Interview mit Jürgen W. Ruttmann

Als Reeder in der Oberpfalz erfolgreich

Jürgen W. Ruttmann, Jahrgang 1945 und ein waschechter Hamburger, hat sein Fach von der Pieke auf gelernt. Er kenne „jeden Winkel eines Schiffes“, sagt er heute. Dabei ist er ja eigentlich kein Seemann.

In Hamburg begann er bei Hapag Lloyd eine Lehre zum Schifffahrtskaufmann. 1964, im zarten Alter von 19 Jahren, wechselte er nach London. Er blieb dort bis 1966. Es folgten Aufenthalte in Spanien (Sevilla), wo Jürgen W. Ruttmann seine spätere Ehefrau Anette kennen lernte, dann Amerika.

Ab 1972 begann er in Holland seine Karriere als Reeder, zunächst in der Binnenschifffahrt. Zusammen mit Dieter Heckmann, damals Geschäftsführer der Amberger Kaolinwerke (AKW) baute er ab 1975 seine Hochsee-Flotte auf. Zeitgleich begann sich die Familie in Richtung Oberpfalz zu orientieren. Die drei Kinder Matthias, Anna und Julia sind alle in Bayern geboren und aufgewachsen. Neben dem Firmensitz von MST in Schnaittenbach leitet Jürgen W. Ruttmann eine Dependance in Rotterdam. 

Mit klar umrissenen Vorstellungen in die Ferne schweifen

Handfeste Ausbildung als Grundvoraussetzung für den Erfolg

SP: Wie hat man sich das denn vorzustellen? Sie haben die Sehnsucht nach dem Meer entwickelt in Hamburg auf den Landungsbrücken, als Sie zugeschaut haben, wie da die Schiffe raus- und reinfahren...

Ich habe einen Onkel gehabt, der war angestellt bei Hapag Lloyd. Das war damals die größte Reederei. Dieser Onkel hat mich dazu bewegt, in die Schifffahrt einzusteigen, und das war’s.

SP: Und der hat gemeint, das wäre doch was für Sie?

Ja, so ungefähr. Ich musste ja einen Beruf haben, und in Hamburg ist Reeder ja ein sehr angesehener und auch sehr bekannter Beruf. In den letzten Wochen haben wir hier Auszubildende interviewt, alles Abiturienten. Jetzt schätzen Sie mal wie viele von diesen elf Leuten wussten, was eine Reederei ist?

SP: Vielleicht drei?

Kein Einziger. Und bewerben sich bei uns um einen Job. Der eine, das war der Höhepunkt, der hat gemeint: Reederei, das hat wahrscheinlich was mit Rädern zu tun – vielleicht haben Sie ja Eisenbahn-Waggons. Und geht vorher durch einen Flur mit Schiffen... (amüsiertes Lachen, dann die Pointe): Nein, nein, ich will nur sagen: Der Beruf ist hier unten ziemlich unbekannt.

SP: Bei Ihnen war also erst das harte Berufsbild da, und dann haben Sie sich mit der Materie auseinandergesetzt und Feuer gefangen.

Das übertreiben Sie. Das ist einfach so, wenn man 17, 18 Jahre alt ist: Einen kaufmännischen Beruf wollte ich auf jeden Fall machen und wenn man über ein Familienmitglied einen Ausbildungsplatz angeboten bekommt, dann hat man das angenommen.

SP: Aber die Begeisterung ist ja vorhanden...

Das hat man vielleicht einfach als Hamburger. Man sieht die Schiffe täglich an der Elbe, hört regelmäßig darüber. Das ist einfach ein sehr interessanter Beruf, und Sie werden ja in den Schulen auch schon gedrillt auf Fremdsprachen. Also ich hab ja leider einen humanistischen Zug gehabt, erst Latein, dann Englisch, dann Spanisch. Hamburg als Hafenstadt hat natürlich schon immer internationale Kontakte gepflegt: Da gibt es zum Beispiel einen Anglo-American Club und einen Anglo-German Club, was Sie in München wahrscheinlich nicht finden.

SP: Für Sie hat also immer eher der Handel im Vordergrund gestanden und nicht so sehr die Weite Welt?

Doch, doch, das gehört dazu. Die Weite Welt gehört dazu zum Handel und zur Schifffahrt. Das Hamburger Großstadtflair verbindet sich mit dem Übersee-Flair. In Schulau, das ist in der Nähe der Elbmündung, da gibt’s ein Restaurant. Jedes Schiff, das vorbei kommt, meldet sich. Die Gäste sitzen im Restaurant und dann heißt es: Kapitän so und so, woher kommen Sie? Was haben Sie geladen, wohin geht die nächste Reise? Und dann fährt das Schiff weiter, rein nach Hamburg. Und da sitzen die jungen Leute und haben da früher natürlich noch viel begeisterter gesessen als heute, weil heute ist ja die Welt viel kleiner geworden durch die Kommunikationsmöglichkeiten. Aber damals haben die Schiffe ja per Funk kommuniziert. Wir konnten nicht einfach den Hörer abheben und mit dem Kapitän mal eben reden. Früher war auch ein Kapitän viel selbständiger, zumindest an Bord, weil er eben nicht erreicht werden konnte. Oder er konnte niemanden erreichen. Heute muss er sich jeden Kleinkram hier von uns vorschreiben lassen, muss sich rückversichern, dass er’s richtig macht. Heute ist das ein Taxifahrer zur See, wohingegen früher waren das Autoritätspersonen. 

Aufbruch in die Selbständigkeit

Pfiffige Idee stand am Anfang

SP: Wie wird man eigentlich zum Reeder?

Ich habe in Holland Binnenschifffahrt betrieben. Dafür brauchen Sie nicht so viel Geld. Mein erstes Schiff war ein ausgebranntes Schiff. Hinten der ganze Motorteil und alles war verbrannt. Die Versicherungsgesellschaft wollte das Schiff verschrotten. Da hab ich das Schiff damals für den Schrottpreis gekauft, für 60.000 Gulden, und hab hinten den ganzen Maschinenraum abgeschnitten. Und dann haben wir es damals im Rotterdamer Hafen nicht mehr als fahrendes Schiff, sondern als Lagerschiff eingesetzt – als schwimmende Lagerhalle. Das lief eigentlich ganz gut. Wir haben dafür relativ schnell einen Mieter gefunden, weil Lagerplatz an Land war knapp. Ja, und dann habe ich noch ein zweites Schiff gekauft, dann ein vollständiges, richtiges. Schiff drei und vier wurden als Neubauten in Polen bestellt, ebenfalls ohne Motor, auch nur als Lagerschiff. Irgendwann habe ich dann die vier Binnenschiffe verkauft und zusammen mit der AKW das erste richtig große Seeschiff gekauft.

SP: Mit anderen Worten: Ihre Anfänge waren eine schwimmende Lagerhalle?

So kann man das nicht sagen. Das war ja nur eine Übergangslösung. In Spanien und Amerika habe ich ja zuvor mit richtigen Schiffen zu tun gehabt. Ich habe in Rotterdam ein Büro aufgemacht für die amerikanische Reederei. Aber privat habe ich diese Binnenschifffahrt betrieben.

SP: Aus den Gewinnen mit dem abgeschnittenen Schiff konnten Sie die anderen Schiffe kaufen?

Ja. Das hat 60.000 Gulden gekostet. Da haben wir noch mal 40.000 Gulden (rund 25.000 Euro) rein gesteckt, um es hinten abzuschneiden. Sie kriegen ja immer etwa 70 Prozent von der Bank, und wenn Sie Gewinn machen, können Sie die Bank abbezahlen, und so weiter und so fort.

SP: Sie haben tatsächlich dieses abgeschnittene Schiff mit einem Bankkredit finanziert?

Nein, die Bank hätte gesagt, wir spinnen, nicht? Das erste Schiff haben wir ganz normal aus eigenen Mitteln finanziert.

SP: Da haben Sie aber kräftig gespart.

Geerbt vom Vater, vom Vater bekommen.

SP: Und das Schiff haben Sie dann hinten zugenagelt?

Zugeschweißt.

SP: Wie kommt es, dass sie jeden Winkel eines Schiffes kennen?

Sie lernen ja ein Schiff am besten kennen, wenn das Schiff in der Werft liegt oder wenn Sie Schiffe umbauen. Und wenn ich heute ein Schiff kaufe, kaufe ich ja nicht nur Neubauten, sondern auch gebrauchte Schiffe. Die müssen Sie inspizieren, und da kriechen Sie in jede Ecke eines Schiffes.

SP: Haben Sie das gemacht?

Ja, ganz schon. Früher, sagen wir mal bei den ersten zehn Schiffen, da bin ich regelmäßig auf den Schiffen gewesen. Aber heute habe ich Schiffe, die habe ich noch nie gesehen. Für mich ist das jetzt nur noch ein finanzielles Objekt. Jetzt sitzen draußen im Konferenzraum zehn unserer Leute und besprechen, was die Schiffe in der nächsten Woche machen. Die gehen jedes einzelne Schiff durch – technische Probleme, Mannschaft...

SP: Ist das ein Verlust, nicht mehr so nah dran zu sein?

Ich bin heute von der Front etwas entfernt. Früher ging bei mir zu Hause das Telefon Tag und Nacht, durch die Zeitunterschiede mit Fernost etwa. Heute habe ich einen ganz normalen Bürojob – eigentlich. Ich reise viel, wegen der Kunden. Ich habe heute mit Banken zu tun, mit ganz großen Kunden, mit Finanzierung, Buchhaltung, Wirtschaftsprüfung.

Inzwischen sind wir hier im Büro 35. In Rotterdam haben wir 55 Angestellte. Damit muss man sich ja auseinandersetzen. Außerdem haben wir 800 Seeleute. Wir unterhalten eine ganze Abteilung, die nichts anderes tut als die Seeleute ein- und auszustellen.

Wie gesagt: Von der Front habe ich mich eigentlich entfernt. Das bedauere ich manchmal. Es war ganz schön, sonst wo hinzufliegen, zum Beispiel nach Guatemala, und dann zu sehen, was mein Schiffchen macht, dann mit dem Kapitän abends Schach zu spielen und sich – ich will nicht sagen zu besaufen. Aber wir haben uns recht angenehm unterhalten oder sind noch mal in die Stadt rein.

Wenn ich heute an Bord gehe, dann bin ich da vielleicht zwei Stunden, weil ich einen Kunden dabei habe, der nur mein Schiff sehen will. Da stehen sie alle stramm, und dann bin ich wieder weg. Also ich kenne auch viele Kapitäne gar nicht mehr. Ich kenne nur noch ein paar von den ganz alten – das ist einfach so.

SP: Gibt es eigentlich Unterschiede zwischen der holländischen Belegschaft und den Oberpfälzern?

Die Holländer sind viel lockerer. Das geht schon mal damit los, dass sich alle duzen im Büro. Ich nenne sie immer die Italiener des Nordens. Die gehen viel lockerer an Probleme ran, sind auch weniger akkurat als wir. Das heißt nicht, dass sie weniger erfolgreich sind. Mir gefällt das eigentlich, wie die Holländer sind. Während wir Deutschen, wir sind manchmal so schwer, so kompliziert. Da braucht es dann jemanden, der da nicht so ist, der dann Zweifel einfach mal so vom Tisch fegt und sagt: „Jetzt macht euch bitte nicht ins Hemd.“

SP: Aber Ihr Metier erfordert doch schon Akkuratesse.

Ja, das schon. Zum Beispiel Buchhalter müssen natürlich sehr akkurat sein. Dann gibt es noch so eine Zwischenebene, die sehr akkurat ist. Die Leute so ganz vorne, die müssen auch akkurat sein. Aber wenn sie zu akkurat sind, dann verlieren sie manchmal den Blickwinkel für den weiteren Horizont. Sie müssen manchmal so ein bisschen lockerer sein und sagen, ja, ich sag immer ganz locker: Wird schon gut gehen, wird schon passen. Man darf auch nicht zu ängstlich sein.

Unternehmensphilosophie

Nicht nur das Ergebnis zählt

SP: Was kennzeichnet für Sie einen erfolgreichen Unternehmer?

Man könnte ganz banal sagen: Das Ergebnis ist entscheidend. Aber so einfach ist das natürlich nicht. Sie müssen die richtigen Mitarbeiter haben. Ohne die sind Sie aufgeschmissen. Wenn Sie heute nicht die richtigen Mitarbeiter haben, dann können Sie die Firma an den Nagel hängen. Sie brauchen natürlich Geld. Außerdem muss ein erfolgreicher Unternehmer etwas haben, was zum Beispiel Aktiengesellschaften heute nicht mehr haben. Da geht es ja nur noch um Profit. Während so ein Familienunternehmen – wenn ich jetzt uns mal als Familienunternehmen bezeichne –, die denken ja viel langfristiger. Wir haben eigentlich so eine Moral. Das klingt jetzt sehr anspruchsvoll, aber das ist etwas, was eine Aktiengesellschaft im Allgemeinen nicht mehr hat. (...).

Man sagt ja immer, die Familienbetriebe sind nicht genügend erfolgsorientiert. Das stimmt natürlich zum Teil. Weil die eben diese moralische Schiene noch vertreten, entlassen sie nicht ohne weiteres zehn Leute, wenn sie mal Verlust machen. Es gibt große Familienbetriebe, das fängt bei Porsche an bis zu Henkel, die trotz ihrer Größe noch diesen humanen Faktor in der Industriewelt bewahren. Die schauen nicht nur auf den Profit und machen trotzdem Gewinne und sind erfolgreich.

SP: Wie viele Stunden arbeiten Sie am Tag?

Zwölf. Ich gehe normalerweise um sieben ins Büro und zwischen 18 und 19 Uhr raus.

SP: Freizeitgestaltung, wenn Sie denn mal Freizeit haben?

Ich züchte Kakteen. Ich habe ungefähr 600 Kakteen und habe im Garten ein großes Gewächshaus.
SP: Was gefällt ihnen da besonders dran?

Früher habe ich im Gewächshaus eine Sandkiste gehabt. Da konnte ich mich um die Kinder kümmern und gleichzeitig um meine Kakteen. Was mich immer besonders fasziniert hat, das war diese Symmetrie an den Kakteen. Außerdem mag ich diese Ruhe, die so ein Gewächshaus ausstrahlt. Im Winter, wenn’s schneit, kann ich mich in mein Gewächshaus setzen. Ich halte das immer gerade so über Null. Man kann sich da schön beschäftigen. Das ist sehr ruhig im Vergleich zu meinem Beruf hier.

SP: Und Ihre persönlichen Stärken und Schwächen?

Dass man vielleicht einfach zu viel arbeitet. Man lebt ja nur ein Mal, nicht? Man wird ja auch nicht jünger. Dann bin ich relativ ungeduldig, würde ich sagen. Daraus können erst mal Fehler entstehen, aber auch Ungerechtigkeiten. Also wenn jetzt jemand hier rein kommt und sagt: Ich hab hier jetzt grad ein Schiff an der Angel, was acht Millionen kostet, sollen wir das kaufen oder nicht? Dann würde ich das wahrscheinlich innerhalb von zehn Minuten entscheiden. Das hat natürlich seine Stärken: Sie kriegen jetzt ein Schiff ganz schnell für acht Millionen, was relativ billig ist. Auf der anderen Seite können Sie aber auch einen anständigen Fehler gemacht haben, weil Sie müssen sich ja fragen: Wenn einer so schnell das Schiff loshaben will, ist da vielleicht eine Leiche im Keller. Es könnte ja der Motor kaputt oder nicht in Ordnung sein oder so was. Sie müssen ein bisschen aus dem Bauch raus entscheiden. Das ist eigentlich meine Stärke: Ich entscheide sehr viel aus dem Bauch raus.

SP: Wonach richtet sich Ihr Eindruck beim Einstellungsgespräch?

Was hier in der Oberpfalz natürlich sehr schwer ist: Sie haben so Menschen, die einen erst mal nicht angucken können oder überhaupt nicht richtig reden können. Die können kein normales Gespräch mit Ihnen führen. Dann guck ich mir natürlich auch an, wie sie sich anziehen zum Vorstellungsgespräch. Oder wie sie sich überhaupt geben. Es gibt dann Leute, die sind sehr geduckt, was ich persönlich traurig finde. Mit 19, 20 Jahren, da müssen sie doch fröhliche junge Menschen sein. Da können sie doch hier nicht schon so geduckt reinkommen, nasse Hände haben. Auf der einen Seite verstehe ich das ja. Das ist ja keine Situation, die sie schon oft mitgemacht haben. Aber Sie müssen sich mal überlegen: Wir schicken diese jungen Leute ja doch nachher durch die ganze Welt und die müssen sich da selber behaupten können. Das heißt nicht, dass sie sich nicht entwickeln können. Aber wenn sie schon am Anfang etwas lockerer sind, dann kann man sich doch eher vorstellen, die später mal rauszuschicken.

SP: Man hat heute vielleicht gar nicht mehr die Gelegenheit, so in den Beruf reinzuwachsen.

Das ist ja damals auch schon gesagt worden, als ich anfing. Das sagt man eigentlich immer wieder. Und trotzdem sehen Sie eigentlich immer wieder Leute, die sind alle in den letzten zehn Jahren hochgekommen und haben irgendetwas gestartet, haben auch irgendwo früher von der Pieke auf an gearbeitet. Vielleicht geht das heute später los, weil die Leute später ins Berufsleben kommen als früher. Wir waren ja noch halbe Kinder mit sechzehn, siebzehn Jahren. Ich weiß noch in England, da konnte ich noch nicht mal ein Bankkonto eröffnen, weil ich noch gar nicht mündig war. Da hat sich also Vieles gewandelt. Aber ich glaube trotzdem, wenn Sie den entsprechenden Geist haben oder „Drive“, dass die Chancen noch genauso da sind.

SP: Und Sie sind bei Hapag Lloyd ganz frisch und fröhlich und frei reingegangen?

Ich bin ja sehr locker erzogen worden. Wir waren ein sehr offenes Haus, haben immer viele Freunde und Geschäftsfreunde gehabt. Das prägt Sie einfach.

Schifffahrt einst und heute

Zur See fahren war schon immer harte Arbeit

SP: Diese ganze Elektronik, das ist ja natürlich schon was Schönes, aber auf der anderen Seite geht ja, ich sag jetzt mal das Handwerk, eigentlich verloren. Die Intuition, die Erfahrung, das ist dann ja nicht mehr so wichtig.

Ja, man könnte das vergleichen mit dem echten Handwerk. Da gehen viele manuelle Tätigkeiten verloren durch die Elektronik. Ein Schreiner zum Beispiel, der früher ganz präzise arbeiten musste, um Nut und Feder zu erarbeiten oder Verbindungen von links nach rechts zu schlagen, der steckt heute, übertrieben gesagt, das Holz in seinen Säge-Computer. Und dann kommt hinten das Teil raus wie er’s vorne eingetippt hat. Also das ist kein Handwerk. Die Elektronik hat auch da übernommen. Der Schreiner, der setzt nur noch Stücke zusammen. Aber viel Intuition oder Feingefühl? Das macht die Maschine, und so ist das bei den Schiffen auch.

Heute verlässt der Kapitän den Hafen, dann gibt er seine Position ein, wo er hin will, wie beim GPS im Auto. Dann hat er ein System an Bord, also ein Radarsystem, was ihm sagt, wenn ein anderes Schiff zu sehr in die Nähe kommt. Der kann den Radar auf Meilen einstellen, auf zehn Meilen. Alles, was im Umkreis von zehn Meilen zu sehr in die Nähe kommt, löst Alarm aus. Da guckt man aus dem Fenster oder auf seinen Radarschirm, was es denn ist. Man kann auch mit dem Gegenstand kommunizieren, wenn es denn ein Schiff ist: Wohin gehst du? Was willst du? Fährst du nach rechts, nach links, welche Geschwindigkeit? Um zu sehen, ob die auf Kollisionskurs kommen im Umkreis von zehn Meilen oder so.

Dann gibt es den Auto-Piloten. Der wird eingestellt, und dann fährt das Schiff. Wenn es vom Kurs abweicht, sagen wir mal mehr als ein Grad, oder ein halbes Grad oder den Bruchteil eines Grades, dann geht auch wieder der Alarm.

SP: Das ist dann eine andere Art von Fachwissen, die da gefragt ist. Aber man stellt sich das halt immer vor wie bei Käpten Nemo...

Sie müssen sich das überlegen: Wenn heute bei uns die Elektronik ausfällt, die Kapitäne könnten glaub ich nicht mehr groß mit dem Sextanten durch die Welt fahren, also durch die Sterne. Das können die nicht. Wenn die Elektronik kaputt ist, dann haben die ein echtes Problem an Bord (Lachen).

SP: Von dem Flair geht da natürlich was verloren.

Deshalb sag ich ja: Ich glaube, wenn Sie heute an Bord gehen. Einer erklärt Ihnen, wie diese Aggregate und Maschinen funktionieren, Sie könnten das Schiff auch rüberbringen nach Amerika.

SP: Noch mal zur Beziehung zum Meer als solches: Da gibt es ja ein mystisch-magisches Phänomen, fernab der Zivilisation, mit blauer Weite und so fort. Das ist doch im Grund immer noch romantisch besetzt, auch wenn die Weltmeere ja inzwischen als größte Sondermüll-Deponie gelten.

Ich würde sagen: Es war früher sehr romantisch besetzt, aber das war wahrscheinlich nicht gerechtfertigt. Weil das Seeleben, das Seemannsleben, war ja früher hart, und sehr drakonisch die Strafen an Bord. Der Kapitän war ja der Herrscher über Leben und Tod. Also das ist sicherlich völlig verklärt gewesen.

Dann gab’s mal so ne Phase, würde ich sagen, als das Seeleben schon relativ zivilisiert war, wo Schiffe lange in den Häfen lagen und wo es dann diese Hafenkneipen gab und die schönen Mädchen und was weiß ich nicht alles. Das war so vor vielleicht dreißig, vierzig Jahren, als ich anfing. Da lag so ein Schiff zehn Tage am Hafen, zum Löschen, Laden, und das war für die Mannschaft ganz schön.

Aber heute sind unsere Schiffe innerhalb von 24 Stunden wieder auf See. Laden, Löschen, das geht ruckizucki. Romantik? Sie müssen sich vorstellen: Die Arbeitsverträge laufen bei uns über fünf bis sieben Monate. Davon haben die Seeleute unter Umständen kein einziges Wochenende an Land.
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