,Wir miissen zukunftsfihig werden*

Seeschifffahrt Torsten Westphal (Arkon Shipping) pladiert fiir ein Innovationsprogramm

Ein groRer Teil der deutschen Short-
sea-Flotte ist reif fiir das Museum,
Ausgeblutet in den Krisenjahren, kén-
nen die Reedereien nicht investieren.
Dabei wire eine Erneuerung der Flotte
auch zum Schutz des Klimas drin-
gend geboten. Der geschifisfiihrende
llschafter von Arkon Shippi
Torsten Westphal, fordert daher ein
Innovationsprogramm,

Herr Westphal, Sie fordern den Schul-
terschluss  zwischen Finanzwirt-
schaft, Politik und Schifffahrt. Es
geht Thnen dabei aber nicht nur da-
rum, einen Weg aus der akuten Krise
zu bahnen?

Richtig, die Zukunft der Schiff-
fahrt hingt auch davon ab, inwieweit
das Gebot der Nachhaltigkeit umge-
setzt wird. Nach 20 Jahren Globalisie-
rungs-Hype und Wachstumsmarathon
haben sich die Rahmenbedingungen
geidndert. Im Fokus stehen heute der
Klimawandel, Winschafts- und Fi-
nanzkrisen in nie gekannten Dimensi-
onen. Es ist daher notwendig, dass je-
der Unternehmer sein wirtschaftliches
Handeln vom gnadenlosen Verbrauch
der Ressourcen auf nachhaltiges Wirt-
schaften umstellt.

Solche Appelle hérte man bisher nicht
aus der Schifffahrt. Es wird sehr viel
after auf das Schiff als per se ,griinstes”
Transpartmittel verwiesen.

Das Schiff ist zwar von Natur aus
das energieeffizienteste Transportmit-
tel verglichen mit Bahn und Lkw, aber
,griin” ist es nicht. Die Schifffahrt ist
damit konfrontiert, dass immer mehr
Verlader von ihren Dienstleistern for-
dern, Okonomie und Okologie zu ver-
binden. Bald wird die Seeschifffahrt,
wie jetzt schon der Luftverkehr, fiir
ihre CO,-Emissionen zahlen miis-
sen. Es kommen Vorgaben wie der
Energy Efficiency Design Index fiir
Neubauten,

Also miissten die Reedereien in neue
Schiffe investieren?

Das ist der zweite Schritt. Wir
miissen auch zukunfisfihig wer-
den, was die Wirtschaftlichkeit un-
serer Flotte anbelangt. Der traditio-
nelle Schiffsbau in teuren Kleinserien
hat keine Zukunft mehr. Ein Best-
Practice-Beispiel kommt aus der Luft-
fahrt. Schiffe konnten dhnlich wie im
Flugzeugbau in Baugruppen herge-
stellt und nach Bedarf unterschied-
lich ausgeriistet werden, wie dies bei
dem Flugzeughersteller Airbus prak-
tiziert wird. Dies wiirde iiber Skalen-
effekte zu niedrigen Stickkosten fiih-
ren. Weitere Skaleneffekte lieRen sich
iiber den gemeinsamen Einkauf und
die wirtschaftliche Vermarktung von
Schiffen erzielen.

Wie kdnnte denn ein ,griines Schiff*
aussehen?

Wir haben in Kooperation mit der
Fachhochschule Dortmund, der Ree-
derei Wessels aus Haren und einem

wJeder Unternehmer muss sein wirtschaftliches Handeln vom gnadenlosen
Verbrauch der Ressourcen auf nachhaltiges Wirtschaften umstellen.”

niederlindischen Konstruktionsbiiro
ein Schiff fiir die europiische Kisten-
fahrtentwickeln lassen, das von sechs
leistungsstarken Lkw-Motoren ange-
trieben wird. Der Verbrauch und die
Emissionen  sind
wesendich gerin-

konventionellen
Schiffsdiesel. Weil
die Aggregate klei-
ner sind, steht mehr Laderaum zur
Verfligung. AuRerdem lassen sich
die Motoren separat abschalten, was
ebenfalls eine weitere Brennstoffer-
sparnis erméglicht. Das ist nur ein
Beispiel.

Und lassen Sie das jetzt bauen?
Derzeit finden Gespriche mit po-
tenziellen Investoren statt. Wiin-

schenswert wiire eine Umsetzung bis
2015, weil dann in Nord- und Ostsee
nur fastschwefelfieier Treibstoffzuge-
lassen ist. Wenn die Schifffahrt bis da-
hin keine kostensparenden Lésungen
gefunden hat, wird sie einen Teil ihrer
Ladung an die Swralle verlieren. Aus
dem gewiinschten ,from road to sea®
wiirde dann ein ,from sea to road“.

»NWenn die Schifffahrt
ger als bei einem  yoine Kredite erhilt, wird
die Flotte nicht erneuert<

Sie beschreiben damit ein Problem, das
die gesamte Kiistenschifffahrt betrifft.
Wie dringlich Investitionen sind,
zeigt ein Blick in die Altersstruktur der
Schiffe. Von den knapp 3000 im Short
Sea Trade fahren-
den Einheiten in
Deutschland mit ei-
ner Tragfihigkeit
von 1500 bis 7000 t
sind bereits iiber
ein Drittel (1143) ilter als 25 Jahre. Es
kommen aber immer weniger Neubau-
ten in der StandardgrofRe von 3000 bis
5000 tdw in Fahrt. 62 waren es 2009,
vergangenes Jahr nur noch 57, und
in diesem Jahr werden es 33 sein. Die
Flotte muss aber dringend verjlingt
und zukunftsfihig gemacht werden.

Wie soll das gehen = viele Reedereien
sind kaum oder nicht in der Lage, ihre
Verpflichtungen gegeniiber den Banken
zu erfiillen?

Vielen Reedereien steht das Wasser
tatsichlich bis zum Hals. Sie haben den
maximalenSpielraumvonzwdlfQuartal-
Tilgungsausserzungen schon genutzr,
um bis jetzt zu tiberleben. Aber die Krise
davert linger als erwanrrer, die Frachten-

mirkte erholen sich nur marginal, Auf
der anderen Seite ist der Spielraum der
Banken stark eingeschriinkt. Dafiir sor-
gen die Vorgaben der Bundesanstalt flir
Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin),
der Rating-Agenturen sowie der unter
Basel II geschniirten Eigenkapitalvor-
schriften. Die Banken sind gezwungen,
die Kredite ins Risiko zu stellen.

Ven Investitionen kann da wohl kaum
die Rede sein?

2Zu den heutigen Konditionen sind
Neubauten nicht mehr finanzierbar.
Daher liegen zurzeit viele Neubaupro-
jekte auf Eis. Wenn die Schifffahrt aber
keine Kredite zu bezahlbaren Konditio-
nen erhilt, wird die Flotte nicht erneu-
ert, und die langfristig geplante Ver-
kehrsverlagerung auf die Schifffahrt
kann nicht stattfinden, da es an Kapa-
zititen fehlt. Andert sich an den finan-
ziellen Rahmenbedingungen mittel-
fristig nichts, wird auch das Maritime
Cluster in Deutschland bald der Ver-
gangenheit angehoren. Spanien, Ita-
lien und Frankreich haben diese Ent-
wicklung schon hinter sich, dortgibtes
keinen maritimen Mittelstand mehr.

Sie sehen einen Ausweg aus dieser Sack-
gasse?

Ein Weg wiren Garantien fiir einen
Teil des von den Banken zu stellenden
Eigenkapitals durch die KfW. So wiiren
die Banken nicht gezwungen, den ge-
samten Risikokredit mit neuem Eigen-
kapital zu hinterlegen, und bekimen
Spielraum fiir Neufinanzierungen.
Welch ein Multiplikator-Effektsich mit
solchen Anreizen erzielen lisst, hatdas
100 000-Diicher-Programm des Bun-

¢ des gezeigt, Den Staat hat die Investi-

tion in erneuerbare Energien mit Hilfe
niedriger Zinsen primir 200 Mio. EUR
zinsverbilligte Kredite gekostet. Diese
lasten Wertschdpfungen insbesondere
von mittelstindischem Unternehmen
mit einem Investitionsvolumen von
2,14 Mrd. EUR aus. Nach Ablauf der
Fordermalnahme verbuchte der Staar
Steuereinnahmen von 800 Mio. EUR.

Herr Westphal, vielen Dank fiir das Ge-
spréch. DVZ5.1.2012
Das Gespriich fihrte Peter Woralein.

Zur Person

Torsten Westphal

ist geschiftsfihrender Gesellschaf-
ter der 1995 von ihm mit Beteiligung
der Reedereien Jingerhans und Wes-
selsinHaren/Emsgegriindeten Arkon
Shipping GmbH & Co. KG. Das Unter-
nehmen befrachtet eine Flotte von
rund 135 Schiffen, darunter jeweils
mehr als 50 Containerfrachter und
Mini-Bulker, die in den Gewdssern
rund um Europa fahren. Dazu kom-
men etwa 20 Schwergutfrachter.
Westphal (52) absolvierte eine Aus-
bildung zum Schifffahrtskaufmann
bei Rabien & Stadtlander in Bremen.
Es folgten berufliche Stationen bei
der Reederei Bastian in Bremen und
der Ems Team Befrachtung.
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