die weltweite Transportmenge der Containerschifffahrt in 2015 ebenso
stark ansteigen wie in 2014. So erwartet der Branchendienst IHS Global Insight (Januar
2015) fur 2015 ein Wachstum der globalen Containertransportmenge um 4,8 Prozent
(2014: 4,7 Prozent) auf rd. 134,4 Millionen TEU. Damit dUrfte die prognostizierte Zunahme
der weltweiten Transportmenge der Containerschifffahrt in 2015 hoher als die Zuwachsraten
des Welthandels ausfallen. Das globale Wachstum der Containertransporte ist die Basis flr
den geplanten Anstieg der Transportmenge von Hapag-Lloyd.
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Auch in 2015 dirfte das Kapazitatswachstum der Weltcontainerflotte insbesondere durch
die Indienststellung sehr groBer Containerschiffe in den asienbezogenen Verkehren stérker
als die Nachfrage nach Containertransportleistungen ausfallen. Nach einem Anstieg der
Transportkapazitaten um rd. 1,0 Mio. TEU auf 19,3 Mio. TEU in 2014 rechnen die Branchen-
experten von MDS Transmodal flr das laufende Jahr mit einer Zunahme der Transport-
kapazitaten um rd. 2,1 Mio. TEU auf bis zu 21,4 Mio. TEU. Das weitere Kapazitatswachstum
kénnte auch in 2015 die Durchsetzung von Frachtratenerhdhungen erschweren. Ausgehend
von den erwarteten gesamtwirtschaftlichen und branchenspezifischen Rahmenbedingungen
erwartet Hapag-Lloyd eine moderate Erhdhung des Transportvolumens in 2015.

Wichtige Eckwerte fiir die Prognose 2015

Wachstum Weltwirtschaft +3,5 %
Zunahme Welthandelsvolumen +3,8 %
Anstieg globales Containertransportvolumen (IHS) +4,8 %

Transportmenge Hapag-Lloyd moderat steigend
Durchschnittliche Frachtrate Hapag-Lloyd moderat rlicklaufig

Konzernergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen deutlich steigend
und Amortisationen (EBITDA):

Konzernergebnis vor Zinsen und Steuern (EBIT bereinigt): deutlich positiv

Fur das Gesamtjahr 2015 plant Hapag-Lloyd unter Berticksichtigung eines auch weiterhin
schwierigen Branchenumfeldes sowie der Belastungen aus der Integration der von der
CSAV Ubernommenen Geschaftsaktivitdten eine deutliche Verbesserung des operativen
Ergebnisses (EBIT bereinigt). Hierzu sollten vor allem die in 2015 realisierbaren Synergie-
effekte, weitere Kosteneinsparungen, die beabsichtigte Verbesserung der Erlésqualitat und
ein fortgesetztes Mengenwachstum beitragen. Vorbehaltlich einer besseren ,Peak Season*
2015 und der Realisierung erster Ergebniseffekte aus der angestrebten umfassenden Kosten-
optimierung sollte in 2015 wieder ein deutlich positives operatives Ergebnis (EBIT bereinigt)
erreichbar sein. Das Ergebnis vor Zinsen, Steuern, Abschreibungen und Amortisationen
(EBITDA) sollte sich ebenfalls deutlich erhdhen.

Aufgrund der groBen Bedeutung der raschen Integration der CSAV-Geschéftsaktivitaten
sowie des erheblichen Ergebnisbeitrages des dritten Quartals, der ,Peak Season®, fir die
Ergebnissituation von Hapag-Lloyd ist eine Konkretisierung der Prognose erst im Jahres-
verlauf und nach dem Vorliegen hinreichender Erkenntnisse tber den Verlauf — vor allem Uber
die Entwicklung der Frachtraten — der ,Peak Season® moglich.
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Zur Sicherung der Finanzierung des Investitionsbedarfs hat Hapag-Lloyd frihzeitig entspre-
chende Finanzierungsvertrage abgeschlossen. So sind alle beauftragten Schiffsneubauten
durch langfristige Kreditvertrage finanziert. Die Investitionen in Schiffsneubauten, die bis ein-
schlieBlich Sommer 2015 mit der Indienststellung funf weiterer 9.300-TEU-Schiffe, die von
CSAV bestellt wurden, fur die Lateinamerika-Verkehre abgeschlossen werden, kénnten zu
einem moderaten Anstieg der Nettoverschuldung fUhren. Insgesamt erwartet Hapag-Lloyd
fr das Geschéftsjahr 2015 unverandert eine addquate Liquidittsreserve sowie ein aus-
gewogenes Fristenprofil.

Die Risiken, die eine Abweichung der Geschéftsentwicklung von der Prognose bewirken
kénnten, sind ausflhrlich im Risikobericht dargestellt. Die maBgeblichen Risiken sind
insbesondere eine mdgliche Verlangsamung des globalen Wirtschaftswachstums und
Welthandelsvolumens, ein deutlicher und nachhaltiger Anstieg der Bunkerpreise Uber das
durchschnittliche Niveau von 2014 sowie ein weiterer Rlickgang der Frachtrate. Der Eintritt
eines oder mehrerer dieser Risiken kdnnte in 2015 einen deutlich negativen Einfluss auf die
Branche und somit ebenfalls auf die Geschéftsentwicklung von Hapag-Lloyd im laufenden
Geschéftsjahr nehmen.

27. Februar 2015 Hapag-Lloyd AG Der Vorstand
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KONZERNABSCHLUSS

Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung der Hapag-Lloyd AG

fir die Zeit vom 1. Januar bis 31. Dezember 2014

Mio. EUR Anhang 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Umsatzerlose (1) 6.807,5 6.567,4
Sonstige betriebliche Ertrage 2 116,8 156,3
Transportaufwendungen 3) 6.060,1 5.773,1
Personalaufwendungen (4) 403,3 365,2
Abschreibungen auf immaterielle Vermdgenswerte
und Sachanlagen 5) 481,7 325,4
Sonstige betriebliche Aufwendungen 6) 393,3 251,7
Ergebnis der betrieblichen Tatigkeit -414,1 8,3
Ergebnis aus nach der Equity-Methode
einbezogenen Unternehmen (13) 34,2 36,8
Ubriges Finanzergebnis (7) -2,9 18,6
Ergebnis vor Zinsergebnis und
Ertragsteuern (EBIT) -382,8 63,7
Zinsertrage (8) 7,0 5,6
Zinsaufwendungen (8) 216,7 159,2
Ergebnis vor Ertragsteuern -592,5 -89,9
Ertragsteuern 9) 11,2 7,5
Konzernergebnis -603,7 -97,4
davon Ergebnisanteil der Aktionare
der Hapag-Lloyd AG —-605,0 —98,3
davon auf Anteile nicht beherrschender
Gesellschafter entfallendes Ergebnis 21) 1,3 0,9

Konzern-Gesamtergebnisrechnung der Hapag-Lloyd AG
fur die Zeit vom 1. Januar bis 31. Dezember 2014

Mio. EUR Anhang 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Konzernergebnis -603,7 -97,4
Posten, die nicht erfolgswirksam
umgegliedert werden: -58,2 16,1
Neubewertungen aus leistungsorientierten
Planen, nach Steuern (20) -58,2 16,1
Neubewertungen aus leistungsorientierten
Planen, vor Steuern -60,1 16,9
Steuereffekt 1,9 -0,8
Posten, die erfolgswirksam umgegliedert
werden kénnen: 314,6 -118,6
Cash-Flow Hedges (kein Steuereffekt) (20) -6,4 -2,7
ZufUhrungen zum kumulierten Ubrigen
Eigenkapital 8,7 38,7
Entnahmen aus dem kumulierten Ubrigen
Eigenkapital -15,1 -41,4
Wahrungsumrechnung (kein Steuereffekt) (20) 321,0 -115,9
Sonstiges Ergebnis nach Steuern 256,4 -102,5
Gesamtergebnis -347,3 -199,9
davon Gesamtergebnisanteil der Aktionare
der Hapag-Lloyd AG —348,8 —-200,8
davon auf Anteile nicht beherrschender
Gesellschafter entfallendes Gesamtergebnis (21) 1,5 0,9
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Konzernbilanz der Hapag-Lloyd AG zum 31. Dezember 2014

Mio. EUR Anhang 31.12.2014 31.12.2013 Mio. EUR Anhang 31.12.2014  31.12. 2013
Aktiva Passiva
Geschéfts- oder Firmenwerte (10) 1.375,6 664,6 Gezeichnetes Kapital (19) 104,9 66,1
Sonstige immaterielle Vermogenswerte (10) 1.309,7 529,7 Kapitalricklagen (19) 1.651,9 935,3
Sachanlagen (11) 5.176,0 4.067,6 Erwirtschaftetes Konzerneigenkapital (19) 2.286,1 2.045,8
Nach der Equity-Methode einbezogene Kumuliertes Ubriges Eigenkapital (20) 121,4 -134,8
Unternehmen (13 384.9 332,8 Eigenkapital der Aktiondre der Hapag-Lloyd AG 4.164,3 2.912,4
Sonstige Forderungen (14) 13,1 7.9 Anteile nicht beherrschender Gesellschafter 21) 5,3 2,7
Derivative Finanzinstrumente (15) 15,8 74,5 Eigenkapital 4.169,6 2.915,1
Aktive latente Ertragsteuern (©)) 27,9 12,6 Riickstellungen fur Pensionen und
Langfristige Vermdgenswerte 8.303,0 5.689,7 ahnliche Verpflichtungen (22) 208,4 142,4
Vorrate (16) 152,1 168,9 Sonstige Ruckstellungen (23) 207,0 41,7
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen (14) 716,0 473,3 Finanzschulden (24) 3.309,1 2.460,1
Sonstige Forderungen (14) 134,3 106,8 Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen (25) 0,5 -
Derivative Finanzinstrumente (15) 3,8 251 Sonstige Verbindlichkeiten (25) 6,7 5,2
Ertragsteuerforderungen 9) 28,6 21,2 Derivative Finanzinstrumente (26) - 6,7
Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente (17) 711,4 464,8 Passive latente Ertragsteuern 9) 1,5 1,0
Zur VerauBerung gehaltene langfristige Langfristige Schulden 3.733,2 2.657,1
Vermdgenswerte (18) 59,2 - Ruickstellungen fiir Pensionen und
Kurzfristige Vermégenswerte 1.805,4 1.260,1 ahnliche Verpflichtungen (22) 6,5 4,4
Summe Aktiva 10.108,4 6.949,8 Sonstige Ruckstellungen (23) 385,4 91,3
Ertragsteuerschulden )} 18,3 7,4
Finanzschulden (24) 408,0 4749
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen (25) 1.232,3 700,3
Sonstige Verbindlichkeiten (25) 131,3 99,3
Derivative Finanzinstrumente (26) 23,8 =

Kurzfristige Schulden 2.205,6 1.377,6
Summe Passiva 10.108,4 6.949,8
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Konzerneigenkapitalverdnderungsrechnung der Hapag-Lloyd AG

fir die Zeit vom 1. Januar bis 31. Dezember 2014
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Mio. EUR Eigenkapital der Aktionare der Hapag-Lloyd AG Anteile Summe
Gezeich- Kapital- Erwirt- Neubewer- Rucklage  Wahrungs- Kumuliertes Summe nicht Eigen-
netes rtcklagen schaftetes tungen aus far ricklage Ubriges beherr- kapital
Kapital Konzern- leistungs-  Cash-Flow Eigen- schender
eigenkapital orientierten Hedges kapital Gesell-
Planen schafter
Anhang (19) (19) (19) (20) (21)
Stand 1.1.2013 66,1 3.269,8 -190,4 -62,7 9,1 21,3 -32,3 3.113,2 0,8 3.114,0
Gesamtergebnis - - -98,3 16,1 -2,7 -115,9 -102,5 -200,8 0,9 -199,9
davon
Konzernergebnis - - -98,3 - - - = -98,3 0,9 -97,4
Sonstiges Ergebnis - - - 16,1 —2,7 -115,9 -102,5 -102,5 - -102,5
Transaktionen mit Gesellschaftern - -2.334,5 2.334,5 - - - - - 1,0 1,0
davon
Verschmelzung - -2.334,5 2.334,5 - - - - - - -
Anteilsverkaufe - - - - - - - - 1,6 1,6
Ausschittung an nicht beherrschende Gesellschafter - - - - - - - - -0,6 -0,6
Stand 31.12.2013 66,1 935,3 2.045,8 -46,6 6,4 -94,6 -134,8 29124 2,7 2.915,1
Gesamtergebnis - - -605,0 -58,2 -6,4 320,8 256,2 -348,8 1,5 -347,3
davon
Konzernergebnis - - —-605,0 - —-605,0 1,3 —-603,7
Sonstiges Ergebnis > > -58,2 -6,4 320,8 256,2 256,2 0,2 256,4
Transaktionen mit Gesellschaftern 38,8 716,6 845,3 - - - - 1.600,7 1,1 1.601,8
davon
Einbringung und Erstkonsolidierung CC Co 28,3 1.202,3 0,1 - - - = 1.230,7 2,0 1.232,7
Kapitalerhohung 10,5 359,5 - - - - - 370,0 - 370,0
Entnahme aus der Kapitalricklage - —-845,2 845,2 - - - - - - -
Ausschittung an nicht beherrschende Gesellschafter - - - - - - - - -0,9 -0,9
Stand 31.12.2014 104,9 1.651,9 2.286,1 -104,8 - 226,2 121,4 4.164,3 5,3 4.169,6
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Konzernkapitalflussrechnung der Hapag-Lloyd AG
fur die Zeit vom 1. Januar bis 31. Dezember 2014

Mio. EUR Anhang 1.1.-31.12. 1.1.-81.12. Mio. EUR Anhang 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013 2014 2013

Konzernergebnis -603,7 -97,4 Einzahlungen aus Kapitalerhéhungen 306,9 -

Abschreibungen (+)/Zuschreibungen (-) 481,7 324,8 Auszahlungen fur Dividenden -0,9 -0,6

Sonstige zahlungsunwirksame Einzahlungen aus der Begebung von

Aufwendungen (+)/Ertrage (-) 16,9 58,5 Finanzschulden 748,2 1.118,8

Zinsaufwendungen (ohne Zinsaufwand Auszahlungen aus der Ruckflhrung von

aus Pensionsverpflichtungen) 207 1 150,2 Finanzschulden —-790,6 -531,8

Gewinn (-)/Verlust (+) aus Abgangen von Auszahlungen fur Zinsen -182,0 -176,1

langfristigen Vermodgenswerten = -54,8 Einzahlungen (+) und Auszahlungen ()

Ertréage (-)/Aufwendungen (+) aus nach der aus Sicherungsgeschéften fur Finanzschulden - =il

Equity-Methode einbezogenen Unternehmen und Mittelzufluss (+)/-abfluss (=) aus der

aus Dividenden von Beteiligungsuntemehmen —34,3 —36,9 Finanzierungs(té)itigkeit ( ) (30) 81 ,6 403’2

Zunahme (-)/Abnahme (+) der Vorrate 70,9 2,9 Zahlungswirksame Veridnderungen der

Zunahme (-)/Abnahme (+) der Forderungen Zahlungsmittel und Zahlungsmitteldquivalente 201,2 -75,0

und sonstigen Vermogenswerte 58,2 -89,9

Zunahme (+)/Abnahme () der Ruckstellungen 96,2 —43,0 Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente

Zunahme (+)/Abnahme (=) der Verbindlichkeiten am Anfang der Periode 464,8 560,8

(ohne Finanzschulden) 84,2 —147.9 Wechselkursbedingte Veranderungen der

Mittelzufluss (+)/-abfluss (-) aus der Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente 45,4 -21,0

laufenden Geschiftstatigkeit (28) 377,2 66,5 Zahlungswirksame Veranderungen der

Einzahlungen aus Abgangen von Sachanlagen Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente 201,2 -75,0

und immateriellen Vermogenswerten 4.8 66,0 Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente

Einzahlungen aus Abgangen von Gesellschaften - 20,6 am Ende der Periode (81) 711,4 464,8

Einzahlungen aus Dividenden 34,2 33,2

Auszahlungen flr Investitionen in Sachanlagen

und immaterielle Vermégenswerte —-340,5 -664,5

Auszahlungen fUr Investitionen in finanzielle

Vermobgenswerte -0,1 -

Einzahlungen aus Unternehmenserwerben 44,0 -

Mittelzufluss (+)/-abfluss (-) aus der
Investitionstatigkeit (29) -257,6 -544,7
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ERLAUTERUNGEN ZU GRUNDLAGEN UND METHODEN
DES KONZERNABSCHLUSSES

Allgemeine Erlduterungen

Die Hapag-Lloyd AG (im Nachfolgenden ,die Gesellschaft* oder ,Hapag-Lloyd“) mit Sitz

in Hamburg, Ballindamm 25, ist eine Kapitalgesellschaft nach deutschem Recht und im
Handelsregister des Amtsgerichts Hamburg unter HRB 97937 eingetragen. Gegenstand des
Unternehmens sind im Wesentlichen die Linienschifffahrt auf See, die Vornahme logistischer
Geschéfte und von Reederei-, Schiffsmakler-, Speditions-, Agentur- und Lagereigeschéften
sowie alle damit im Zusammenhang stehenden Geschéfte und Dienstleistungen.

Am 16. April 2014 haben die Hapag-Lloyd AG und die chilenische Reederei Compania
Sud Americana de Vapores (,CSAV*) ein Business Combination Agreement unterzeichnet.
In diesem Zusammenhang haben die CSAV und die Tollo Shipping Co. S.A. (,Tollo®), eine
hundertprozentige Tochtergesellschaft der CSAV, ihr weltweites Containerschifffahrts-
geschaft CSAV Container Shipping Activities (,CCS*) am 2. Dezember 2014 in die CSAV
Germany Container GmbH, Hamburg, (,CC Co*) eingebracht. Die GmbH-Anteile an der
CC Co wurden im Rahmen einer Sachkapitalerhdhung (,erste Kapitalerhéhung®) in Hohe von
1.230,6 Mio. EUR in die Hapag-Lloyd AG eingebracht. Nach dem Closing erfolgte eine
weitere Kapitalerhéhung (,zweite Kapitalerhéhung®) der Hapag-Lloyd AG um 370 Mio. EUR
im Rahmen einer gemischten Einlage (Bar- und Sachkapitalerhéhung). Die Hapag-Lloyd AG
hielt zum 31. Dezember 2014 100 Prozent der Anteile an der CC Co. Es ist vorgesehen, die
CC Co im Geschaftsjahr 2015 mit wirtschaftlicher Wirkung zum 1. Januar 2015 im Wege
eines Up-Stream-Mergers auf die Hapag-Lloyd AG zu verschmelzen.

Die Gesellschafter mit den groBten Anteilen an der Hapag-Lloyd AG waren am 31. Dezem-
ber 2014 die CSAV Germany Container Holding GmbH (,CG Hold Co*) mit 34,0 Prozent, die
HGV Hamburger Gesellschaft flir Vermdgens- und Beteiligungsmanagement mbH (,HGV*)
als Gesellschaft der Freien und Hansestadt Hamburg mit 23,2 Prozent, die Kihne Maritime
GmbH (,Kihne*) mit 20,7 Prozent und die TUI-Hapag Beteiligungs GmbH mit 13,9 Prozent.
CG Hold Co, HGV und Kuhne haben im Rahmen eines ,,Shareholder Agreement” die Bunde-
lung ihrer Stimmrechte vereinbart.

Die Hapag-Lloyd AG stellt den Konzernabschluss fur den groBten Kreis von Konzern-
unternehmen auf.

Der vorliegende Konzernabschluss wurde in Ubereinstimmung mit den vom International
Accounting Standards Board (IASB) verabschiedeten und durch die Europaische Union
(EVU) in européisches Recht tbernommenen International Financial Reporting Standards
(IFRS) und den erganzend nach § 315a Abs. 1 HGB zu beachtenden handelsrechtlichen
Vorschriften aufgestellt.

Der vorliegende Konzernabschluss umfasst das Geschéftsjahr vom 1. Januar bis 31. Dezem-
ber 2014. Der Konzernabschluss wird in Euro (EUR) aufgestellt. Alle Betrage des Geschéfts-
jahres werden, soweit nicht anders vermerkt, in Millionen Euro (Mio. EUR) angegeben.

Der Konzernabschluss fUr das Geschaftsjahr 2014 wird planméaBig am 26. Méarz 2015 vom
Aufsichtsrat gepruft und gebilligt.

Segmentberichterstattung

Der Hapag-Lloyd Konzern wird vom Vorstand als eine Geschéaftseinheit weltweit mit einem
Betéatigungsfeld gesteuert. Die primaren SteuerungsgroBen sind Frachtrate und Trans-
portmenge (= Umsatzerldse) nach geografischen Regionen sowie das bereinigte EBIT aus
Gesamtkonzernsicht. Uber die Ressourcenallokation (Einsatz von Schiffen und Containern)
wird basierend auf dem gesamten Liniennetz und dem Einsatz der gesamten Flotte ent-
schieden. Die Umsatzerldse werden ausschlieBlich durch die Tatigkeit als Containerlinien-
schifffahrtsunternehmen erwirtschaftet. Sie enthalten Erlése aus dem Transport und Handling
von Containern und damit verbundenen Leistungen und Kommissionen, die global generiert
werden. Da der Hapag-Lloyd Konzern weltweit mit demselben Produkt Uber ein gesamtes
Liniennetz agiert, hat der Vorstand entschieden, dass fur die interne Berichterstattung kein
angemessener MaBstab besteht, die damit im Zusammenhang stehenden Vermogenswerte,
Schulden sowie das bereinigte EBIT als zentrale SteuerungsgréBen mehreren geografischen
Regionen zuzuordnen. Samtliche Vermdgenswerte, Schulden, Ertrdge und Aufwendungen
des Konzerns sind daher nur dem Segment Containerlinienschifffahrt zuzuordnen. Ange-
geben werden die Transportmenge und Frachtrate pro Fahrtgebiet sowie die diesem Fahrt-
gebiet zuzuordnenden Umsatzerldse.

Transportmenge pro Fahrtgebiet

TTEU 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Atlantik 1.272 1.204
Fernost 1.354 1.246
Lateinamerika 1.226 1.172
Transpazifik 1.249 1.245
Australasien 656 629
Gesamt Hapag-Lloyd ohne
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitdten 5.757 5.496
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten Dezember 2014 150 n.a.
Gesamt 5.907 5.496

KONZERNABSCHLUSS
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Frachtraten pro Fahrtgebiet

USD/TEU 1.1.-31.12. 1.1.-831.12.
2014 2013
Atlantik 1.634 1.679
Fernost 1.162 1.237
Lateinamerika 1.365 1.390
Transpazifik 1.740 1.747
Australasien 1.1583 1.236
Gesamt Hapag-Lloyd ohne CSAV-Container-
schifffahrtsaktivitaten (Gewichteter Durchschnitt) 1.434 1.482
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten Dezember 2014 1.154 n. a.

Umsatzerl6se pro Fahrtgebiet

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-81.12.
2014 2013
Atlantik 1.563,8 1.522,6
Fernost 1.184,0 1.160,7
Lateinamerika 1.259,7 1.226,0
Transpazifik 1.635,5 1.636,8
Australasien 569,1 584,7
Ubrige 394,7 436,6
Gesamt Hapag-Lloyd ohne
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten 6.606,8 6.567,4
CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten Dezember 2014 200,7 n. a.
Gesamt 6.807,5 6.567,4

Das EBIT bereinigt ergibt sich folgendermaBen aus dem operativen Konzernergebnis vor
Zinsen und Steuern:

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
EBIT -382,8 63,7
Kaufpreisallokationen 12,8 22,6
Transaktions- und Restrukturierungskosten 107,3 0,0
Wertminderungen 127,4 0,0
Einzelsachverhalte 23,2 0,0
Verkauf der Montreal Gateway Terminals Ltd. Partnership,
Montreal 0,0 -19,1
Gesamt -112,1 67,2
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Die bereinigten Sachverhalte beinhalten Wertminderungen in Héhe von 127,4 Mio. EUR

fur ein zum Verkauf stehendes Portfolio &lterer Schiffe. Weiterhin wurden im Geschaftsjahr
Aufwendungen fur Transaktions- und Restrukturierungskosten in Hohe von 107,3 Mio. EUR
bereinigt, die im Zuge der Ubernahme der CSAV-Containerschifffahrtsaktivitaten entstan-
den sind und insbesondere die Bildung einer Restrukturierungsrickstellung in Hohe von
82,0 Mio. EUR betreffen. Zusétzlich sind weitere ungewdhnliche Einzelsachverhalte in Hohe
von 23,2 Mio. EUR bereinigt worden.

Neue Rechnungslegungsvorschriften

Die folgenden vom IASB veréffentlichten neuen Standards bzw. Anderungen bestehender
Standards, fUr die das Endorsement bereits erfolgt ist, waren im vorliegenden Abschluss
erstmals anzuwenden. Eine wesentliche Auswirkung aus der erstmaligen Anwendung ergab
sich, soweit nicht anders angegeben, flr die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des
Hapag-Lloyd Konzerns nicht:

o Anderung des IAS 27: Einzelabschlisse

» Anderung des IAS 28: Anteile an assoziierten Unternehmen und Gemeinschafts-
unternehmen

o Anderung des IAS 32: Saldierung von finanziellen Vermégenswerten und finanziellen
Schulden

 Anderung des IAS 39: Novation von Derivaten und Fortsetzung der Bilanzierung
von Sicherungsgeschéiften

¢ |[FRS 10: Konzernabschllsse

¢ |FRS 11: Gemeinschaftliche Vereinbarungen

e |IFRS 12: Angaben zu Anteilen an anderen Unternehmen

e Anderungen der IFRS 10, IFRS 11 und IFRS 12: Ubergangsbestimmungen

° Anderungen der IFRS 10, IFRS 12, IAS 27: Investmentgesellschaften

Die Anderung des IAS 27 Einzelabschliisse resultiert aus der Verdffentlichung des neuen
IFRS 10 Konzernabschlisse, der die bisherigen in IAS 27 Konzern- und Einzelabschllisse
sowie in SIC-12 Konsolidierung — Zweckgesellschaften enthaltenen Konsolidierungsleitlinien
zusammenfasst. Im Ergebnis enthélt IAS 27 kinftig nur die Regelungen zur Bilanzierung von
Tochtergesellschaften, Gemeinschaftsunternehmen und assoziierten Unternehmen in IFRS-
Einzelabschlissen.

Die Anderung des IAS 28 erfolgte im Zusammenhang mit der Verabschiedung des IFRS 11
Gemeinschattliche Vereinbarungen aufgrund des nunmehr erweiterten Anwendungsbereichs
des IAS 28, da zukUnftig nicht nur Beteiligungen an assoziierten Unternehmen, sondern
auch an Gemeinschaftsunternehmen nach der Equity-Methode bewertet werden mussen.
Die Anwendung der quotalen Konsolidierung fir Gemeinschaftsunternehmen entfallt mit-
hin. Kinftig sind auch potenzielle Stimmrechte und andere derivative Finanzinstrumente bei
der Beurteilung, ob ein Unternehmen maBgeblichen Einfluss hat, bzw. bei der Bestimmung
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des Anteils des Investors am Vermogen der Gesellschaft zu bertcksichtigen. Eine weitere
Anderung betrifft die Bilanzierung nach IFRS 5, wenn nur ein Teil eines Anteils an einem
assoziierten Unternehmen oder an einem Joint Venture zum Verkauf bestimmt ist. Der

IFRS 5 ist dann partiell anzuwenden, wenn nur ein Anteil oder ein Teil eines Anteils an einem
assoziierten Unternehmen (oder an einem Joint Venture) das Kriterium ,,zur VerduBerung
gehalten” erfullt.

Die in IAS 32 enthaltenen Voraussetzungen zur Saldierung wurden durch zusatzliche Anwen-
dungsleitlinien konkretisiert. So muss zum einen ein unbedingter, rechtlich durchsetzbarer
Aufrechnungsanspruch auch bei Insolvenz einer beteiligten Partei vorliegen und zum anderen
werden beispielhaft Kriterien angefuhrt, unter denen eine Bruttoerfullung von finanziellem
Vermdgenswert und finanzieller Verbindlichkeit dennoch zu einer Saldierung fuhrt.

Durch die Anderung des IAS 39 Novation von Derivaten und Fortsetzung der Bilanzierung
von Sicherungsgeschéften fuhrt unter bestimmten Voraussetzungen eine Novation eines
Sicherungsinstrumentes auf eine zentrale Gegenpartei aufgrund von gesetzlichen Anforderun-
gen nicht zu einer Auflésung einer Sicherungsbeziehung. So mussen Sicherungsbeziehungen
dann nicht aufgeldst werden, wenn eine Novation infolge eines neuen Gesetzes oder der
Einflhrung eines Gesetzes vorgeschrieben wird, durch die Novation die zentrale Gegenpartei
der Vertragspartner aller Parteien des Derivatvertrages wird und es keine Anderungen an den
Vertragsbedingungen des urspriinglichen Derivats gibt, abgesehen von den Anderungen, die
notwendige Folge der Novation sind.

Der neue IFRS 10 Konzernabschitisse ersetzt Teile der Vorschriften des bisherigen IAS 27
Konzern- und Einzelabschliisse und SIC-12 Konsolidierung — Zweckgesellschaften. Mit die-
sem Standard wird der Begriff der Beherrschung (,Control“) neu und umfassend definiert.
Beherrscht ein Unternehmen ein anderes Unternehmen, hat das Mutterunternehmen das
Tochterunternehmen zu konsolidieren. Nach dem neuen Konzept ist Beherrschung gege-
ben, wenn das Mutterunternehmen die Entscheidungsgewalt aufgrund von Stimmrechten
oder anderer Rechte Uber das Tochterunternehmen innehat, es an positiven oder negativen
variablen Ruckflissen aus dem Tochterunternehmen partizipiert und diese Rickfllisse durch
seine Entscheidungsgewalt beeinflussen kann.

IFRS 11 Gemeinschaftliche Vereinbarungen ersetzt den IAS 31 Anteile an Gemeinschafts-
unternehmen. Nach dem neuen Konzept ist zu entscheiden, ob eine gemeinschaftliche
Tatigkeit (Joint Operation) oder ein Gemeinschaftsunternehmen (Joint Venture) vorliegt. Eine
gemeinschaftliche Tatigkeit liegt vor, wenn die gemeinschaftlich beherrschenden Parteien
unmittelbare Rechte an den Vermdgenswerten und Verpflichtungen fur die Verbindlichkeiten
haben. Die einzelnen Rechte und Verpflichtungen werden anteilig im Konzernabschluss

bilanziert. In einem Gemeinschaftsunternehmen haben die gemeinschaftlich beherrschen-
den Parteien dagegen Rechte am Reinvermogensuberschuss. Diese Rechte werden
durch Anwendung der Equity-Methode im Konzernabschluss abgebildet, das Wahlrecht
zur quotalen Einbeziehung in den Konzernabschluss entféllt somit. Weitere Erlauterungen
zu Gemeinschaftsunternehmen siehe Anmerkung (13).

Mit dem neuen IFRS 12 Angaben zu Anteilen an anderen Unternehmen werden alle Angabe-
pflichten zu Tochter-, Gemeinschafts- und assoziierten Unternehmen sowie nicht konsoli-
dierten Zweckgesellschaften in einem Standard zusammengefasst. Demnach mussen Unter-
nehmen quantitative und qualitative Angaben zu Art, Risiken und finanziellen Auswirkungen,
die mit dem Engagement des Unternehmens bei diesen Beteiligungsunternehmen verbunden
sind, machen. Die Angaben im Konzernanhang im Zusammenhang mit dem neuen IFRS 12
wurden entsprechend der neuen Regelungen angepasst (siehe insbesondere Anmerkungen
[12] und [13]).

Die Anderungen der IFRS 10, IFRS 11 und IFRS 12 Ubergangsbestimmungen stellen Klar,
dass der ,Zeitpunkt der erstmaligen Anwendung“ des IFRS 10 der Beginn der Berichts-
periode ist, in der der Standard erstmals angewendet wird. Somit sind Entscheidungen,
ob Investments nach IFRS 10 zu konsolidieren sind oder nicht, zu Beginn dieser Periode
zu treffen. DarUber hinaus wird festgelegt, dass bei erstmaliger Anwendung der neuen
Konsolidierungsregeln Vergleichsangaben im Zusammenhang mit Tochterunternehmen,
assoziierten Unternehmen und gemeinschaftlichen Vereinbarungen nur fur die unmitteloar
vorangehende Vergleichsperiode zwingend anzugeben sind. Die Angaben zu nicht konsoli-
dierten strukturierten Unternehmen werden vollstandig von der Verpflichtung zur Angabe
von Vergleichszahlen ausgenommen.

Durch die /—\nderungen der IFRS 10, IFRS 12, IAS 27 Investmentgesellschaften werden
Investmentgesellschaften definiert und grundséatzlich von der Verpflichtung zur Konsolidie-
rung von Tochtergesellschaften nach IFRS 10 ausgenommen. Stattdessen mussen
Tochterunternehmen im Abschluss einer Investmentgesellschaft erfolgswirksam zum
beizulegenden Zeitwert nach IFRS 9 Finanzinstrumente bewertet werden. Sofern die
Investmentgesellschaft ihrerseits Tochterunternehmen einer Nicht-Investmentgesellschaft
ist, gilt im Abschluss des Mutterunternehmens die Ausnahmevorschrift jedoch nicht und
die Nicht-Investmentgesellschaft als Mutterunternehmen hat sowohl die beherrschte
Investmentgesellschaft als auch deren Tochterunternehmen nach IFRS 10 zu konsolidieren.

Die folgenden im Zeitpunkt der Aufstellung des Konzernabschlusses bereits durch das
IASB verabschiedeten Uberarbeiteten bzw. neu erlassenen Standards und Interpretationen
waren im Geschéaftsjahr 2014 noch nicht verpflichtend anzuwenden:
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Standard/Interpretation Anwendungs-  Ubernahme
pflicht fur durch
Geschéftsjahre EU-
beginnend ab  Kommission

IFRIC 21 Abgaben 1.1.2014* ja

IAS 19 Anderung des IAS 19: Arbeitnehmerbeitrage 1.7.2014* ja

Diverse Annual Improvement Prozess — Verbesserungen 1.7.2014*** ja
der IFRS (2010-2012)

Diverse Annual Improvement Prozess — Verbesserungen 1.7.2014* ja
der IFRS (2011-2013)

IAS 1 Anderungen des IAS 1: Anhangangaben 1.1.2016 nein

IAS 16 Anderung des IAS 16 und IAS 38: Klarstellung 1.1.2016 nein

IAS 38 zuldssiger Abschreibungsmethoden

IAS 16 Anderung des IAS 16 und IAS 41: Landwirtschaft — 1.1.2016 nein

IAS 41 Klassifizierung fruchttragender Gewachse

IAS 27 Anderungen des IAS 27: Equity-Methode in 1.1.2016 nein
separaten Abschllissen

IFRS 9 Finanzinstrumente 1.1.2018 nein

IFRS 10 Anderungen des IFRS 10 und IAS 28: VerduBerung 1.1.2016 nein

IAS 28 bzw. Einbringung von Vermodgenswerten in assozi-
ierte Unternehmen oder Gemeinschaftsunternehmen

IFRS 10 Anderungen an IFRS 10, IFRS 12 und IAS 28: 1.1.2016 nein

IFRS 12 Investmentgesellschaften — Anwendung der

IAS 28 Ausnahme von der Konsolidierungspflicht

IFRS 11 Anderung des IFRS 11: Erwerb von Anteilen an 1.1.2016 nein
einer gemeinschaftlichen Tatigkeit

IFRS 14 Regulatorische Abgrenzungsposten 1.1.2016 nein

IFRS 15 Umsatzerldse aus Kundenvertragen 1.1.2017 nein

Diverse Annual Improvement Prozess — Verbesserungen 1.1.2016 nein
der IFRS (2012-2014)

*fir EU 17.6.2014  **fur EU 1.1.2015  ***fur EU 1.2.2015

Dabei handelt es sich ausschlieBlich um Regelungen, die erst ab dem Geschéaftsjahr 2015
oder spater anzuwenden sind. Die Gesellschaft plant keine frihzeitige Anwendung. Soweit
nicht anders angegeben, werden die Auswirkungen derzeit gepruift.

EU-Endorsement ist bereits erfolgt

Die Interpretation IFRIC 21 Abgaben stellt fir Abgaben, die durch eine Regierungsinstanz
erhoben werden und die nicht in den Anwendungsbereich eines anderen IFRS fallen, klar,
wie und wann solche Verpflichtungen nach IAS 37 Rlckstellungen, Eventualverbindlichkeiten
und Eventualforderungen zu passivieren sind. Nach der vorliegenden Interpretation ist eine
Verpflichtung im Abschluss zu erfassen, sobald das verpflichtende Ereignis (,Obligating
Event®), das die Zahlungspflicht nach der der Abgabe zugrundeliegenden gesetzlichen
Vorschrift auslost, eintritt. Aus der Interpretation ergeben sich keine Auswirkungen auf die
Vermogens-, Finanz- und Ertragslage des Hapag-Lloyd Konzerns.
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Die Anderung zu IAS 19 Arbeitnehmerbeitrdge stellt klar, dass Beitrége, die die Mitarbeiter
(oder dritte Parteien) selbst entrichten, durch das zusagende Unternehmen vereinfachend

so erfasst werden konnen, dass der Nominalbetrag der Mitarbeiterbeitrége in der Periode
vom Dienstzeitaufwand abgezogen wird, in der die entsprechende Dienstzeit erbracht
wurde. Bedingung hierfur ist die Unabhangigkeit der Beitrage von der Anzahl der Dienstjahre,
z.B. Beitrage, die als fixer Prozentsatz vom Jahresgehalt festgelegt werden. Durch die
Anderung ergibt sich keine Auswirkung auf die Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage des
Hapag-Lloyd Konzerns.

Im Rahmen des Annual Improvement Prozesses — Verbesserungen der IFRS (2010-2012)
wurden Anderungen an sieben Standards vorgenommen. Mit der Anpassung von Formulie-
rungen in einzelnen IFRS soll eine Klarstellung der bestehenden Regelungen erreicht werden.
Daneben gibt es Anderungen mit Auswirkungen auf Anhangangaben. Betroffen sind die
Standards IFRS 2, IFRS 3, IFRS 8, IFRS 13, IAS 16, IAS 24 und IAS 38.

Im Rahmen des Annual Improvement Prozesses — Verbesserungen der IFRS (20171-2013)
wurden Anderungen an vier Standards vorgenommen. Mit der Anpassung von Formulie-
rungen in einzelnen IFRS soll ebenfalls eine Klarstellung der bestehenden Regelungen
erreicht werden. Betroffen sind die Standards IFRS 1, IFRS 3, IFRS 13 und IAS 40.

EU-Endorsement ist noch ausstehend

Die Anderungen des IAS 1 beinhalten im Wesentlichen die Klarstellung, dass Anhanganga-
ben nur dann notwendig sind, wenn ihr Inhalt nicht unwesentlich ist (auch wenn ein IFRS
eine Liste von Minimum-Angaben fordert), Erlauterungen zur Aggregation und Disaggregation
von Posten in der Bilanz und der Gesamtergebnisrechnung, die Klarstellung, wie Anteile

am sonstigen Ergebnis at-Equity bewerteter Unternehmen in der Gesamtergebnisrechnung
darzustellen sind, und die Streichung einer Musterstruktur des Anhangs zugunsten der
Berucksichtigung unternehmensindividueller Relevanz.

Durch die Anderungen an IAS 16 Sachanlagen und IAS 38 Immaterielle \lermdgenswerte
wird klargestellt, dass bei Sachanlagen eine Abschreibung basierend auf den Umsatzerldsen
der durch sie hergestellten Guter nicht zuldssig ist, da die Umsatzerlése nicht nur vom
Verbrauch der Sachanlage, sondern von weiteren Faktoren wie Preis oder Inflation
abhangen. Dies gilt grundsatzlich auch fur immaterielle Vermdgenswerte mit begrenz-

ter Nutzungsdauer, wobei hier fur besondere, im Einzelfall nachzuweisende Situationen
Ausnahmen bestehen. Durch die Anderungen ergeben sich keine Auswirkungen auf die
Vermodgens-, Finanz- und Ertragslage des Hapag-Lloyd Konzerns.

Der im Juli 2014 herausgegebene IFRS 9 ersetzt die bestehenden Leitlinien in IAS 39
Finanzinstrumente: Ansatz und Bewertung. IFRS 9 enthalt Uberarbeitete Leitlinien zur
Einstufung und Bewertung von Finanzinstrumenten, darunter ein neues Modell der erwar-
teten Kreditausfalle zur Berechnung der Wertminderung von finanziellen Vermdgenswerten
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sowie die neuen allgemeinen Bilanzierungsvorschriften fur Sicherungsgeschéfte. Er Uber-
nimmt auch die Leitlinien zur Erfassung und Ausbuchung von Finanzinstrumenten aus
IAS 39.

Durch die Anderungen des IAS 28 Anteile an assoziierten Unternehmen und Gemeinschafts-
unternehmen und IFRS 10 Konzernabschlisse soll zuklnftig bei der VerauBerung bzw.

der Einlage von Vermdgenswerten an bzw. in ein assoziiertes Unternehmen oder Gemein-
schaftsunternehmen der gesamte Gewinn oder Verlust aus einer Transaktion nur dann
erfasst werden, wenn die verauBerten oder eingebrachten Vermdgenswerte einen Geschafts-
betrieb im Sinne des IFRS 3 darstellen, unabhangig davon, ob die Transaktion als Share
oder Asset Deal ausgestaltet ist. Bilden die Vermdgenswerte dagegen keinen Geschéfts-
betrieb, ist lediglich eine anteilige Erfolgserfassung zuldssig. Auswirkungen auf die Ver-
mogens-, Finanz- und Ertragslage des Hapag-Lloyd Konzerns ergeben sich nur, soweit
entsprechende Transaktionen nach dem 1.1.2016 vorgenommen wurden.

Durch die Anderungen von IFRS 10, IFRS 12 und IAS 28 sollen in Bezug auf die Anwendung
der Ausnahme von der Konsolidierungspflicht nach IFRS 10 bei Investment-Muttergesell-
schaften drei Fragestellungen geklart werden. Zum einen sind Unternehmen auch dann

von der Konsolidierungspflicht befreit, wenn das Ubergeordnete Mutterunternehmen seine
Tochtergesellschaften zum beizulegenden Zeitwert nach IFRS 10 bilanziert. Weiterhin ist ein
Tochterunternehmen nicht zu konsolidieren, wenn es selbst die Definition einer Investment-
gesellschaft erfullt und Dienstleistungen erbringt, die sich auf die Anlagetatigkeit des
Mutterunternehmens beziehen. Wendet drittens ein Investor, der nicht die Definition einer
Investmentgesellschaft erflllt, die Equity-Methode auf ein assoziiertes Unternehmen oder ein
Joint Venture an, so kann dieser die Bewertung zum beizulegenden Zeitpunkt beibehalten,
die das Beteiligungsunternehmen auf seine Beteiligungen an Tochterunternehmen anwendet.

Durch die Anderung des IFRS 11 wird Klargestellt, dass Erwerbe und Hinzuerwerbe von
Anteilen an gemeinschaftlichen Tatigkeiten, die einen Geschéftsbetrieb gemai IFRS 3
Unternehmenszusammenschlisse darstellen, nach den Regelungen des IFRS 3 und anderer
anwendbarer IFRS zu bilanzieren sind, soweit sie nicht den Regelungen des IFRS 11 ent-
gegenstehen. Auswirkungen auf die Vermogens-, Finanz- und Ertragslage des Hapag-Lloyd
Konzerns ergeben sich nur, soweit ein solcher Erwerb nach dem 1.1.2016 erfolgen wirde.

Durch die EinfUhrung von IFRS 14 Regulatorische Abgrenzungsposten durfen Unternehmen,
die IFRS erstmalig anwenden, preisregulierte Absatzgeschéfte weiterhin in Ubereinstimmung
mit den bisher angewendeten Rechnungslegungsvorschriften abbilden. Jedoch sind in
diesem Fall die Effekte aus der Aktivierung bzw. Abgrenzung von wirtschaftlichen Vorteilen
gesondert auszuweisen. Darlber hinaus werden besondere Angaben zur Art der zugrun-
deliegenden Preisregulierung sowie zu den damit zusammenhangenden Risiken gefordert.
Da bereits nach IFRS bilanzierende Unternehmen von der Anwendung der Regelungen
explizit ausgeschlossen sind, ergibt sich keine Auswirkung auf die Vermogens-, Finanz- und
Ertragslage des Hapag-Lloyd Konzerns.
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Mit Einfihrung des IFRS 15 wurden die bisher in diversen Standards und Interpretationen
enthaltenen Regelungen zur Umsatzrealisierung zusammengefuhrt. Gleichzeitig wurden
einheitliche Grundprinzipien festgesetzt, die fur alle Branchen und fur alle Kategorien von
Umsatztransaktionen anwendbar sind. Die Beurteilung, in welcher Hohe und zu welchem
Zeitpunkt bzw. Uber welchen Zeitraum Umsatz zu realisieren ist, erfolgt kunftig in funf
Schritten. Weiterhin enthalt der Standard eine Reihe von weiteren Regelungen zu Detail-
fragestellungen, wie z.B. der Abbildung von Vertragskosten und Vertragsanderungen.

Anderungen kénnen sich insbesondere aufgrund folgender Neuregelungen des IFRS 15
ergeben:

e Umsatzrealisierung bei Kontrolliibergang: MaBgeblich fur den Zeitpunkt bzw. den
Zeitraum der Umsatzrealisierung ist der Ubergang der Kontrolle an den Giitern oder
Dienstleistungen auf den Kunden (Control Approach). Die Ubertragung von Risiken
und Chancen (Risk and Reward Approach) stellt nur noch einen Indikator fir den Uber-
gang der Kontrolle dar.

e Explizite Regelungen zu Mehrkomponentengeschaften

e Neue Kriterien zur Umsatzrealisierung Uber den Zeitraum der Leistungserbringung

e Ausweitung der erforderlichen Anhangangaben

Weitere vier Standards wurden im Rahmen des Annual Improvement Prozesses —
Verbesserungen der IFRS (2012-2014) zur Klarstellung der bestehenden Regelungen
geéandert. Betroffen sind die Standards IFRS 5, IFRS 7, IAS 19 und IAS 34.

Konsolidierungsgrundsatze und -methoden

Tochtergesellschaften

Tochtergesellschaften sind alle Unternehmen, bei denen direkt oder indirekt Beherrschung
durch die Hapag-Lloyd AG besteht. Beherrschung ist gegeben, wenn die Hapag-Lloyd AG
die Entscheidungsgewalt aufgrund von Stimmrechten oder anderer Rechte innehat, an posi-
tiven oder negativen variablen Ruckflissen aus dem Tochterunternehmen partizipiert und
diese Ruckflisse durch ihre Entscheidungsgewalt beeinflussen kann. Tochterunternehmen
werden ab dem Zeitpunkt vollkonsolidiert, ab dem die Beherrschung Uber das Tochter-
unternehmen erlangt wird. Endet die Beherrschung, wird das Unternehmen entkonsolidiert.

Die Kapitalkonsolidierung erfolgt nach der Erwerbsmethode. Bei der Erwerbsmethode wer-
den die Anschaffungskosten der erworbenen Anteile dem anteiligen Zeitwert der erworbenen
Vermogenswerte, Schulden und Eventualverbindlichkeiten des Tochterunternehmens zum
Erwerbszeitpunkt gegentibergestellt. Ein verbleibender aktivischer Unterschiedsbetrag wird
als Geschéfts- oder Firmenwert angesetzt. Ein verbleibender passivischer Unterschieds-
betrag wird nach erneuter Uberpriifung der Wertansétze der Vermdgenswerte und Schulden
erfolgswirksam erfasst. Das bestehende Wahlrecht zur Aktivierung eines anteiligen Ge-
schéafts- oder Firmenwertes auf nicht beherrschende Anteile wird nicht angewendet. Mit
einem Unternehmenszusammenschluss verbundene Transaktionskosten werden als
Aufwand erfasst.
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Ein derivativer Geschéfts- oder Firmenwert wird in den Folgeperioden mindestens einmal
jahrlich nach Abschluss des Planungsprozesses sowie bei Vorliegen von Hinweisen/Ereig-
nissen, die auf eine mogliche Wertminderung hindeuten, auf Werthaltigkeit Uberpruft und bei
vorliegender Wertminderung auBerplanmaBig auf den niedrigeren erzielbaren Betrag abge-
schrieben (Impairment-Test). Diese Wertminderungen werden in der Konzern-Gewinn- und
Verlustrechnung gesondert als Wertminderungen auf Geschéfts- oder Firmenwerte ausge-
wiesen.

Fur die Erstellung des Konzernabschlusses werden die Einzelabschlisse der Hapag-Lloyd
AG und ihrer Tochterunternehmen, die nach konzerneinheitlichen Bilanzierungs- und Bewer-
tungsmethoden aufgestellt und von denen die wesentlichen Gesellschaften von Abschluss-
prufern geprUft sind, herangezogen.

Konzerninterne Forderungen und Verbindlichkeiten sowie Aufwendungen und Ertrage wer-
den im Rahmen der Konsolidierung eliminiert. Zwischenergebnisse werden eliminiert, soweit
sie nicht von untergeordneter Bedeutung fir den Konzern sind. Latente Steuern werden fur
KonsolidierungsmaBnahmen mit ertragsteuerlichen Auswirkungen angesetzt.

Nicht beherrschende Anteile am Ergebnis und am Eigenkapital von Tochterunternehmen
werden separat in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung, der Konzern-Gesamtergebnis-
rechnung und innerhalb des Konzerneigenkapitals ausgewiesen. Bei dem Erwerb von nicht
beherrschenden Anteilen wird der Unterschiedsbetrag zwischen den Anschaffungskosten
dieser Anteile und dem zuvor im Konzern fUr diese Anteile ausgewiesenen Eigenkapital

direkt im Eigenkapital erfasst. Bei dem Verkauf von nicht beherrschenden Anteilen ohne
Kontrollverlust wird ein Unterschiedsbetrag zwischen dem VerauBerungswert und dem
anteiligen Nettovermdgen auch direkt im Eigenkapital in den Positionen ,Erwirtschaftetes
Konzerneigenkapital“ und ,,Anteile nicht beherrschender Gesellschafter” erfasst.

Wird ein Tochterunternehmen verkauft, wird die Differenz zwischen dem Erlos aus der
VerauBerung und dem bilanzierten Reinvermdgen, einschlieBlich bis dahin im kumulierten
ubrigen Eigenkapital erfasster WWahrungsumrechnungsdifferenzen, zum Abgangszeitpunkt
in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung erfasst. Die Buchwerte der aktivierten
Geschéafts- oder Firmenwerte werden, soweit auf die abgehende legale Einheit entfallend,
bei der Berechnung des Abgangserfolgs bertcksichtigt.

Gemeinschaftliche Vereinbarungen

Hat der Hapag-Lloyd Konzern zusammen mit anderen Parteien gemeinschaftliche Beherr-
schung uber ein Unternehmen, wird untersucht, ob es sich um eine gemeinschaftliche
Tétigkeit oder ein Gemeinschaftsunternehmen handelt. Eine gemeinschaftliche Tatigkeit
liegt vor, wenn die gemeinschaftlich beherrschenden Parteien unmittelbare Rechte an

den Vermogenswerten und Verpflichtungen fur die Verbindlichkeiten haben. In einem
Gemeinschaftsunternehmen haben die gemeinschaftlich beherrschenden Parteien dagegen
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Rechte am Reinvermégenstberschuss. Dieses Recht wird durch Anwendung der Equity-
Methode im Konzernabschluss abgebildet.

Im Hapag-Lloyd Konzern bestehen derzeit ausschlieBlich Gemeinschaftsunternehmen.

Gemeinschaftliche Tatigkeiten

Hapag-Lloyd ist an gemeinschaftlichen Vereinbarungen beteiligt. Von gréBter Bedeutung

in diesem Zusammenhang sind insbesondere die G6-Allianz sowie die Grand Alliance (GA).
Zweck beider Vereinbarungen ist es, in bestimmten Gebieten (Trade Lanes) gemeinsam
mit den am jeweiligen Abkommen beteiligten Linienreedereien ein Netzwerk von (Linien-)
Diensten anzubieten. Zu diesem Zweck betreiben die beteiligten Reedereien gemeinsam
Dienste. Seit Mai 2014 ist der GroBteil der GA-Dienste in die G6 Ubertragen worden, wes-
halb die GA ab diesem Zeitpunkt fir Hapag-Lloyd an Bedeutung verloren hat.

Da im Rahmen der Kooperationsabkommen keine eigenen Gesellschaften, d.h. keine eigen-
standigen legalen Einheiten, existieren und auch keine gemeinschaftlichen Vermégenswerte
vorliegen, sind die Allianzen nicht als gemeinschaftliche Téatigkeit im Sinne des IFRS 11 zu
klassifizieren.

Assoziierte Unternehmen und Gemeinschaftsunternehmen

Gesellschaften, bei denen der Hapag-Lloyd Konzern die Mdglichkeit hat, maBgeblichen
Einfluss auf die Geschafts- und Finanzpolitik auszutiben (assoziiertes Unternehmen) oder
bei denen gemeinschaftliche Kontrolle mit anderen Parteien besteht (Gemeinschaftsunter-
nehmen), werden in den Konzernabschluss ab dem Erwerbszeitpunkt nach der Equity-
Methode einbezogen. Der Erwerbszeitpunkt stellt den Zeitpunkt dar, ab dem die mdgliche
Ausuibung des maBgeblichen Einflusses oder der gemeinschaftlichen Kontrolle gegeben ist.

Ein aktivischer Unterschiedsbetrag aus der GegenUberstellung der Anschaffungskosten der
erworbenen Anteile mit dem anteiligen Zeitwert der erworbenen Vermodgenswerte, Schulden
und Eventualverbindlichkeiten zum Erwerbszeitpunkt ist als Geschafts- oder Firmenwert im

Buchwert des assoziierten Unternehmens oder Gemeinschaftsunternehmens enthalten.

Der Anteil des Hapag-Lloyd Konzerns am Periodenergebnis bzw. sonstigen Ergebnis von
assoziierten Unternehmen oder Gemeinschaftsunternehmen wird in der Konzern-Gewinn-
und Verlustrechnung bzw. im sonstigen Ergebnis des Konzerns erfasst. Die kumulierten
Veranderungen nach dem Erwerbszeitpunkt erhéhen oder vermindern den Buchwert des
assoziierten Unternehmens oder Gemeinschaftsunternehmens. Anteilige Verluste, die den
Wert des Beteiligungsbuchwertes des assoziierten Unternehmens oder Gemeinschafts-
unternehmens im Konzern Ubersteigen, werden nicht erfasst.
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Ubersteigt der Buchwert den erzielbaren Betrag einer Beteiligung an einem assoziierten
Unternehmen oder Gemeinschaftsunternehmen, wird der Buchwert der Beteiligung auf

den erzielbaren Betrag abgeschrieben. Die Wertminderungen des Buchwertes werden im
Ergebnis aus nach der Equity-Methode einbezogenen Unternehmen in der Konzern-Gewinn-
und Verlustrechnung ausgewiesen.

Endet die Moglichkeit des maBgeblichen Einflusses oder der gemeinschaftlichen Kontrolle
durch Anteilsverkauf, wird die Differenz zwischen dem Erlds aus der VerduBerung und
dem bilanzierten Reinvermdgen einschlieBlich bis dahin im sonstigen Ergebnis erfasster
Wahrungsumrechnungsdifferenzen zum Abgangszeitpunkt in der Konzern-Gewinn- und
Verlustrechnung erfasst.

Konsolidierungskreis
In den Konsolidierungskreis des Konzerns sind neben der Hapag-Lloyd AG insgesamt 124
Gesellschaften einbezogen:

Vollkonsolidierung Equity-Methode Gesamt

inlandische auslandische inlandische auslandische
31.12.2013 3 45 2 2 52
Zugange 6 68 0 1 75
Abgange 0 2 1 0 3
31.12.2014 9 111 1 & 124

Mit Wirkung zum 1. Januar 2013 wurde die Hapag-Lloyd Holding AG im Wege eines
Downstream-Mergers auf die Hapag-Lloyd AG verschmolzen. Die Hapag-Lloyd AG ist
infolgedessen neues Mutterunternehmen des Hapag-Lloyd Konzerns.

Durch die Einbringung des Containerschifffahrtsgeschéftes der CSAV in den Hapag-Lloyd
Konzern sind zum 2. Dezember 2014 74 vollkonsolidierte Gesellschaften und eine nach der
Equity-Methode bilanzierte Gesellschaft in den Konsolidierungskreis aufgenommen worden.

Im Geschéftsjahr wurden die Hapag-Lloyd Crew Management Pte. Ltd., Singapore, und die
Hapag-Lloyd Belgium N.V., Antwerpen, liquidiert und sind aus dem Konsolidierungskreis
ausgeschieden. Die nach der Equity-Methode konsolidierte HHLA CTA Besitzgesellschaft
mbH wurde mit der ebenfalls nach der Equity-Methode konsolidierten HHLA Container
Terminal Altenwerder GmbH verschmolzen. Im Vorjahr waren die Anteile an dem assoziierten
Unternehmen Montreal Gateway Terminals Ltd. Partnership, Montreal/Kanada, vollstandig
an den Mehrheitsgesellschafter verauBert worden.
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Die Hapag-Lloyd AG halt 49,9 Prozent der Anteile an der Hapag-Lloyd (Thailand) Ltd.,
Bangkok, 49,0 Prozent an der Hapag-Lloyd Agency LLC, Dubai, und 49,0 Prozent an der
CSAV Shipping LLC, Dubai. Da die Hapag-Lloyd AG jeweils die Stimmrechtsmehrheit
besitzt, besteht Beherrschung Uber die Gesellschaften und diese werden vollkonsolidiert.

An der CSAV Austral SpA, Valparaiso, halt die Hapag-Lloyd AG 49,94 Prozent der stimm-
berechtigten Anteile. Daneben hélt die Hapag-Lloyd AG 100 Prozent der dividendenberech-
tigten Anteile, sodass das wirtschaftliche Eigentum ausschlieBlich im Hapag-Lloyd Konzern
liegt. Insgesamt ergibt sich daraus ein Beteiligungsanteil von 49,99 Prozent. Trotz eines
Stimmrechtsanteil von weniger als 50 Prozent besteht Beherrschung durch die Hapag-Lloyd
AG, da diese die Mehrheit der Mitglieder des Entscheidungsorgans stellt.

Angaben zu den Anteilen nicht beherrschender Gesellschafter sieche Anmerkung (12).

Im Rahmen der fUr die Einbringung des CSAV-Containerschifffahrtsgeschaftes notwendigen
Carve-out-Aktivitaten musste im Geschaftsjahr 2014 bei verschiedenen CCS-Gesellschaften
das Geschéftsjahr umgestellt werden. 46 vollkonsolidierte Gesellschaften und ein nach der
Equity-Methode bilanziertes Unternehmen (2013: ein nach der Equity-Methode bilanziertes
Unternehmen) haben im Berichtsjahr ein vom Konzern abweichendes Wirtschaftsjahr. Fir
Zwecke der Einbeziehung in den Konzernabschluss werden die fortgeschriebenen Werte
zum 31. Dezember verwendet. Bei allen anderen Unternehmen stimmt das Wirtschaftsjahr
mit dem der Hapag-Lloyd AG Uberein.

In den Konzernabschluss werden drei inlandische und sieben auslandische Tochterunter-
nehmen von insgesamt untergeordneter Bedeutung fur die Vermogens-, Finanz- und
Ertragslage des Konzerns nicht einbezogen. Die Anteile sind in den sonstigen Forderungen
ausgewiesen.

Eine vollstandige Aufstellung der Tochterunternehmen und assoziierten Unternehmen des
Hapag-Lloyd Konzerns ist unter Anmerkung (41) aufgefthrt.

Zugang des Containerschifffahrtsgeschaftes der CSAV

Am 2. Dezember 2014 erwarb Hapag-Lloyd 100 Prozent der Anteile und Stimmrechts-
interessen an der CSAV Germany Container GmbH, in der das weltweite Containergeschaft
der Compafia Sud Americana de Vapores zusammengefasst wurde.

Durch die Integration dieses fuhrenden stidamerikanischen Containerschifffahrtsunternehmens
wird Hapag-Lloyd mit 191 Schiffen, einem jahrlichen Transportvolumen von 8,0 Mio. TEU
und etwa 8,5 Mrd. EUR Umsatz zur viertgroBten Linienreederei der Welt. Aus dem Zusam-
menschluss werden ab 2019 jahrlich Synergien von 300 Mio. USD erwartet.
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Die Ubertragene Gegenleistung betragt 1.531,0 Mio. USD (1.227,4 Mio. EUR) und er-

folgte durch die Ausgabe von 28.313.862 neuen Stammaktien. Damit erhielt der VerduBerer
CSAV als Gegenleistung fir die Ubertragung zunéchst 30 Prozent der Anteile an der
Hapag-Lloyd AG, der Muttergesellschaft der Hapag-Lloyd Gruppe.

Die Ubertragene Gegenleistung des Unternehmenserwerbs entspricht dem beizulegen-

den Zeitwert der ausgegebenen Eigenkapitalinstrumente zum Erwerbszeitpunkt. Da die
ausgegebenen Aktien keiner Bérsennotierung unterliegen, wurde der beizulegende Zeit-
wert im Einklang mit IFRS 13 anhand eines Barwertverfahrens (Discounted Cashflow)
mithilfe von Inputfaktoren der Stufe 3 (nicht beobachtbare Parameter) berechnet. Dieser
Bewertungstechnik liegt eine Zahlungsstromprognose zugrunde, die ein hypothetischer
Marktteilnehmer unterstellen wirde, sofern er zum Erwerbsstichtag Eigenkapitalinstrumente
an der Hapag-Lloyd Gruppe halten wirde.

Die wesentlichen Annahmen, die bei der Ableitung des beizulegenden Zeitwertes verwendet
wurden, basieren auf internen und externen Quellen und umfassen insbesondere die zukinf-
tige Entwicklung des Transportvolumens, der Fracht- und Charterraten, der Treibstoffpreise

sowie der Entwicklung von Wechselkursveranderungen.

FUr den Zeitraum der nachhaltig erzielbaren Zahlungsstréme (ewige Rente) wurde eine
durchschnittliche EBITDA-Marge von Vergleichsunternehmen innerhalb der Branche sowie
eine Wachstumsrate in Hohe von 1 Prozent unterstellt. Der gewichtete Kapitalkostensatz
entspricht 8,5 Prozent bzw. 7,5 Prozent fUr den Zeitraum der ewigen Rente.

Der beizulegende Zeitwert der ausgebenden Eigenkapitalinstrumente bertcksichtigt im
angemessenen Umfang Synergien (Netzwerkoptimierungen, Produktivitatsverbesserungen
und Kostenreduzierungen), die durch den Zusammenschluss erwartet werden.

Im Rahmen der Transaktion sind Kosten in H6he von 25,5 Mio. EUR angefallen, die als
sonstige betriebliche Aufwendungen erfasst wurden.

Nachstehend werden die erfassten beizulegenden Zeitwerte der erworbenen Vermogens-
werte und Schulden zum Erwerbszeitpunkt zusammengefasst. Die Betrage wurden vorlaufig
bewertet:

Vorlaufige beizulegende Zeitwerte zum Erwerbszeitpunkt
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Aktiva Mio. EUR
Sonstige immaterielle Vermogenswerte 7449
Sachanlagen 733,1
Nach der Equity-Methode einbezogene Unternehmen 50,0
Sonstige Forderungen 4,3
Derivative Finanzinstrumente 0,0
Aktive latente Ertragsteuern 18,5
Langfristige Vermdgenswerte 1.545,8
Vorrate 37,1
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 218,3
Sonstige Forderungen 23,8
Ertragsteuerforderungen 9,2
Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente 69,5
Kurzfristige Vermégenswerte 357,9
Summe Aktiva 1.903,7
Passiva

Ruckstellungen fur Pensionen und ahnliche Verpflichtungen 0,5
Sonstige Ruckstellungen 178,3
Finanzschulden 412,7
Sonstige Verbindlichkeiten 2,3
Passive latente Ertragsteuern 0,0
Langfristige Schulden 593,8
Ruckstellungen flr Pensionen und &hnliche Verpflichtungen 0,2
Sonstige Ruckstellungen 157,7
Ertragsteuerschulden 7,6
Finanzschulden 123,2
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 381,4
Sonstige Verbindlichkeiten / Fremdanteile 19,3
Kurzfristige Schulden 689,4
Summe Passiva 1.283,2
Erworbenes Nettovermégen 620,5
Anschaffungskosten des Erwerbs 1.227,4
Geschifts- und Firmenwert 606,9

GeméaB den Anforderungen des IFRS 3 sind samtliche Ubernommenen Vermdgenswerte,
Schulden und Eventualschulden mit inren beizulegenden Zeitwerten zu bewerten. Die ver-
wendeten Bewertungstechniken zur Bestimmung des beizulegenden Zeitwertes der wesent-
lichen Vermogenswerte sind wie folgt:
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Lizenzpreisanalogiemethode: Die Lizenzpreisanalogiemethode berltcksichtigt die abge-
zinsten geschatzten Zahlungen von Nutzungsentgelten, die voraussichtlich dadurch einge-
spart werden, dass sich die Marke im eigenen Besitz befindet. Diese Bewertungstechnik
wurde fur die Markenbewertung verwendet.

Residualwertmethode: Die Residualwertmethode berticksichtigt den Barwert der erwarte-
ten Netto-Cashflows, die die Kundenbeziehungen erzeugen, mit Ausnahme aller Cashflows,
die mit unterstltzenden Vermdgenswerten verbunden sind. Diese Bewertungstechnik wurde
fur die Bewertung der Kundenbeziehung verwendet.

Mehrgewinnmethode: Im Rahmen der Mehrgewinnmethode werden erwartete Zahlungs-
flisse mit Alternativwerten (Marktwertkonditionen) verglichen. Die Bewertungstechnik wurde
fur die Bewertung der vor- und nachteilhaften Vertrage verwendet.

Marktvergleichsverfahren: Das Bewertungsmodell berticksichtigt notierte Marktpreise
fur ahnliche Gegenstande, wenn diese verfugbar sind, und gegebenenfalls fortgefihrte
Wiederbeschaffungskosten. Fortgefiihrte Wiederbeschaffungskosten spiegeln Anpassungen
fir eine physische Verschlechterung sowie funktionale Uberholung und wirtschaftliche
Veralterung wider. Diese Bewertungstechnik wurde fUr die Bewertung der eigenen Schiffe,
der Software sowie der Vorrate verwendet.

Hieraus ergab sich insbesondere durch die Aufdeckung von stillen Reserven bzw. Lasten ein
erworbenes Nettoreinvermdgen zum beizulegenden Zeitwert in Hohe von 620,5 Mio. EUR.

Vorlaufigkeit der Kaufpreisallokation

Die Kaufpreisallokation der Akquisition der CCS st vorlaufig, da der Erwerbszeitpunkt kurz
vor dem Bilanzstichtag lag. Anderungen kénnen sich insbesondere bei der Bewertung

der Kundenbeziehung, der Vor- und Nachteilhaftigkeit von Charter- und Leasingvertragen
sowie im Bereich der Eventualschulden ergeben. Wenn innerhalb eines Jahres vom
Erwerbszeitpunkt neue Informationen tber Tatsachen und Umstande bekannt werden, die
zum Erwerbszeitpunkt bestanden und die zu Berichtigungen der vorstehenden Betrage
gefUhrt hatten, wird die Bilanzierung des Unternehmenserwerbs angepasst.

Die vorlaufige Kaufpreisallokation ergibt einen Geschéfts- oder Firmenwert in Hohe von
606,9 Mio. EUR. Der Geschafts- oder Firmenwert verkdrpert insbesondere durch den
Zusammenschluss erwartete Synergien aus Netzwerkoptimierungen, Produktivitatsver-
besserungen und Kostenreduzierungen.

Fur steuerliche Zwecke ist voraussichtlich ein Geschafts- oder Firmenwert in Hohe von
217,8 Mio. EUR abzugsfahig.

KONZERNABSCHLUSS

In der nachfolgenden Tabelle wird der Nettozahlungszufluss aus dem Unternehmenserwerb
dargestellt:

Mio. EUR

Erworbenes Nettovermdgen 620,5
Geschafts- oder Firmenwert 606,9
Anschaffungskosten des Erwerbs 1.227,4
/. Erwerb durch Ausgabe von Aktien 1.227,4
Zahlungswirksamer Teil der Anschaffungsnebenkosten 25,5
+ Erworbene Zahlungsmittel 69,5
Nettozahlungsmittelzufluss aus Unternehmenserwerben 44,0

Im Zuge des Erwerbs wurden Forderungen mit einem beizulegenden Zeitwert von 218,3 Mio.
EUR erfasst. Der Bruttobetrag belauft sich 222,3 Mio. EUR. Hiervon werden 4,0 Mio. EUR
voraussichtlich uneinbringlich sein.

Im Zeitpunkt der Akquisition wurden Eventualschulden in Héhe von 7,1 Mio. EUR ange-
setzt, die im Wesentlichen auf steuerliche und rechtliche Risiken entfallen. Die Hohe des
ErfUllungsbetrages wurde auf der Basis von internen Einschatzungen abgeleitet. Der
Zeitpunkt der Inanspruchnahme ist aus heutiger Sicht nicht konkretisierbar. Die der Bewer-
tung zugrunde liegenden Annahmen bzgl. der mdglichen zu bewertenden Ausgangs-
szenarien haben sich zum Bilanzstichtag nicht gedndert.

Seit dem Erwerbszeitpunkt entfielen auf die CCS-Umsatzerlése von 205,7 Mio. EUR (vor
Eliminierung von Umsatzerldsen mit Hapag-Lloyd Gesellschaften) und ein Ergebnis (EBIT)
von —2,2 Mio. EUR unter Bertcksichtigung der Kaufpreisallokation.

Wenn der Erwerb bereits zum 1. Januar 2014 erfolgt ware (Pro-forma-Betrachtung), dann
hatte der Umsatz im Konzern 8.420,3 Mio. EUR betragen und das Ergebnis (EBIT) unter
Berucksichtigung der Effekte aus der Kaufpreisallokation bei —477,6 Mio. EUR gelegen.

Als Ausgangsbasis fur die Erstellung der Pro-forma-Gesamtkonzermergebnisses diente

die ErgebnisgréBe EBIT nach IFRS der CCS fur den Zeitraum vom 1. Januar bis 31. Dezem-
ber 2014. Die notwendigen Pro-forma-Anpassungen basieren auf den verflgbaren Informa-
tionen sowie auf Annahmen.

Aufgrund der beschriebenen Pramissen entspricht das dargestellte Pro-forma-Ergebnis nicht
zwingend dem Konzernergebnis, des der Konzern erwirtschaftet hatte, wenn der Erwerb der
CCS tatsachlich am 1. Januar 2014 vollzogen worden ware. Zudem ist eine Aussage Uber
die kunftige Entwicklung des Konzernergebnisses aufgrund der Sondereinfliisse nur sehr ein-
geschrankt moglich.
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Wahrungsumrechnung

JahresabschlUsse sind in der funktionalen Wahrung der jeweiligen Gesellschaft erstellt.
Als funktionale Wahrung einer Gesellschaft wird die Wahrung des wirtschaftlichen Um-
feldes bezeichnet, in dem die Gesellschaft primar tatig ist. Die funktionale Wahrung

der Hapag-Lloyd AG und fast aller Tochtergesellschaften ist der US-Dollar. Die Bericht-
erstattung der Hapag-Lloyd AG erfolgt dagegen in Euro.

Fur Zwecke der Einbeziehung in den Konzernabschluss der Hapag-Lloyd AG werden die
Vermogenswerte und Schulden des Hapag-Lloyd Konzerns mit dem Mittelkurs am Bilanz-
stichtag (Stichtagskurs) in Euro umgerechnet. Fur die Zahlungsstrome in der Konzernkapital-
flussrechnung sowie die in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung ausgewiesenen
Aufwendungen, Ertrage sowie das Ergebnis erfolgt die Umrechnung mit dem Durchschnitts-
kurs des Berichtszeitraumes. Die hieraus entstehenden Differenzen werden im sonstigen
Ergebnis erfasst.

Transaktionen in Fremdwahrung werden zum Zeitpunkt der Transaktion mit dem zu diesem
Zeitpunkt gultigen Wechselkurs erfasst. Am Abschlussstichtag werden monetéare Posten
zum Stichtagskurs, nicht monetéare Posten mit dem historischen Kurs umgerechnet. Bei der
Umrechnung entstehende Differenzen werden erfolgswirksam erfasst. Hiervon ausgenom-
men sind Gewinne und Verluste, die als qualifizierte Sicherungsgeschéafte zur Absicherung
von kunftigen Zahlungsstromen (Cash-Flow Hedges) im sonstigen Ergebnis zu erfassen sind.

Wechselkursbedingte Gewinne und Verluste, die in Verbindung von Transportdienstleistun-
gen stehen, werden in den Umsatzerl6sen und den Transportaufwendungen erfasst. Die
Ubrigen wechselkursbedingten Gewinne und Verluste werden in den sonstigen betrieblichen
Ertradgen bzw. den sonstigen betrieblichen Aufwendungen sowie in den Personalaufwen-
dungen gezeigt.

je EUR Stichtagskurs Durchschnittskurs
31.12.2014 31.12.2013 2014 2013
US-Dollar 1,21550 1,37670 1,32880 1,32840
Britisches Pfund Sterling 0,77880 0,83310 0,80715 0,84974
Kanadischer Dollar 1,40750 1,46360 1,46783 1,36841
Schweizer Franken 1,20230 1,22680 1,21619 1,23108
Chilenischer Peso 738,27039 722,23059 758,45444  ©658,16246
Brasilianischer Real 3,22825 3,22464 3,12760 2,86685
Hongkong-Dollar 9,42640 10,67470 10,30447 10,30394
Singapur-Dollar 1,60589 1,73910 1,68379 1,66213
Japanischer Yen 145,04000 144,51000 140,68782  129,63705
Chinesischer Renminbi 7,43764 8,39349 8,18740 8,16775
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Bilanzierung und Bewertung

Die Jahresabschlisse der in den Konzern einbezogenen Unternehmen werden nach einheit-
lichen Bilanzierungs- und Bewertungsgrundsatzen aufgestellt. Die Wertansatze im Konzern-

abschluss werden, unbeeinflusst von steuerlichen Vorschriften, allein von der wirtschaftlichen
Darstellung der Vermdgens-, Finanz- und Ertragslage im Rahmen der Vorschriften des IASB
bestimmt.

Ertragsrealisierung

Umsatze werden im Wesentlichen aus der Erbringung von Transportdienstleistungen gene-
riert. Die Erfassung der Umsatzerlése bestimmt sich daher entsprechend IAS 18.20 nach
MaBgabe des Fertigstellungsgrades. Dieser Fertigstellungsgrad bzw. Transportfortschritt
wird aus dem Verhéltnis der angefallenen Aufwendungen zu den erwarteten
Gesamtaufwendungen ermittelt.

Die Hohe der Umsatzerldse bemisst sich nach dem beizulegenden Zeitwert der erhaltenen
oder zu beanspruchenden Gegenleistung. Umsatzerldse werden abzlglich Umsatzsteuer
und Erl6ésschmaélerungen ausgewiesen. Die Erfassung der sonstigen betrieblichen Ertrage
sowie der Ubrigen Umsatzerldse erfolgt grundsatzlich nach Lieferung der Vermdgenswerte
bzw. deren Eigentums- und Gefahrentibergang.

Zur Erfassung von Gewinnen und Verlusten aus in Sicherungsbeziehungen eingesetzten
derivativen Finanzinstrumenten siehe Anmerkung (25).

Dividenden werden nach Entstehung des Rechtsanspruchs vereinnahmt.

Zinsertrage und -aufwendungen werden zeitanteilig unter Anwendung der Effektivzins-
methode erfasst.

Sonstige immaterielle Vermégenswerte

Erworbene immaterielle Vermodgenswerte wie vorteilhafte Vertrage, Kundenstamm und
Markenrechte werden mit dem beizulegenden Zeitwert im Erwerbszeitpunkt aktiviert. Ubrige
immaterielle Vermdgenswerte werden mit inren Anschaffungskosten aktiviert.

Sofern immaterielle Vermogenswerte nur Uber einen begrenzten Zeitraum nutzbar sind,
erfolgt eine planméBige Abschreibung Uber die voraussichtliche wirtschaftliche Nutzungs-
dauer. Immaterielle Vermodgenswerte mit einer unbegrenzten Nutzungsdauer werden
nicht planmaBig abgeschrieben, sondern wie Firmenwerte einem regelméaBigen jahrlichen
Wertminderungstest unterzogen. Dariiber hinaus werden Uberpriifungen vorgenommen,
sofern Ereignisse oder Anhaltspunkte vorliegen, die eine mogliche Wertminderung der
Vermogenswerte anzeigen.

Fur detaillierte Informationen zum Werthaltigkeitstest siehe Abschnitt ,Werthaltigkeitsprifung®.
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Die erwarteten Nutzungsdauern der immateriellen Vermogenswerte stellen sich wie folgt dar:

Nutzungsdauer

in Jahren

Kundenstamm 22-30
Marke Hapag-Lloyd unbegrenzt
Marke CSAV 20
Charter- und Leasingvertrage 5-10
Transport- und Liefervertrage 2-5
Computersoftware 5-8
Sonstiges 3

Der weltweite Containerliniendienst wurde bislang ausschlieBlich unter der erworbenen Marke
»Hapag-Lloyd* betrieben, die aufgrund ihrer Anmeldung bzw. Registrierung im In- und Aus-
land einem zeitlich unbegrenzten rechtlichen Schutz unterliegt. Die unbegrenzte Nutzungs-
dauer ergibt sich daraus, dass der Bekanntheitsgrad durch die weltweiten Tatigkeiten bereits
erhalten wird, sodass zusétzliche MaBnahmen und Investitionen zur Werterhaltung der Marke
nicht erforderlich sind. Mit der Einbringung des weltweiten CCS-Geschaftes wurde zusatz-
lich das Recht zur Nutzung der Marke ,,CSAV* erworben, das zunéchst insbesondere zur
Weiternutzung in den Stidamerika-Diensten vorgesehen ist.

Fur immaterielle Vermodgenswerte mit begrenzter Nutzungsdauer wird mindestens zum

Ende eines jeden Geschaftsjahres die Nutzungsdauer Gberprift. Fur immaterielle Vermodgens-
werte mit unbegrenzter Nutzungsdauer wird jahrlich Gberprift, ob die Einschatzung einer
unbegrenzten Nutzungsdauer aufrechterhalten werden kann. Anderungen beziiglich der
erwarteten Nutzungsdauer werden prospektiv als Schatzungsanderung behandelt.

Sachanlagen

Das Sachanlagevermogen wird zu fortgefUhrten Anschaffungs- oder Herstellungskosten
bilanziert. Die Anschaffungskosten umfassen alle Gegenleistungen, die notwendig sind, um
einen Vermogenswert zu erwerben und ihn in einen betriebsbereiten Zustand zu versetzen.
Die Herstellungskosten werden auf Basis von Einzelkosten sowie direkt zurechenbaren
Gemeinkosten ermittelt.

Fremdkapitalkosten im Sinne des IAS 23, die in direktem Zusammenhang mit dem Erwerb,
dem Bau oder der Herstellung von qualifizierten Vermdgenswerten stehen, werden fUr den
Zeitraum bis zur Inbetriebnahme des Vermogenswertes in die Anschaffungs- oder Herstel-
lungskosten einbezogen. Der gewogene Durchschnitt aus Fremdkapitalkosten der allge-
meinen Aufnahme von Fremdmitteln (Fremdkapitalkostensatz) betragt fir das Geschéaftsjahr
2014 8,29 Prozent p.a. (2013: 8,96 Prozent p.a.).
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Die nutzungsbedingten planméaBigen Abschreibungen erfolgen linear tber die folgenden zum
Vorjahr unveranderten wirtschaftlichen Nutzungsdauern:

Nutzungsdauer

in Jahren

Gebaude 40
Schiffe 25
Container, Containersattelauflieger 13
Ubrige Anlagen 3-10

Die Klassekosten werden als separate Komponente Uber einen Zeitraum von funf Jahren
abgeschrieben. Des Weiteren wird die Hohe der planmaBigen Abschreibungen durch die
zum Ende der wirtschaftlichen Nutzungsdauer eines Vermodgenswertes erzielbaren Restwerte
bestimmt. Der Restwert fiir Containerschiffe wird auf Basis des Schrottwertes ermittelt.

Sowohl wirtschaftliche Nutzungsdauern als auch angenommene Restwerte werden einmal
jahrlich im Rahmen der Abschlusserstellung tberpruft.

Uberpriifungen auf Werthaltigkeit werden vorgenommen, sofern Ereignisse oder Anhalts-
punkte vorliegen, die eine mogliche Wertminderung der Vermdgenswerte anzeigen.

FUr detaillierte Informationen zum Werthaltigkeitstest siehe Abschnitt ,Werthaltigkeitsprifung®.

Leasing

Als Leasing wird jede Form der entgeltlichen Nutzungstberlassung bezeichnet. Hierunter
fallen Mietvertrage flr Gebaude und Container sowie Chartervertrége fir Schiffe. Anhand der
wirtschaftlichen Chancen und Risiken an einem Leasinggegenstand wird beurteilt, ob dem
Leasingnehmer oder dem Leasinggeber das wirtschaftliche Eigentum am Leasinggegenstand
zuzurechnen ist.

Finance Lease

Sofern der Hapag-Lloyd Konzern als Leasingnehmer alle wesentlichen Chancen und
Risiken aus einem Leasingverhaltnis tragt, werden die Leasinggegenstande in der Bilanz
mit Beginn der Laufzeit des Leasingverhéltnisses zum beizulegenden Zeitwert des Leasing-
gegenstandes oder zum niedrigeren Barwert der Mindestleasingzahlungen aktiviert. Die
Abschreibung erfolgt linear Uber die Laufzeit des Leasingvertrages oder Uber die langere
wirtschaftliche Nutzungsdauer des Leasinggegenstandes, sofern bereits bei Beginn des
Leasingverhéltnisses der Ubergang des rechtlichen Eigentums am Leasinggegenstand zum
Ende der Vertragslaufzeit hinreichend sicher ist.
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Gleichzeitig wird eine Leasingverbindlichkeit angesetzt, die in ihrer Hohe dem Buchwert
des Leasinggegenstandes im Zugangszeitpunkt entspricht. Jede Leasingrate wird in

einen Zins- und einen Tilgungsanteil aufgeteilt. Der Zinsanteil wird ergebniswirksam in der
Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung erfasst; der Tilgungsanteil verringert die angesetzte
Leasingverbindlichkeit.

Operating Lease
Mietaufwendungen aus Operating-Lease-Vertragen werden linear Uber die Laufzeit der
entsprechenden Vertrage in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung erfasst.

Tritt der Konzern als Leasinggeber im Rahmen von Operating Leases auf, wird der

Uberlassene Leasinggegenstand weiterhin in der Konzernbilanz erfasst und planmaBig
abgeschrieben. Mietertrage aus Operating Leases werden linear Uber die Laufzeit der
entsprechenden Vertrage als Umsatzerldse bzw. sonstige betriebliche Ertrage erfasst.

Gewinne oder Verluste aus Sale-and-Leaseback-Transaktionen, die zu Operating-Lease-
Vertragen fuhren, werden sofort vereinnahmt, wenn die Transaktionen zu Marktwerten durch-
gefUhrt wurden. Wird ein entstandener Verlust durch zukinftige unter dem Marktpreis lie-
gende Leasingraten ausgeglichen, wird dieser Verlust Uber die Laufzeit des Leasingvertrages
abgegrenzt. Ubersteigt der vereinbarte Verkaufspreis den beizulegenden Zeitwert, wird der
Gewinn aus der Differenz zwischen diesen beiden Werten ebenfalls abgegrenzt.

Werthaltigkeitspriifung

Immaterielle Vermdgenswerte mit begrenzter Nutzungsdauer und Sachanlagen werden regel-
maBig dann auf Wertminderungen Uberpruft, wenn Hinweise/Ereignisse flr einen mdglichen
Wertminderungsbedarf vorliegen. Im Rahmen dieser Uberpriifung wird der erzielbare Betrag
des betreffenden Vermdgenswertes seinem Buchwert gegentibergestellt. Ubersteigt der
Buchwert eines Vermdgenswertes den erzielbaren Betrag, wird eine Wertminderung erfasst.

Sofern kein erzielbarer Betrag fur einen einzelnen Vermodgenswert ermittelt werden kann,
wird der erzielbare Betrag fur die kleinste identifizierbare Gruppe von Vermogenswerten
bestimmt, der der betreffende Vermdgenswert zugeordnet werden kann und die weitest-
gehend unabhangig von anderen Vermogenswerten in der Lage ist, Mittelzufllisse zu erzielen
(zahlungsmittelgenerierende Einheit, ,CGU").

Immaterielle Vermdgenswerte mit unbegrenzter Nutzungsdauer werden anlassbezogen,
jedoch zumindest einmal jahrlich zum Geschéftsjahresende auf Wertminderungen getestet.
Das betrifft insbesondere die Marke Hapag-Lloyd, fUr die der erzielbare Betrag als beizu-
legender Zeitwert auf Ebene der CGU-Containerschifffahrt ermittelt wurde. Es wurde kein
Wertminderungsbedarf festgestellt. FUr weitere Details zur Ableitung des beizulegenden
Zeitwertes abzUglich VerauBerungskosten verweisen wir auf die folgenden Ausfihrungen
zur Werthaltigkeitsprtifung des Geschafts-oder Firmenwertes.

Der Geschéfts- oder Firmenwert wird einmal jahrlich auf Wertminderung Uberprift. Eine
Uberpriifung erfolgt auch, wenn Ereignisse oder Umstande eintreten, die darauf hinweisen,
dass der Buchwert méglicherweise nicht wiedererlangt werden kann. Die Uberpriifung auf
Wertminderung des Geschafts- oder Firmenwertes erfolgt auf der Ebene der zahlungsmittel-
generierenden Einheit ,,Containerschifffahrt”.

Die Containerschifffanrt wird in ihrer Gesamtheit als zahlungsmittelgenerierende Einheit
definiert, da es aufgrund der Komplexitat des Transportgeschéftes nicht moglich ist, die
operativen Zahlungsstréme einzelnen Vermogenswerten zuzuordnen (siehe Erlauterungen
im Abschnitt ,Segmentberichterstattung®).

Eine Wertminderung wird vorgenommen, wenn der erzielbare Betrag niedriger als der
Buchwert der zahlungsmittelgenerierenden Einheit ist. Sofern ein Wertminderungsbedarf
im Zusammenhang mit einer zahlungsmittelgenerierenden Einheit, die einen Geschéfts-
oder Firmenwert enthalt, ermittelt wurde, wird zunachst der Geschafts- oder Firmenwert
wertgemindert. Ein dartber hinausgehender Wertminderungsbedarf wird dann buchwert-
proportional auf die verbleibenden langfristigen Vermogenswerte verteilt.

Ergibt sich nach der in Vorjahren vorgenommenen Wertminderung zu einem spéteren
Zeitpunkt ein hoherer erzielbarer Betrag des Vermodgenswertes oder der zahlungsmittel-
generierenden Einheit, erfolgt eine Wertaufholung bis maximal zur Hohe der fortge-
fuhrten Anschaffungskosten. Wertaufholungen auf Geschafts- oder Firmenwerte werden
nicht vorgenommen, da sie nach IAS 36 nicht zul&ssig sind.

Der erzielbare Betrag ist der hthere Wert aus beizulegendem Zeitwert abziglich VerauBe-
rungskosten (Fair Value less Cost of Disposal) und dem Nutzungswert (Value in Use) der
zahlungsmittelgenerierenden Einheit. Ubersteigt einer dieser Betrage den Buchwert, ist es
nicht immer notwendig, beide Werte zu ermitteln. Diese Werte beruhen grundsétzlich auf der
Ermittlung abgezinster Zahlungsstrome (Dicounted-Cash-Flow-Bewertungen).

Der beizulegende Zeitwert ist der Preis, den unabhangige Marktteiinehmer unter markt-
ublichen Bedingungen zum Bewertungsstichtag bei Verkauf des Vermdgenswertes bzw.
der zahlungsmittelgenerierenden Einheit zahlen wirden. Der Nutzungswert wird Uber die
Diskontierung der aus der zukunftigen betrieblichen Nutzung erwarteten Zahlungsstrome
ermittelt.

Die Bestimmung des erzielbaren Betrages flir die Werthaltigkeit des Geschafts- oder
Firmenwertes erfolgt auf der Basis des beizulegenden Zeitwertes abzUglich VerauBerungs-
kosten. Dieser Wert wurde im Einklang mit IFRS 13 anhand eines Barwertverfahrens
(Discounted Cash-Flow) mithilfe von Inputfaktoren der Stufe 3 (nicht beobachtbare
Parameter) berechnet.
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Dabei werden die zuklnftig zu erwartenden Cash-Flows aus der aktuellen Hapag-Lloyd
Managementplanung, erganzt um die ,CCS*-Vorschaurechnung sowie zusatzliche
Annahmen, die sich aus der Kombination beider Gesellschaften ergeben, zugrunde gelegt.

Die Cash-Flow-Prognosen enthalten spezifische Schatzungen fiir finf Jahre und eine
ewige Wachstumsrate danach. Fur die Containerschifffahrt sind die zentralen Planungs-
annahmen die zukinftige Entwicklung von Transportvolumina und Frachtraten sowie

von Bunkerpreisen und Wechselkursen. Diese hangen von einer Reihe makrotkono-
mischer Faktoren, insbesondere der Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes sowie des
Welthandels, ab. Deshalb werden bei der Erstellung der Planung die Einschatzungen exter-
ner Wirtschafts- und Marktforschungsinstitute hinsichtlich der zuktnftigen Entwicklung in
der globalen Containerschifffahrt herangezogen und um Erfahrungen und Einschatzung
der eigenen Wettbewerbsposition auf den einzelnen Fahrtgebieten angepasst und erganzt.
IHS Global Insight erwartete zum Zeitpunkt der Planerstellung einen Anstieg der globalen
Containerverkehre fur 2015 um 5,3 Prozent und fUr die Folgejahre zwischen 5,2 und

5,6 Prozent. DarlUber hinaus wird erwartet, dass die Frachtraten nur im Rahmen der typi-
schen saisonalen Schwankungen leicht steigen werden und einem Anstieg der Transport-
aufwendungen gegenuberstehen.

Die nachhaltige Wachstumsrate wurde basierend auf der Schatzung der langfristigen durch-
schnittlichen jahrlichen Branchenentwicklung ermittelt.

Die Abzinsung der geplanten Nach-Steuer-Cash-Flows erfolgt mit den gewichteten Kapital-
kosten (Weighted Average Cost of Capital) nach Ertragsteuern. Diese werden auf Basis
von kapitalmarktorientierten Modellen als gewichteter Durchschnitt der Eigen- und Fremd-
kapitalkosten berechnet. Der gewichtete Vorsteuer-Kapitalkostensatz entspricht aufgrund
der Regelungen zur Tonnagebesteuerung dem Kapitalkostensatz nach Ertragsteuern.

Der fur die Abzinsung herangezogene Kapitalkostensatz nach Ertragsteuern betragt fur den
Planungszeitraum 8,5 Prozent (2013: 9,26 Prozent). Fur die Fortschreibung der Planung tber
den Planungszeitraum wird ein Wachstumsabschlag von 1,0 Prozent (2013: 1,0 Prozent)
berUcksichtigt, sodass die gewichteten Kapitalkosten fur die nachhaltige Periode 7,5 Prozent
(2013: 8,26 Prozent) betragen.

Im Rahmen der durchgeflUhrten Werthaltigkeitsprifung wurden die erzielten Ergebnisse
mittels einer Sensitivitatsanalyse Uberprift.

KONZERNABSCHLUSS

FUr die Sensitivitatsanalyse wurden unterschiedliche Kapitalisierungszinssatze zugrunde
gelegt. Bis zu Kapitalisierungskosten von rd. 9 Prozent ergab sich kein Wertminderungs-
bedarf. Daneben wurde zur BerUcksichtigung der Volatilitat der werttreibenden Faktoren
(Transportvolumina, Frachtraten, Bunkerpreis und USD/EUR-Wechselkurs) eine Sensitivi-
tatsbetrachtung hinsichtlich der erwarteten Uberschiisse (Free Cash-Flow) in der nachhal-
tigen Periode im Rahmen der Cash-Flow-Ermittlung vorgenommen. Bei einem Ruckgang
des Free Cash-Flow von rd. 9 Prozent in der nachhaltigen Periode ergab sich kein Wert-
minderungsbedarf. Auch die Berlcksichtigung neuerer Erkenntnisse bis zur Aufstellung
des Konzernabschlusses am 27. Februar 2015 fUhrte zu keiner wesentlichen Anpassung
der bisherigen Einschatzungen der zukUnftigen Entwicklung.

Zum Bilanzstichtag lagen sowohl unter Zugrundelegung der Planung als auch der Sensitivi-
tatsanalysen die beizulegenden Zeitwerte abzlglich der Kosten des Abgangs Uber den
Buchwerten, sodass keine Wertminderungen auf Ebene der zahlungsmittelgenerierenden
Einheit zu erfassen waren.

Werthaltigkeitspriifung Schiffsportfolio

Vor dem Hintergrund eines umfassenden Projekts zur Steigerung der betrieblichen Effizienz
wurde beschlossen, ein Portfolio von 16 Schiffen im Laufe des Jahres 2015 zu verkaufen.
Die Einschatzung des erzielbaren Betrages dieser Schiffe erfolgte aufgrund der begrenzten
Restnutzungsdauer auf der Basis des beizulegenden Zeitwertes abziglich VerauBerungs-
kosten. Dieser Wert wurde im Einklang mit IFRS 13 anhand von Inputfaktoren der Stufe 2
(indirekte Ableitung von beobachtbaren Marktpreisen) ermittelt. Der erzielbare Betrag
bestimmt sich im Wesentlichen aus den geplanten Abgangserldsen, wobei Erfahrungen aus
aktuellen Verkaufstransaktionen berlcksichtigt wurden. Gegenwertig orientieren sich die
Marktpreise an Verschrottungserlésen vergleichbarer Schiffsklassen.

Hieraus ergab sich zum Bilanzstichtag eine Wertminderung auf das Schiffsportfolio in Héhe
von insgesamt 127,4 Mio. EUR. Im Vorjahr waren bei zwei zur VerauBerung gehaltenen
Schiffen Wertaufholungen in Héhe von 0,6 Mio. EUR zu erfassen.

Finanzinstrumente

Finanzinstrumente sind vertraglich vereinbarte Anspriche oder Verpflichtungen, die zu einem
Zu- oder Abfluss von finanziellen Vermogenswerten oder zur Ausgabe von Eigenkapital-
rechten fUhren werden. Sie umfassen auch die aus originaren Finanzinstrumenten abgelei-
teten (derivativen) Anspriiche oder Verpflichtungen.
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Nach IAS 39 werden Finanzinstrumente in die Bewertungskategorien ,erfolgswirksam zum
beizulegenden Zeitwert zu bewertende finanzielle Vermdgenswerte bzw. Verbindlichkeiten®
(At fair value through profit or loss), ,Kredite und Forderungen® (Loans and receivables), ,,.zur
VerauBerung verflgbare finanzielle Vermogenswerte® (Available for sale), ,bis zur Endfalligkeit
gehaltene finanzielle Vermogenswerte® (Held to maturity) sowie ,sonstige Verbindlichkeiten®
(Other liabilities) unterteilt. Fur die Bewertungskategorie ,erfolgswirksam zum beizulegenden
Zeitwert zu bewertende finanzielle Vermogenswerte bzw. Verbindlichkeiten® ist eine weitere
Untergliederung in ,zu Handelszwecken gehalten” (Held for trading) und ,zur erfolgswirk-
samen Bewertung zum beizulegenden Zeitwert bestimmt® (Fair-Value-Option) vorzunehmen.

Derivative Finanzinstrumente, die nicht in eine wirksame Sicherungsbeziehung gem. IAS 39
(Hedge Accounting) eingebunden sind, werden als ,zu Handelszwecken gehalten” (Held
for trading) klassifiziert. Des Weiteren bestehen im Konzern finanzielle Vermdgenswerte

der Kategorie ,Kredite und Forderungen” und ,zur VerauBerung verflgbare finanzielle Ver-
mogenswerte”. Hingegen bestehen im vorliegenden Abschluss keine ,bis zur Endféalligkeit
gehaltenen finanziellen Vermogenswerte® (Held to maturity). Origindre Verbindlichkeiten
bestehen lediglich in der Kategorie ,zu fortgefuhrten Anschaffungskosten bewertete finan-
zielle Verbindlichkeiten* (Financial liabilities measured at amortised cost).

Nicht derivative Basisvertrdge werden bezuglich der Existenz von eingebetteten Derivaten
analysiert. Eingebettete Derivate sind grundséatzlich getrennt vom Basisvertrag als eigen-
standiges Finanzinstrument auszuweisen, wenn beide Komponenten unterschiedliche wirt-
schaftliche Eigenschaften aufweisen, die nicht eng miteinander verbunden sind. Eingebettete
Derivate werden ebenfalls als ,zu Handelszwecken gehalten” (Held for trading) klassifiziert.

Finanzielle Vermdgenswerte und finanzielle Verbindlichkeiten, die in den Anwendungsbereich
des IAS 39 fallen, kénnen unter bestimmten Voraussetzungen bei Zugang unwiderruflich der
Subkategorie ,Fair-Value-Option* zugeordnet werden. Es wurde weder bei den finanziellen
Vermdgenswerten noch bei den finanziellen Verbindlichkeiten Gebrauch von der Fair-Value-
Option gemacht.

Im Geschéftsjahr 2014 sowie im vorangegangenen Geschaftsjahr gab es keine Umklassifizie-
rungen innerhalb der Bewertungskategorien.
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Origindre finanzielle Vermdgenswerte

Finanzielle Vermdgenswerte werden mit dem Wert zum Handelstag angesetzt, dem Tag,
an dem sich der Konzern zum Kauf des Vermdgenswertes verpflichtet. Origindre finanzielle
Vermdgenswerte werden beim erstmaligen Ansatz als ,Kredite und Forderungen® oder ,als
zur VerauBerung verflgbare finanzielle Vermodgenswerte“ kategorisiert. Vermdgenswerte
der Kategorien ,Kredite und Forderungen® sowie ,,zur VerauBerung verfugbare finanzielle
Vermogenswerte“ werden bei inrem erstmaligen Ansatz zum beizulegenden Zeitwert unter
BerUcksichtigung von dem Erwerb direkt zurechenbaren Transaktionskosten angesetzt.

Kredite und Forderungen sind nicht derivative finanzielle Vermégenswerte mit vertraglich
vereinbarten fixen bzw. bestimmbaren Zahlungen, die an keinem aktiven Markt notiert sind.
Diese werden in der Bilanz unter den Forderungen aus Lieferungen und Leistungen und
sonstigen Forderungen ausgewiesen und als kurzfristig klassifiziert, soweit inre Falligkeit
innerhalb von zwdlf Monaten nach dem Bilanzstichtag liegt.

Kredite und Forderungen werden im Rahmen der Folgebewertung zu fortgefUhrten
Anschaffungskosten unter Anwendung der Effektivzinsmethode bewertet. Fur erkennbare
Einzelrisiken werden Wertberichtigungen gebildet. Ist der Ausfall eines bestimmten

Anteils des Forderungsbestandes wahrscheinlich, werden Wertberichtigungen in dem
Umfang vorgenommen, in dem der Buchwert eines finanziellen Vermogenswertes seinen
erzielbaren Betrag Ubersteigt. Hinweise fur erkennbare Einzelrisiken sind unter anderem eine
wesentliche Verschlechterung der Bonitat, deutliche Zahlungsverzégerungen oder auch die
hohe Wahrscheinlichkeit einer Insolvenz und der damit verbundenen Zahlungsunfahigkeit
seitens des Kunden. Bei Wegfall der Griinde fir zuvor vorgenommene auBerplanmaBige
Abschreibungen werden entsprechende Zuschreibungen, nicht jedoch Uber die fortgefihrten
Anschaffungskosten hinaus, getatigt. Wertminderungen und Wertaufholungen werden in den
sonstigen betrieblichen Aufwendungen und Ertrdgen ausgewiesen.

Wertminderungen von Forderungen aus Lieferungen und Leistungen werden teilweise Uber
ein Wertberichtigungskonto erfasst. Die Entscheidung, ob ein Ausfallrisiko mittels eines
Wertberichtigungskontos oder Uber eine direkte Minderung der Forderungen bertcksichtigt
wird, hangt vom Grad der Verlasslichkeit der Beurteilung der Risikosituation ab. Konkrete
Ausfélle fuhren zur Ausbuchung der betreffenden Forderungen. Im Geschaftsjahr wurden
keine direkten Wertminderungen auf Forderungen erfasst.

Zur VerauBerung verflgbare finanzielle Vermdgenswerte sind nicht derivative finanzielle
Vermogenswerte, die entweder dieser Kategorie im Einzelnen ausdrticklich zugeordnet wur-
den oder keiner anderen Kategorie finanzieller Vermégenswerte zugeordnet werden konnten.
Im Hapag-Lloyd Konzern handelt es sich dabei ausschlieBlich um Anteile an Gesellschaften.
Sie sind den langfristigen Vermdgenswerten zugeordnet, sofern nicht die Absicht vorliegt,
diese innerhalb von zwolf Monaten nach dem Bilanzstichtag zu verauBern.
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Zur VerauBerung verflgbare finanzielle Vermégenswerte werden nach inrem erstmaligen
Ansatz mit dem beizulegenden Zeitwert bewertet. Veranderungen des beizulegenden
Zeitwertes werden bis zum Abgang der Vermogenswerte im sonstigen Ergebnis erfasst.
Einer nachhaltigen Minderung des beizulegenden Zeitwertes wird durch eine erfolgswirksam
erfasste Wertminderung Rechnung getragen. Im Fall einer spéteren Wertaufholung wird

die erfolgswirksam erfasste Wertminderung bei Eigenkapitalinstrumenten nicht riickgangig
gemacht, sondern im sonstigen Ergebnis verrechnet. Liegt fur gehaltene Anteile kein auf
einem aktiven Markt notierter Marktpreis vor und sind andere Methoden zur Ermittlung eines
objektivierbaren Marktwertes nicht anwendbar, werden die Anteile zu Anschaffungskosten
bewertet.

Eine Ausbuchung der Vermogenswerte erfolgt zum Zeitpunkt, zu dem im Wesentlichen alle
Chancen und Risiken, die mit dem Eigentum verbunden sind, Ubertragen werden bzw. erl6-
schen.

Zahlungsmittel und Zahlungsmitteldquivalente

Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente umfassen Kassenbestande, Bankguthaben
und sonstige Geldanlagen, die jederzeit in festgelegte Zahlungsmittelbetrdge umgewan-
delt werden kénnen und nur unwesentlichen Wertschwankungen unterliegen. Ausgenutzte
Kontokorrentkredite werden als Verbindlichkeiten gegentber Kreditinstituten unter den kurz-
fristigen Finanzschulden ausgewiesen.

Originare finanzielle Verbindlichkeiten

Der erstmalige Ansatz einer originaren finanziellen Verbindlichkeit erfolgt zum beizulegenden
Zeitwert unter BerUcksichtigung direkt zurechenbarer Transaktionskosten. Im Rahmen der
Folgebewertung werden originare finanzielle Verbindlichkeiten zu fortgefUhrten Anschaffungs-
kosten unter Anwendung der Effektivzinsmethode angesetzt.

Originare finanzielle Verbindlichkeiten werden ausgebucht, wenn die vertraglichen Verpflich-
tungen beglichen, aufgehoben oder ausgelaufen sind. Fiihrt eine Uberpriifung von geénder-
ten Vertragsbedingungen anhand quantitativer und qualitativer Kriterien zu der Einschatzung,
dass beide Vertragswerke als substanziell gleich anzusehen sind, so wird die alte Verbind-
lichkeit zu gednderten Bedingungen fortgefUhrt.

Derivative Finanzinstrumente und Hedge Accounting

Derivative Finanzinstrumente werden im Rahmen der Zugangsbewertung zu inrem beizu-
legenden Zeitwert am Tag des Vertragsabschlusses bewertet. Die Folgebewertung erfolgt
ebenfalls zu dem am jeweiligen Bilanzstichtag geltenden beizulegenden Zeitwert. Die
Methode zur Erfassung von Gewinnen und Verlusten ist davon abhangig, ob das deri-
vative Finanzinstrument als Sicherungsinstrument klassifiziert wurde und von der Art der
Sicherungsbeziehung.

Derivative Finanzinstrumente werden grundsétzlich entweder als Sicherung des beizule-
genden Zeitwertes eines Vermodgenswertes oder einer Schuld (Fair Value Hedge) oder als
Sicherung der Risiken verbunden mit zukUnftigen Zahlungsstrémen aus in der Bilanz ange-
setzten Vermodgenswerten und Verbindlichkeiten oder aus mit hoher Wahrscheinlichkeit ein-
tretenden zukUnftigen Transaktionen (Cash-Flow Hedge) klassifiziert.

Zu Beginn einer Sicherungsbeziehung gem. IAS 39 werden sowohl die Beziehung zwischen
dem eingesetzten Sicherungsinstrument und dem Grundgeschéft als auch das Ziel sowie
die zugrunde liegende Strategie der Absicherung dokumentiert. Darlber hinaus findet zu
Beginn der Sicherungsbeziehung und fortlaufend eine Dokumentation statt, ob die in der
Sicherungsbeziehung eingesetzten Derivate die Anderungen des beizulegenden Zeitwertes
oder der Zahlungsstrome der Grundgeschafte hocheffektiv kompensieren. Derivative Finanz-
instrumente werden entsprechend ihrer Restlaufzeit unter den kurz- bzw. langfristigen finan-
ziellen Vermdgenswerten bzw. Verbindlichkeiten ausgewiesen.

Der effektive Teil von Anderungen des beizulegenden Zeitwertes von Derivaten, die als Cash-
Flow Hedge fur eine Absicherung von Zahlungsstrémen bestimmt sind, wird im sonstigen
Ergebnis erfasst. Der ineffektive Teil derartiger Wertanderungen wird dagegen direkt erfolgs-
wirksam im Ubrigen Finanzergebnis erfasst. Im Rahmen von Sicherungsbeziehungen mittels
Optionen sind die Zeitwertdnderungen ebenfalls direkt erfolgswirksam zu erfassen, da diese
von der Hedge-Beziehung ausgeschlossen sind. Im sonstigen Ergebnis abgegrenzte Betrage
werden in der Periode in die Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung reklassifiziert und als
Ertrag bzw. Aufwand erfasst, in der das abgesicherte Grundgeschéft erfolgswirksam wird.
Bei Sicherungsbeziehungen mittels Devisentermingeschaften erfolgt zunéchst eine Erfassung
der gesamten effektiven Marktwertdnderung des Sicherungsgeschéftes im sonstigen
Ergebnis. Im nachsten Schritt wird die Kassakomponente analog zur Wertadnderung des
Grundgeschaftes erfolgswirksam aus dem sonstigen Ergebnis in die Konzern-Gewinn- und
Verlustrechnung umgegliedert. Die Terminkomponente wird ratierlich Uber die Laufzeit der
Sicherungsbeziehung erfolgswirksam verteilt.

Wenn ein Sicherungsgeschaft auslauft, verauBert wird oder nicht mehr die Kriterien zur
Bilanzierung als Sicherungsgeschéaft erflillt, verbleibt der bis dahin im sonstigen Ergebnis
kumulierte Gewinn bzw. Verlust im sonstigen Ergebnis und wird erst dann erfolgswirksam in
der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung erfasst, wenn das Grundgeschéft eintritt. Wird
der Eintritt der zukUnftigen Transaktion nicht langer erwartet, sind die auBerhalb der Konzern-
Gewinn- und Verlustrechnung erfassten kumulierten Gewinne bzw. Verluste sofort erfolgs-
wirksam zu vereinnahmen.

Anderungen der beizulegenden Zeitwerte von derivativen Finanzinstrumenten, die nicht die
Kriterien einer Sicherungsbeziehung (Hedge Accounting) erflllen, einschlieBlich eingebetteter
Derivate, werden direkt erfolgswirksam in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung erfasst.
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SicherungsmaBnahmen, die nicht die strengen Anforderungen des IAS 39 an die Anwendung
des Hedge Accounting erfullen, werden zur Absicherung von Fremdwahrungsrisiken bilan-
zierter monetarer Verbindlichkeiten eingesetzt. Der Einsatz erfolgt nach den Grundsatzen

des Risikomanagements und tragt effektiv zur Sicherung eines finanziellen Risikos bei. Auf
die Anwendung von Hedge Accounting gem. IAS 39 wird in diesen Fallen verzichtet, da die
aus der Wahrungsumrechnung erfolgswirksam zu realisierenden Gewinne und Verluste der
Grundgeschafte gleichzeitig mit den Gewinnen und Verlusten aus dem jeweiligen Siche-
rungsinstrument erfolgswirksam werden.

Vorréte

Vorrate werden mit dem niedrigeren Wert aus Anschaffungskosten und NettoverauBerungs-
wert angesetzt. Die Bewertung gleichartiger Gegenstande des Vorratsvermdgens erfolgt
grundsatzlich nach der Durchschnittsmethode. Der NettoverduBerungswert wird vom Absatz-
markt bestimmt.

Zu den Vorraten zahlen insbesondere Brennstoff- und Schmierdlbestande.

Pensionen und dhnliche Verpflichtungen

Die Bewertung von leistungsorientierten Planen aus Pensionsverpflichtungen und anderen
Versorgungsleistungen nach Beendigung des Arbeitsverhaltnisses (z. B. Gesundheits-
firsorgeleistungen) erfolgt gem. IAS 19 Leistungen an Arbeitnehmer nach der ,Projected
Unit Credit Method®. Die versicherungsmathematische Sollverpflichtung (Defined Benefit
Obligation, DBO) wird jéhrlich von einem unabhangigen versicherungsmathematischen
Sachverstandigen berechnet. Der Barwert der DBO wird berechnet, indem die erwarteten
zukUnftigen Mittelabflisse mit dem Zinssatz von Industrieanleihen héchster Bonitéat abgezinst
werden. Die Industrieanleinen lauten auf die Wahrung der Auszahlungsbetrdge und weisen
den Pensionsverpflichtungen entsprechende Laufzeiten auf.

Abweichungen zwischen den getroffenen Annahmen und den tatsachlich eingetretenen
Entwicklungen sowie Anderungen von versicherungsmathematischen Annahmen fir

die Bewertung leistungsorientierter Pensionsplane und dhnlicher Verpflichtungen fuhren
zu versicherungsmathematischen Gewinnen und Verlusten. Diese werden — ebenso

wie die Differenz zwischen typisiert ermitteltem Zinsertrag und tatsachlichem Ertrag aus
Planverm&gen — vollstéandig im sonstigen Ergebnis, d.h. auBerhalb der Konzern-Gewinn-
und Verlustrechnung, erfasst.

Werden die Leistungen aus einem Plan verandert oder gekurzt, werden sowohl der Teill
der Leistungsanderung, der sich auf vergangene Perioden bezieht (nachzuverrechnender
Dienstzeitaufwand), als auch die Gewinne und Verluste aus der Plankirzung sofort erfolgs-
wirksam berUcksichtigt. Die Gewinne oder Verluste aus der Kirzung oder Abgeltung eines
leistungsorientierten Plans werden zum Zeitpunkt der Kirzung oder Abgeltung erfasst.

Sofern einzelne Pensionsverpflichtungen durch externe Vermoégenswerte finanziert werden
(z.B. durch qualifizierte Versicherungen), werden die Ruckstellungen fur Pensionen und
ahnliche Verpflichtungen, die dem Barwert der leistungsorientierten Verpflichtungen am
Bilanzstichtag entsprechen, abzlglich des beizulegenden Zeitwertes des Planvermdgens
bilanziert.

Eine aus Vorauszahlungen auf zukUnftige Beitrage resultierende negative Nettopensions-
verpflichtung wird nur insoweit als Vermodgenswert bertcksichtigt, wie hieraus eine Ruck-
vergUtung aus dem Plan oder eine Reduzierung zukUnftiger Beitrdge entsteht.

Bei beitragsorientierten Planen leistet der Konzern aufgrund einer gesetzlichen, einer ver-
traglichen oder einer freiwilligen Verpflichtung Beitréage an offentliche oder private Pensions-
versicherungsplane. Der Konzern hat Uber die Zahlung der Beitrage hinaus keine weiteren
Zahlungsverpflichtungen. Die Beitrdge werden bei Falligkeit im Personalaufwand erfasst.

Sonstige Riickstellungen

Ruckstellungen werden gebildet fUr alle rechtlichen oder faktischen Verpflichtungen aus
einem Ereignis der Vergangenheit, sofern die Inanspruchnahme wahrscheinlich und die
Hohe verlasslich schatzbar ist. Ruckstellungen werden mit der bestmdéglichen Schatzung
des Erfullungsbetrages angesetzt und berticksichtigen zukinftige Kostensteigerungen. Fur
Ruckstellungen mit einer Laufzeit von mehr als zwdlf Monaten wird der Barwert angesetzt.
Im Zeitablauf werden die Ruckstellungen neuen Erkenntnisgewinnen angepasst. Auflésungen
von Ruckstellungen werden grundsétzlich in dem Posten der Konzern-Gewinn- und Verlust-
rechnung erfasst, in dem der urspringliche Aufwand gezeigt wurde. Abweichend hiervon
werden hinsichtlich ihrer Hohe bedeutende Rickstellungsauflésungen als sonstiger betrieb-
licher Ertrag erfasst.

Fur eine Vielzahl gleichartiger Verpflichtungen wird die Wahrscheinlichkeit der Inanspruch-
nahme auf Basis dieser Verpflichtungen als Gruppe ermittelt. Eine Rickstellung wird auch
dann passiviert, wenn die Wahrscheinlichkeit einer Vermdgensbelastung in Bezug auf eine
einzelne in dieser Gruppe enthaltene Verpflichtung gering ist.

Ruckstellungen fur Garantie-, Gewahrleistungs- und Haftungsrisiken werden unter Bertick-
sichtigung des bisherigen bzw. des geschatzten zukinftigen Schadensverlaufs gebildet.
Ruckstellungen fur RestrukturierungsmaBnahmen werden gebildet, soweit ein detaillierter
formaler Restrukturierungsplan erstellt und bei den betroffenen Parteien eine gerechtfertigte
Erwartung geschaffen wurde.
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Steuern

Die Hapag-Lloyd AG, groBte Gesellschaft des Hapag-Lloyd AG Konzerns, hat als Linien-
reederei flr die Besteuerung nach der Tonnage optiert. Bei der Tonnagebesteuerung wird
die Steuerschuld nicht nach den tatsachlich erwirtschafteten Gewinnen, sondern nach der
Nettotonnage und Betriebstagen der Schiffsflotte des Unternehmens berechnet. Laufende
Ertragsteuern fUr die Berichtsperiode und flur frhere Perioden werden mit dem Betrag
bemessen, in dessen Hohe eine Zahlung an bzw. Erstattung durch die Steuerbehérden
erwartet wird. Sie werden anhand der am Bilanzstichtag geltenden gesellschaftsbezogenen
Steuersatze ermittelt. Ertragsteuerriickstellungen werden mit entsprechenden Steuer-
erstattungsansprichen saldiert, wenn sie in demselben Steuerhoheitsgebiet bestehen und
hinsichtlich Art und Fristigkeit gleichartig sind.

Latente Steuern werden gem. IAS 12 auf der Grundlage der bilanzorientierten Verbindlich-
keiten-Methode gebildet. Sie resultieren aus temporaren Unterschieden in den Wertansétzen
von Vermdgenswerten und Schulden in der Konzernbilanz und der Steuerbilanz.

Erwartete Steuerersparnisse aus der Nutzung steuerlicher Verlustvortrdge werden aktiviert,
soweit sie als zukUnftig realisierbar eingeschatzt werden. Zeitliche Begrenzungen werden bei
der Bewertung entsprechend beriicksichtigt. Zur Beurteilung der Frage, ob latente Steuer-
anspriche aus steuerlichen Verlustvortragen nutzbar, d.h. werthaltig sind, wird auf die
steuerliche Ergebnisplanung des Konzerns zurlckgegriffen. Die steuerliche Ergebnisplanung
basiert auf der Mittelfristplanung der Jahre 2015 bis 2019.

Latente Steuern werden unmittelbar dem sonstigen Ergebnis gutgeschrieben oder belastet,
wenn sie sich auf Posten beziehen, die ebenfalls unmittelbar dem sonstigen Ergebnis gut-
geschrieben oder belastet werden.

Die Bewertung erfolgt unter Bertcksichtigung der jeweiligen nationalen Ertragsteuersétze, die
zum Zeitpunkt der Realisierung der Unterschiede gelten werden.

Aktive latente Steuern werden in dem Umfang erfasst, in dem wahrscheinlich zu versteuern-
des Einkommen auf Ebene der relevanten Finanzbehorde fur die Nutzung der abzugsfahigen
temporaren Differenzen zur Verflgung stehen wird.

Latente Steueranspriiche (aktive latente Steuern) und latente Steuerschulden (passive latente
Steuern) werden saldiert, soweit das Unternehmen ein Recht zur Aufrechnung der laufenden
Ertragsteueranspriche und -schulden hat und wenn sich die aktiven und passiven latenten
Steuern auf laufende Ertragsteuern beziehen.

KONZERNABSCHLUSS

Beizulegender Zeitwert

In mehreren Bilanzierungs- und Bewertungsvorschriften wird die Bestimmung des beizu-
legenden Zeitwertes von sowohl finanziellen als auch nicht finanziellen Vermdgenswerten
und Verbindlichkeiten gefordert. Der beizulegende Zeitwert ist der Preis, den unabhangige
Marktteilnehmer unter markttblichen Bedingungen zum Bewertungsstichtag bei Verkauf des
Vermdgenswertes bzw. Ubertragung der Verbindlichkeit zahlen wiirden.

Die Bewertung des beizulegenden Zeitwertes erfolgt im Rahmen einer dreistufigen Hierarchie,
basierend auf der Art der verwendeten Bewertungsparameter:

Level 1:
Unveranderte Ubernahme von Preisen von aktiven Mérkten fir identische Vermégenswerte
oder Verbindlichkeiten.

Level 2:

Verwendung von Bewertungsparametern, bei denen es sich nicht um die in Level 1
bertcksichtigten notierten Preise handelt, die sich aber fur den Vermdgenswert oder die
Verbindlichkeit entweder direkt oder indirekt beobachten lassen.

Level 3:
Verwendung von nicht auf beobachtbaren Marktdaten basierenden Faktoren fur die Bewer-
tung des Vermdgenswertes oder der Verbindlichkeit (nicht beobachtbare Bewertungspara-
meter).

Jede Bewertung zum beizulegenden Zeitwert wird anhand des Bewertungsparameters mit
der niedrigsten Hierarchiestufe eingestuft, sofern es sich um einen wesentlichen Bewertungs-
parameter handelt. Andert sich die Methode zur Bewertung des beizulegenden Zeitwertes
bei regelmaBig zu bewertenden Vermogenswerten oder Verbindlichkeiten, sodass diese
einem anderen Level zuzuordnen sind, wird diese Umklassifizierung zum Ende der Berichts-
periode vorgenommen.

Weitere Erlauterungen zu den jeweiligen beizulegenden Zeitwerten finden sich in Anmerkung
(27) Finanzinstrumente.

Ermessensentscheidungen, Schatzungen und Beurteilungen
Ermessensentscheidungen bei der Anwendung der Bilanzierungs-

und Bewertungsmethoden

Die Aufstellung eines im Einklang mit den IFRS stehenden Konzernabschlusses erfordert
Ermessensentscheidungen. Samtliche Ermessensentscheidungen werden fortlaufend neu
bewertet und basieren auf historischen Erfahrungen und Erwartungen hinsichtlich zukinftiger
Ereignisse, die unter den gegebenen Umstanden verntnftig erscheinen. Dies gilt insbesonde-
re fur folgende Sachverhalte:
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Klassifizierung von gemeinschaftlichen Vereinbarungen

Die Hapag-Lloyd AG halt 50,0 Prozent der Anteile an der Hapag-Lloyd Denizasiri Nakliyat
A.S., Izmir. Da Hapag-Lloyd sowie die anderen Parteien des Gesellschaftsvertrages lediglich
Rechte am Reinvermogensuberschuss der Gesellschaft besitzen, wurde die Gesellschaft als
Gemeinschaftsunternehmen klassifiziert.

Weiterhin halt die Hapag-Lloyd AG 47,97 Prozent der Anteile an der Consorcio Naviero
Peruano S.A., Lima. Da Hapag-Lloyd sowie die anderen Parteien des Gesellschaftsvertrages
lediglich Rechte am ReinvermodgensiUberschuss der Gesellschaft besitzen, wurde die Gesell-
schaft als Gemeinschaftsunternehmen klassifiziert.

Weitere Angaben zu Gemeinschaftsunternehmen siehe Anmerkung (13).

Klassifizierung von Leasingverhéltnissen

Im Rahmen der Klassifizierung von Leasingverhaltnissen werden Ermessensentscheidungen
Uber die Zuordnung des wirtschaftlichen Eigentums zum Leasinggeber oder Leasingnehmer
getroffen. Zur Vorgehensweise verweisen wir auf die Darstellung zur Bilanzierung und Bewer-
tung von Leasingverhaltnissen; zu den Betragen siehe Anmerkung (35).

Fair-Value-Hierarchie

In einigen Fallen kdnnen die zur Ermittlung des beizulegenden Zeitwertes eines Vermodgens-
wertes oder einer Schuld verwendeten Bewertungsparameter verschiedenen Stufen der Fair-
Value-Hierarchie zugeordnet werden. In diesen Fallen wird die Bewertung zum beizulegenden
Zeitwert insgesamt der gleichen Hierarchiestufe zugeordnet wie der Bewertungsparameter
der niedrigsten Stufe, der fUr die Bewertung als Ganzes von Bedeutung ist. Die Beurteilung
der Bedeutung eines bestimmten Bewertungsparameters flr die Bewertung insgesamt
erfordert eine Ermessensentscheidung, bei der die fur den Vermogenswert oder die Schuld
charakteristischen Faktoren zu bertcksichtigen sind. Zur Vorgehensweise siehe Abschnitt
»Werthaltigkeitsprifung® und Anmerkung (27) Finanzinstrumente.

Schatzungen und Beurteilungen des Managements

Im Konzernabschluss werden zu einem gewissen Grad Schatzungen und Beurteilungen
vorgenommen, um die bilanzierten Vermdgenswerte und Schulden sowie die Angaben zu
Eventualforderungen und -verbindlichkeiten am Stichtag und die ausgewiesenen Ertrage
und Aufwendungen fur die Berichtsperiode zu bestimmen.

Immaterielle Vermégenswerte und Sachanlagen

Die Uberpriifung der Werthaltigkeit von immateriellen Vermdgenswerten und Sachanlagen
erfordert Annahmen und Schéatzungen bezUglich kinftiger Cash-Flows, erwarteter Wachs-
tumsraten, der Wahrungskurse und der Abzinsungssatze. Alle wesentlichen Parameter unter-

liegen somit dem Ermessen des Managements im Hinblick auf die kinftige, insbesondere
weltwirtschaftliche Entwicklung. Sie sind mit der Unsicherheit jeder Zukunftsprognose behaf-
tet. Die hierzu getroffenen Annahmen kénnen Anderungen unterliegen, die zu Wertminde-
rungen in zukunftigen Perioden fUhren kénnen. Zur Vorgehensweise verweisen wir auf die
Darstellung zur Werthaltigkeitsprifung; zu den Betragen siehe Anmerkungen (10) und (11).

Eine Uberpriifung der Schrottwerte der Schiffe im Geschéftsjahr 2013 hatte zu einer Anpas-
sung der Schrottwerte zum 1. Januar 2013 gefUhrt, wodurch sich die Abschreibungen flr
das Geschaftsjahr 2013 um 21,4 Mio. EUR verringert hatten.

Vor dem Hintergrund eines umfassenden Projekts zur Steigerung der betrieblichen Effizienz
wurde beschlossen, ein Portfolio von 16 Schiffen im Laufe des Jahres 2015 zu verkaufen.
Die Einschatzung des beizulegenden Wertes dieser Schiffe erfolgte zum Bilanzstichtag
aufgrund der begrenzten Restnutzungsdauer auf Grundlage der erwarteten VerauBerungs-
erldse. Nach einer Wertminderung in Hohe von 127,4 Mio. EUR hat das Schiffsportfolio zum
31. Dezember 2014 einen Buchwert von insgesamt 59,2 Mio. EUR.

Wertberichtigung zweifelhafter Forderungen

Die Wertberichtigung zweifelhafter Forderungen umfasst in erheblichem MalB Einschatzungen
und Beurteilungen einzelner Forderungen und Forderungsgruppen, die auf der Kreditwurdig-
keit des jeweiligen Kunden, den aktuellen Konjunkturentwicklungen und der Analyse von
Falligkeitsstrukturen und historischen Forderungsausfallen beruhen. Fir weitere Erlauterun-
gen verweisen wir auf Anmerkung (14).

Aktive latenten Steuern auf Verlustvortrage

Die Hohe der im Konzern aktivierten latenten Steuern auf Verlustvortrage ist wesentlich
abhangig von der Einschatzung Uber die kinftige Nutzbarkeit der steuerlichen Verlust-
vortrage. Insofern ist der Betrag der aktiven latenten Steuern von der Planung kinftiger
steuerlicher Ergebnisse abhangig. Aufgrund von Abweichungen der tatsachlichen von der
geplanten Entwicklung kann es in kinftigen Perioden zu Anpassungen dieser Betrage
kommen. Weitere Erlduterungen zu den latenten Steuern erfolgen unter Anmerkung (9).

Riickstellungen

Der Bewertung von Ruckstellungen fir Pensionen und &hnliche Verpflichtungen liegen

u.a. Annahmen Uber Abzinsungssatze, zuklnftig erwartete Gehalts- und Rentensteigerun-
gen sowie Sterbetafeln zugrunde. Diese Annahmen kénnen aufgrund veranderter externer
Faktoren, wie wirtschaftliche Bedingungen oder Marktlage sowie Sterblichkeitsraten, von den
tatsachlichen Daten abweichen. Flr detailliertere Erlauterungen siehe Anmerkung (22).
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Die sonstigen Ruckstellungen unterliegen naturgemaf signifikanten Unsicherheiten bezuglich
der H6he oder des Eintrittszeitpunkts der Verpflichtungen. Das Unternehmen muss teilweise
aufgrund von Erfahrungswerten Annahmen beztglich der Eintrittswahrscheinlichkeit der

Verpflichtung oder zukunftiger Entwicklungen, wie zum Beispiel der zur Verpflichtungsbewer-

tung anzusetzenden Kosten, treffen. Diese kdnnen insbesondere bei langfristigen
Ruckstellungen Schatzungsunsicherheiten unterliegen.

Im Konzern werden Ruckstellungen gebildet, wenn Verluste aus schwebenden Geschéften
drohen, ein Verlust wahrscheinlich ist und dieser Verlust verlasslich geschatzt werden kann.
Wegen der mit dieser Beurteilung verbundenen Unsicherheiten kénnen die tatsachlichen
Verluste ggf. von den urspriinglichen Schatzungen und damit von dem Ruckstellungsbetrag
abweichen. Bei den Ruckstellungen fur Garantie-, Gewahrleistungs- und Haftungsrisiken
besteht insbesondere Unsicherheit bei der Schatzung des zukUnftigen Schadensverlaufs.

Zur Integration des CCS-Geschéftes hat der Vorstand im Dezember 2014 ein umfassen-
des Restrukturierungsprogramm beschlossen und kommuniziert. Dieses sieht u.a. die
Zusammenlegung der zwei Unternehmenszentralen am Standort Hamburg und die Reduk-
tion der regionalen Unternehmenszentralen zur Senkung von Personal- und Gemeinkosten
vor. Darlber hinaus soll die operative Effizienz durch Zusammenlegung der [T-Plattformen
sowie die weitere Reduktion von Gemeinkosten z.B. im Bereich der Mieten, Lieferanten
und Versicherungen gesteigert werden. Fur die daraus resultierenden Restrukturierungs-
verpflichtungen wurde eine Ruckstellung gebildet, die hinsichtlich des zur Erflllung der
Restrukturierungsverpflichtungen zum Abschlussstichtag voraussichtlich erforderlichen
Betrages auf Einschatzungen und Erwartungen basiert. So berlcksichtigt der davon auf
die Beendigung von Arbeitsverhéltnissen entfallende Betrag die im Reorganisationsplan
ermittelten MitarbeiterzielgroBen sowie landesspezifische Erwartungen zu erforderlichen
Abfindungszahlungen. Eine endguiltige, rechtlich bindende Vereinbarung wurde mit der
Mehrzahl der betroffenen Mitarbeiter oder Lieferanten noch nicht erzielt.

Fur detailliertere Erlauterungen siehe Anmerkung (23).

Abzinsungssitze

Die Bewertung von unverzinslichen und nicht marktgerecht verzinsten langfristigen Forde-
rungen und Verbindlichkeiten sowie von langfristigen sonstigen Ruckstellungen hangt maB-
geblich von der Wahl und Entwicklung der Abzinsungssétze ab.

Unternehmenserwerb CCS

Die Darstellung der im Konzernabschluss ausgewiesenen und im Rahmen des Unter-
nehmenserwerbs der CCS erworbenen Vermogenswerte, Schulden und Eventualschulden
ist von Schatzungen und Annahmen abhangig. Bestehende Unsicherheiten wurden bei

der Bewertung im Rahmen der Kaufpreisallokation angemessen bertcksichtigt. Samtliche
Schéatzungen und Annahmen basieren auf den Verhaltnissen und Beurteilungen zum
Erwerbsstichtag. Anderungen dieser Schatzungen und Annahmen haben sich zum
Bilanzstichtag nicht ergeben.

Annahmen und Schatzungen, die einen wesentlichen Einfluss auf die Wertanséatze der
Vermogenswerte und Schulden haben kénnten, beziehen sich im Wesentlichen auf die fol-
genden Sachverhalte:

e Festlegung von Parametern fur die Ableitung des beizulegenden Zeitwertes der Uber-
tragenen Gegenleistung sowie der erworbenen Vermoégenswerte, Schulden und
Eventualschulden (z. B. Annahmen zur Geschéftsentwicklung, Annahmen zu operativen
Margen, Annahmen von Marktkonditionen [Charterraten, Leasingraten], Annahmen zur
Ableitung von Kapitalkosten).

e Bestimmung der Nutzungsdauer von immateriellen Vermdgenswerten (z. B. Marke,
Kundenbeziehung und Software).

e Bewertung steuerlicher und rechtlicher Risiken.

Anderungen von Annahmen und Schitzungen

Die Kaufpreisallokation der Akquisition der CCS ist insgesamt vorlaufig, da der Erwerbszeit-
punkt kurz vor dem Bilanzstichtag lag. Anderungen kénnen sich insbesondere bei der
Bewertung der Kundenbeziehung, der Vor- und Nachteilhaftigkeit von Charter- und Leasing-
vertrdgen sowie im Bereich der Eventualschulden ergeben. Wenn innerhalb eines Jahres
vom Erwerbszeitpunkt neue Informationen Uber Tatsachen und Umstande bekannt werden,
die zum Erwerbszeitpunkt bestanden und die zu Berichtigungen der vorstehenden Betrage
gefUhrt hatten, wird die Bilanzierung des Unternehmenserwerbs angepasst.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Konzernabschlusses ist von keinen weiteren wesentlichen
Anderungen der zugrunde gelegten Annahmen und Schatzungen auszugehen, sodass aus
gegenwartiger Sicht keine wesentliche Anpassung der angesetzten Vermogenswerte und
Schulden im Geschéftsjahr 2014 zu erwarten ist.

Risiken und Unsicherheiten

Faktoren, durch die Abweichungen von den Erwartungen verursacht werden kdnnen, betref-
fen makrodkonomische Faktoren wie Wahrungskurse, Zinssatze und Bunkerpreise sowie
auch die zukUnftige Entwicklung der Containerschifffahrt.

KONZERNABSCHLUSS
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ERLAUTERUNGEN ZUR KONZERN-GEWINN- UND VERLUSTRECHNUNG

Die durch Einbringung des Containerschifffahrtsgeschaftes der CSAV in den Hapag-Lloyd
Konzern dbernommenen Containerschifffahrtsaktivitaten sind ab dem Konsolidierungs-
zeitpunkt 2. Dezember 2014 flr den Monat Dezember einbezogen. Damit sind die Angaben
in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung flir 2014 nur begrenzt mit den Vorjahreswerten
vergleichbar.

(1) Umsatzerlése

Umsatze in Hohe von insgesamt 6.807,5 Mio. EUR (2013: 6.567,4 Mio. EUR) wurden im
Wesentlichen aus der Erbringung von Transportdienstleistungen in Hohe von 6.694,0 Mio.
EUR (2013: 6.480,2 Mio. EUR) generiert.

(2) Sonstige betriebliche Ertrage

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.

2014 2013
Kursgewinne 70,6 20,4
Ertrage aus der Auflésung von Ruckstellungen 4,9 36,0
Ertrage aus dem Abgang von Vermdgenswerten 0,3 36,1
Ertrage aus Zuschreibungen 0,0 0,6
Beihilfen der 6ffentlichen Hand 11,0 10,3
Ubrige Ertrage 30,0 52,9
Gesamt 116,8 156,3

Die Kursgewinne aus Fremdwahrungsposten resultierten im Wesentlichen aus Kursverande-
rungen zwischen Entstehungszeitpunkt und Zahlungszeitpunkt von Vermogenswerten und
Schulden sowie aus der Bewertung von finanziellen Vermogenswerten, finanziellen Schulden
und Devisenoptionen zum Bilanzstichtag.

(3) Transportaufwendungen

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.=-31.12.
2014 2013
Aufwendungen fur Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe
und fUr bezogene Waren 1.362,3 1.436,6
Aufwendungen fur bezogene Leistungen 4.697,8 4.336,5
davon
Hafen-, Kanal- und Terminalkosten 2.030,4 1.831,1
Containertransportkosten 1.841,4 1.691,4
Charter-, Leasing- und Containermieten 693,5 653,3
Instandhaltung/Reparatur/Sonstiges 132,5 160,7

Gesamt 6.060,1 5.773,1

Die Aufwendungen fur Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe betreffen insbesondere Aufwendungen
fur Treibstoffe sowie Effekte aus Treibstoffsicherungsinstrumenten.

(4) Personalaufwendungen

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-81.12.
2014 2013

Loéhne und Gehalter 343,7 292,7

Soziale Abgaben und Aufwendungen fur Altersversorgung

und fur Unterstltzung 59,6 72,5

Gesamt 403,3 365,2

In den Aufwendungen fUr Altersversorgung ist u.a. der Aufwand fUr leistungsorientierte Ver-
sorgungszusagen enthalten. Der Zinsanteil aus der Bewertung der Pensionsverpflichtungen
sowie die Zinsertradge aus dem zugehdrigen Fondsvermdgen werden im Zinsergebnis ausge-
wiesen. Eine detaillierte Darstellung der Pensionszusagen findet sich unter Anmerkung (22).

Im Personalaufwand sind ZufUhrungen zu Restrukturierungsriickstellungen in Héhe von
41,2 Mio. EUR enthalten. Der Ruckgang der Aufwendungen fur soziale Abgaben und Auf-
wendungen fur Altersversorgung resultiert im Wesentlichen aus Wechselkursdifferenzen.

Mitarbeiter
Die durchschnittliche Zahl der Mitarbeiter setzt sich wie folgt zusammen:

1.1.-31.12. 1.1.-31.12.

2014 2013
Seepersonal 1.318 1.250
Landpersonal 5.835 5.547
Auszubildende 188 185
Gesamt 7.341 6.982

(5) Abschreibungen auf immaterielle Vermdgenswerte und Sachanlagen

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013

PlanméBige Abschreibung 354,3 325,4
Abschreibungen auf immaterielle Vermdgenswerte 51,1 64,0
Abschreibungen auf Sachanlagen 303,2 261,4

Wertminderungen auf immaterielle Vermdgenswerte
und Sachanlagen 127,4 -

Gesamt 481,7 325,4

KONZERNABSCHLUSS
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Die planmaBigen Abschreibungen auf immaterielle Vermodgenswerte betreffen im Wesent-
lichen vorteilhafte Vertrage.

Die planmaBigen Abschreibungen auf Sachanlagen entfielen insbesondere auf Seeschiffe
sowie Container.

Die Wertminderungen des Geschéftsjahres entfielen auf ein Portfolio von Schiffen, deren
Zahlungsstrome im Wesentlichen durch die geplanten Verkaufserldse im beabsichtigten

Verkaufsprozess bestimmt wurden.

(6) Sonstige betriebliche Aufwendungen

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
EDV-Kosten 67,1 60,9
Kursverluste 66,7 32,0
Vertriebsaufwendungen 56,2 36,4
Aufwendungen fur Gebuhren, Honorare, Beratung
und Gutachten 8.5 9,9
Sonstige Steuern 29,2 19,4
Miet- und Pachtaufwendungen 22,0 21,7
Sonstige soziale Sach- und Personalkosten 14,7 15,1
Verwaltungsaufwendungen 11,2 12,3
Ubrige betriebliche Aufwendungen 92,7 44,0
Gesamt 393,3 251,7

Die Kursverluste aus Fremdwahrungsposten resultierten im Wesentlichen aus Kursverande-
rungen zwischen Entstehungszeitpunkt und Zahlungszeitpunkt von Vermogenswerten

und Schulden sowie aus der Bewertung von finanziellen Schulden, Devisenoptionen und
Devisentermingeschéften zum Bilanzstichtag.

Die Ubrigen betrieblichen Aufwendungen beinhalten Restrukturierungskosten in Hohe
von 39,5 Mio. EUR, die im Zusammenhang mit der geplanten Integration des Container-
schifffahrtsgeschaftes der CSAV stehen. Weiterhin sind in dem Posten u.a. Fahrt- und
Reisekosten, Versicherungsleistungen, Prifungsgebihren sowie Instandhaltungs- und
Reparaturaufwendungen enthalten.

(7) Ubriges Finanzergebnis

Das Ubrige Finanzergebnis beinhaltet im Wesentlichen Aufwendungen aus Zeitwertanderun-
gen von derivativen Finanzinstrumenten in Hohe von 3,0 Mio. EUR (2013: 0,6 Mio. EUR). Im
Vorjahr waren auBerdem Ertrage aus dem Verkauf der Anteile an der Gesellschaft Montreal

Gateway Terminals Ltd. Partnership, Montreal, in Héhe von 19,1 Mio. EUR enthalten.
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(8) Zinsergebnis
Das Zinsergebnis setzt sich wie folgt zusammen:

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-81.12.
2014 2013
Zinsertrage 7,0 5,6
Zinsertrage aus Fondsvermdgen zur Finanzierung
von Pensionen und &hnlichen Verpflichtungen 4,5 3,8
Ubrige Zinsen und ahnliche Ertrage 2,5 1,8
Zinsaufwendungen 216,7 159,2
Zinsaufwendungen aus der Bewertung von Pensionen
und ahnlichen Verpflichtungen 9,6 8,9
Effekte aus der Bewertung der Zeitwerte
eingebetteter Derivate 17,0 1,5
Ubrige Zinsen und ahnliche Aufwendungen 190,1 148,8
Gesamt -209,7 -153,6

Bei den Ubrigen Zinsen und ahnlichen Ertragen handelt es sich wie im Vorjahr insbesondere
um Ertréage aus der Verzinsung von Bankguthaben. Im Geschéftsjahr sind Zinseinzahlungen
in Hhe von 2,3 Mio. EUR (2013: 1,6 Mio. EUR) zugeflossen.

Die Ubrigen Zinsen und ahnlichen Aufwendungen setzen sich im Wesentlichen aus Zinsen fur
Anleihen und Darlehen sowie Zinsen aus Finanzierungsleasing und sonstigen Finanzschulden
zusammen.

Ebenfalls im Zinsaufwand enthalten sind Kosten im Zusammenhang mit der vorzei-
tigen Ruckfuhrung einer Anleihe mit Laufzeit Oktober 2015. Die Kosten der vorzeitigen
Ruckfuhrung betrugen 6,3 Mio. EUR.

(9) Ertragsteuern

Als Ertragsteuern werden die in den einzelnen Landern tatséachlich gezahlten oder geschul-
deten Steuern vom Einkommen und Ertrag ausgewiesen. Bei im Inland ansassigen Kapital-
gesellschaften fallt, wie im Vorjahr, eine Korperschaftsteuer in Hohe von 15,0 Prozent sowie
ein Solidaritatszuschlag in Hohe von 5,5 Prozent der geschuldeten Korperschaftsteuer an.
Zusatzlich unterliegen diese Gesellschaften der Gewerbeertragsteuer, deren Hohe sich ent-
sprechend dem gemeindespezifischen Hebesatz im Konzern in den Jahren 2014 sowie 2013
auf 16,5 Prozent belauft. Fir im Ausland anséassige Tochtergesellschaften werden vergleich-
bare tatsachliche ertragsabhéngige Steuern ausgewiesen, die im Konzern in 2014 zwischen
12,5 Prozent und 39,0 Prozent (2013 zwischen 12,5 Prozent und 39,0 Prozent) lagen.
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AuBerdem werden in dieser Position gem. IAS 12 Ertragsteuern latente Steuern auf temporar
unterschiedliche Wertansétze zwischen der nach den IFRS erstellten Bilanz und der Steuer-
bilanz sowie auf KonsolidierungsmaBnahmen und ggf. realisierbare Verlustvortrage erfasst.

Die Steuern vom Einkommen und Ertrag setzen sich wie folgt zusammen:

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-81.12.
2014 2013

Tatsachliche Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 11,1 7,1
davon Inland 4.1 2,8
davon Ausland 7,0 4,3
Latenter Steuerertrag/-aufwand 0,1 0,4
davon aus zeitlichen Differenzen -0,5 -2,6
davon aus Verlustvortragen 0,6 3,0
Gesamt 11,2 7,5

In den tatsachlichen Steuern vom Einkommen und Ertrag sind periodenfremde Steuerauf-
wendungen in Hohe von 1,9 Mio. EUR (2013: Ertrage in Hohe von 0,2 Mio. EUR) enthalten.

Bei den inlandischen der Korperschaftsteuer unterliegenden Gesellschaften erfolgte die
Berechnung der latenten Steuern auf Basis des kombinierten Ertragsteuersatzes von

32,3 Prozent bzw. 19,1 Prozent (2013: 32,3 Prozent bzw. 19,1 Prozent). Der kombinierte
Ertragsteuersatz berlcksichtigt Kérperschaftsteuer in Hohe von 15,0 Prozent (2013:

15,0 Prozent), Solidaritatszuschlag in Hohe von 5,5 Prozent der Kérperschaftsteuer (2013:
5,5 Prozent) und Gewerbeertragsteuer in Hohe von 16,5 Prozent (2013: 16,5 Prozent)
bzw. 3,3 Prozent (2013: 3,3 Prozent), soweit es sich um Einklnfte aus dem Betrieb von
Handelsschiffen im internationalen Verkehr handelt.

Bei den auslandischen Gesellschaften wurden fir die Berechnung der latenten Steuern die
jeweils landerspezifischen Steuersatze verwendet. Die angewandten Ertragsteuersatze fur
auslandische Gesellschaften variierten fur das Geschaftsjahr 2014 zwischen 16,5 Prozent
und 39,0 Prozent (2013 zwischen 16,5 Prozent und 39,0 Prozent).

Die folgende Tabelle zeigt eine Uberleitungsrechnung vom erwarteten zum ausgewie-
senen Ertragsteueraufwand. Zur Ermittlung des erwarteten Steueraufwands wird der im
Geschéftsjahr jeweils gliltige gesetzliche Ertragsteuersatz der Hapag-Lloyd AG in Hohe
von 32,3 Prozent mit dem Ergebnis vor Steuern multipliziert, da der wesentliche Teil des
Konzernergebnisses in der Hapag-Lloyd AG generiert wurde.
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Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013
Ergebnis vor Ertragsteuern -592,5 -89,9
Erwarteter Ertragsteueraufwand (+)/-ertrag (-)
(Steuersatz 32,3 %) -191,2 -29,0
Unterschiede aus abweichenden Steuersatzen 0,3 0,8
Steuersatz- und Steuerrechtsanderungen 0,0 0,3
Effekte aus nicht der Ertragsteuer unterliegenden Einkuinften 182,2 44 3
Nicht abziehbare Aufwendungen sowie
gewerbesteuerliche Hinzurechnungen und Kuirzungen 8,3 NS
Veranderung der nicht angesetzten latenten Steuern 20,1 3,1
Effektive periodenfremde Steueraufwendungen und -ertrage 1,9 -0,2
Steuereffekt aus nach der Equity-Methode
einbezogenen Unternehmen -10,9 -17,8
Kursdifferenzen 0,7 0,7
Sonstige Abweichungen -0,2 -
Ausgewiesener Ertragsteueraufwand (+)/-ertrag (-) 11,2 7,5

Die Auswirkungen abweichender Steuersatze flr in- und auslandische Steuern vom Ertrag-
steuersatz der Hapag-Lloyd AG sind in der Uberleitungsrechnung unter den Unterschieden

aus den abweichenden Steuersatzen ausgewiesen.

Die Effekte aus nicht der Ertragsteuer unterliegenden Einkinften zeigen im Wesentlichen die
Auswirkungen der mit der Tonnagebesteuerung abgegoltenen Ergebnisse.

In der Veranderung der nicht angesetzten latenten Steuern sind Aufwendungen in Hohe von
6,1 Mio. EUR (2013: 1,6 Mio. EUR) enthalten, die auf den Nichtansatz von latenten Steuern
auf steuerliche Zinsvortrage entfallen, sowie 16,0 Mio. EUR (2013: 1,7 Mio. EUR) aus der
Veranderung der nicht angesetzten kdrperschaftsteuerlichen Verlustvortrage im In- und

Ausland.
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Die aktiven und passiven latenten Steuern ergeben sich aus den temporaren Differenzen und
steuerlichen Verlustvortragen wie folgt:

31.12.2014
Aktivisch Passivisch

31.12.2013
Aktivisch Passivisch

Mio. EUR

Ansatz- und Bewertungsunterschiede
bei Sachanlagevermdgen und sonstigen

langfristigen Vermdgenswerten 2,2 6,0 2,1 5,7
Ansatzunterschiede bei Forderungen
und sonstigen Vermdgenswerten 0,9 0,3 0,5 0,3
Bewertung von Pensionsruckstellungen 6,0 0,1 4,0 -
Ansatz- und Bewertungsunterschiede
pbei Ubrigen Ruckstellungen 1,9 0,0 1,5 -
Sonstige Transaktionen 5,0 0,3 3,7 0,1
Aktivierte Steuerersparnisse aus zukUnftig
realisierbaren Verlustvortragen 17,1 0,0 5,9 -
Saldierung aktiver und passiver latenter
Steuern -5,2 -52 -51 -5,1
Bilanzansatz 27,9 1,5 12,6 1,0
Die Veranderung der latenten Steuern in der Bilanz ist wie folgt erfasst:
Mio. EUR Stand Als Im Als Stand
zum Steuern in sonstigen Kurs- zum
1.1.2013 der GuV  Ergebnis differenz  31.12.2013
erfasst erfasst erfasst
Ansatz- und Bewertungsunterschiede
bei Sachanlagevermdgen und sonstigen
langfristigen Vermdgenswerten -6,6 3,1 - -0,1 —3,6
Ansatzunterschiede bei Forderungen
und sonstigen Vermdgenswerten -0,9 1,4 - -0,3 0,2
Bewertung von Pensionsruckstellungen 5,6 -0,7 -0,8 -0,1 4,0
davon erfolgsneutral 4.5 - -0,8 -0,2 35
Ansatz- und Bewertungsunterschiede
bei Ubrigen Ruckstellungen 1,5 -0,2 - 0,2 1,5
Sonstige Transaktionen 4,7 -1,0 - -0,1 3,6
Aktivierte Steuerersparnisse aus
zukunftig realisierbaren Verlustvortragen 9,2 -3,0 - -0,3 5,9
Bilanzansatz 13,5 -0,4 -0,8 -0,7 11,6

Mio. EUR Stand Verande- Als Im Als Stand
zum rung Kon- Steuemn in sonstigen Kurs- zum
1.1.2014 solidie- der GuV  Ergebnis differenz  31.12.2014
rungskreis erfasst erfasst erfasst
Ansatz- und Bewertungs-
unterschiede bei Sachanlage-
vermdgen und sonstigen
langfristigen Vermodgenswerten -3,6 0,1 -0,4 - 0,1 -3,8
Ansatzunterschiede bei
Forderungen und sonstigen
Vermobgenswerten 0,2 0,3 0,2 - -0,1 0,6
Bewertung von Pensions-
rckstellungen 4.0 - -0,1 1,9 0,1 5,9
davon erfolgsneutral 0 - - 1,9 0,1 9,0
Ansatz- und Bewertungs-
unterschiede bei Ubrigen
Ruckstellungen 1,5 1,1 -0,5 - -0,2 1,9
Sonstige Transaktionen 3,6 - 1,3 - -0,2 4,7
Aktivierte Steuerersparnisse
aus zukUnftig realisierbaren
Verlustvortragen 5,9 12,1 -0,6 = -0,3 17,1
Bilanzansatz 11,6 13,6 -0,1 1,9 -0,6 26,4

FuUr steuerpflichtige Differenzen zwischen dem Nettovermdgen und dem steuerlichen
Buchwert von Tochterunternehmen in Hohe von 16,8 Mio. EUR (2013: 9,8 Mio. EUR) wur-
den keine latenten Steuerverbindlichkeiten angesetzt, da Hapag-Lloyd in der Lage ist, den
zeitlichen Verlauf der Auflésung der temporaren Differenzen zu steuern und mit einer Umkehr
der temporaren Differenzen in naherer Zukunft nicht zu rechnen ist.

Latente Steueranspritiche und -verbindlichkeiten werden entsprechend IAS 1 in der Bilanz

unabhangig von dem erwarteten Realisierungszeitpunkt als langfristig klassifiziert.

Aktive latente Steuern werden auf temporare Differenzen und steuerliche Verlustvortrage an-
gesetzt, sofern ihre Realisierung in der naheren Zukunft hinreichend gesichert erscheint. Die
Betrage der noch nicht genutzten steuerlichen Verluste und die Vortragsfahigkeit der steuer-
lichen Verluste, flr die keine aktive latente Steuer angesetzt wurde, ergeben sich wie folgt:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Verlustvortréage, fiir die eine aktive latente Steuer
angesetzt wurde 69,7 36,1
Verlustvortrage, fiir die keine aktive latente Steuer
angesetzt wurde 1.314,6 58,5
davon in mehr als 5 Jahren verfallbare Verlustvortrage 2,0 1,8
davon unverfallbare Verlustvortrage 1.312,6 56,7
davon Zinsvortrage 33,0 15,5
Gesamtsumme noch nicht genutzter Verlustvortréage 1.384,3 94,6

KONZERNABSCHLUSS
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ERLAUTERUNGEN ZUR KONZERNBILANZ

Die durch Einbringung des Containerschifffahrtsgeschéftes der CSAV in den
Hapag-Lloyd Konzern tbernommenen Containerschifffahrtsaktivitaten sind ab dem
Konsolidierungszeitpunkt 2. Dezember 2014 einbezogen. Damit sind die Angaben

in der Konzernbilanz fir 2014 nur begrenzt mit den Vorjahreswerten vergleichbar.
g J 2 Fur die Zwecke der Werthaltigkeitsprifung des Geschéfts- oder Firmenwertes wurde zum

Abschluss des Geschéftsjahres 2014 unverandert zum Vorjahr flr die gesamte zahlungs-

10) Immaterielle Vermégenswerte
(10) s mittelgenerierende Einheit Containerschifffahrt ein Werthaltigkeitstest durchgeftihrt. Wir ver-

Mio. EUR Geschéfts- Kunden-  Vorteil- Marke Software Ubriges Gesamt weisen auf den Absatz Werthaltigkeitsprifung im Abschnitt Bilanzierung und Bewertung des
, oder  stamm hafte Konzernanhangs. Es wurde kein Wertminderungsbedarf festgestellt.
Firmenwert Vertrage

Anschaffungs- bzw.

Herstellungskosten Immaterielle Vermdgenswerte, die keiner planméaBigen Abschreibung unterliegen, betreffen

Stand zum 1.1.2013 6939 3132 2907 1910 833 39 15760 den Geschafts- oder Firmenwert in Hohe von 1.375,6 Mio. EUR (2013: 664,6 Mio. EUR)

Zugange ) _ _ _ 19 0.1 20 sowie die Marke Hapag-Lloyd in Héhe von 207,2 Mio. EUR (2013: 182,9 Mio. EUR).

Abgange = = 13,5 = = = 13,5

Umbuchungen _ - -159 _ ~0,1 - 2160 Als vorteilhafte Vertrdge wurden bestehende Vertrage identifiziert, deren Vertragskonditionen

Wechselkursdifferenzen _293 -132 -112 -81 36 -0.2 -65,6 im Vergleich zu den im Zeitpunkt von Unternehmenserwerben vorherrschenden Markt-
Stand zum 31.12.2013 664,6 300,0 250,1 182,9 81,5 3,8 1.482,9 konditionen einen positiven Marktwert hatten. Hierunter fielen insbesondere Charter- und

Leasingvertrage sowie Transport- und Liefervertrage.

Kumulierte Abschreibungen

Stand zum 1.1.2013 - 52,2 169,7 - 40,4 0,3 262,6 Wie im Vorjahr wurden keine Entwicklungskosten aktiviert. Die nicht aktivierungsfahigen
Zugange - 13,8 39,4 - 10,8 - 64,0 Kosten fur die Wartung und Instandhaltung der Software beliefen sich auf 7,1 Mio. EUR
Abgénge - - 13,5 - - - 18,5 (2013: 7,4 Mio. EUR) und wurden im Aufwand erfasst.
Umbuchungen - - -11,9 - -0,1 - =120
Wechselkursdifferenzen - -2,7 -7,7 - -2,1 - -12,5
Stand zum 31.12.2013 - 63,3 176,0 - 49,0 0,3 288,6
Buchwerte 31.12.2013 664,6 236,7 741 182,9 32,5 3,5 1.194,3
Anschaffungs- bzw.
Herstellungskosten
Stand zum 1.1.2014 664,6 300,0 250,1 182,9 81,5 3,8 1.482,9
Zugang aus Unterneh-
menszusammenschluss 606,9 707,4 - 32,7 8,6 0,1 1.355,7
Zugange - - - - 3,6 = 3,6
Abgéange - - 109,1 - - - 109,1
Umbuchungen - - -54 - -1,8 -0,1 -7,3

Wechselkursdifferenzen 104,1 58,4 22,3 2572 11,4 0,6 222,0
Stand zum 31.12.2014 1.375,6 1.065,8 157,9 240,8 103,3 4,4 2.947,8

Kumulierte Abschreibungen

Stand zum 1.1.2014 - 63,3 176,0 - 49,0 0,3 288,6
Zugang aus Unterneh-

menszusammenschluss - - - - 3,8 0,1 3,9
Zugange - 15,8 23,7 0,1 11,5 - 51,1
Abgange - - 1091 - - - 109,1
Umbuchungen - - -2,6 - -1,8 -0,1 -4,5
Wechselkursdifferenzen - 9,8 15,0 - 7,7 - 32,5

Stand zum 31.12.2014 88,9 103,0 0,1 70,2 0,3 262,5
Buchwerte 31.12.2014 1.375,6 976,9 54,9 240,7 33,1 4,1 2.685,3
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(11) Sachanlagen

Mio. EUR Schiffe  Container, Ubrige Geleistete Gesamt
Container-  Anlagen  Anzahlungen
sattelauf- und Anlagen
lieger im Bau
Anschaffungs- bzw.
Herstellungskosten
Stand 1.1.2013 3.577,4 477,6 125,2 344,4  4.524,6
Zugange 17,7 304,7 2,6 416,0 741,0
Abgange 25,1 13,4 0,6 - 39,1
Umbuchungen 524.,6 16,6 2,5 -527,0 15,6
Wechselkursdifferenzen -1565,9 -30,8 -1,6 -10,6 —-198,9
Stand 31.12.2013 3.938,7 753,6 128,1 222,8 5.043,2
Kumulierte Abschreibungen
Stand 1.1.2013 633,4 99,6 6,0 - 739,0
Zugange 203,9 50,3 7,2 - 261,4
Zuschreibung 0,6 - - = 0,6
Abgange 3,5 4,7 0,5 - 8,7
Umbuchungen - 11,9 -0,3 - 11,6
Wechselkursdifferenzen -20,7 -6,1 -0,3 - -27,1
Stand 31.12.2013 812,5 151,0 12,1 - 975,6
Buchwerte 31.12.2013 3.126,2 602,6 116,0 222,8 4.067,6
Anschaffungs- bzw.
Herstellungskosten
Stand 1.1.2014 3.938,7 753,6 128,1 222,8 5.043,2
Zugang aus Unterneh-
menszusammenschluss 627,1 32,7 24,4 82,5 766,7
Zugange 128,1 136, 1 9,0 61,1 334,3
Abgange 14,8 4.1 0,5 - 19,4
Umgliederungen in Held-for-Sale 411,6 - - - 411,6
Umbuchungen 302,4 - 1,9 —298,8 545
Wechselkursdifferenzen 532,8 112,8 6,2 10,6 662,4
Stand 31.12.2014 5.102,7 1.031,1 169,1 78,2 6.381,1
Kumulierte Abschreibungen
Stand 1.1.2014 812,5 151,0 12,1 - 975,6
Zugang aus Unterneh-
menszusammenschluss 12,7 0,7 20,5 - 33,9
Zugange 224.3 71,2 7,7 - 308,2
Wertminderungen 127,4 = = = 127,4
Abgénge 11,5 2,6 0,5 - 14,6
Umgliederungen in Held-for-Sale 357,5 - - - Fo7 S
Umbuchungen 2,7 - - - 2,7
Wechselkursdifferenzen 106,4 26,1 1,9 - 134,4
Stand 31.12.2014 917,0 246,4 41,7 - 1.205,1
Buchwerte 31.12.2014 4.185,7 784,7 127,4 78,2 5.176,0

KONZERNABSCHLUSS

Der Buchwert des Sachanlagevermdégens, das Eigentumsbeschréankungen unterliegt, betragt
zum Bilanzstichtag 4.481,1 Mio. EUR (2013: 3.381,1 Mio. EUR). Diese Eigentumsbeschran-
kungen betreffen im Wesentlichen Schiffshypotheken aus bestehenden Finanzierungsvertragen
flr Schiffe. Weitere Besicherungen bestehen in der Sicherungsubereignung der Container.

Zur Sicherung des Darlehens im Rahmen des Erwerbs der Immobilie Ballindamm gegen-
Uber der Deutschen Genossenschafts-Hypothekenbank wurden Grundschulden in Hohe von
43,4 Mio. EUR und 18,6 Mio. EUR ins Grundbuch eingetragen.

Im Geschéftsjahr 2014 erfolgte die Auslieferung von drei (2013: vier) Schiffsneubauten der
»,Hamburg Express“-Klasse mit einer Stellplatzkapazitat von 13.200 TEU, eines Schiffes
mit einer Stellplatzkapazitat von 9.300 TEU sowie der Zugang neuer Container. Weiterhin
hat Hapag-Lloyd im Geschaftsjahr 2014 zuvor gemietete Container aus verschiedenen
Operating-Lease-Vertragen erworben und ein Schiff verauBert. Im Vorjahr waren sechs
Schiffe sowie Container verauBert worden.

Im Geschéftsjahr 2014 belief sich die Aktivierung der direkt zurechenbaren Fremdkapital-
kosten auf 2,0 Mio. EUR (2013: 1,8 Mio. EUR). Zudem wurden im Geschaéftsjahr Fremd-
kapitalkosten aus der allgemeinen Fremdfinanzierung in Héhe von 2,8 Mio. EUR

(2013: 14,5 Mio. EUR) angesetzt.

(12) Tochtergesellschaften mit Anteilen nicht beherrschender Gesellschafter
Folgende Gesellschaften im Hapag-Lloyd Konzern haben zum Stichtag Anteile nicht
beherrschender Gesellschafter:

Name des Unternehmens Sitz Beteiligungsanteil der Stimmrechtsanteil der
nicht beherrschenden nicht beherrschenden

Gesellschafter (in %) Gesellschafter (in %)

2014 2013 2014 2013
CSAV Austral Ltda. Valparaiso 50,01 0,00 50,06 0,00
CSAV Group Agencies
South Africa (Pty) Ltd. Durban 40,00 0,00 40,00 0,00
CSAV Shipping LLC Dubai 51,00 0,00 0,00 0,00
Florida Vessel Management LLC Tampa 25,00 25,00 25,00 25,00
Hapag-Lloyd Agency LLC Dubai 51,00 51,00 49,00 49,00
Hapag-Lloyd Grundstticks-
holding GmbH Hamburg 5,10 5,10 5,10 5,10
Hapag-Lloyd Spain S.L. Barcelona 10,00 10,00 10,00 10,00
Hapag-Lloyd (Thailand) Ltd. Colombo 51,10 51,10 0,00 0,00

Southern Shipmanagement

Co. S.A. Valparaiso 50,00 50,00 50,00 50,00
Southern Shipmanagement
(Chile) Ltda. Valparaiso 49,50 49,50 49,50 49,50

Die Anteile nicht beherrschender Gesellschafter im Hapag-Lloyd Konzern sind quantitativ
und qualitativ betrachtet nicht wesentlich.
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(13) Nach der Equity-Methode einbezogene Unternehmen

Zum 31. Dezember 2014 wurden folgende Gesellschaften im Hapag-Lloyd Konzern nach
der Equity-Methode einbezogen. Bei allen Gesellschaften entspricht der Stimmrechtsanteil
des Hapag-Lloyd Konzerns dem Beteiligungsanteil.

Name des Unternehmens Sitz Beteiligungsanteil im

Konzern (in %)

2014 2013
Gemeinschaftsunternehmen
Hapag-Lloyd Denizasiri Nakliyat A.S.* |zmir 50,00 50,00
Consorcio Naviero Peruano S.A.* Lima 47,97 -
Assoziierte Unternehmen
Hapag-Lloyd Lanka (Pvt) Ltd* Colombo 40,00 40,00
HHLA CTA Besitzgesellschaft mbH** Hamburg - 25,10
HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH** Hamburg 25,10 25,10

* Containertransportdienstleistungen
** Containerterminal

Die Anteile an dem assoziierten Unternehmen Montreal Gateway Terminals Ltd. Partnership,
Montreal, mit einem Buchwert von null EUR wurden im Geschaftsjahr 2013 vollstandig an
den Mehrheitsgesellschafter verauBert.

Im Berichtsjahr wurde die HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH, Hamburg,
auf die HHLA CTA Besitzgesellschaft mbH, Hamburg, verschmolzen und anschlieBend
in HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH, Hamburg, umbenannt.

Im Rahmen der Einbringung des CSAV-Containerschifffahrtsgeschaftes in den Hapag-Lloyd
Konzern ist die nach der Equity-Methode konsolidierte Gesellschaft Consorcio Naviero
Peruano S.A., Lima, zugegangen.

Im Berichts- wie auch im Vorjahreszeitraum existierten keine unbericksichtigten anteiligen
Verluste von nach der Equity-Methode einbezogenen Unternehmen. Wertminderungen sind
in dem anteiligen Equity-Ergebnis nicht enthalten.

Die HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH erbringt Terminaldienstleistungen fur den
Hapag-Lloyd Konzern.

Zusammenfassende Finanzinformationen fur das wesentliche nach der Equity-Methode
bilanzierte Unternehmen (auf 100-Prozent-Basis und somit nicht angepasst an die
Beteiligungsquote) sind in der folgenden Tabelle enthalten.

KONZERNABSCHLUSS

Mio. EUR HHLA Container
Terminal Altenwerder GmbH *
2014 2013
Bilanz
kurzfristige Vermogenswerte 168,8 173,7
langfristige Vermodgenswerte 93,2 109,6
Schulden 181,6 202,9

Gesamtergebnisrechnung

Umsatzerlose 261,5 280,4
Jahresergebnis 84,4 86,9
An Hapag-Lloyd Konzern ausgeschttete Dividende -30,6 -27,9

* In 2013 zusammengefasste Angaben der CTA-Gruppe (HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH und
HHLA CTA Besitzgesellschaft mbH)

Der bilanzierte Anteil an nach der Equity-Methode einbezogenen Unternehmen hat sich
folgendermalBen entwickelt:

Mio. EUR HHLA Container Nicht wesentliche Nicht wesentliche
Terminal Altenwerder assoziierte Gemeinschafts-
GmbH* Unternehmen unternehmen

2014 2013 2014 2013 2014 2013

Anteil 1.1. 327,6 324,9 0,3 0,3 4,9 4,7

Erwerb durch Unterneh-

menszusammenschliisse - - - - 50,1 -

Anteiliges Ergebnis

nach Steuern 30,3 30,6 0,2 0,3 3,7 42

Ausschuttungen -30,6 -27,9 -0,2 -0,2 -3,2 —3,1

Wechselkursdifferenzen - - - -0,1 1,8 -0,9

Anteil 31.12. 327,3 327,6 0,3 0,3 57,3 4,9

*In 2013 zusammengefasste Angaben der CTA-Gruppe (HHLA-Container Terminal Altenwerder GmbH und
HHLA CTA Besitzgesellschaft mbH)

(14) Forderungen aus Lieferungen und Leistungen und sonstige Forderungen

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeit Restlaufzeit
Gesamt Uber 1 Jahr Gesamt Uber 1 Jahr
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 716,0 - 473,3 -
davon gegen fremde Diritte 713,0 - 470,4 -
davon gegen Unternehmen, mit denen
ein Beteiligungsverhaltnis besteht 3,0 - 2,9 -
Sonstige Forderungen 147,4 13,1 114,7 7,9
Ubrige Vermdgenswerte und Abgrenzungen 92,4 9,3 97,4 4,8
Ansprltche aus der Erstattung
sonstiger Steuern 54,8 3,6 17,1 2,9
Zur VerauBerung verflgbare
finanzielle Vermégenswerte 0,2 0,2 0,2 0,2

Gesamt 863,4 13,1 588,0 7,9
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Durch den Zugang neuer Gesellschaften zum Konsolidierungskreis infolge der Ubernahme
des Containerschifffahrtsgeschéftes der CSAV haben sich die Forderungen aus Lieferungen
und Leistungen und die sonstigen Forderungen erhoht.

Es bestehen zum 31. Dezember 2014 im Rahmen von Schiffsfinanzierungen markttibliche
Globalzessionen (Assignment of Earnings) fUr die Forderungen aus Lieferungen und
Leistungen, die aus Umsatzerldse resultieren.

Zusatzlich wurden Forderungen aus Lieferungen und Leistungen im Rahmen des Programms
zur Verbriefung von Forderungen verpfandet.

Sofern keine auf einem aktiven Markt notierten Preise vorliegen und der beizulegende
Zeitwert nicht verlasslich ermittelt werden kann, werden die zur VerauBerung verfligbaren
finanziellen Vermogenswerte zu Anschaffungskosten bewertet. Im Geschaftsjahr 2014
erfolgten wie im Vorjahr keine Wertminderungen innerhalb der Kategorie ,,zur VerauBerung
verfugbare finanzielle Vermogenswerte®.

Kreditrisiken
Die folgende Tabelle gibt Informationen Uber die in den Forderungen aus Lieferungen und
Leistungen und sonstigen finanziellen Forderungen enthaltenen Kreditrisiken:

Mio. EUR Buchwerte davon davon nicht wertberichtigt
Finanz- weder und in den folgenden Zeitbandern Uberfallig
instrumente liberfallig zwischen  zwischen zwischen
noch wert- bis 31 und 61 und 91 und Uber
berichtigt 30 Tage 60 Tagen 90 Tagen 180 Tagen 180 Tage

31.12.2013
Forderungen
aus Lieferungen
und Leistungen 473,3 333,0 114,8 9,6 8,5 6,2 1,2
Sonstige
Forderungen 51,0 51,0 - - - - -
Gesamt 524,3 384,0 1148 9,6 8,5 6,2 1,2
31.12.2014
Forderungen
aus Lieferungen
und Leistungen 716,0 556,0 131,0 14,4 6,1 2,9 5,7
Sonstige
Forderungen 58,9 58,9 = = = = =
Gesamt 774,9 614,9 131,0 14,4 6,1 2,9 5,7

Hinsichtlich des weder wertgeminderten noch in Zahlungsverzug befindlichen Bestandes der
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen sowie der sonstigen Forderungen deuten zum
Abschlussstichtag keine Anzeichen darauf hin, dass die Schuldner ihren Zahlungsverpflich-
tungen nicht nachkommen werden.

Wertberichtigungen
Die Wertberichtigungen auf Forderungen aus Lieferungen und Leistungen entwickelten sich
wie folgt:

Mio. EUR 2014 2013
Wertberichtigungen zum 1.1. 12,5 9,9
Zugang durch Unternehmenszusammenschluss 8,0 -
Zufuhrungen 9,1 6,0
Inanspruchnahmen 8,7 1,1
Auflésung 7,9 2,1
Wechselkursdifferenzen -1,7 -0,2
Wertberichtigungen zum 31.12. 19,8 12,5

Im Geschéftsjahr ergaben sich geringfligige Zahlungsmittelzuflisse aus wertgeminderten
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen.

(15) Derivative Finanzinstrumente

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeit Restlaufzeit
Gesamt Uber 1 Jahr Gesamt Uber 1 Jahr

Forderungen aus derivativen

Finanzinstrumenten 19,6 15,8 99,6 74,5
davon Derivate im Hedge Accounting 0,2 - 41,2 16,1
davon Derivate nicht im Hedge Accounting 19,4 15,8 58,4 58,4

Die derivativen Finanzinstrumente werden zum beizulegenden Zeitwert (Marktwert) angesetzt.

Sie dienen der Absicherung des zukilnftigen operativen Geschéftes sowie der Absicherung
von Fremdwahrungsrisiken aus dem Finanzierungsbereich. Ebenfalls ausgewiesen werden
eingebettete Derivate in Form von vorzeitigen Ruckkaufsoptionen aus der Begebung von
Anleihen. Eine detaillierte Darstellung der derivativen Finanzinstrumente erfolgt innerhalb der
Erlauterung zu den Finanzinstrumenten (Anmerkung [27]).

(16) Vorrate
Die Vorrate setzen sich wie folgt zusammen:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 149,0 168,7
Geleistete Anzahlungen 3,1 0,2
Gesamt 152,1 168,9

Bei den Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen handelt es sich weitgehend um Brennstoff- und
Schmierdlbestéande (2014: 146,7 Mio. EUR, 2013: 166,9 Mio. EUR).

Im Geschéftsjahr wurden Wertminderungen von Brennstoffbestanden in Hohe von

19,0 Mio. EUR (2013: 1,1 Mio. EUR) als Aufwand erfasst. Wertaufholungen wurden nicht
vorgenommen.
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(17) Zahlungsmittel und Zahlungsmitteldquivalente

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Wertpapiere 0,3 0,5
Guthaben bei Kreditinstituten 707,7 459,4
Kassenbestand und Schecks 3,4 4,9
Gesamt 711,4 464,8

Bei einigen Bankkonten im Hapag-Lloyd Konzern stehen vorhandene Guthaben erst nach
Begleichung der jeweils falligen Tilgungs- und Zinsverbindlichkeiten zur freien Verfligung.
Zum 31. Dezember 2014 belaufen sich diese Kontensalden auf insgesamt 7,8 Mio. EUR.
Im Vorjahr unterlagen die Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente keinen
Verflgungsbeschrankungen.

(18) Zur VerauBerung gehaltene langfristige Vermégenswerte

Der Vorstand der Hapag-Lloyd AG hat die VerauBerung eines Schiffsportfolios im Jahr 2015
beschlossen. GemaB IFRS 5 wurden die Vermdgenswerte in der Konzernbilanz zum 31. De-
zember 2014 gesondert als zu verauBernde langfristige Vermodgenswerte ausgewiesen.

Der Buchwert der zu verauBernden Schiffe betragt zum 31. Dezember 2014 59,2 Mio.
EUR. Zuvor wurde eine Wertminderung in Hohe von 127,4 Mio. EUR vorgenommen. Zwolf
Schiffe dienen als Sicherheit fir eine seit 2011 bestehende Flottenfinanzierung. Ein wei-
teres Schiff ist bilateral finanziert. Zur Einhaltung der kreditvertraglichen Bedingungen ist
bei einem vorzeitigem Verkauf fUr elf dieser Schiffe der Nettoverkaufserlds zur Ruckfiihrung
der Darlehensschuld zu verwenden. FUr das Darlehen sind somit im Geschéaftsjahr 2015
Sondertilgungen zu erwarten.

(19) Gezeichnetes Kapital, Kapitalriicklagen und erwirtschaftetes
Konzerneigenkapital

In Folge der rtickwirkenden Verschmelzung der Hapag-Lloyd Holding AG auf die Hapag-
Lloyd AG wurde im Hapag-Lloyd Konzern ab dem 1. Januar 2013 die Kapitalriicklage der
Hapag-Lloyd AG in Héhe von 935,3 Mio. EUR ausgewiesen. Die aus der Verschmelzung
resultierende Verminderung der Kapitalriicklage in Hohe von 2.334,5 Mio. EUR flhrte zu
einer korrespondierenden Erhdhung des erwirtschafteten Konzerneigenkapitals. Insgesamt
ergab sich keine Anderung des Eigenkapitals des Konzerns aus der Verschmelzung.

Mit Wirkung zum 2. Dezember 2014 wurde durch Einbringung des Containerschiff-
fahrtsgeschéftes der CSAV in den Hapag-Lloyd Konzern gegen Gewahrung von

neuen Anteilen das gezeichnete Kapital um 28,3 Mio. EUR und die Kapitalrlicklage

um 1.202,3 Mio. EUR erhéht. In einer zweiten Kapitalerhohung am 19. Dezember 2014
wurde das gezeichnete Kapital um weitere 10,5 Mio. EUR und die Kapitalricklage um
359,5 Mio. EUR erhoht. Mit Beschluss vom 17. Februar 2015 wurden 845,2 Mio. EUR
zum Ausgleich des Jahresfehlbetrages der Hapag-Lloyd AG aus der Kapitalrlicklage
entnommen und erhdhten entsprechend das erwirtschaftete Konzerneigenkapital.

Mit Beschluss der Hauptversammlung vom 25. Juni 2014 wurde der Vorstand erméch-
tigt, mit Zustimmung des Aufsichtsrates das Grundkapital der Gesellschaft bis zum

31. Méarz 2015 einmalig oder mehrmals durch Ausgabe neuer auf den Namen lautender
Stlickaktien gegen Bar- und/oder Sacheinlagen um bis zu 33,0 Mio. EUR zu erhéhen.
Durch die Kapitalerh6hung vom 2. Dezember 2014 wurde von diesem genehmigten Kapital
in Héhe von 28,3 Mio. EUR Gebrauch gemacht. Es verbleibt hieraus ein genehmigtes
Kapital von 4,7 Mio. EUR.

Daruber hinaus wurde der Vorstand mit Beschluss der Hauptversammlung vom 2. Dezember
2014 ermachtigt, mit Zustimmung des Aufsichtsrates das Grundkapital der Gesellschaft bis
zum 31. Dezember 2017 einmalig durch Ausgabe von bis zu 12,5 Millionen neuen, auf den
Namen lautenden Stlickaktien gegen Bareinlage zum Mindestausgabebetrag von 1,00 EUR
pro Aktie um bis zu 12,5 Mio. EUR zu erhéhen. Dieses genehmigte Kapital kann ausschlie3-
lich zum Zwecke des 6ffentlichen Angebotes der Aktien im Rahmen einer Borsennotierung
der Aktien der Gesellschaft an der Frankfurter Wertpapierbdrse ausgenutzt werden.

Das gezeichnete Kapital der Hapag-Lloyd AG ist zum 31. Dezember 2014 in 104,9 Millionen
auf den Namen lautende nennwertlose Stiickaktien mit gleichen Rechten eingeteilt.

Das erwirtschaftete Konzerneigenkapital umfasst neben dem Effekt aus der Verschmelzung
die Ergebnisse des Geschéftsjahres sowie friherer Jahre.

(20) Kumuliertes iibriges Eigenkapital
Das kumulierte Ubrige Eigenkapital umfasst die Rucklage fur Cash-Flow Hedges, die Ruck-
lage fir Neubewertungen aus leistungsorientierten Planen sowie die Wahrungsricklage.

Die Rucklage fur Cash-Flow Hedges enthalt im sonstigen Ergebnis erfasste Marktwert-
veranderungen aus Sicherungsgeschaften und betragt zum 31. Dezember 2014 0,0 Mio. EUR
(2013: 6,4 Mio. EUR).

Der Posten fur Neubewertungen aus leistungsorientierten Planen (2014: —104,8 Mio. EUR;
2013: —46,6 Mio. EUR) resultiert aus im sonstigen Ergebnis bilanzierten versicherungsmathe-
matischen Gewinnen und Verlusten, u.a. aus der Veranderung von versicherungsmathe-
matischen Parametern im Zusammenhang mit der Bewertung von Pensionsverpflichtungen
sowie dem zugehdrigen Fondsvermagen.

Die im Berichtsjahr erfassten Effekte aus der Wahrungsumrechnung in Hohe von 320,8 Mio.
EUR (Vorjahresperiode: —115,9 Mio. EUR) resultierten aus der Wahrungsumrechnung von
Abschltissen von Tochterunternehmen in ausléandischer Wahrung sowie aus der Umrechnung
von in fremder Wahrung gefuhrten Geschéfts- oder Firmenwerten und Ubrigen Posten aus
der Kaufpreisallokation. Die WahrungsrUcklage betrug zum 31. Dezember 2014 226,2 Mio.
EUR (2013: —94,6 Mio. EUR).
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(21) Anteile nicht beherrschender Gesellschafter

Die Anteile nicht beherrschender Gesellschafter sind im Berichtsjahr durch den Zugang von
funf ehemaligen CSAV-Gesellschaften mit Minderheitenanteilen auf 5,3 Mio. EUR gestiegen.
Im Vorjahr erhdhte sich der Posten um 2,7 Mio. EUR durch den Verkauf von 5,1 Prozent
der Anteile an der Hapag-Lloyd Grundstiicksholding. Weitere Informationen zu den Gesell-
schaften siehe Anmerkung (12).

(22) Riickstellungen fiir Pensionen und ahnliche Verpflichtungen
Leistungsorientierte Pensionsplane

Die Hapag-Lloyd AG unterhalt inlandische und auslandische leistungsorientierte Pensions-
plane.

Die Ruckstellungen fur inlandische Pensionsverpflichtungen und &hnliche Verpflichtungen
werden im Wesentlichen aufgrund von Versorgungszusagen auf Alters-, Invaliden- und
Hinterbliebenenrenten gebildet. Die Hohe der Leistungen richtet sich dabei nach der Zuge-
horigkeit zu einer Versorgungsgruppe pro Dienstjahr und damit auch nach der gesamten
Dienstzeit. Als monatliche Rente wird der Betrag gewahrt, der dem Stand des Versorgungs-
kontos des Betriebsangehorigen bei Eintritt des Versorgungsfalles entspricht. Das Versor-
gungskonto hat zu Beginn des Beschaftigungsverhéltnisses den Stand null. Es erhéht

sich fUr jedes Jahr der anrechnungsféhigen Dienstzeit um den Steigerungsbetrag der Ver-
sorgungsgruppe. Nach dem 25. Dienstjahr steigt der jahrliche Betrag um ein Funftel des fir
die Versorgungsgruppe geltenden Steigerungsbetrages. Fir die Arbeitnehmer besteht keine
Verpflichtung, sich an dem Pensionsplan in Form von Beitragszahlungen zu beteiligen.

Der Konzern leistet auch Beitrdge an einen gesonderten leistungsorientierten Plan fur seine
aktiven und ehemaligen Vorstandsmitglieder. Danach besteht ebenfalls Anspruch auf Alters-,
Invaliden-, und Hinterbliebenenversorgung. Die Hohe der Altersversorgung richtet sich nach

einem individuell festgelegten Prozentsatz der ruhegehaltsfahigen Bezlige. Zusétzlich besteht

die Moglichkeit, auf Tantiemezahlungen zugunsten der betrieblichen Altersversorgung zu
verzichten. Die Altersversorgung der Vorstande ist durch Planvermdgen in Form einer Ruck-
deckungsversicherung gesichert. Die Auszahlung der Altersversorgung erfolgt in Form lau-
fender Rentenzahlungen.

Bei den ausl@ndischen leistungsorientierten Pensionsplanen handelt es sich im Wesentlichen
um die Plane in dem Vereinigten Konigreich, den Niederlanden, Kanada und Mexiko. Diese
beinhalten ebenfalls Ansprlche fur Alters-, Invaliden- und Hinterbliebenenrenten. Die Hohe
der Bezlige entspricht einem festgelegten Prozentsatz in Verbindung mit anrechnungsfa-
higen Dienstjahren und BezUgen. Zusétzlich werden die aus den eingezahlten Betragen

erwirtschafteten Uberschiisse beriicksichtigt. Fiir diese Plane sind Planvermégen vorhanden.

Die Beitragszahlungen der auslandischen Plane werden von Hapag-Lloyd und von ihren
Beschaftigten geleistet. In Mexiko werden die Beitrége ausschlieBlich durch den Arbeitgeber
gezahlt. Die Auszahlung der Versorgungsbezlige im Ausland erfolgt grundsétzlich in Form
laufender Rentenzahlungen. In Mexiko besteht allerdings ein Wahlrecht zwischen laufenden
Rentenzahlungen und Einmalzahlungen.

Im Zusammenhang mit den leistungsorientierten Pensionsplanen ist die Gesellschaft ver-
schiedenen Risiken ausgesetzt. Neben allgemeinen versicherungsmathematischen Risiken
wie dem Langlebigkeitsrisiko und dem Zinssatzanderungsrisiko ist die Gesellschaft dem

Wahrungsrisiko sowie dem Anlage- bzw. Kapitalmarktrisiko ausgesetzt.

Finanzierungsstatus der Pensionsplane

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Inlandische leistungsorientierte Verpflichtungen
Barwert der leistungsorientierten Verpflichtungen 182,1 132,1
abzUglich beizulegender Zeitwert der Planvermdgen 10,8 10,0
Unterdeckung (Nettoschuld) 171,3 122,1
Auslandische leistungsorientierte Verpflichtungen
Barwert der leistungsorientierten Verpflichtungen 150,6 116,6
abzuglich beizulegender Zeitwert der Planvermogen 107,1 91,9
Unterdeckung (Nettoschuld) 43,5 24,7
Zusammensetzung und Verwaltung des Planvermdégens
Das Planvermdgen des Konzerns setzt sich wie folgt zusammen:
Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Eigenkapitalinstrumente
mit Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 20,6 29,0
ohne Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 2,3 2,3
Staatsanleihen
mit Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 34,6 27,1
ohne Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt - -
Unternehmensanleihen
mit Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 22,9 14,2
ohne Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt - -
Sonstige Fremdkapitalinstrumente
durch Grundpfandrechte an Immobilien besicherte Wertpapiere
mit Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 6,2 5,6
ohne Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt - -
durch (sonstige) Vermdgenswerte besicherte Wertpapiere
mit Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 3,5 2,9
ohne Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt - -
Derivate
mit Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt 2,1 1,8
ohne Marktpreisnotierung in einem aktiven Markt - -
Ruckdeckungsversicherung 10,8 10,0
Immobilien 1,0 0,9
Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente 8,5 2,4
Sonstiges 5,4 5,7
Beizulegender Zeitwert des Planvermégens 117,9 101,9
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Das Planvermdgen wurde externen unabhangigen Finanzdienstleistern zur Anlage und Ver-
waltung Uberlassen. Im Planvermogen sind weder eigene Finanzinstrumente noch selbst
genutzte Immobilien enthalten. S&mtliche Anleihen weisen zum Stichtag ein Rating von min-
destens AA auf.

FUr die Verwaltung der auslandischen Planvermdgen existieren im Vereinigten Konigreich,
in Kanada und Mexiko Komitees (Treuhander), die aus Teilnehmern des Plans und Vertretern
des Hapag-Lloyd Managements bestehen.

Bei der Anlage der Planvermogen in diesen Landern werden rechtlich unabhangige Finanz-
dienstleister zur Beratung und Unterstutzung herangezogen. Diese legen dem jeweiligen
Komitee einen Vorschlag zur Kapitalanlage mit entsprechenden Risiko- und Erfolgsszenarien
vor. Die Entscheidung Uber die Anlage obliegt dem Komitee in enger Abstimmung mit der
Hapag-Lloyd AG und steht im Einklang mit der jeweiligen Anlagestrategie. Die Anlage-
strategie ist im Wesentlichen auf die Reduzierung des Zinsanderungsrisikos sowie auf
Liquiditatssicherung und Renditeoptimierung ausgerichtet. Zu diesem Zweck werden die
erwarteten Pensionszahlungen, die in einem bestimmten Zeithorizont anfallen, mit der
Laufzeit der Kapitalanlagen abgestimmt. Fur eine Laufzeit von acht bis zwolf Jahren wer-
den Anlageformen mit niedrigem Risiko wie festverzinsliche bzw. indexierte Staats- und
Unternehmensanleihen gewahlt. FUr dartiber hinaus fallige Verpflichtungen werden in
Kapitalanlagen mit hoherem Risiko und hdherer erwarteter Rendite investiert.

In den Niederlanden wird sowohl die Verwaltung als auch die Entscheidung Uber die Invest-
ments des Planvermdgens von einem unabhangigen Finanzdienstleister durchgefuhrt.

Daruber hinaus ist zu berticksichtigen, dass die Finanzierungsbedingungen im Vereinigten
Kdnigreich von der Regulierungsbehorde fur Pensionen und den entsprechenden Gesetzen
und Vorschriften bestimmt werden. Danach erfolgt alle drei Jahre eine Bewertung nach
MaBgabe der lokalen Vorschriften, die im Vergleich zur Bewertung nach IAS 19 in der Regel
zu einer hoheren Verpflichtung fuhrt. Auf Basis der letzten technischen Bewertung zeigt der
leistungsorientierte Plan im Vereinigten Konigreich ein Finanzierungsdefizit. Das Unternehmen
und die Treuhander haben sich auf einen Plan zum Abbau des Defizits geeinigt, der zuséatz-
liche zeitlich begrenzte jahrliche Zahlungen beinhaltet.

Entwicklung des Barwertes der leistungsorientierten Verpflichtung
Der Barwert der leistungsorientierten Pensionsverpflichtung hat sich wie folgt entwickelt:

Mio. EUR 2014 2013
Barwert der leistungsorientierten Verpflichtung zum 1.1. 248,7 254,1
Laufender Dienstzeitaufwand 6,7 7,4
Zinsaufwand 9,7 8,9
Neubewertungen:

Versicherungsmathematische Gewinne (-)/Verluste (+)

aus Anderungen der demografischen Annahmen - 0,3

Versicherungsmathematische Gewinne (-)/Verluste (+)

aus Anderungen der finanziellen Annahmen 68,2 -16,0

Versicherungsmathematische Gewinne (-)/Verluste (+)

aus erfahrungsbedingten Anpassungen -0,5 0,9
Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand 1,3 -
Planabgeltungen -0,1 -0,1
Beitrage der Teilnehmer des Plans 0,5 0,4
Geleistete Pensionszahlungen -7,1 -6,4
Wechselkursveranderungen 4.5 -0,8
Zugange zum Konsolidierungskreis 0,7 =
Barwert der leistungsorientierten Verpflichtung zum 31.12. 332,6 248,7

Die gewichtete durchschnittliche Laufzeit der leistungsorientierten Verpflichtung belauft sich
zum 31. Dezember 2014 auf 20,4 Jahre (2013: 17,8 Jahre).

Entwicklung des beizulegenden Zeitwertes des Planvermégens
Die Entwicklung des beizulegenden Zeitwertes des Planvermdgens stellt sich wie folgt dar:

Mio. EUR 2014 2013
Beizulegender Zeitwert des Planvermégens zum 1.1. 101,9 98,6
Zinsertrage 4,5 3,8
Ertrage aus Planvermdgen (ohne Zinsertrage) 8,9 1,6
Beitrage des Arbeitgebers 2,8 4,0
Beitrage der Teilnehmer des Plans 0,4 0,4
Planabgeltungen -0,1 -
Geleistete Pensionszahlungen -3,8 -3,3
Wechselkursveranderungen e -3,2

Beizulegender Zeitwert des Planvermégens zum 31.12. 117,9 101,9

KONZERNABSCHLUSS



KONZERNABSCHLUSS

Nettopensionsaufwand
Der im Gewinn oder Verlust der Periode erfasste Nettopensionsaufwand setzt sich wie folgt
zusammen:

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.

2014 2013
Laufender Dienstzeitaufwand 6,7 7,4
Zinsaufwand 9,6 8,9
Zinsertrage -4,5 -3,8
Nachzuverrechnender Dienstzeitaufwand 158 -
Planabgeltungen -0,1 -0,1
Nettopensionsaufwand 13,0 12,4

Die Aufwendungen im Zusammenhang mit den Pensionsverpflichtungen und &hnlichen
Verpflichtungen sind in den folgenden Posten der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung
enthalten:

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.=-31.12.

2014 2013
Personalaufwendungen 7,9 7,3
Zinsaufwendungen (+)/Zinsertrage (-) 5,1 51
Gesamt 13,0 12,4

Versicherungsmathematische Annahmen

Der Stichtag fur die Bewertung der Pensionsverpflichtungen und der Planvermdgen ist
grundsétzlich der 31. Dezember. Der Bewertungsstichtag fur die laufenden Nettopensions-
aufwendungen ist grundsétzlich der 1. Januar. Die zur Berechnung der Pensionsverpflich-
tungen gesetzten Pramissen sowie der Zinssatz zur Bestimmung der in der Gewinn- und
Verlustrechnung zu erfassenden Zinsertrdge aus Planvermdgen variieren entsprechend den
Marktverhaltnissen des Wahrungsraums, in dem der Pensionsplan aufgestellt wurde.

Zur Berechnung der inlandischen Pensionsverpflichtungen wurden als demografische Grund-
lage die Richttafeln 2005 G von Heubeck zugrunde gelegt. Dartber hinaus wurden die
folgenden wesentlichen finanziellen versicherungsmathematischen Annahmen verwendet:

%-Punkte 2014 2013
Abzinsungsfaktoren 2,00 3,50
Erwartete Rentensteigerungsraten 1,80 1,80

Fur die Bewertung der wesentlichen auslandischen Pensionsverpflichtungen wurden zur
Bestimmung der demografischen Annahmen lokale allgemeinguiltige Richttafeln zugrunde
gelegt. DarUber hinaus wurden die folgenden finanziellen versicherungsmathematischen
Annahmen verwendet:

%-Punkte 2014 2013
Abzinsungsfaktoren fUr die Pensionsverpflichtungen

— Vereinigtes Konigreich 3,60 4,60
— Niederlande 2,00 3,50
— Kanada 3,75 4,50
— Mexiko 7,20 7,20
Erwartete Rentensteigerungsraten

— Vereinigtes Konigreich 2,90 3,20
— Niederlande 2,00 2,00
— Kanada n. a. n. a.
— Mexiko 3,30 3,30

Die Abzinsungsfaktoren fUr die Pensionsplane werden jéhrlich zum 31. Dezember auf Basis
von erstrangigen Industrieanleihen fristen- und wertkongruent zu den Pensionszahlungen
bestimmt. Dafur wird ein Index fur Industrieanleihen basierend auf Anleinen kurzerer Laufzeit
zugrunde gelegt. Die sich so ergebende Zinsstruktur wird auf Basis der Zinsstrukturkurven
fur nahezu risikolose Anleihen unter Berlcksichtigung eines angemessenen Risikoauf-
schlages extrapoliert und der Abzinsungssatz entsprechend der Laufzeit der Verpflichtung
pbestimmt.

Neubewertungen

Der im sonstigen Ergebnis erfasste Betrag der Neubewertungen aus leistungsorientierten
Pensionsplanen vor Steuern betragt zum 31. Dezember 2014 fUr das Geschaftsjahr 2014
-60,1 Mio. EUR (2013: 16,9 Mio. EUR) und setzt sich wie folgt zusammen:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Versicherungsmathematische Gewinne (+)/Verluste (-) aus
Anderungen demografischer Annahmen 0,0 -0,3
Anderungen finanzieller Annahmen -68,2 16,0
erfahrungsbedingten Anpassungen 0,4 -0,9
Ertrage aus Planvermdgen (ohne Zinsertrage) 8,9 1,6
Wechselkursanderungen -1,2 0,5
Neubewertungen -60,1 16,9

Der kumulierte Betrag der im sonstigen Ergebnis erfassten Neubewertungen betragt nach
Steuern zum 31. Dezember 2014 —104,8 Mio. EUR (2013: —46,6 Mio. EUR).
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Kiinftige Beitrags- und Pensionszahlungen

FUr das Jahr 2015 plant der Konzern, Zahlungen in das Pensionsplanvermogen in Hohe von
4,4 Mio. EUR (2014: 4,1 Mio. EUR) vorzunehmen. Die Pensionszahlungen der Pensionsplane
ohne Planvermdgen werden im Jahr 2015 voraussichtlich 3,2 Mio. EUR (2014: 3,0 Mio. EUR)
betragen.

Sensitivitdtsanalysen

Ein Anstieg bzw. Ruckgang der wesentlichen versicherungsmathematischen Annahmen
hatte auf den Barwert der Pensionsverpflichtungen zum 31. Dezember 2014 folgende Aus-
wirkungen:

Mio. EUR Barwert Barwert

31.12.2014 31.12.2013
Abzinsungsfaktor um 0,8 %-Punkte hoher =55,1 -30,5
Abzinsungsfaktor um 0,8 %-Punkte niedriger 70,4 37,7
Erwartete Rentensteigerungsrate um 0,2 %-Punkte hdher 18,3 4.8
Erwartete Rentensteigerungsrate um 0,2 %-Punkte niedriger -17,6 -4,5
Lebenserwartung um 1 Jahr héher 22,2 6,9

Den Sensitivitdtsberechnungen liegt die durchschnittliche Laufzeit der zum 31. Dezember
2014 ermittelten Pensionsverpflichtungen zugrunde. Um die Auswirkungen auf den zum

31. Dezember 2014 berechneten Barwert der Verpflichtungen separat aufzuzeigen, wur-
den die Berechnungen fUr die als wesentlich eingestuften versicherungsmathematischen
Paramater isoliert vorgenommen. Korrelationen der Effekte und Bewertungsannahmen
untereinander wurden ebenfalls nicht bertcksichtigt. Da den Sensitivitatsanalysen die durch-
schnittliche Laufzeit der erwarteten Pensionsverpflichtungen zugrunde liegt und folglich die
erwarteten Auszahlungszeitpunkte unberticksichtigt bleiben, fihren sie nur zu naherungs-
weisen Informationen bzw. Tendenzaussagen.

Beitragsorientierte Pensionsplane

Bei Hapag-Lloyd beziehen sich die Aufwendungen flr beitragsorientierte Pensionsplane
Uberwiegend auf die Beitrage zur gesetzlichen Rentenversicherung. Im Zeitraum vom

1. Januar bis 31. Dezember 2014 betrug der Aufwand im Zusammenhang mit beitrags-
orientierten Pensionsplanen 18,2 Mio. EUR (2013: 17,9 Mio. EUR). In diesem Betrag ist ein
Aufwand in Héhe von 0,7 Mio. EUR (2013: 0,3 Mio. EUR) im Zusammenhang mit einem
Gemeinschaftsplan mehrerer Arbeitgeber enthalten.

Im Geschéftsjahr 2008 wurden in den USA die Altersvorsorge- und medizinischen Versor-
gungsverpflichtungen aus dem unternehmenseigenen Pensionsplan zusammen mit dem
entsprechenden Planvermogen auf einen gemeinschaftlichen Pensionsplan mehrerer Arbeit-
geber Ubertragen. Dieser Plan ist ein leistungsorientierter Pensionsplan. Da von dem gemein-
schaftlichen Pensionsplan keine ausreichenden und rechtzeitigen Informationen tber die
Entwicklung der auf Mitarbeiter des Konzerns entfallenden Anwartschaften bzw. des Anteils
am Planvermogen zur Verfligung gestellt werden kénnen, wird dieser Plan seitdem als bei-
tragsorientierter Plan bilanziert.

Zur Finanzierung des Plans werden Beitrage bezahlt. Diese werden anhand des laufenden
Dienstzeitaufwands, der erwarteten Kosten des erdienten Anspruchs aktiver Teilnehmer fuir
das aktuelle Jahr und der Verteilung von Unterdeckungen ermittelt. Der nétige Gesamtbeitrag
wird in einem pro Arbeitsstunde berechneten Beitrag verteilt, der pro Teilnehmer und bezahl-
ter Arbeitsstunde fallig wird.

Insgesamt gibt es 17 Schifffahrtsgesellschaften, die an dem Plan beteiligt sind. Beim Eintritt
in diesen Plan haben die Gesellschaften Unterdeckungen in Héhe von 20,6 Mio. EUR (Alters-
vorsorge) bzw. 57,7 Mio. EUR (Medizinische Versorgung) mitgebracht. Der Hapag-Lloyd
Anteil davon betrug 0,9 Mio. EUR Uberdeckung (Altersvorsorge) bzw. 1,9 Mio. EUR Unter-
deckung (Medizinische Versorgung). Diese anfanglichen Uber- bzw. Unterdeckungen werden
Uber eine Laufzeit von zehn Jahren durch reduzierte Beitrdge bzw. Zusatzbeitrdge abgebaut.
In diesem Zusammenhang wird zum 31. Dezember 2014 eine Nettoverbindlichkeit in Hohe
von 1,0 Mio. EUR (2013: 0,7 Mio. EUR) ausgewiesen.

Die Unterdeckungen, die seit der Ermittlung der anfanglichen Unterdeckungen zustande
gekommen sind, werden Uber 15 Jahre verteilt, was erhohte Beitrédge zur Folge hat. Die
Unterdeckungen werden ermittelt, indem die kumulierten Leistungen abzuglich des Markt-
wertes des Planvermdgens berlcksichtigt werden.

Die Teilnehmer des Plans gemaB dem letzten vorliegenden Gutachten (1. Januar 2014;
Vorjahr 1. Januar 2013) setzen sich wie folgt zusammen:

Teilnehmer des Plans (gesamt) Medizinische Alters- Medizinische Alters-
Versorgung versorgung \ersorgung  versorgung

2014 2013
Aktive begunstigte Arbeitnehmer 559 523 581 539
Ehemalige begunstigte Arbeitnehmer 0 47 0 48
Leistungsempfanger 144 144 123 122
Gesamt 703 714 704 709
Teilnehmer des Plans (Hapag-Lloyd) Medizinische Alters- Medizinische Alters-
Versorgung versorgung Versorgung  versorgung

2014 2013
Aktive begunstigte Arbeitnehmer 39 39 37 37
Ehemalige begunstigte Arbeitnehmer 2 2 3 3
Leistungsempfanger 2 1 1 1
Gesamt 43 42 41 41

Falls eine Gesellschaft den Plan verlassen méchte, muss eine sogenannte Austrittsverbind-
lichkeit bezahlt werden. Diese Austrittsverbindlichkeit wird auf Basis der aktuellen und
anteiligen Unterdeckung berechnet, indem lediglich die bereits unverfallbaren Leistungen
abzlglich des Marktwertes des Planvermdgens berlcksichtigt werden. Tritt eine Gesellschaft
aus dem Plan aus, ohne die Austrittsverbindlichkeit zahlen zu kénnen, zum Beispiel im Falle
einer Insolvenz, bleibt die Unterdeckung im Plan bestehen und muss durch die anderen
Gesellschaften gedeckt werden.

KONZERNABSCHLUSS
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Fur das Jahr 2015 werden die Zahlungen an den Plan voraussichtlich 0,8 Mio. EUR
(2014: 0,8 Mio. EUR) betragen.

(23) Sonstige Riickstellungen
Die sonstigen Ruckstellungen haben sich im Geschéftsjahr und im Vorjahr wie folgt entwickelt:

Mio. EUR Stand Zugang Umglie- Ver-  Auf- Zu- Wechsel- Stand zum
zum durch derung brauch I6sung flhrung kurs- 31.12.2013
1.1.2013 Unter- differenzen
nehmens-
Zusammen-
schluss

Garantie-, Gewahr-
leistungs- und

Haftungsrisiken 63,6 - - 59 25,7 5,9 -1,8 36,1
Risiken aus schweben-
den Geschaften 49,8 - - 14,5 - - -1,7 33,6
Personalbereich 38,8 - =36 237 06 285 -1,3 38,1
Versicherungspramien 11,6 - - 11,4 - 5,8 -0,3 5,7
Ruckstellungen fur
sonstige Steuern 3,4 - -05 25 04 2,1 -0,2 1,9
Restrukturierung 0,6 - 0,4 - - -0,1 0,1
Ubrige Ruckstellungen 39,2 - 0,3 195 99 8,3 -0,9 17,5
Sonstige
Riickstellungen 207,0 00 -38 779 36,6 50,6 -6,3 133,0
Mio. EUR Stand Zugang Umglie- Ver-  Auf- Zu- Wechsel- Stand zum
zum durch derung brauch I6sung fuhrung kurs- 31.12.2014
1.1.2014 Unter- differenzen
nehmens-
zusammen-
schluss
Risiken aus schweben-
den Geschaften 33,6 265,6 - 240 10,8 17,4 9,9 291,7
Restrukturierung 0,1 - - 01 - 820 7,7 89,7

Garantie-, Gewahr-
leistungs- und

Haftungsrisiken 36,1 43,7 - 83 08 127 6,4 89,8
Personalbereich 38,1 5,2 0,1 278 22 254 2,7 41,5
Versicherungspramien 5,7 - - 49 0,3 8,0 1,0 9,5
Ruckstellungen fur

sonstige Steuern 1,9 3,9 - 2,0 - 2,2 0,3 6,3
Ubrige Riickstellungen 17,5 17,5 - 82 30 355 4,6 63,9
Sonstige

Riickstellungen 133,0 335,9 0,1 753 17,1 183,2 32,6 592,4

KONZERNABSCHLUSS

Im Rahmen der Einbringung des Containerschifffahrtsgeschaftes der CSAV in den
Hapag-Lloyd Konzern mit Wirkung zum 2. Dezember 2014 sowie zur Umsetzung der
daraus unmittelbar resultierenden neuen Organisationsstruktur des Konzerns hat der
Vorstand des Hapag-Lloyd Konzerns zum Ende des Jahres 2014 einen umfassenden
Restrukturierungsplan beschlossen. Nach der Ankiindigung des Plans erfasste der Konzern
eine Ruckstellung fur erwartete Restrukturierungskosten einschlieBlich geschatzter Kosten
fur die SchlieBung und Zusammenlegung von Buros, IT-Anpassungen, die SchlieBung

und den Umbau von Diensten, Agentenkindigungen, Beratungskosten sowie Leistungen
an Arbeitnehmer aus Anlass der Beendigung des Arbeitsverhaltnisses, die zum 31. Dezem-
ber 2014 88,2 Mio. EUR betragt. Die Halfte der geschéatzten Restrukturierungskosten ent-
fallt auf Leistungen an Arbeitnenmer aus Anlass der Beendigung des Arbeitsverhéltnisses.
Der Abschluss der RestrukturierungsmaBnahmen wird dberwiegend bis zum Ende des
Jahres 2015 erwartet.

Ruckstellungen fur Garantie-, Gewahrleistungs- und Haftungsrisiken bestehen hauptséach-
lich fur Instandhaltungsverpflichtungen im Zusammenhang mit geleasten Containern sowie
Verpflichtungen zum Ausgleich nicht versicherter Ladungsschaden. Im Geschéaftsjahr 2013
waren Ruckstellungen fur Haftungsschaden aufgrund abgeschlossener Rechtsverfahren
durch Einigung mit den involvierten Parteien in Hohe von 25,7 Mio. EUR aufgeldst worden.
Infolge der Ubernahme des Containerschifffahrtsgeschéftes der CSAV sind zum 31. Dezem-
ber 2014 Ruckstellungen fur Aufwendungen im Zusammenhang mit der Ruckgabe von
Containern in Héhe von 53,9 Mio. EUR erfolgt.

Die Ruckstellungen fur Risiken aus schwebenden Geschaften betreffen im Rahmen von
Kaufpreisallokationen gemaB IFRS 3 identifizierte Vertréage, die im Vergleich zu den im Zeit-
punkt des Erwerbs vorherrschenden Marktkonditionen einen negativen Marktwert aufweisen.
Im laufenden Geschaftsjahr wurden im Zusammenhang mit dem Erwerb der Container-
schifffahrtsaktivitaten der CSAV nachteilhafte Charter- und Leasingvertrage in Hohe von
256,6 Mio. EUR erfasst. Die Rickstellungen fUr Risiken aus schwebenden Geschaften wer-
den Uber die entsprechende Vertragslaufzeit der zugrunde liegenden Vertrage verbraucht.

Die Personalrtickstellungen enthalten Rickstellungen fur noch nicht genommenen Urlaub
sowie fUr noch nicht geleistete Bonuszahlungen, Abfindungen und Jubilaumsgelder.

In den Ruckstellungen fur Versicherungspramien sind ausstehende Pramien fur allgemeine
und Sachbetriebsversicherungen enthalten, die mit konzernexternen Versicherern abge-
schlossen sind.

Die Ubrigen Ruckstellungen beinhalten insbesondere Rickstellungen fur landerspezifische
Risiken (19,0 Mio. EUR; 2013: 6,0 Mio. EUR) und Archivierungsrickstellungen (3,9 Mio. EUR;
2013: 3,7 Mio. EUR).
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Die Erhohung der langfristigen Ruckstellungen im Geschéftsjahr resultierte im Wesentlichen
aus der Einbringung des CSAV-Containerschifffahrtsgeschaftes. Die Erhéhung des abge-
zinsten Betrages wahrend des Geschéftsjahres aufgrund des Zeitablaufs sowie die Anderung
der abgezinsten Riickstellungen aufgrund der Anderung des Abzinsungssatzes in Bezug auf
die bereits bestehenden Ruckstellungen des Hapag-Lloyd Konzerns sind unwesentlich.

Die Fristigkeiten der sonstigen Ruckstellungen stellen sich wie folgt dar:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeiten Restlaufzeiten
bis 1-5 Uber bis 1-5 Uber

Gesamt 1 Jahr Jahre 5 Jahre Gesamt 1 Jahr Jahre 5 Jahre

Risiken aus schwebenden

Geschéaften 291,7 150,7 122,3 18,7 336 14,0 19,6 -
Restrukturierung 89,7 883 14 - 0,1 0,1 - -
Garantie-, Gewahrleistungs-

und Haftungsrisiken 89,8 44,3 43,2 2,3 36,1 26,6 7,6 1,9
Personalbereich 4115 274 64 7,7 38,1 30,1 8,6 4,5
Versicherungspramien 9,5 9,5 - - 5,7 5,7 - -
Ruckstellungen fur sonstige

Steuern 6,3 6,3 - - 1,9 1,9 - -
Ubrige Riickstellungen 639 5689 09 41 17,5 129 0,7 3,9

Sonstige Riickstellungen 5924 3854 1742 328 1330 91,3 314 10,3

(24) Finanzschulden

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeiten Restlaufzeiten
bis 1-5 Uber bis 1-5 Uber

Gesamt 1 Jahr Jahre 5 Jahre Gesamt 1 Jahr Jahre 5 Jahre

Verbindlichkeiten

gegenuber

Kreditinstituten 2.489,1 337,2 1.396,7 7552 1.694,2 334,4 8481 5117
Anleihen 869,3 18,7 850,6 - 873,0 16,2 856,8 -
Verbindlichkeiten

aus Finance-

Lease-Vertragen 206,3 34,3 122,1 49,9 233,6 110,8 83,1 39,7
Sonstige

Finanzschulden 152,4 17,8 78,6 56,0 134,2 18,5 58,7 62,0
Gesamt 3.717,1 408,0 2.448,0 861,1 29350 474,9 1.846,7 6134

Finanzschulden nach Wahrungsexposure:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Auf USD lautende Finanzschulden (ohne Transaktionskosten) 2.970,1 2.192,4
Auf EUR lautende Finanzschulden (ohne Transaktionskosten) 786,5 773,3
Auf CLP lautende Finanzschulden (ohne Transaktionskosten) 12,2 0,0
Zinsverbindlichkeiten 29,8 27,9
Berucksichtigung von Transaktionskosten =oilhs -58,6

Gesamt 3.717,1 2.935,0

Die Finanzschulden haben sich im Geschaftsjahr durch die Einbringung des Container-
schifffahrtsgeschaftes der CSAV deutlich erhoht.

Die Verbindlichkeiten gegenUber Kreditinstituten beinhalten Darlehen zur Finanzierung der
bestehenden Schiffsflotte und Containerfinanzierungen. Sie erhdhten sich neben dem
Zugang von Finanzschulden aus den CCS-Gesellschaften durch die Ziehung von insgesamt
276,7 Mio. USD (227,6 Mio. EUR) im Zusammenhang mit der Ablieferung von drei Schiffs-
neubauten der ,Hamburg Express“-Klasse im ersten Halbjahr 2014. Die fir diese Schiffe
bereits bestehenden Darlehensfinanzierungen (Brlckenfinanzierungen) in Héhe von

143,2 Mio. USD (117,8 Mio. EUR) wurden vollstandig zurtickgefthrt.

Im Vorjahr erhéhten sich die Verbindlichkeiten gegenUber Kreditinstituten u.a. durch vier
Tranchen im Zusammenhang mit der Finanzierung fur die in 2013 ausgelieferten Schiffs-
neubauten der ,Hamburg Express“-Klasse (Stand 31. Dezember 2013: 241,9 Mio. EUR)
sowie der Finanzierung im Zusammenhang mit Kiellegung und Launching von drei weiteren
Schiffsneubauten (Stand 31. Dezember 2013: 83,2 Mio. EUR). Fir vier Schiffe wurden

die bestehenden Darlehen komplett getilgt und durch eine neue Finanzierung ersetzt
(Stand 31. Dezember 2013: 111,9 Mio. EUR).

Im Zusammenhang mit der Anschaffung von Containern wurden in 2013 41,5 Mio. EUR
eines freien Kreditrahmens zur Finanzierung von Containerinvestitionen in Anspruch genom-
men.

Weiterhin wurden verschiedene Sale-and-Operating-Leaseback-Transaktionen durchgeflhrt
sowie Investitionen in neue Container getatigt. Die Transaktionen entsprechen in ihrem wirt-
schaftlichen Gehalt Kreditfinanzierungen mit Sicherheitsiibereignung von Containern. Die
Klassifizierung erfolgt gemaB SIC-27-Beurteilung des wirtschaftlichen Gehalts von Trans-
aktionen in der rechtlichen Form von Leasingverhéltnissen. In 2014 wurden drei solcher
Geschéfte abgeschlossen. Insgesamt resultierten aus derartigen Finanzschulden Buchwerte
von insgesamt 351,1 Mio. EUR (2013: 207,0 Mio. EUR) und es wurden im Geschaftsjahr
2014 insgesamt Zinsen in Hohe von insgesamt 14,2 Mio. EUR (2013: 5,1 Mio. EUR) im Zins-
aufwand erfasst.

Im Rahmen des Programms zur Verbriefung von Forderungen erhdhten sich die Verbindlich-
keiten gegenuber Kreditinstituten um 90,3 Mio. EUR.

Wesentliche Teile der Verbindlichkeiten gegentiber Kreditinstituten sind durch Schiffs-
hypotheken besichert. Weitere Besicherungen bestehen in Form von verbrieften Forderungen
aus Lieferungen und Leistungen in Héhe von 236,9 Mio. EUR (2013: 135,3 Mio. EUR).
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Am 20. November 2014 hat Hapag-Lloyd eine weitere Unternehmensanleine mit einer Lauf-
zeit von funf Jahren am Kapitalmarkt platziert. Die Anleihe mit einem Volumen von 250 Mio.
EUR hat einen Kupon von 7,50 Prozent. Die Erlése aus der Anleiheemission sowie weitere
30 Mio. EUR aus der Liquiditat wurden fUr die vorzeitige Tilgung der in 2015 félligen Euro-
Anleihe verwendet.

Hapag-Lloyd halt freie Kreditlinien in Hohe von 210,5 Mio. EUR (2013: 69,0 Mio. EUR).
Die Laufzeiten dieser freien Liquiditatsreserven betragen ein bis zwei Jahre.

(25) Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen und sonstige Verbindlichkeiten

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeiten Restlaufzeiten
bis 1-5 Uber bis 1-5 Uber

Gesamt 1 Jahr Jahre 5 Jahre Gesamt 1 Jahr Jahre 5 Jahre

Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen 1.232,8 1.232,3 0,5 - 700,3 700,3 - -

davon gegen fremde Dritte 1.228,9 1.228,4 0,5 - 691,9 691,9 - -

davon gegen Unterneh-
men, mit denen ein Betelli-

gungsverhaltnis besteht 3,9 3,9 - - 8,4 8,4 - -
Sonstige Verbindlichkeiten 138,0 131,3 6,1 0,6 104,5 993 47 0,5

Erhaltene Anzahlungen 78,3 78,3 - - 62,5 62,5 - -

Ubrige Verbindlichkeiten

und Abgrenzungen 41,4 37,7 34 0,3 26,8 245 2,1 0,2

Verbindlichkeiten im
Rahmen der sozialen

Sicherheit 10,9 81 2,7 0,1 10,1 74 26 0,1
Verbindlichkeiten aus

sonstigen Steuern 5,3 5,3 - - 3,7 3,7 - -
Verbindlichkeiten

gegenuber Mitarbeitern 1,9 1,7 - 0,2 1,2 1,0 - 0,2

Sonstige Verbindlichkeiten
gegen verbundene nicht
konsolidierte Unternehmen 0,2 0,2 - - 0,2 0,2 - -

Gesamt 1.370,8 1.363,6 6,6 0,6 8048 799,6 4,7 0,5

(26) Derivative Finanzinstrumente

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeit Restlaufzeit
Gesamt Uber 1 Jahr Gesamt Uber 1 Jahr

Verbindlichkeiten aus derivativen
Finanzinstrumenten -23,8 - 6,7 6,7

davon Derivate im Hedge Accounting -0,2 = = =

davon Derivate nicht im Hedge Accounting  —23,6 - 6,7 6,7

Die Verbindlichkeiten aus derivativen Finanzinstrumenten resultierten im Wesentlichen aus
Devisentermingeschaften sowie Devisenverkaufsoptionen. Eine detaillierte Darstellung der
derivativen Finanzinstrumente erfolgt innerhalb der Erlduterung zu den Finanzinstrumenten
(Anmerkung [27]).

(27) Finanzinstrumente

FINANZWIRTSCHAFTLICHE RISIKEN UND RISIKOMANAGEMENT

Grundsatze Risikomanagement

Der Hapag-Lloyd Konzern ist aufgrund der internationalen Tatigkeit der Hapag-Lloyd AG
Marktrisiken ausgesetzt. Zu den Marktrisiken gehdren insbesondere das Wahrungsrisiko,
das Treibstoffpreisrisiko sowie das Zinsrisiko. Ziel des finanziellen Risikomanagements ist es,
Marktrisiken zu reduzieren. Hierzu werden bei der Hapag-Lloyd AG ausgewahlte derivative
Finanzinstrumente eingesetzt, wobei diese ausschlieBlich als Sicherungsinstrument genutzt
werden und nicht flr Handels- oder andere spekulative Zwecke zum Einsatz kommen.

Neben den Marktrisiken unterliegt der Hapag-Lloyd Konzern Liquiditéatsrisiken sowie Ausfall-
risiken, die das Risiko abbilden, dass der Konzern selbst oder einer seiner Vertragspartner
seinen vertraglich fixierten Zahlungsverpflichtungen nicht nachkommen kann.

Die GrundzUge des finanziellen Risikomanagements sind in einer vom Vorstand genehmig-
ten Finanzmanagementrichtlinie festgelegt und beschrieben. Die Richtlinie gibt Verantwort-
lichkeiten vor, beschreibt den Handlungsrahmen und die Berichterstattung und legt die
strikte Trennung von Handel und Abwicklung verbindlich fest. Die Prozesse des Risiko-
managements werden jahrlich seitens der internen Revision sowie externer Wirtschaftsprufer
auf ihre Wirksamkeit hin Gberpruft.

Der Abschluss der zur Begrenzung der Marktrisiken eingesetzten derivativen Finanz-
instrumente erfolgt ausschlieBlich mit Finanzinstitutionen, die Uber eine einwandfreie Bonitat
verfligen. Die Verabschiedung der Sicherungsstrategie erfolgt durch den Vorstand der
Hapag-Lloyd AG. Dem Treasury obliegen die Umsetzung, das Reporting sowie das laufende
finanzwirtschaftliche Risikomanagement.

Marktrisiko

Als Marktrisiko wird das Risiko bezeichnet, dass die beizulegenden Zeitwerte oder kinftigen
Zahlungsstrome eines origindren oder derivativen Finanzinstrumentes aufgrund von zugrunde
liegenden Risikofaktoren schwanken.

KONZERNABSCHLUSS
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Die Ursachen fUr die bestehenden Marktpreisrisiken, denen der Hapag-Lloyd Konzern aus-
gesetzt ist, liegen insbesondere in den wesentlichen Zahlungsstromen in Fremdwahrung auf
Ebene der Hapag-Lloyd AG, dem Treibstoffverbrauch sowie Zinsrisiken, die aus der externen
Finanzierung resultieren.

Zur Darstellung von Marktrisiken verlangt IFRS 7 Sensitivitdtsanalysen, die Auswirkungen

hypothetischer Anderungen von relevanten Risikovariablen auf das Periodenergebnis und
das Eigenkapital zeigen. Dabei beziehen sich die hypothetischen Anderungen der Risiko-

variablen auf den jeweiligen Bestand an originaren und derivativen Finanzinstrumenten am
Bilanzstichtag.

Die nachfolgend beschriebenen Analysen der risikoreduzierenden Tatigkeiten sowie die
mithilfe der Sensitivitatsanalysen ermittelten Betrage stellen hypothetische und somit risiko-
behaftete und unsichere Angaben dar. Aufgrund nicht vorhersehbarer Entwicklungen an
den weltweiten Finanzmarkten kénnen sich die tatsachlichen Ergebnisse wesentlich von den
angefuhrten Angaben unterscheiden.

Wahrungsrisiko

Die Sicherung von Wahrungsrisiken erfolgt, soweit sie den Cash-Flow des Hapag-Lloyd
Konzerns beeinflussen. Zielsetzung bei der Wahrungsabsicherung ist das Festschreiben
von Cash-Flows auf Basis von Sicherungskursen zum Schutz vor zukinftigen ungtinstigen
Wahrungskursschwankungen.

Die funktionale Wahrung des Hapag-Lloyd Konzerns ist der US-Dollar. Wahrungsrisiken
resultieren insbesondere aus Ein- oder Auszahlungen in vom US-Dollar abweichenden
Wahrungen und aus in Euro aufgenommenen Finanzschulden.

Das Wahrungsmanagement der Hapag-Lloyd AG sieht grundsétzlich eine Sicherung des
operativen Euro-Kosten-Exposures in Hohe von bis zu 80 Prozent vor. Die Ruckzahlung
von in Euro aufgenommenen Finanzschulden wird ebenfalls bis zu 100 Prozent gesichert.
Zur Absicherung der Risiken werden fallweise derivative Finanzinstrumente in Form von
Devisenoptionen und Devisentermingeschaften sowie Instrumente mit Erflllung einer natur-
lichen Sicherungswirkung (bspw. Euro-Geldmarktanlagen) eingesetzt.

Die nachfolgende Sensitivitdtsanalyse beinhaltet die Wahrungsrisiken des Hapag-Lloyd
Konzerns in Bezug auf origindre und derivative Finanzinstrumente. Die Abbildung spiegelt
das Risiko wider, dass die Funktionalwahrung US-Dollar im Verhéltnis zu wesentlichen
Konzermwahrungen (EUR, CAD, GBP) zum Stichtag um 10 Prozent auf- oder abgewertet
wulrden. Die Darstellung der Analyse erfolgt entsprechend in US-Dollar.
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Mio. USD 31.12.2014 31.12.2013
Ergebnis- Rucklage fur Ergebnis- Rucklage far
effekt Cash-Flow Hedges effekt Cash-Flow Hedges
(EK) (EX)
USD/EUR
+10 % -20,1 - 12,6 26,8
-10 % 44,6 - 36,9 -7,8
USD/CAD
+10 % -4.9 - 0,3 -
-10 % 4,9 - -0,3 -
USD/GBP
+10 % 0,9 - 6,4 -
-10 % -0,9 - -6,4 -

Risiken auf Ebene des Konzernabschlusses der Hapag-Lloyd AG ergeben sich aus der
Umrechnung der US-Dollar-Abschltisse der konsolidierten Gesellschaften in die Berichts-
wahrung Euro (Translationsrisiko). Dieses Risiko hat keine Auswirkungen auf den Cash-Flow
des Konzerns, sondern spiegelt sich im Eigenkapital wider und wird derzeit nicht abge-
sichert.

Treibstoffpreisrisiko
Aufgrund der operativen Geschéaftstatigkeit unterliegt der Hapag-Lloyd Konzern einem
Marktpreisrisiko fur die Beschaffung von Bunkertreibstoff.

Grundsatzliches Ziel des Risikomanagements ist eine Sicherung von bis zu maximal 80 Pro-
zent des prognostizierten Bunkerbedarfs. Zur Absicherung gegen Marktpreisschwankungen
werden derivative Finanzinstrumente in Form von Commodityoptionen eingesetzt. Dartber
hinaus strebt Hapag-Lloyd an, einen GroBteil der Rohstoffpreisschwankungen Uber die
Frachtrate in Form eines Bunkerzuschlages zu kompensieren. Die Durchsetzbarkeit hangt
jedoch weitgehend von der entsprechenden Marktsituation ab.

Zur Darstellung der Treibstoffpreisrisiken gem. IFRS 7 wurde eine Sensitivitdtsanalyse durch-
geflhrt, die die Auswirkungen einer hypothetischen Marktpreisanderung von +/—10 Prozent
unterstellt. Auf Basis der aktuellen Sicherungsinstrumente und der zugrunde liegenden
Marktpreise hat eine hypothetische Marktpreisénderung von +/—10 Prozent nahezu keine
Auswirkungen auf die Rucklage fur Cash-Flow Hedges bzw. das Konzernergebnis. Auf eine
tabellarische Darstellung wurde deshalb verzichtet.

Zinsrisiko

Der Hapag-Lloyd Konzern unterliegt zahlungswirksamen Zinsrisiken, insbesondere aus
Finanzschulden, die auf variablen Zinssétzen basieren. Um das Zinsrisiko zu minimieren,
wird ein ausgewogenes Verhaltnis von variabel verzinslichen und festverzinslichen Ver-
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mogenswerten und Verbindlichkeiten angestrebt. Zinssicherungsinstrumente wurden in 2014
nicht eingesetzt. Zusatzlich bestehen zahlungsunwirksame Zinsrisiken aus der Bewertung
von getrennt bilanzierten eingebetteten Derivaten in Form von vorzeitigen Rickkaufoptionen
von begebenen Anleihen. Effekte aus der Marktbewertung dieser Finanzinstrumente wirken
sich ebenfalls auf das Zinsergebnis aus.

Zur Darstellung der Zinsanderungsrisiken gem. IFRS 7 wurde eine Sensitivitdtsanalyse heran-
gezogen, mit der die Effekte aus hypothetischen Marktzinsdnderungen auf die Zinsertréage
und Zinsaufwendungen dargestellt werden. Das Marktzinsniveau zum 31. Dezember 2014
wurde um +/—100 Basispunkte erhoht bzw. gemindert, wobei eine hypothetische negative
Veranderung der Zinssatze unter Berlcksichtigung des niedrigen Zinsniveaus nur bis maxi-
mal null vorgenommen wurde. Der ermittelte Ergebniseffekt bezieht sich auf die am Bilanz-
stichtag bestehenden variabel verzinslichen Finanzschulden in Hohe von 2.197,1 Mio. EUR
(2013 1.566,8 Mio. EUR) sowie den Marktwert eingebetteter Derivate in Hohe von 14,5 Mio.
EUR (Vorjahr: 25,0 Mio. EUR). Hierbei wird davon ausgegangen, dass dieses Exposure auch
fir das kommende Geschéaftsjahr eine reprasentative GroRe darstellt.

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Veranderung variables +100 -100 +100 -100
Zinsniveau Basispunkte  Basispunkte  Basispunkte  Basispunkte

Ergebnis vor Ertragsteuern -17,8 2,3 -20,8 11,6

Kreditrisiko

Neben den zuvor beschriebenen Marktpreisrisiken ist der Hapag-Lloyd Konzern Ausfallrisiken
ausgesetzt. Das Ausfallrisiko stellt das Risiko dar, dass ein Vertragspartner seinen vertrag-
lichen Zahlungsverpflichtungen nicht nachkommen kann. Es betrifft sowohl das operative
Geschéaft des Hapag-Lloyd Konzerns als auch das Kontrahentenrisiko gegentber externen
Banken.

Grundsatzlich wird ein derartiges Risiko durch die Anforderungen, die an die Bonitat der
jeweiligen Vertragspartner gestellt werden, minimiert. Bezogen auf die operative Tatigkeit
verfugt der Konzern Uber ein etabliertes, auf internen Richtlinien basierendes Kredit- und
Forderungsmanagement auf Ebene der Areas, der Regionen sowie der Zentrale. Zahlungs-
ziele fur Kunden werden im Rahmen einer KreditwUrdigkeitsprifung festgelegt und laufend
Uberwacht. Der Prozess bertcksichtigt dabei sowohl interne Daten basierend auf Erfah-
rungswerten als auch externe Informationen bezUtglich Bonitat und Rating der jeweiligen
Kunden. Zum Schutz vor Ausfallrisiken sind zudem zum Bilanzstichtag mehr als die Halfte
der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen durch eine Kreditversicherung oder
Bankgarantien abgesichert.

Der Hapag-Lloyd Konzern sieht sich keinem wesentlichen Bonitétsrisiko gegentber einer
einzelnen Vertragspartei ausgesetzt. Die Konzentration des Bonitatsrisikos ist aufgrund des
breiten und heterogenen Kundenstammes begrenzt.

Bei erkennbaren Risiken im Bereich der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen sowie
der sonstigen Forderungen wird diesen durch angemessene Wertberichtigungen Rechnung
getragen. Hinsichtlich der Altersstrukturanalyse der Forderungen aus Lieferungen und Leis-

tungen sowie sonstigen Forderungen wird auf Anmerkung (14) verwiesen.

Der Bestand an origindren finanziellen Vermogenswerten wird in der Bilanz ausgewiesen. Die
Hohe der Buchwerte der finanziellen Vermogenswerte entspricht dem maximalen Ausfallrisiko.

Bezogen auf derivative Finanzinstrumente mussen samtliche Kontrahenten ein Bonitétsrating
oder bei nicht gerateten Kontrahenten alternativ eine intern nach klaren Vorgaben ermittelte
dementsprechende Bonitatseinstufung aufweisen. Das maximale Risiko ergibt sich aus der
Summe der positiven Marktwerte zum Bilanzstichtag, da in dieser Héhe ein Verlust zu tragen
ware.

Unter Berucksichtigung der positiven und negativen Marktwerte der derivativen Finanz-
instrumente in H6he von 5,1 Mio. EUR bzw. —23,8 Mio. EUR ergibt sich ein Aufrechnungs-
potenzial von finanziellen Vermogenswerten und finanziellen Verbindlichkeiten unter Bertck-
sichtigung des deutschen Rahmenvertrages fur Finanztermingeschafte in Héhe von 1,3 Mio.
EUR. Nicht mit berticksichtigt wurden die Marktwerte der eingebetteten Derivate verbunden
mit der Ruckkaufoption von ausgegebenen Anleihen in Hohe von 14,5 Mio. EUR.

Dartber hinaus bestehen keine weiteren langfristigen finanziellen Forderungen oder Aus-
leihungen mit externen Vertragspartnern, aus denen ein mogliches Ausfallrisiko entstehen
kénnte.

Liquiditatsrisiko

Grundsatzlich stellt das Liquiditatsrisiko das Risiko dar, dass ein Unternehmen seinen aus
finanziellen Verbindlichkeiten resultierenden Verpflichtungen nicht nachkommen kann. Im
Rahmen des zentralen Finanzmanagements wird die jederzeitige Zahlungsfahigkeit sicher-
gestellt und die Kosten zur Refinanzierung fortlaufend optimiert.

Um die Zahlungsfahigkeit jederzeit zu gewahrleisten, wird der Liquiditatsbedarf mittels mehr-
jahriger Finanzplanung und einer monatlich rollierenden Liquiditatsvorschau ermittelt und zen-
tral gesteuert. Der Liquiditatsbedarf war im abgelaufenen Geschéftsjahr zu jedem Zeitpunkt
durch flissige Mittel und zugesagte Kreditlinien gedeckt.

Bei den begebenen Anleihen bestehen gewisse Beschrankungen hinsichtlich moglicher
Auszahlungen an Gesellschafter sowie den Anleihegléaubigern nachrangigen Glaubigern.
Daruber hinaus bestehen fur wesentliche Teile der Finanzschulden im Falle eines Anteils-
erwerbs von mehr als 50 Prozent durch einen Dritten marktUbliche Kindigungsklauseln.

Weitere Erlauterungen zur Steuerung von Liquiditatsrisiken finden sich im Konzernlagebericht.

KONZERNABSCHLUSS
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Die derzeit vertraglich fixierten Cash-Flows aus origindren finanziellen Verbindlichkeiten (Zins

und Tilgung) sowie aus derivativen Finanzinstrumenten stellen sich undiskontiert wie folgt dar:

Zahlungsstrome Finanzinstrumente (31.12.2013)

Mio. EUR Mittelaufriss
2014 2015 2016-2018 ab 2019  Summe

Originare finanzielle
Verbindlichkeiten

Verbindlichkeiten gegentber

Kreditinstituten” -318,6 -267,6 -777,2 -615,8 -1.979,2
Anleihen -73,9 -353,9 -716,5 - —-1.144.3
Finanzierungsleasing -55,0 -45,2 -108,3 -92,7 -301,2
Sonstige Finanzschulden
(ohne Operating Leases) -20,2 -20,1 -60,5 -77,9 -178,7
Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen —-700,3 - - - —-700,3
Sonstige Verbindlichkeiten -21,5 -3,5 - - -25,0
Summe originare finanzielle
Verbindlichkeiten -1.189,5 -690,3 -1.662,5 -786,4 -4.328,7

" Im Rahmen eines bereits fest kontrahierten Darlehens zur Finanzierung von Schiffsneubauten stehen darber hinaus
nominal 162,1 Mio. USD zur weiteren Auszahlung bei Auslieferung der Schiffe an. Das Darlehen hat eine Laufzeit von
12 Jahren ab Auslieferung der finanzierten Schiffe und wird mit USD-Libor +2,25 Prozent verzinst.

Zahlungsstrome Finanzinstrumente (31.12.2014)

Mio. EUR Mittelaufriss
2015 2016 2017-2019 ab 2020 Summe

Origindre finanzielle
Verbindlichkeiten

Verbindlichkeiten gegenuber

Kreditinstituten -423,9 -721,1 -871,0 -874,4 -2.890,4
Anleihen -67,3 -69,8 —-1.000,4 0,0 -1.137,5
Finanzierungsleasing -499 41,2 -111,3 -59,3 -261,7
Sonstige Finanzschulden
(ohne Operating Leases) -253 -248 -76,7 -71,8 -198,6
Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen -1.232,3 -0,5 - - -1.232,8
Sonstige Verbindlichkeiten -32,7 -55 - - —-38,2
Summe originare finanzielle
Verbindlichkeiten -1.831,4 -862,8 -2.059,4 -1.005,5 -5.759,2
Summe derivative finanzielle
Verbindlichkeiten -22,8 - - - -22,8

7 Im Rahmen von bereits fest kontrahierten Darlehen zur Finanzierung von Schiffsneubauten stehen dartiber hinaus
nominal 247,9 Mio. USD zur weiteren Auszahlung bei Auslieferung der Schiffe an. Die Darlehen haben eine Laufzeit von
10 Jahren ab Auslieferung der finanzierten Schiffe und werden mit durchschnittlich USD-Libor +2,81 Prozent verzinst.
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Einbezogen wurden alle Finanzinstrumente zum Stichtag 31. Dezember 2014, fUr die bereits
Zahlungen vertraglich vereinbart waren. Fremdwahrungsbetrage wurden mit dem Stich-
tagskassakurs umgerechnet. Zur Ermittlung der variablen Zinszahlungen aus den Finanz-
instrumenten wurden die am Bilanzstichtag fixierten Zinsséatze auch fur die Folgeperioden
verwendet.

Die Zahlungsmittelabfliisse aus derivativen Finanzinstrumenten beinhalten die zum Stichtag
undiskontierten Marktwerte der eingesetzten Devisentermingeschéfte.

Derivative Finanzinstrumente und Sicherungsgeschafte

Derivative Finanzinstrumente werden grundsétzlich zur Absicherung bestehender oder
geplanter Grundgeschéfte eingesetzt und dienen der Reduzierung von Fremdwahrungs-
sowie Treibstoffpreisrisiken, die im Rahmen der laufenden Geschéftstatigkeit sowie im
Rahmen von Investitions- und Finanztransaktionen entstehen kénnen.

Wahrungsrisiken werden derzeit durch den Einsatz von Devisenoptionen sowie Devisen-
termingeschéaften abgesichert. Die Begrenzung der Treibstoffpreisrisiken erfolgt durch den
Einsatz von Commodityoptionen.

Bilanzielle Sicherungsbeziehungen gem. IAS 39 (Hedge Accounting) wurden im Berichtsjahr
ausschlieBlich in der Form von Cash-Flow Hedges abgebildet. Der effektive Teil der kumu-
lierten Marktwertanderungen wird dabei bis zum Eintritt des Grundgeschéftes im sonstigen
Ergebnis ausgewiesen und bei Abwicklung des gesicherten Grundgeschaftes erfolgswirksam
in der Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung erfasst.

Zum 31. Dezember 2014 bestanden Sicherungsgeschéfte, die nach IAS 39 als Sicherungs-
beziehungen klassifiziert wurden, mit Laufzeiten von bis zu einem Jahr. Die gesicherten
Cash-Flows aus den Grundgeschéaften werden im gleichen Zeitraum erfolgswirksam.

Im Geschéftsjahr 2014 wurden aus der Verdnderung der beizulegenden Zeitwerte der in
Sicherungsbeziehungen eingebundenen derivativen Finanzinstrumente resultierende Gewinne
von insgesamt 8,9 Mio. EUR im sonstigen Ergebnis erfasst (2013: 38,7 Mio. EUR). Diese
Wertanderungen stellen den effektiven Teil der Sicherungsbeziehung dar.

Aus dem sonstigen Ergebnis wurden im Berichtszeitraum 15,3 Mio. EUR (2013: 41,4 Mio.
EUR) erfolgswirksam reklassifiziert. Davon entfielen 12,5 Mio. EUR (2013: 36,1 Mio. EUR) auf
Wahrungskurssicherungen, die als sonstiger betrieblicher Ertrag erfasst wurden. Aufgrund
der Beendigung von Hedge Accounting zum Zeitpunkt der vorzeitigen Ruckflihrung eines
Grundgeschéaftes wurden weitere 0,7 Mio. EUR ergebniswirksam im sonstigen betrieblichen
Ertrag erfasst. Weitere 1,6 Mio. EUR (2013: 1,6 Mio. EUR), betreffend den Zinsanteil aus
Devisentermingeschéaften, wurden als Zinsaufwand bertcksichtigt. Dartiber hinaus wurden
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im abgelaufenen Geschéftsjahr 0,5 Mio. EUR (2013: 7,0 Mio. EUR) im Zusammenhang mit
Commodity-Sicherungen, deren Ergebnisbeitrag im Transportaufwand gezeigt wird, erfolgs-
wirksam reklassifiziert.

In der Berichtsperiode sind ebenso wie im Vorjahr Ineffektivitdten aus den Sicherungs-
beziehungen in nicht wesentlichem Umfang angefallen.

DarUtber hinaus verwendet der Hapag-Lloyd Konzern zur Absicherung von Wahrungsrisiken
aus bestehenden Fremdwahrungsverbindlichkeiten optionale Sicherungen, die in einem
odkonomischen Sicherungszusammenhang mit dem jeweiligen Grundgeschéaft stehen, jedoch
nicht als Sicherungsbeziehung gem. IAS 39 designiert wurden. Zu Spekulationszwecken
wurden derivative Finanzinstrumente zu keiner Zeit gehalten.

Die nachfolgende Tabelle stellt die Nominalwerte der derivativen Finanzinstrumente dar:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeiten Restlaufzeiten
bis 1 Jahr Uber 1 Jahr Gesamt bis 1 Jahr Uber 1 Jahr Gesamt

Devisenoptionen

Vermdgenswert 320,0 100,0 420,0 176,9 420,0 596,9
Verbindlichkeit 80,0 - 80,0 - 80,0 80,0
Devisen-

termingeschifte 319,6 - 319,6 - 275,0 275,0
Cross-Currency

Swaps 12,7 - 12,7 - - -
Commodity-

optionen 279,4 - 2794 381,3 - 381,3

Der fur die derivativen Finanzinstrumente ermittelte beizulegende Zeitwert ist der Preis, zu
dem eine Vertragspartei die Rechte und/oder Verpflichtungen der jeweils anderen Vertrags-
partei Ubernehmen wurde.

Der Marktwert der Devisen- und Commaodityoptionsgeschéfte wird anhand des Modells von
Black & Scholes bzw. des modifizierten Modells von Turnbull & Wakeman auf Basis der aktu-
ellen Devisenkurse, Rohstoffpreise, Devisen- und Rohstoffpreisvolatilitaten, Zinsstrukturkurven
und Terminkurse ermittelt. Devisentermingeschafte und Cross-Currency Swaps werden mit
ihrem marktgehandelten Terminkurs am Abschlussstichtag bewertet.

Eine Analyse der Basisvertrage der seitens Hapag-Lloyd begebenen Anleihen fuhrte

zur Identifikation von eingebetteten Derivaten in Form von vorzeitigen Rickkaufoptionen.
Diese werden als eigenstandige Derivate getrennt vom Basisvertrag mit dem beizulegenden
Zeitwerten ausgewiesen und als Held for Trading klassifiziert. Der Marktwert der einge-
betteten Derivate wird mit einem Hull-White-Modell in Verbindung mit einem trinomialen
Entscheidungsbaum basierend auf aktuellen Marktwerten berechnet.

Nachfolgend dargestellt sind die positiven bzw. negativen Zeitwerte der ausgewiesenen
derivativen Finanzinstrumente.

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Positive  Negative Positive  Negative
Marktwerte Marktwerte Marktwerte Marktwerte

Sicherungsinstrumente gem. IAS 39

(Hedge Accounting)
Devisenoptionen - - 7,6 -
Commaodityoptionen 0,2 - 17,5 -
Devisentermingeschéafte = = 16,1 =
Cross-Currency Swaps - -0,2 - -
Sicherungsinstrumente 0,2 -0,2 41,2 -
Derivative Finanzinstrumente
(Held for Trading)
Devisenoptionen 4,9 -0,9 33,4 —6,7
Devisentermingeschéafte - -22,7 - -
Eingebettete Derivate 14,5 - 25,0 -
Cross-Currency Swaps - - - -
Sonstige derivative Finanzinstrumente 19,4 -23,6 58,4 -6,7
Gesamt 19,6 -23,8 99,6 -6,7

Finanzinstrumente - zusatzliche Angaben, Buchwerte und beizulegende Zeitwerte
Der beizulegende Zeitwert (Fair Value) eines Finanzinstrumentes ist der Preis, den man in einer
gewodhnlichen Transaktion zwischen Marktteilnehmern am Bewertungsstichtag beim Verkauf
eines Vermdgenswertes erhalten wiirde oder bei Ubertragung einer Schuld zu zahlen hétte.

Soweit Finanzinstrumente an einem aktiven Markt notiert sind, wie vor allem begebene
Anleihen, entspricht der beizulegende Zeitwert des Finanzinstrumentes der jeweiligen Notie-
rung am Bilanzstichtag.

Die Buchwerte fur Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente, Forderungen aus Lieferun-
gen und Leistungen und wesentliche Teile der sonstigen Forderungen, Verbindlichkeiten aus
Lieferungen und Leistungen und sonstigen Verbindlichkeiten stellen einen angemessenen
Naherungswert fUr die beizulegenden Zeitwerte dar. Auf eine Angabe der beizulegenden
Zeitwerte wurde in diesen Féllen verzichtet. Die unter den sonstigen Forderungen enthaltenen
zur VerauBerung verflgbaren finanziellen Vermdgenswerte werden grundsétzlich zum bei-
zulegenden Zeitwert bewertet. Liegt kein verlasslicher beizulegender Zeitwert vor, erfolgt die
Bewertung zu Anschaffungskosten.

Fur Verbindlichkeiten gegentber Kreditinstituten und sonstige langfristige finanzielle Verbind-
lichkeiten wird der beizulegende Zeitwert als Barwert der zukUnftigen Zahlungsstréme unter
Berucksichtigung von Zinsstrukturkurven sowie der relevanten Bonitatsaufschlage ermittelt.
Fur marktgehandelte Anleihen wird der zum Bilanzstichtag geltende Marktpreis berticksichtigt.

KONZERNABSCHLUSS
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Buchwerte, Wertansatze und beizulegende Zeitwerte nach Klassen und
Bewertungskategorien zum 31.12.2013

Mio. EUR Bewertungs- Buchwert Wertansatz Beizu-
kategorie 31.12.2013 Bilanz legender
nach IAS 39 nach Zeitwert
Wertansatz Bilanz nach IAS 39 IAS 17 Finanz-
Gesamt Fortgeflhrte Anschaf- Fair Value Fair Value instrumente
Anschaffungs-  fungs-  erfolgs-  erfolgs-
kosten  kosten neutral  wirksam
Aktiva
Sonstige
Forderungen LaR/n.a. 114,7 51,0 - - - - -
AfS 0,2 - 0,2 - - - -
Derivative Finanzinstrumente
Derivate ohne
Hedge-Beziehung
(Held for Trading) FAHT 58,4 - - - 58,4 - 58,4
Derivate mit
Hedge-Beziehung
(Hedge Accounting) n. a. 41,2 = = 3,9 37,3 = 41,2
Forderungen
aus Lieferungen
und Leistungen LaR 473,3 473,3 - - - = =
Finanzmittel LaR 464,8 464,8 - - - - -
Passiva
Finanzschulden FLAC 2.701,4 2.701,4 - - - - 2.792,6
Verbindlichkeiten
aus Finance-Lease" n.a. 233,6 - - - - 233,6 2446
Sonstige
Verbindlichkeiten FLAC/n.a. 104,5 25,0 - - - - -
Derivative finanzielle Verbindlichkeiten
Derivate ohne
Hedge-Beziehung
(Held for Trading) FLHT 6,7 - - - 6,7 - 6,7
Derivate mit
Hedge-Beziehung
(Hedge Accounting) n.a. - - - - - - -
Verbindlichkeiten
aus Lieferungen
und Leistungen FLAC 700,3 700,3 - - - - -
Davon aggregiert nach Bewertungskategorien des IAS 39:
Loans and Receivables (LaR) 989,1 989,1 = = = = =
Held to Maturity
Investments (HtM) - - - - - - -
Available for Sale
Financial Assets (AfS) 0,2 = 0,2 = = = =
Financial Assets Held
for Trading (FAHTT) 58,4 - - - 58,4 - -
Financial Liabilities Measured
at Amortized Cost (FLAC) 3.426,7 3.426,7 - - - - -
Financial Liabilities Held
for Trading (FLHfT) 6,7 - - = 6,7 = =

" Teil der Finanzschulden
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Buchwerte, Wertansatze und beizulegende Zeitwerte nach Klassen und
Bewertungskategorien zum 31.12.2014

Mio. EUR Bewertungs- Buchwert Wertansatz Beizu-
kategorie 31.12.2014 Bilanz legender
nach IAS 39 nach Zeitwert
Wertansatz Bilanz nach IAS 39 1AS 17 Finanz-
Gesamt Fortgeflhrte Anschaf- Fair Value Fair Value instrumente
Anschaffungs-  fungs-  erfolgs-  erfolgs-
kosten  kosten neutral  wirksam
Aktiva
Sonstige
Forderungen LaR/n.a. 147,4 58,9 - - - - 58,9
AfS 0,2 - 0,2 - - - 0,2
Derivative Finanzinstrumente
Derivate ohne
Hedge-Beziehung
(Held for Trading) FAHT 19,4 - - - 19,4 - 19,4
Derivate mit
Hedge-Beziehung
(Hedge Accounting) n. a. 0,2 - - 0,2 - - 0,2
Forderungen
aus Lieferungen
und Leistungen LaR 716,0 716,0 - - - - 716,0
Finanzmittel LaR 711,4 711,4 - - - - 711,4
Passiva
Finanzschulden FLAC 3.510,8 3.510,8 - - - - 3.796,4
Verbindlichkeiten
aus Finance-Lease" n.a. 206,3 - - - - 206,3 216,2
Sonstige
Verbindlichkeiten FLAC/n.a. 138,0 38,0 - - = = 38,0
Derivative finanzielle Verbindlichkeiten
Derivate ohne
Hedge-Beziehung
(Held for Trading) FLHfT 23,6 - - - 23,6 - 23,6
Derivate mit
Hedge-Beziehung
(Hedge Accounting) n.a. 0,2 - - 0,2 - - 0,2
Verbindlichkeiten
aus Lieferungen
und Leistungen FLAC 1.232,8 1.232,8 - - - - 1.232,8
Davon aggregiert nach Bewertungskategorien des IAS 39:
Loans and Receivables (LaR) 1.486,3 1.486,3 = = = = =
Held to Maturity
Investments (HtM) - - - - - - -
Available for Sale
Financial Assets (AfS) 0,2 = 0,2 = = = =
Financial Assets Held
for Trading (FAHTT) 19,4 - - - 19,4 - -
Financial Liabilities Measured
at Amortized Cost (FLAC) 4.781,6 4.781,6 - - - - -
Financial Liabilities Held
for Trading (FLHfT) 23,6 - - - 23,6 - -

" Teil der Finanzschulden
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Die in den sonstigen Forderungen enthaltenen Finanzinstrumente der Kategorie ,,Available
for Sale” beinhalten nicht bérsennotierte Beteiligungen, fur die keine auf einem aktiven Markt
notierten Marktpreise existieren. Von einer Ermittlung der Marktwerte wurde abgesehen,

da diese keinen weiteren Informationsnutzen bieten. Eine VerauBerung der Beteiligungen ist
derzeit nicht vorgesehen.

Basierend auf den in den Bewertungstechniken verwendeten Inputfaktoren werden die
beizulegenden Zeitwerte in unterschiedliche Stufen in der Fair-Value-Hierarchie eingeordnet.
Eine Erlauterung der einzelnen Stufen 1 bis 3 der Fair-Value-Hierarchie befindet sich im
Kapitel Bilanzierungs- und Bewertungsmethoden des Konzernanhangs. Im abgelaufenen
Geschéftsjahr hat es keinen Transfer zwischen den Stufen 1 bis 3 gegeben.

Die folgende Tabelle zeigt die Zuordnung der zum beizulegenden Zeitwert bilanzierten
Finanzinstrumente zu den drei Stufen der Fair-Value-Hierarchie.

Mio. EUR 31.12.2013

Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Gesamt
Aktiva
Derivative Finanzinstrumente (Hedge Accounting) - 41,2 - 41,2
Derivative Finanzinstrumente (Trading) - 58,4 - 58,4
Passiva
Finanzschulden - 2.792,6 - 2.792,6
Verbindlichkeiten aus Finance-Lease - 244.6 - 2446
Derivative Finanzinstrumente (Trading) - 6,7 = 6,7
Mio. EUR 31.12.2014

Stufe 1 Stufe2 Stufe 3 Gesamt
Aktiva
Derivative Finanzinstrumente (Hedge Accounting) - 0,2 = 0,2
Derivative Finanzinstrumente (Trading) - 19,4 - 19,4
Passiva
Derivative Finanzinstrumente (Hedge Accounting) - 0,2 = 0,2
Derivative Finanzinstrumente (Trading) - 23,6 - 23,6
Finanzschulden - 3.796,4 - 3.796,4
Verbindlichkeiten aus Finance-Lease " - 216,2 - 216,2

" Teil der Finanzschulden
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Ergebniseffekte
Die Nettoergebnisse der Finanzinstrumente nach Bewertungskategorien gem. IAS 39 stellen
sich wie folgt dar:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Ubriges Ubriges

Aus Netto- Netto- Aus  Netto- Netto-

Zinsen ergebnis ergebnis  Zinsen ergebnis ergebnis

Kredite und Forderungen -0,2 —63,3 -63,5 -0,6 -11,3 -11,9

Zur VerauBerung verflgbare
finanzielle Vermogenswerte - - - - - .

Zu Handelszwecken gehaltene
finanzielle Vermogenswerte
und Verbindlichkeiten =il8hl -28,7 -46,8 -0,4 2,8 2,4

Zu fortgefUhrten Anschaffungs-
kosten bewertete finanzielle
Verbindlichkeiten -154,5 60,8 -93,7 -133,2 -183,9 -1471

Gesamt -172,8 -31,2 -204,0 -134,2 -22,4 -156,6

Neben den Zinsertragen und Zinsaufwendungen aus den Verbindlichkeiten gegentber
Kreditinstituten sowie sonstigen Finanzschulden besteht das Nettoergebnis im Wesentlichen
aus der Fremdwahrungsbewertung der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen der
Hapag-Lloyd AG sowie dem Bewertungsergebnis aus derivativen Finanzinstrumenten, die
nicht in eine Sicherungsbeziehung gem. IAS 39 eingebunden sind.

Kapitalmanagement

Die Hapag-Lloyd Gruppe ist bestrebt, ein angemessenes Finanzprofil zu erreichen, um
die UnternehmensfortfUhrung und finanzielle Flexibilitdét und Unabhangigkeit zu gewahr-
leisten. Das Vertrauen der am Unternehmen beteiligten Parteien soll nachhaltig gestarkt
werden. Um dies entsprechend zu erreichen, strebt der Hapag-Lloyd Konzern eine hohe
Eigenkapitalquote an.

Ziel des Kapitalmanagements ist eine nachhaltige Sicherung der zur Verfligung stehenden
Kapitalbasis. Dies soll durch ein ausgewogenes Verhéltnis des Finanzierungsbedarfs fir das
angestrebte profitable Wachstum erreicht werden.

Eine wesentliche SteuerungsgroBe im Rahmen des Kapital-Risikomanagements ist das
Verhaltnis zwischen Eigenkapital und Bilanzsumme (Eigenkapitalquote).

Fur die bestehenden Finanzierungen durch Anleihen oder Darlehen sind markttbliche
Covenantklauseln vereinbart (Financial Covenants bezuglich Eigenkapital, Liquiditat und
Loan-to-Value-Relation), nach denen zuséatzlich gesteuert wird. Im Berichtszeitraum wurden
wie im Vorjahr die Financial Covenants zu allen Berichtsterminen eingehalten. Der Vorstand
geht aufgrund der aktuellen Planung davon aus, dass diese auch in der Folgeperiode ein-
gehalten werden.
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ERLAUTERUNGEN ZUR KONZERNKAPITALFLUSSRECHNUNG

In der Kapitalflussrechnung wird die Entwicklung der Zahlungsstréme getrennt nach Mittel-
zuflissen und Mittelabflissen aus der laufenden Geschaftstatigkeit, der Investitionstatigkeit
und der Finanzierungstétigkeit ausgewiesen. Auswirkungen infolge der Ubernahme des
CSAV-Containerschifffahrtsgeschéftes sind dabei eliminiert.

(28) Mittelzufluss/Mittelabfluss aus der laufenden Geschéftstatigkeit

Im Geschéftsjahr wurden Zinsen in Hohe von 2,3 Mio. EUR (2013: 1,6 Mio. EUR) verein-
nahmt. Im Zusammenhang mit Ertragsteuern ergaben sich im Geschaftsjahr 2014 Mittel-
zufliisse von 0,4 Mio. EUR (2013: 0,0 Mio. EUR) und Mittelabfltisse von 5,0 Mio. EUR
(2013: 5,9 Mio. EUR).

Die in der Uberleitung vom Konzernergebnis zum Mittelzufluss/Mittelabfluss aus der
laufenden Geschaftstatigkeit enthaltenen sonstigen zahlungsunwirksamen Aufwendungen
und Ertrage umfassen im Wesentlichen Effekte aus der Bewertung von Finanzschulden in
Fremdwahrung, Ertrage aus der Bilanzierung von Gesellschaften nach der at-Equity-
Methode und Effekte aus der Zeitwertbewertung von derivativen Finanzinstrumenten.

(29) Mittelzufluss/Mittelabfluss aus der Investitionstatigkeit

Aus der Investitionstatigkeit sind im Berichtsjahr insgesamt 257,6 Mio. EUR an Mitteln
abgeflossen (2013: 544,7 Mio. EUR). Die Auszahlungen flr Investitionen in das Sach-
anlagevermdgen und immaterielle Vermogenswerte in Hohe von 340,5 Mio. EUR
(2013: 664,5 Mio. EUR) enthielten im Wesentlichen Investitionen in neue Container und
Abschlusszahlungen fur in 2014 ausgelieferte Schiffsneubauten.

Gegenlaufig erfolgte ein Zugang von 44,0 Mio. EUR aus der Einbringung des CSAV-Con-
tainerschifffahrtsgeschaftes. Darin enthalten sind Zahlungsmittelzufllisse aus den Liquiditats-
bestanden der Ubernommenen Gesellschaften in Hohe von 69,5 Mio. EUR und Auszah-
lungen fUr Anschaffungsnebenkosten in Hohe von 25,5 Mio. EUR. Fur die Vermdgenswerte
und Schulden der Ubernommenen Gesellschaften verweisen wir auf den Abschnitt ,Zugang
des Containerschifffahrtsgeschéftes der CSAV* im Konzernanhang. Die Dividendenzahlungen
betrugen 34,2 Mio. EUR (2013: 33,2 Mio. EUR). Die Einzahlungen aus Abgéngen von
Gesellschaften im Vorjahr in Hohe von 20,6 Mio. EUR resultierten aus dem Verkauf der
Montreal Gateway Terminals Ltd. Partnership, Montreal (19,1 Mio. EUR) sowie dem Verkauf
von 4,9 Prozent der Anteile an der Hapag-Lloyd Grundsticksholding GmbH, Hamburg

(1,5 Mio. EUR).

Die Zahlungsstrome aus der Investitionstatigkeit enthielten aktivierte Fremdkapitalzinsen
in Héhe von 4,8 Mio. EUR (2013: 16,3 Mio. EUR).
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(30) Mittelzufluss/Mittelabfluss aus der Finanzierungstatigkeit
Die Mittelzufliisse aus Finanzierungstatigkeit betrugen im Saldo 81,6 Mio. EUR
(2013: 408,2 Mio. EUR).

Die Bareinlage im Rahmen der zweiten Kapitalerhohung am 19. Dezember 2014 fUhrte zu
Mittelzufllissen in Hohe von 306,9 Mio. EUR. Die Mittelaufnahmen in Hohe von 748,2 Mio.
EUR (2013: 1.118,8 Mio. EUR) betrafen im Wesentlichen den Zufluss aus der Begebung
einer neuen EUR-Anleihe sowie Darlehen zur Schiffs- und Containerfinanzierung. Dem-
gegenuber standen die Ruckfuhrung einer in 2010 begebenen Anleihe sowie Zins- und
Tilgungsleistungen in Hohe von insgesamt 972,6 Mio. EUR (2013: 707,9 Mio. EUR).

(31) Zahlungsmittel und Zahlungsmitteldquivalente am Ende der Periode

Die Zahlungsmittel und Zahlungsmittelaquivalente umfassen alle flissigen Mittel, d.h. Kassen-
bestande, Guthaben bei Kreditinstituten und Schecks. Die Einflisse aus wechselkursbe-
dingten Bewegungen der Zahlungsmittel werden gesondert dargestellt.

Bezlglich moglicher Verfugungsbeschrankungen flr Zahlungsmittel und Zahlungsmittel-
aquivalente siche Anmerkung (17).

SONSTIGE ERLAUTERUNGEN

(32) Beihilfen der 6ffentlichen Hand

Vom Bundesamt flr Seeschifffahrt und Hydrographie gemaBi der Richtlinie zur Senkung
der Lohnnebenkosten in der deutschen Seeschifffahrt wurden im Berichtsjahr 2014 Ausbil-
dungszuschisse und Zuschusse fir Seepersonal in Hohe von insgesamt 11,0 Mio. EUR
(2013: 10,3 Mio. EUR) gewahrt, die in den sonstigen betrieblichen Ertragen ausgewiesen
werden.

(33) Haftungsverhéltnisse und andere Eventualschulden
Haftungsverhaltnisse sind nicht bilanzierte Eventualschulden, die in Hohe des am Bilanz-
stichtag geschéatzten Erfullungsbetrages ausgewiesen werden.

Zum 31. Dezember 2014 bestehen lediglich Garantien und Burgschaften fur Verbindlich-
keiten konsolidierter verbundener Unternehmen.
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(34) Rechtsstreitigkeiten

Die Hapag-Lloyd AG und einige ihrer auslandischen Tochtergesellschaften sind an Gerichts-
verfahren beteiligt. Diese umfassen eine Bandbreite von Themen wie Streitigkeiten mit aus-
landischen Steuerbehdrden, Anspriiche ausgeschiedener Mitarbeiter sowie Streitigkeiten
aus Vertragsbeziehungen mit Kunden, ehemalige Agenten und Lieferanten. Nennenswerte
Zahlungsverpflichtungen aus diesen Sachverhalten werden als unwahrscheinlich einge-
schatzt. Folglich werden fir diese Sachverhalte weder Rickstellungen fir Prozessrisiken
gebildet noch Eventualverbindlichkeiten im Anhang angegeben.

Seit Mai 2011 untersucht die EU-Kommission, ob es nach Abschaffung der Freistellungs-
verordnung fur Linienschifffahrts-Konferenzen im Oktober 2008 in Europa VerstoBe gegen
EU-Wettbewerbsrecht gegeben hat. Von Unternehmensseite wird davon ausgegangen, dass
die Transportdienstleistungen in Ubereinstimmung mit den EU-Wettbewerbsregeln erbracht
werden. In 2014 gab es keine neuen Entwicklungen. Folglich wurden weder Ruckstellungen
flr Prozessrisiken gebildet noch Eventualverbindlichkeiten im Anhang ausgewiesen.

Bei Hapag-Lloyd Mexico wurden im Geschéftsjahr 2013 Steuerprtfungen fir die Jahre
2004 und 2005 abgeschlossen. Gegen die resultierenden Steuerbescheide, die die Gesell-
schaft u.a. zu erheblichen Umsatzsteuernachzahlungen verpflichtet, hat die Gesellschaft
Einspruch eingereicht. Die beauftragten Rechtsanwalte sind der Uberzeugung, dass die
Steuerbescheide nicht rechtmaBig sind. Die Quantifizierung eines finanziellen Risikos, die
Bestimmung der Falligkeit von eventuellen Abflissen und die Ermittlung von Erstattungs-
anspriichen gegen Dritte aus diesem Sachverhalt sind daher aktuell nicht praktikabel.
Daruber hinaus plant die Mexikanische Steuerverwaltung die Verdffentlichung eines Anwen-
dungsschreibens, das darauf gerichtet ist, die nicht erstattungsfahige Umsatzsteuer in
Mexiko rickwirkend ab 2014 einzuschranken. Weiterhin unterliegt Hapag-Lloyd regelma-
Bigen Steuerprifungen, aus denen Steuernachzahlungen resultieren kénnen. In einzelnen
Jurisdiktionen, wie beispielsweise in Indien und Brasilien, finden derzeit Untersuchungen der
lokalen Steuerbehdrden zu einzelnen Sachverhalten statt.

Soweit von Unternehmensseite Belastungen erwartet werden und diese quantifizierbar sind,
wurden diese durch die Bildung entsprechender Ruckstellungen bertcksichtigt.

Der Ausgang von Rechtsstreitigkeiten kann naturgemaB nicht eindeutig prognostiziert wer-
den. Ruckstellungen fur schwebende und drohende Verfahren werden gebildet, wenn eine
Zahlungsverpflichtung wahrscheinlich ist und ihre Hohe verlasslich bestimmt werden kann. Es
besteht die Moglichkeit, dass die Ausgange einzelner Verfahren, flr die keine Ruckstellungen
gebildet wurden, zu Zahlungsverpflichtungen fuhren, die am 31. Dezember 2014 nicht hin-
reichend genau bestimmbar waren. Solche Zahlungsverpflichtungen werden keinen nachhal-
tigen Einfluss auf die Vermdgens- Finanz- und Ertragslage des Konzerns haben.
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(35) Leasing

Leasingnehmer - Finance Lease

Bei den im Rahmen von Finance-Lease-Vertragen geleasten Leasinggegenstanden handelt
es sich hauptséchlich um Schiffe und Container. Im Vorjahr wurden bestehende kurzfristige
Operating-Lease-Vertrage flr Container in langfristige Leasingvertrage gewandelt, woraus
eine Klassifizierung der gednderten Container-Mietvertrage als Finance-Lease-Vertrage
resultierte. Die Vertrage haben eine Laufzeit von bis zu zwolf Jahren. Nach Ablauf der
Vertragslaufzeit ist eine weitere Nutzung der Container unter dieser Vertragskonstellation
moglich. Die im Rahmen von Finance-Lease-Vertragen bilanzierten Schiffe haben zum

31. Dezember 2014 einen Nettobuchwert von insgesamt 179,5 Mio. EUR (2013: 201,5 Mio.
EUR); die Container sind zum 31. Dezember 2014 mit 66,5 Mio. EUR (2013: 75,2 Mio. EUR)
bilanziert.

Die kunftigen Mindestleasingzahlungen sowie ihr Barwert stellen sich wie folgt dar:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013

Restlaufzeiten Restlaufzeiten
Uber Uber
Gesamt bis 1 Jahr 1-5 Jahre 5 Jahre Gesamt bis 1 Jahr 1-5 Jahre 5 Jahre

Kunftige

Mietleasingzahlungen  253,7 46,4 150,7 56,6 276,2 126,3 101,8 48,1
Zinsanteil 47,4 12,1 28,6 6,7 42,6 18,5 18,7 8,4
Barwert 206,3 34,3 1221 499 2336 110,8 83,1 39,7

Zum Bilanzstichtag lagen keinerlei erwartete zukUnftige Einnahmen aus unkindbaren
Untermietverhaltnissen sowie bedingte Zahlungen vor.

Leasingnehmer — Operating Lease

Die Verpflichtungen aus Operating-Lease-Vertragen des Konzerns betreffen vor allem
Charter- und Leasingvertrage fur Schiffe und Container sowie Mietvertrage fur Geschéfts-
gebaude. Die Vertrage haben Laufzeiten zwischen einem und 16 Jahren, wobei die Mehrheit
der Vertrage Laufzeiten von bis zu finf Jahren aufweisen. Die Vertrage beinhalten teilwei-

se Verlangerungs- und Kaufoptionen. Die Container werden kurzfristig bis zur endgultigen
Abgabe an den Erwerber zu marktiblichen Mietraten genutzt. Eine Ruckkaufverpflichtung
besteht nicht. Einige der Mietvertrage fur Geschaftsgebaude sehen bedingte Mietzahlungen
auf der Grundlage des Verbraucherpreisindexes fur Deutschland vor.

Die Chartervertrage flir Schiffe werden ausschlieBlich als Time-Charter-Vertrage abgeschlos-
sen, d.h., der Vercharterer tragt neben den Kapitalkosten einen Teil der laufenden Schiffs-
betriebskosten, die ihm im Rahmen der Charterraten erstattet werden. Bei den bestehenden
Chartervertragen betreffen diese Betriebskostenerstattungen rd. 50 Prozent der Charter-
aufwendungen.
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Im Geschéftsjahr 2014 wurden Leasingzahlungen in Hohe von 651,7 Mio. EUR

(2013: 698,6 Mio. EUR) aufwandswirksam erfasst, davon Charteraufwendungen in Hohe
von 334,5 Mio. EUR (2013: 335,7 Mio. EUR), davon bedingte Mietzahlungen in Hohe
von 0,0 Mio. EUR (2013: 0,1 Mio. EUR).

Die Summe der kunftigen Mindestleasingzahlungen aus unktndbaren Operating-Lease-
Vertragen setzt sich wie folgt zusammen:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeiten Restlaufzeiten

Uber Uber

Gesamt bis 1 Jahr 1-5 Jahre 5 Jahre Gesamt bis 1 Jahr 1-5 Jahre 5 Jahre

Schiffe und Container 1.082,1 389,83 561,9 130,9 606,5 355,3 2512 =

Verwaltungsgebaude 104,9 20,5 43,5 40,9 98,7 16,7 39,2 42,8

Sonstiges 177,9 50,3 127,6 - 82,0 37,5 44,5 -
Gesamt 1.364,9 460,1 733,0 171,8 787,2 4095 3349 428
Beizulegender

Zeitwert 1.340,1 458,5 718,7 162,99 761,5 406,1 318,8 36,6

Die Ermittlung des beizulegenden Zeitwertes erfolgte durch Diskontierung der kinftigen Min-
destleasingzahlungen unter Verwendung eines markttblichen Zinssatzes von 0,67 Prozent
p.a. (31. Dezember 2013: 1,6 Prozent p.a.). Aufgrund der Anderung des Abzinsungssatzes
erhoéhten sich die sonstigen finanziellen Verpflichtungen um 11,9 Mio. EUR.

Die Erhdhung der Verpflichtungen aus Operating-Lease-Vertragen im Geschéftsjahr 2014
resultierte im Wesentlichen aus der Einbringung des Containerschifffanrtsgeschaftes der
CSAV sowie der Verlangerung von zwei IT-Service-Vertrégen. Teilweise gegenlaufig wirk-
ten sich die Verringerung der langfristigen Chartervertréage flr Schiffe sowie das niedrigere
Ratenniveau und die kirzeren Laufzeiten fir neu abgeschlossene Schiffschartervertrage aus.
Zum 31. Dezember 2014 betrug die Summe der kinftigen Mindestleasingeinnahmen aus
Untermietverhaltnissen im Rahmen von unktndbaren Untermietverhéltnissen 15,2 Mio. EUR
(2013: 2,5 Mio. EUR).
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Leasinggeber - Operating Lease

Hapag-Lloyd tritt als Leasinggeber im Rahmen von Operating-Lease-Vertragen nur in gering-
fugigem Umfang auf. Bei den Uberlassenen Vermdgenswerten im Rahmen der Operating-
Lease-Vertrage handelt es sich im Wesentlichen um im Eigentum befindliche Schiffe sowie
Slotcharter.

Aus unkuiindbaren Operating-Lease-Vertragen ergeben sich folgende kiinftige Mindestleasing-
zahlungen:

Mio. EUR 31.12.2014 31.12.2013
Restlaufzeiten Restlaufzeiten
Uber Uber
Gesamt bis 1 Jahr 1-5 Jahre 5 Jahre Gesamt bis 1 Jahr 1-5 Jahre 5 Jahre
Schiffe 26,0 26,0 = = 24,3 24,3 = =
Verwaltungsgebaude 0,6 0,4 0,2 0,0 0,5 0,1 0,4 -
Gesamt 26,6 26,4 0,2 0,0 24,8 24,4 0,4 -

Der Bruttobuchwert des vercharterten Schiffes betragt zum Stichtag 95,9 Mio. EUR (2013:
84,7 Mio. EUR), die kumulierten Abschreibungen belaufen sich auf 28,1 Mio. EUR (2013:
23,0 Mio. EUR) und die Abschreibungen der Periode auf 4,3 Mio. EUR (2013: 4,3 Mio. EUR).
Im Geschéftsjahr 2014 wurden keine bedingten Mietzahlungen erfolgswirksam erfasst.

(36) Sonstige finanzielle Verpflichtungen

Die sonstigen finanziellen Verpflichtungen des Konzerns zum 31. Dezember 2014 ent-
halten ein Bestellobligo flir Investitionen in Containerschiffe in Hohe von 276,1 Mio. EUR
(2013: 113,4 Mio. EUR), davon mit einer Laufzeit von bis zu einem Jahr in Hohe von

276,1 Mio. EUR (2013: 113,4 Mio. EUR). Die Restlaufzeit des Bestellobligos betragt weder
im Geschéftsjahr 2014 noch im Vorjahr mehr als funf Jahre.

(37) Inanspruchnahme des § 264 Abs. 3 HGB
Die folgenden Kapitalgesellschaften, die verbundene konsolidierte Unternehmen der Hapag-
Lloyd AG sind und fur die der Konzernabschluss der Hapag-Lloyd AG der befreiende
Konzernabschluss ist, nehmen die Befreiungsmdaglichkeit des § 264 Abs. 3 HGB hinsichtlich
der Offenlegung in Anspruch:

e Hapag-Lloyd Grundsticksholding GmbH, Hamburg

e Hapag-Lloyd Schiffsvermietungsgesellschaft mbH, Hamburg

e Hamburg-Amerika Linie GmbH, Hamburg

e First CSAV Ships Germany GmbH, Hamburg

e Second CSAV Ships Germany GmbH, Hamburg

e Third CSAV Ships Germany GmbH, Hamburg
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(38) Dienstleistungen des Konzernabschlusspriifers
Im Geschéftsjahr 2014 wurden folgende Honorare an den Abschlussprifer KPMG AG
Wirtschaftsprifungsgesellschaft innerhalb des weltweiten KPMG-Verbundes geleistet:

Mio. EUR 1.1.-31.12. 1.1.-31.12. 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2014 2013 2013

Gesamt Inland Gesamt Inland

Honorar flr Abschlussprifungsleistungen 1,7 0,5 1,2 0,5
Honorar fur andere Bestatigungsleistungen 0,7 0,6 0,5 0,5
Honorar fur Steuerberatungsleistungen 0,7 0,6 0,1 -
Honorar flr sonstige Leistungen 0,5 0,4 0,4 0,4
Gesamt 3,6 2,1 2,2 1,4

Die Honorare fur Abschlussprtfungsleistungen entfallen vor allem auf die Konzernabschluss-
prifung sowie die gesetzlich vorgeschriebene Prifung der Hapag-Lloyd AG und der CSAV
Germany Container GmbH.

(39) Beziehungen zu nahestehenden Unternehmen und Personen

Neben den in den Konzernabschluss einbezogenen Tochterunternehmen steht die Hapag-
Lloyd AG in Austibung ihrer normalen Geschéaftstatigkeit in unmittelbaren oder mittelbaren
Beziehungen mit nahestehenden Unternehmen und Personen.

Der Hapag-Lloyd Konzern wendet die Erleichterungsvorschriften des IAS 24 beziglich
»Government-Related Entities” an. Im Berichtsjahr erfolgten Transaktionen mit der HGV
Hamburger Gesellschaft fur Vermdgens- und Beteiligungsmanagement mbH (HGV),
einer 100-prozentigen Tochter der Freie Hansestadt Hamburg, die Gesellschafterin der
Hapag-Lloyd AG ist. An die HGV, ihre Tochterunternehmen sowie deren assoziierte
Unternehmen wurden im Wesentlichen Hafen- und Liegeplatzgebtihren in Hohe von
4,1 Mio. EUR (20183: 3,8 Mio. EUR) gezahlt.

Nach der Auflésung des “Albert Ballin“-Konsortiums per Gesellschafterbeschluss im Septem-
ber 2013 sind die ehemaligen Mitglieder des Konsortiums direkt an der Hapag-Lloyd AG
beteiligt. Durch die Einbringung des CSAV-Containerschifffahrtsgeschéftes in den Hapag-
Lloyd Konzern gegen Gewahrung von Anteilen ist CSAV Uber die CSAV Germany Container
Holding GmbH groéBter Anteilseigner von Hapag-Lloyd geworden. CG HoldCo, HGV und
Klhne haben im Rahmen eines ,Shareholder Agreement” die Biindelung ihrer Stimmrechte
vereinbart.

KONZERNABSCHLUSS

Anteile in % 2014 2013
CSAV Germany Container Holding GmbH 34,0 % 0,0 %
HGV Hamburger Gesellschaft fur Vermdgens- und

Beteiligungsmanagement mbH 23,2 % 36,9 %
Kihne Maritime GmbH 20,8 % 28,2 %
TUI AG/TUI-Hapag Beteiligungs GmbH 13,9 % 22,0 %
SIGNAL IDUNA Gruppe 3,3 % 5,3 %
Investorenpool unter Leitung von M.M.Warburg & CO KGaA 1,9 % 2,9 %
HSH Nordbank AG 1,8 % 2,9 %
HanseMerkur Versicherungsgruppe 1,1 % 1,8 %
Gesamt 100,0 % 100,0 %

Transaktionen mit nahestehenden Unternehmen und Personen (ohne Management in
Schllsselpositionen):

Mio. EUR Erbrachte Lieferungen Empfangene Lieferungen
und Leistungen und Leistungen
und sonstige Ertrage und sonstige Aufwendungen
1.1.-31.12. 1.1.-31.12. 1.1.-31.12. 1.1.-31.12.
2014 2013 2014 2013
Gesellschafter 279,1 282,5 40,7 42,8
Assoziierte Unternehmen 0,2 0,2 57,7 109,6
Sonstige Beteiligungs-
unternehmen 5,/5 5,2 2,2 1,8
Gesamt 284,8 287,9 100,6 153,7
Mio. EUR Forderungen Verbindlichkeiten
31.12.2014 31.12.2013 31.12.2014 31.12.2013
Gesellschafter 179,8 118,7 241,9 235,8
Verbundene nicht kon-
solidierte Unternehmen - - 0,2 0,2
Assoziierte Unternehmen 1,5 0,7 5,1 13,0
Sonstige Beteiligungs-
unternehmen 1,1 1,0 0,3 0,3
Gesamt 182,4 120,4 247,5 249,3

Die in der obigen Tabelle enthaltenen erbrachten Lieferungen und Leistungen und sonstige
Ertrage aus Transaktionen mit nahestehenden Unternehmen und Personen resultieren

aus erbrachten Dienstleistungen (284,0 Mio. EUR; 2013: 287,5 Mio. EUR), Zinsertragen
(0,4 Mio. EUR; 2013: 0,2 Mio. EUR) sowie sonstigen Lieferungen und Leistungen (0,4 Mio.
EUR; 2013: 0,2 Mio. EUR).

Die oben ausgewiesenen empfangenen Lieferungen und Leistungen und sonstigen Auf-
wendungen entfallen mit 80,6 Mio. EUR (2013: 135,0 Mio. EUR) auf operative Dienst-
leistungen, mit 16,8 Mio. EUR (2013: 18,6 Mio. EUR) auf Zinsaufwendungen sowie mit
3,2 Mio. EUR (2013: 0,1 Mio. EUR) auf sonstige Lieferungen und Leistungen.
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Die gem. IAS 24 anzugebende Vergitung des Managements in Schltisselpositionen des (40) Wesentliche Transaktionen nach dem Bilanzstichtag
Konzerns umfasst die Vergltung des Vorstandes und Aufsichtsrates der Hapag-Lloyd AG: Im ersten Quartal 2015 ist die Verschmelzung der CSAV Germany Container GmbH auf
die Hapag-Lloyd AG beabsichtigt.
Mio. EUR Vorstand Aufsichtsrat Gesamt
2014 2013 2014 2013 2014 2013 . . . . . .
Kurzfristig fallige Leistungen 3.2 18 10 11 44 29 Aus einem Portfolio von 16 auBer Dienst zu stellenden Schiffen (,0ld Ladies®) werden im

Leistungen aus Anlass ersten Quartal 2015 insgesamt drei Schiffe an zertifizierte Entsorgungswerften abgegeben.

der Beendigung des Gesprache Uber die VerauBerung weiterer funf Schiffe an eine Reederei, die die Schiffe
Arbeitsverhaltnisses 09 0,6 - - 09 0,6 weiterbetreiben wird, sind weit fortgeschritten und erste Vertrdge wurden unterzeichnet.
Leistungen nach Beendigung Bis zum 27. Februar 2015 wurden weitere zwei Schiffe des bestehenden Orderbuches
des Arbeitsverhaltnisses 0,8 0,8 - = 0,8 0,8 .

ausgeliefert.
Gesamt 4,9 3,2 1,2 1,1 6,1 4,3

Die Leistungen nach Beendigung des Arbeitsverhaltnisses betreffen die Zuflihrungen zu
Pensionsrickstellungen fur aktive Vorstandsmitglieder. Zum 31. Dezember 2014 wur-
den flr ehemalige Vorstandsmitglieder insgesamt 12,0 Mio. EUR (2013: 4,8 Mio. EUR) an
Pensionsverpflichtungen zurtickgestellt.

Ergadnzende Angaben nach § 315 a HGB

Mio. EUR Vorstand Aufsichtsrat
2014 2013 2014 2013
Aktive Organmitglieder 3,2 1,8 1,1 1,0
Ehemalige Organmitglieder 1,1 0,8 = =
Gesamt 4.3 2,6 1,1 1,0

Die Vergutung fur Mitglieder des Aufsichtsrates gemaB IAS 24 enthalt zusétzlich die im
Rahmen des Angestelltenverhaltnisses gezahlten Bezlge flr die Arbeitnehmervertreter, die
zugleich Arbeitnehmer des Konzerns sind. lhre Hohe entsprach einer fur die Funktion und
Aufgaben angemessenen Vergutung.
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(41) Anteilsbesitzliste gemas § 315a HGB

Name des Unternehmens Sitz Beteiligungs- Wahrungs- Eigenkapital Jahres-
anteil in % einheit in TWE* ergebnis
(WE) in TWE*
Verbundene konsolidierte Unternehmen
Zentrale
Hamburg-Amerika Linie GmbH Hamburg 100,00 EUR 63 *
Hapag-Lloyd Grundstlicksholding GmbH Hamburg 94,90 EUR 30.045 *
Hapag-Lloyd Schiffsvermietungsgesellschaft mbH Hamburg 100,00 EUR 26 **
CSAV Germany Container GmbH Hamburg 100,00 EUR 1.072.798 -4.654
Compariia Sudamericana de Vapores GmbH Hamburg 100,00 EUR 303 189
CSAV North & Central Europe GmbH Hamburg 100,00 EUR 1.980 58
First CSAV Ships Germany GmbH Hamburg 100,00 EUR e e
Second CSAV Ships Germany GmbH Hamburg 100,00 EUR e o
Third CSAV Ships Germany GmbH Hamburg 100,00 EUR e e
Europa
Hapag-Lloyd Africa PTY Ltd. Durban 100,00 ZAR 3.419 602
Hapag-Lloyd (Austria) GmbH Wien 100,00 EUR 1.148 -47
Oy Hapag-Lloyd Finland AB Helsinki 100,00 EUR 142 31
Hapag-Lloyd (France) S.A.S. Paris 100,00 EUR 4.665 -62
Hapag-Lloyd (Ireland) Ltd. Dublin 100,00 EUR 226 24
Hapag-Lloyd (Italy) S.R.L. Milano 100,00 EUR 1.463 241
Hapag-Lloyd Polska Sp.z.0.0. Gdynia 100,00 PLN 729 82
Hapag-Lloyd Portugal LDA Lisboa 100,00 EUR 148 12
Hapag-Lloyd (Schweiz) AG Basel 100,00 CHF 316 32
Hapag-Lloyd Special Finance Limited Dublin 100,00 Usb 48 33
Hapag-Lloyd (Sweden) AB Goteborg 100,00 SEK 3.124 940
Hapag-Lloyd Spain S.L. Barcelona 90,00 EUR 680 53
Hapag-Lloyd (UK) Ltd. Barking 100,00 GBP 3.516 89
CSAV Agency France S.A.S. Le Havre 100,00 EUR -65 1.193
CSAV Group Agencies South Africa (Pty) Ltd. Durban 60,00 ZAR 12.798 5.967
CSAV Denizcilik Acentasi A.S. Istanbul 100,00 TRY 4,439 6.840
CSAV Agency ltaly, S.p.A. Genoa 100,00 EUR 503 73
CSAV Holding Europe S.L. Madrid 100,00 USD 24.607 60
CSAV North & Central Europe B.V. Rotterdam 100,00 EUR 1.913 138
CSAV North & Central Europe N.V. Antwerpen 100,00 EUR 366 98
Compafia Sud Americana de Vapores Barcelona 100,00 EUR 2.137 954
Agencia Maritima S.L.
Norasia Container Lines Ltd. Valetta 100,00 USD -244.215 -202.662
CSAV UK & Ireland Limited Liverpool 100,00 GBP 703 -38
Asien
Hapag-Lloyd Agency LLC. Dubai 49,00 AED 12.985 12.535
Hapag-Lloyd (Australia) Pty.Ltd. Sydney 100,00 AUD 1.973 84
Hapag-Lloyd (China) Ltd. Hong Kong 100,00 HKD 6.378 561
Hapag-Lloyd (China) Shipping Ltd. Shanghai 100,00 CNY 79.467 28.491
Hapag-Lloyd (Eastwind) Pte. Ltd.*** Singapore 100,00 Usb 382 -3
Hapag-Lloyd Global Services Pvt.Ltd. Mumbai 100,00 INR 548.710 56.479
Hapag-Lloyd India Private Ltd. Mumbai 100,00 INR 216.680 17.922
Hapag-Lloyd (Japan) K.K. Tokyo 100,00 JPY 231.225 3.970
Hapag-Lloyd (Korea) Ltd. Seoul 100,00 KRW  1.355.195 68.690
Hapag-Lloyd (Malaysia) Sdn.Bhd. Kuala Lumpur 100,00 MYR 1.339 30
Hapag-Lloyd (New Zealand) Ltd. Auckland 100,00 NZD 807 45
Hapag-Lloyd Pte.Ltd. Singapore 100,00 Usb 6.840 95
Hapag-Lloyd (South East Asia) Sdn. Bhd. Kuala Lumpur 100,00 MYR 2.368 -31
Hapag-Lloyd (Taiwan) Ltd. Taipei 100,00 TWD 86.876 914
Hapag-Lloyd (Thailand) Ltd. Bangkok 49,90 THB 5.763 453
Hapag-Lloyd (Vietnam) Ltd. Ho Chi Minh City 100,00 VND 4.995.944 1.467.578
CSAV Group Agencies Korea Co. Ltd. Seoul 100,00 KRW 323.712 -107.328
CSAV Shipping LLC Dubai 49,00 AED 3.804 7.034
CSAV Agencies (Malaysia) Sdn Bhd. Kuala Lumpur 100,00 MYR -476 744
CSAV Group (China) Shipping Co. Ltd. Shanghai 100,00 CNY 57.770 14.925
CSAV Group (Hong Kong) Ltd. Hong Kong 100,00 HKD 6.153 -1.105
CSAV Group (India) Private Ltd. Gurgaon 100,00 USD 4.053 609
CSAV Group Agencies (Hong Kong) Ltd. Hong Kong 100,00 HKD 30.477 19
CSAV Group Agencies (Taiwan) Ltd. Taipei 100,00 TWD 18.009 12.818
CSAV Group Agencies (India) Private Ltd. Mumbai 100,00 INR 126.395 20.999

KONZERNABSCHLUSS

Name des Unternehmens Sitz  Beteiligungs- Wahrungs- Eigenkapital Jahres-
anteil in % einheit in TWE* ergebnis
(WE) in TWE*
Nordamerika
Hapag-Lloyd (America) Inc. Piscataway 100,00 USD 2.674 664
Hapag-Lloyd (Canada) Inc. Montreal 100,00 CAD 364 207
Hapag-Lloyd Mexico S.A. de C.V. Mexico City 100,00 MXN 222969 -15.272
Hapag-Lloyd USA LLC Tampa 100,00 USD 248.648 37.816
Florida Vessel Management LLC Tampa 75,00 USD 27 =7
Servicios Corporativos Portuarios S.A. de C.V. Mexico City 100,00 MXN 2.424 -4.112
CSAV Agency LLC New Jersey 100,00 uUsD 11.981 5.341
Agencias Grupo CSAV (Mexico) S.A. de C.V. Mexico City 100,00 MXN -4.207 -14.266
Prestadora de servicios integrados Mexico City 100,00 MXN 1.131 1.066
de personal de SA de C.V.
CSAV Agency Ltd. Vancouver 100,00 CAD 1.202 1
Stidamerika
Hapag-Lloyd Argentina S.R.L. Buenos Aires 100,00 ARS 3.607 318
Hapag-Lloyd Brasil Agenciamento Maritimo Ltda. Sao Paolo 100,00 BRL 11.517 -337
Hapag-Lloyd Chile Agencia Maritima Ltda. Santiago 100,00 CLP 160.344 27.243
Hapag-Lloyd Colombia LTDA Bogota 100,00 COP 109.105  -40.736
Hapag-Lloyd Costa Rica S.A. San Jose 100,00 CRC 154.859 7.256
Hapag-Lloyd Guatemala S.A. Guatemala 100,00 GTQ -1562 67
Hapag-Lloyd (Peru) S.A.C. Lima 100,00 PEN 1.588 10.416
Hapag-Lloyd Venezuela C.A. Caracas 100,00 VEF 1.088 121
CSAV Austral SpA Valparaiso 49,99 UshD 6.424 8.191
CSAV Portacontenedores SpA Valparaiso 100,00 Usb 4.581 581
CSAV Agenciamiento Maritimo SpA Valparaiso 100,00 CLP 797.562 554.862
CSAV Group Agencies Uruguay S.A. Montevideo 100,00 uyu 61.698 62.908
CSAV Group Agency Colombia Ltda. Bogota 100,00 COP -211 2.617
CSAV Agency (Costa Rica) S.A. San Jose 100,00 CRC 623.713 38.070
CSAV Argentina S.A. Buenos Aires 100,00 ARS 22.185 27.433
CSAV Group Agencies Puerto Rico Inc. Guaynabo 100,00 UsD -82 -109
Servicios de Procesamiento Naviero S.R.L. Montevideo 100,00 USD 1.119 241
Libra Agency (Argentina) S.A. Buenos Aires 100,00 ARS 250 -159
Invermar Management S.A. Panama City 100,00 usD 1.683 1.305
Companhia Libra de Navegacao S.A. Séo Paolo 100,00 BRL 155.096 8.813
Andes Operador Multimodal Ltda. Rio de Janeiro 100,00 BRL —-66 -2.908
Corvina Maritime Holding S.A. Panama City 100,00 UsSD 1.251.782 =7
Sea Lion Shipping Co. S.A. Panama City 100,00 USD 12.081 -1
Southern Shipmanagement Co. S.A. Panama City 50,00 USD 912 42
Southern Shipmanagement (Chile) Ltda. Valparaiso 50,50 Usb 149 -15
Wellington Holding Group S.A. Road Town 100,00 USD 146.907 0
Compafifa Libra de Navegacion (Uruguay) S.A. Montevideo 100,00 UYU -748.988 -493.727
Inversiones Consorcio Naviero Peruano S.A. Lima 100,00 USD 8.055 -3.807
Torksey S.A. Montevideo 100,00 UsbD 974 -18
Lanco Investments Internacional Co. S.A. Panama City 100,00 USD -43 -53
Rahue Investment Co. S.A. Panama City 100,00 USD 1.243.213 -5.722
CNP Holding S.A. Panama City 100,00 USD 985.288 1.407
Sonstige
CSAV Ships S.A. Panama City 100,00 USD 11.464  -54.465
CSBC Hull 900 Ltd. Douglas 100,00 USD 1.076 —5.581
CSBC Hull 898 Ltd. Douglas 100,00 USD 178 -1.839
Hull 1794 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 317  -13.647
Hull 1796 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 6.164  -10.306
Hull 1798 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 4.094 -12.176
Hull 1800 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 332 -17.320
Hull 1906 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD -657 -13.201
Hull 1975 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 5.271 2.728
Hull 1976 Co. Ltd. Majuro 100,00 uUsSD 3.970 -149
Hull 2082 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 717 1.350
Hull 2083 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 868 1.500
Hull 2084 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 794 1.163
Hull 2085 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 724 1.084
Hull 2086 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 724 1.084
Hull 2087 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 724 1.084
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Name des Unternehmens Sitz Beteiligungs- Wahrungs- Eigenkapital Jahres-
anteil in % einheit in TWE* ergebnis
(WE) in TWE*
Hull 2088 Co. Ltd. Majuro 100,00 USD 724 1.084
Bureo Shipping Co. S.A. Majuro 100,00 USD -1 0
Norasia Alya S.A. Panama City 100,00 UshD -746 403
Malleco Shipping Co. S.A. Panama City 100,00 USD 276 -1
Maule Shipping Co. S.A. Panama City 100,00 USD 343 -1
Joint Venture
Hapag-Lloyd Denizasiri Nakliyat A.S. lzmir 50,00 UshD 14.907 9.544
Consorcio Naviero Peruano S.A. Lima 47,97 USD 24,742 8.519
Assoziierte Unternehmen
Hapag-Lloyd Lanka (Pvt) Ltd. Colombo 40,00 LKR 145.342 89.794
HHLA Container Terminal Altenwerder GmbH Hamburg 25,10 EUR 80.433 >
Verbundene nicht konsolidierte Unternehmen
Hapag-Lloyd Container Ltd. Barking 100,00 EUR 3 1
Hapag-Lloyd Container (No. 2) Ltd. Barking 100,00 EUR 2 1
Hapag-Lloyd Ships Ltd. Barking 100,00 EUR 112 10
Chacabuco Shipping Ltd. Majuro 100,00 UsbD Fo o
Limari Shipping Ltd. Majuro 100,00 USD e e
Longavi Shipping Ltd. Majuro 100,00 USD o o
Palena Shipping Ltd. Majuro 100,00 Usb o e
Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- Hamburg 100,00 EUR 63 =
Gesellschaft mbH
Norddeutscher Lloyd GmbH Bremen 100,00 EUR 31 =
Zweite Hapag-Lloyd Schiffsvermietungs- Hamburg 100,00 EUR 26 =

gesellschaft mbH

* TWE = zum 31.12.2014 in Tausend Wahrungseinheiten

** Ergebnisabflihrungsvertrag
*** in Liquidation

*** Fir diese neu gegrindeten Gesellschaften mit Geschaftsjahresende zum 31.8. lagen zum Zeitpunkt der

Abschlusserstellung keine Jahresergebnisse und Eigenkapitalinformationen vor.

=+ Fir diese Gesellschaften lagen zum Zeitpunkt der Abschlusserstellung keine JahresabschlUsse vor.

Hamburg, den 27. Februar 2015

Hapag-Lloyd AG
Der Vorstand

A

Anthony J. Firmin

Rolf Habben Jansen

o\ —

Peter Ganz

KONZERNABSCHLUSS



BESTATIGUNGSVERMERK

Bestatigungsvermerk des Abschlusspriifers

Wir haben den von der Hapag-Lloyd Aktiengesellschaft, Hamburg, aufgestellten Konzern-
abschluss — bestehend aus Konzern-Gewinn- und Verlustrechnung, Konzern-Gesamt-
ergebnisrechnung, Konzernbilanz, Konzerneigenkapitalveranderungsrechnung, Konzern-
kapitalflussrechnung und Konzernanhang — sowie den Konzernlagebericht fur das Geschafts-
jahr vom 1. Januar bis 31. Dezember 2014 gepruft. Die Aufstellung von Konzernabschluss
und Konzernlagebericht nach den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den ergan-
zend nach § 315a Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften liegt in der
Verantwortung des Vorstandes der Gesellschaft. Unsere Aufgabe ist es, auf der Grundlage
der von uns durchgefihrten Prifung eine Beurteilung Uber den Konzernabschluss und den
Konzernlagebericht abzugeben.

Wir haben unsere Konzernabschlussprifung nach § 317 HGB unter Beachtung der vom
Institut der Wirtschaftsprifer (IDW) festgestellten deutschen Grundsétze ordnungsméaBiger
Abschlussprifung vorgenommen. Danach ist die Prifung so zu planen und durchzufUhren,
dass Unrichtigkeiten und VerstoBe, die sich auf die Darstellung des durch den Konzern-
abschluss unter Beachtung der anzuwendenden Rechnungslegungsvorschriften und durch
den Konzernlagebericht vermittelten Bildes der Vermogens-, Finanz- und Ertragslage
wesentlich auswirken, mit hinreichender Sicherheit erkannt werden. Bei der Festlegung der
Prifungshandlungen werden die Kenntnisse Uber die Geschéftstatigkeit und Uber das wirt-
schaftliche und rechtliche Umfeld des Konzerns sowie die Erwartungen tUber mogliche Fehler
bertcksichtigt. Im Rahmen der Prifung werden die Wirksamkeit des rechnungslegungs-
bezogenen internen Kontrollsystems sowie Nachweise fur die Angaben im Konzernabschluss
und Konzernlagebericht Uberwiegend auf der Basis von Stichproben beurteilt. Die Prifung
umfasst die Beurteilung der Jahresabschllsse der in den Konzernabschluss einbezogenen
Unternehmen, der Abgrenzung des Konsolidierungskreises, der angewandten Bilanzierungs-
und Konsolidierungsgrundsétze und der wesentlichen Einschatzungen des Vorstandes
sowie die Wurdigung der Gesamtdarstellung des Konzernabschlusses und des Konzernlage-
berichts. Wir sind der Auffassung, dass unsere Prifung eine hinreichend sichere Grundlage
fur unsere Beurteilung bildet.

Unsere Prifung hat zu keinen Einwendungen gefuhrt.

BESTATIGUNGSVERMERK

Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Prifung gewonnenen Erkenntnisse entspricht
der Konzernabschluss den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den erganzend
nach § 315a Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften und vermittelt
unter Beachtung dieser Vorschriften ein den tatséchlichen Verhaltnissen entsprechendes Bild
der Vermogens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns. Der Konzernlagebericht steht in
Einklang mit dem Konzernabschluss, vermittelt insgesamt ein zutreffendes Bild von der Lage
des Konzerns und stellt die Chancen und Risiken der zukinftigen Entwicklung zutreffend dar.

Hamburg, den 27. Februar 2015

KPMG AG
Wirtschaftsprifungsgesellschaft

Dr. Gutsche Heckert
Wirtschaftsprufer Wirtschaftsprifer
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VERANTWORTUNGSVOLLE UNTERNEHMENSFUHRUNG

Die Hapag-Lloyd AG und ihre Organe flhlen sich zu einer guten und verantwortungsvollen
Unternehmensflhrung verpflichtet. Dieses Selbstverstéandnis wird von den Eigentlimern der
Hapag-Lloyd AG mitgetragen.

Die Hapag-Lloyd AG ist nicht bdrsennotiert. Somit sind Vorstand und Aufsichtsrat zwar
nicht zur Abgabe einer Erklarung verpflichtet, inwieweit sie die Empfehlungen des Deut-
schen Corporate Governance Kodex (DCGK) umsetzen. Jedoch wird der DCGK auch bei
Hapag-Lloyd als Leitlinie fur die Qualitat und Ausgestaltung der Unternehmensfiihrung
und -kontrolle herangezogen.

Neben der Beachtung dieser allgemein anerkannten Grundsétze guter Unternehmens-
fihrung tragen auch unternehmensindividuelle Richtlinien und Standards zu einer guten
und nachhaltigen Unternehmensentwicklung von Hapag-Lloyd bei.

Im Juli 2010 hat Hapag-Lloyd eine Ethikrichtlinie (Code of Ethics) eingeflhrt, mit der das
Bekenntnis von Hapag-Lloyd zu gesetzestreuem, integrem und nachhaltigem Handeln
sowie zu sozialer Verantwortung zum Ausdruck gebracht wird. Die Ethikrichtlinie soll allen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern als Orientierungshilfe bei der Erflllung ihrer Aufgaben
dienen. Insbesondere dient sie als Leitlinie zum fairen Umgang mit Kunden, Zulieferern
und Wettbewerbern und wirkt auch innerhalb des Unternehmens.

Neben der Befolgung hoher gesetzlicher und ethischer Standards durch verantwortungs-
bewusste Mitarbeiter legt das Selbstverstandnis von Hapag-Lloyd besonderen Wert auf
Umweltschutz, hohe Qualitatsanspriiche sowie Sicherheit und Gesundheit der Mitarbeiter.

Dieses Selbstverstandnis ist in der Nachhaltigkeitspolitik des Unternehmens fest verankert.
Die Nachhaltigkeitspolitik ist abrufbar unter:
http://www.hapag-lloyd.com/de/about_us/environment_policy.html

| CORPORATE GOVERNANCE

Der hohe Stellenwert von Qualitat und Umweltschutz bei Hapag-Lloyd spiegelt sich

auch in einem weltweit glltigen integrierten Qualitats- und Umweltmanagementsystem
(ISO 9001 und 14001) wider. Hapag-Lloyd deckt mit diesem System die gesamten
Aktivitdten entlang der globalen Transportkette ab. Nahere Informationen zu den Qualitéts-
und Umweltschutzprogrammen von Hapag-Lloyd sind abrufbar unter:
http://www.hapag-lloyd.com/de/about_us/environment_overview.html

VORSTAND UND AUFSICHTSRAT

Der Vorstand fuhrt die Geschafte der Hapag-Lloyd AG und vertritt die Gesellschaft. Er
leitet das Unternehmen in eigener Verantwortung im Unternehmensinteresse mit dem Ziel
nachhaltiger Wertschopfung. Zudem entwickelt er die Unternehmensstrategie und steuert
und Uberwacht deren Umsetzung. Der Vorstand sorgt fur die Einhaltung der gesetzlichen
Bestimmungen und der unternehmensinternen Richtlinien (Compliance). Des Weiteren hat
er ein wirksames internes Kontroll- und Risikomanagementsystem implementiert.

Der Aufsichtsrat hat eine Geschéftsordnung fur den Vorstand erlassen. Darin sind die
Geschéftsverteilung im Vorstand einschlielich der Bestellung eines Vorstandsvorsitzenden
sowie die Geschafte und MaBnahmen geregelt, flr die eine Beschlussfassung des Gesamt-
vorstandes notwendig ist. Dartber hinaus hat der Aufsichtsrat in der Geschéftsordnung
einen Katalog von Geschaften aufgestellt, die nur mit Zustimmung des Aufsichtsrates vor-
genommen werden drfen.

Der Vorstand besteht derzeit aus drei Mitgliedern. Diese arbeiten kollegial zusammen und
unterrichten sich gegenseitig laufend Uber wichtige MaBnahmen und Vorgange in ihren
Geschéaftsbereichen. Beschllsse fasst der Vorstand grundsétzlich in regelmaBig stattfin-
denden Sitzungen. Die Beschllsse bedurfen einer einfachen Mehrheit. Bei Stimmengleichheit
gibt die Stimme des Vorstandsvorsitzenden den Ausschlag.

Mitglieder des Vorstandes waren zum 31. Dezember 2014 Rolf Habben Jansen (Vorsitzender
des Vorstandes), Peter Ganz und Anthony James Firmin. Bei einem der Vorstandsmitglieder
betragt die verbleibende Bestelldauer mehr als drei Jahre.

Vorstand und Aufsichtsrat der Hapag-Lloyd AG arbeiten eng und vertrauensvoll zum Wohl
der Gesellschaft zusammen. Der Vorstand stimmt die strategische Ausrichtung des Unter-
nehmens mit dem Aufsichtsrat ab und erdrtert mit ihm in regelmaBigen Abstéanden den
Stand der Strategieumsetzung. Er informiert den Aufsichtsrat regelméaBig, zeitnah und
umfassend Uber alle fir das Unternehmen relevanten Fragen der Planung, der Geschéfts-
entwicklung, der Risikolage, des internen Kontroll- und Risikomanagementsystems und

der Compliance. Der Vorstandsvorsitzende befindet sich auch zwischen den Aufsichtsrats-
sitzungen in regelméaBigem Informationsaustausch mit dem Vorsitzenden des Aufsichtsrates.
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Mitglieder des Vorstandes (31. Dezember 2014):

Rolf Habben Jansen
Jahrgang 1966

Erste Bestellung:
Aktuelle Bestellung:
Peter Ganz

Jahrgang 1967

Erste Bestellung:
Aktuelle Bestellung:
Anthony James Firmin
Jahrgang 1953

Erste Bestellung:
Aktuelle Bestellung:

Mitglied des Vorstandes/CEO

Mitglied des Vorstandes der Hapag-Lloyd AG seit 2014
Vorsitzender des Vorstandes der Hapag-Lloyd AG seit 2014
bis zum 31. Méarz 2019

Mitglied des Vorstandes/CFO

Mitglied des Vorstandes der Hapag-Lloyd AG seit 2009
bis zum 31. Dezember 2015

Mitglied des Vorstandes

Mitglied des Vorstandes der Hapag-Lloyd AG seit 2014
bis zum 30. Juni 2017

Hapag-Lloyd hat fur die Mitglieder des Vorstandes und des Aufsichtsrates eine
Vermdgensschaden-Haftpflichtversicherung (D&O-Versicherung) abgeschlossen. Fir die
Vorstandsmitglieder ist hierbei ein Selbstbehalt von 10 Prozent des Schadens bis zum

Eineinhalbfachen der festen jéhrlichen Vergltung des jeweiligen Vorstandsmitgliedes verein-

bart worden.

Der Aufsichtsrat der Hapag-Lloyd AG berat den Vorstand bei der Leitung des Unternehmens

und Uberwacht dessen Geschaftsfuhrung. Er bestellt die Mitglieder des Vorstandes und
beruft diese gegebenenfalls ab. Er prift den Jahresabschluss und den Konzernabschluss
und ist flr deren Feststellung bzw. Biligung zustandig. FUr seine Arbeit hat sich der
Aufsichtsrat eine Geschéftsordnung gegeben.

| CORPORATE GOVERNANCE

Der Aufsichtsrat setzt sich aus 12 Mitgliedern zusammen. Die sechs Vertreter der
Anteilseigner werden von der Hauptversammlung, die sechs Vertreter der Arbeitnehmer
nach den Bestimmungen des Mitbestimmungsgesetzes gewahlt. Bei den Vorschlagen zur
Wahl von Aufsichtsratsmitgliedern wird auf die zur Wahrnehmung der Aufgaben erforder-
lichen Kenntnisse, Fahigkeiten und fachlichen Erfahrungen geachtet, ebenso wie auf die
Vielfalt in der Zusammensetzung. Damit eine unabhéngige Beratung und Uberwachung des
Vorstandes gewahrleistet ist, gehdren dem Aufsichtsrat keine ehemaligen Mitglieder des
Vorstandes an. Mindestens ein unabhangiges Mitglied verfligt Uber Sachverstand auf den

Gebieten Rechnungslegung oder Abschlussprifung.

Mitglieder des Aufsichtsrates der Hapag-Lloyd AG (31. Dezember 2014):

Michael Behrendt
(Vorsitzender des Aufsichtsrates)

Karl-Heinz Biesold
(1. stellvertretender Aufsichtsratsvorsitzender)

Karl Gernandt

(2. stellvertretender Aufsichtsratsvorsitzender)
Prasident des Verwaltungsrates

Klhne Holding AG, Schindellegi, Schweiz

Andreas Bahn

Gewerkschaftssekretar

ver.di — Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft,
Hamburg

Horst Baier
Mitglied des Vorstandes
TUI AG, Hannover

Oliver Bringe
Mitglied des Betriebsrates
Hapag-Lloyd AG, Hamburg

Renate Commerell
Kaufménnische Angestellte
Hapag-Lloyd AG, Hamburg

Jutta Diekamp
Mitglied des Seebetriebsrates
Hapag-Lloyd AG, Hamburg

Dr. Rainer Klemmt-Nissen
Geschéftsfihrer

HGV Hamburger Gesellschaft

fir Vermodgens- und Beteiligungs-
management mbH, Hamburg

Arnold Lipinski
Leiter Personal See
Hapag-Lloyd AG, Hamburg

Francisco Pérez Mackenna
Chief Executive Officer (CEO)
Quifienco S.A., Santiago de Chile

Oscar Hasbun Martinez
Chief Executive Officer (CEO)
Compania Sud Americana de
Vapores S.A., Santiago de Chile
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Ausschiisse des Aufsichtsrates

Der Aufsichtsrat hat zur effizienten Wahrnehmung seiner Aufgaben insgesamt vier Aus-
schusse eingerichtet, die die BeschlUsse des Aufsichtsrates sowie die im Plenum zu be-
handelnden Themen vorbereiten. Soweit dies gesetzlich zuldssig ist, werden in Einzelféllen
Entscheidungsbefugnisse des Aufsichtsrates auf seine Ausschisse Ubertragen. Der Auf-
sichtsrat hat einen Préasidial- und Personalausschuss, einen Prifungs- und Finanzausschuss,
einen Vermittlungsausschuss und den Nominierungsausschuss gemaB § 27 Abs. 3 Mit-
bestimmungsgesetz als standige Ausschisse eingerichtet.

Aufsichtsrat und Ausschiisse der Hapag-Lloyd AG

Aufsichtsrat

12 Mitglieder
6 Vertreter der Arbeitnehmer
6 Vertreter der Anteilseigner

Prasidial- und Priifungs- und Vermittlungs-
Personalausschuss Finanzausschuss ausschuss

Nominierungs-
ausschuss

8 Mitglieder 6 Mitglieder 4 Mitglieder
4 Vertreter der Arbeitnehmer 3 Vertreter der Arbeitnehmer 2 Vertreter der Arbeitnehmer
4 Vertreter der Anteilseigner 3 Vertreter der Anteilseigner 2 Vertreter der Anteilseigner

3 Mitglieder
3 Vertreter der Anteilseigner

Der Prasidial- und Personalausschuss koordiniert die Aufsichtsrats- und Ausschussarbeit.

Er bereitet die Sitzungen des Aufsichtsrates vor und Uberwacht die Durchfihrung der vom
Aufsichtsrat gefassten BeschlUsse. Er bereitet grundsatzlich die BeschlUsse des Aufsichts-
rates Uber die zustimmungsbedurftigen Rechtsgeschéfte vor. Zudem bereitet der Prasidial-
und Personalausschuss die Entscheidungen des Aufsichtsrates Uber die Bestellung und
Abberufung von Vorstandsmitgliedern, Gber Abschluss, Anderung oder Beendigung der
Anstellungsvertrage mit den Mitgliedern des Vorstandes sowie Uber das Vergutungssystem
des Vorstandes vor. Der Prasidial- und Personalausschuss halt standigen Kontakt zum
Vorstand und berat diesen auch zwischen den Sitzungen des Aufsichtsrates.

Mitglieder:
Michael Behrendt (Vorsitz), Karl Gernandt, Karl-Heinz Biesold, Oliver Bringe, Jutta Diekamp,
Dr. Rainer Klemmt-Nissen, Arnold Lipinski, Francisco Pérez Mackenna
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Der Priifungs- und Finanzausschuss des Aufsichtsrates befasst sich mit der Finanz-
planung und prUft Investitionsvorhaben des Hapag-Lloyd Konzerns. Ihm obliegt die Vor-
prufung der Unterlagen zum Jahresabschluss und zum Konzernabschluss. Er bereitet die
Feststellung des Jahresabschlusses und die Billigung des Konzermabschlusses durch den
Aufsichtsrat sowie dessen Entscheidung Uber den Beschlussvorschlag des Vorstandes zur
Gewinnverwendung vor. Der Prifungs- und Finanzausschuss bereitet zudem den Vorschlag
des Aufsichtsrates zur Wahl des Abschlussprifers an die Hauptversammlung vor, verhan-
delt mit diesem Uber das Honorar und erteilt den Prufungsauftrag. Er Gberwacht ferner

die Unabhangigkeit des Abschlusspriifers. Darliber hinaus ist er fir die Uberwachung der
Wirksamkeit des internen Kontrollsystems, des Risikomanagementsystems, des Compliance-
Management-Systems sowie des internen Revisionssystems zustandig.

Mitglieder:
Karl Gernandt (Vorsitz), Horst Baier, Oliver Bringe, Jutta Diekamp, Arnold Lipinski,
Oscar Hasbun Martinez

Der Nominierungsausschuss unterbreitet dem Aufsichtsrat Vorschlage Uber geeignete
Kandidaten als Vertreter der Anteilseigner. Der Aufsichtsrat macht seinerseits Wahlvor-
schlage an die Hauptversammlung.

Mitglieder:
Michael Behrendt (Vorsitz), Karl Gernandt, Dr. Rainer Klemmt-Nissen

Dartber hinaus ist ein Vermittlungsausschuss gemaB § 27 Abs. 3 MitbestG eingerichtet.

Mitglieder:
Michael Behrendt (Vorsitz), Karl-Heinz Biesold, Jutta Diekamp, Francisco Pérez Mackenna

Vergiitung von Vorstand und Aufsichtsrat

Wichtiger Bestandteil einer verantwortungsvollen Unternehmensfihrung ist eine anreiz- und
leistungsgerechte Ausgestaltung der Vergltungssysteme fur Vorstand und Aufsichtsrat.
Die Vergltung der Vorstandsmitglieder setzt sich derzeit aus einer fixen Grundvergitung
und einer erfolgsabhangigen Vergttungskomponente zusammen. Die Vergitung des
Aufsichtsrates ist fix.
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Aktionéare
Die Hapag-Lloyd AG mit Sitz in Hamburg ist die Obergesellschaft des Hapag-Lloyd
Konzemns. Die Aktionare der Hapag-Lloyd AG waren am 31. Dezember 2014:

Anteile in % 2014 2013
CSAV Companfia Sud Americana Vapores 34,0 % 0,0 %
HGV Hamburger Gesellschaft fur Vermdgens- und

Beteiligungsmanagement mbH 23,2 % 36,9 %
Kihne Maritime GmbH 20,8 % 28,2 %
TUI AG/TUI-Hapag Beteiligungs GmbH 13,9 % 22,0 %
SIGNAL IDUNA Gruppe 3,3 % 5,3 %
Investorenpool unter Leitung von M.M.Warburg & CO KGaA 1,9 % 2,9 %
HSH Nordbank AG 1,8 % 2,9 %
HanseMerkur Versicherungsgruppe 1,1 % 1,8 %
Gesamt 100,0 % 100,0 %

Rechnungslegung und Abschlusspriifung

Der Jahresabschluss und der dazugehorige Lagebericht der Hapag-Lloyd AG werden vom
Vorstand nach deutschem Handelsrecht (HGB) aufgestellt. Der Konzernabschluss wird nach
den International Financial Reporting Standards (IFRS) aufgestellt, wie sie in der Europaischen
Union anzuwenden sind. Der Konzernlagebericht wurde nach den Vorschriften des HGB
aufgestellt. Jahres- und Konzernabschluss nebst Lageberichten werden vom Abschluss-
prifer sowie vom Aufsichtsrat gepruft.

Mandate von Mitgliedern des Aufsichtsrates in anderen Aufsichtsraten
und anderen Kontrollgremien

Michael Behrendt

Barmenia Allgemeine Versicherungs AG - Stellvertretender Vorsitzender des Aufsichtsrates
Barmenia Krankenversicherung AG - Stellvertretender Vorsitzender des Aufsichtsrates
Barmenia Lebensversicherung AG - Stellvertretender Vorsitzender des Aufsichtsrates
ESSO Deutschland GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates

EXXON Mobil Central Europe Holding GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates

MAN SE - Mitglied des Aufsichtsrates

MAN Diesel Turbo SE - Mitglied des Aufsichtsrates

Renk AG - Mitglied des Aufsichtsrates

Hamburgische Staatsoper GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates

Andreas Bahn

HGV Hamburger Gesellschaft fir Vermbgens- und Beteiligungsmanagement mbH -

Mitglied des Aufsichtsrates
HHLA Container Terminals GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates

Horst Baier

TUI Deutschland GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates
TUIfly GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates

RIUSA Il S.A. - Prasident

Karl Gernandt

Kihne + Nagel International AG - Prasident des Verwaltungsrates
KUhne Holding AG - Delegierter des Verwaltungsrates

HSV FuBball AG - Vorsitzender des Aufsichtsrates

Kuhne Logistics University - Mitglied des Aufsichtsrates

Arnold Lipinski
Knappschaft Bahn See - Member of Delegates’ Conference
BG Verkehr - Member of Delegates‘ Conference

Dr. Rainer Klemmt-Nissen

Hamburger Hochbahn AG - Mitglied des Aufsichtsrates

HSH Nordbank AG - Mitglied des Aufsichtsrates

HMC Hamburg Messe und Congress GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates
Vattenfall Warme Hamburg GmbH - Mitglied des Aufsichtsrates

Francisco Pérez Mackenna

Banco de Chile - Member of the Board of Directors

Madeco S.A. - Member of the Board of Directors

Compania Cervecerias Unidas S.A. - Member of the Board of Directors
Inversiones y Rentas S.A. - Member of the Board of Directors

LQ Inversiones Financieras S.A. - Member of the Board of Directors
Embotelladoras Chilenas Unidas S.A. - Member of the Board of Directors
CCU Argentina S.A. - Member of the Board of Directors

Banchile Corredores de Bolsa S.A. - Member of the Board of Directors

Oscar Hasbun Martinez
Odfiell y Vapores S.A. - Member of the Board of Directors
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