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Vereine dürfen die Flagge mit einem Vereinsemblem ergänzen, hier CCS, Cruising Club Schweiz.
11

Die Nationalflagge ist quadratisch, die Seeflagge jedoch rechteckig
10
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Wie es begann.

Die Frage, ob Schiffe unter Schweizer Flagge zur See fahren können, wurde Mitte

19. Jahrhundert erstmals aktuell. Es waren im wesentliche die folgenden Beweg-

gründe welche diese Frage immer wieder von neuem aufleben liessen.

Die Auswanderungswelle.

…. Bei der Errichtung des Bundesstaates 1848 befand sich die Wirtschaft in ei-

nem gefährlichen Ungleichgewicht. Sie hatte sich noch nicht ganz von einer

schweren Krise erholt, die alle europäischen Volkswirtschaften gebeutelt hatte

und diese – mit Ausnahme Englands – in den Protektionismus und in einen erbit-

terten Konkurrenzkampf trieb, wofür die Schweiz weder eine ausreichende Infra-

struktur noch die institutionellen Mittel besass. Als mit der Kartoffelkrankheit von

1846/47 eine landesweite Hungerkrise eintrat, die sich in den frühen 1850er-

Jahren noch verschlimmerte, sahen sich viele Menschen genötigt, ihrer Heimat

den Rücken zu kehren.1

Das Geschäft mit den Auswandererschiffen boomte und war sehr lukrativ. Mit die-

sen in engen Frachträumen unter Deck zusammengepferchten Auswanderern

liess sich mehr Geld verdienen als mit Fracht. Die Risiken auf einer 35-45 Tage

dauernden Überfahrt von Europa nach USA waren gross. Bei schlechtem Wetter

mussten die Decksluken geschlossen bleiben was für die Passagiere oft lebens-

bedrohlich war. Schiffsunfälle, schwere Krankheiten und Todesfälle durch verdor-

bene Lebensmittel oder mangelnde Hygiene waren an der Tagesordnung. Erst

gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurden diese Missstände allmählich besser.

Einerseits wurden Mindestvorschriften erlassen wieviel Raum für einen Passagier

zu reservieren war, andererseits verlangten mit der Zeit immer mehr Staaten oder

Reedereien, dass ein Schiffsarzt mitreisen musste. Mit der Einführung der Dampf-

schifffahrt verringerte sich die Reisezeit auf 14 Tage und betrug um die Jahrhun-

dertwende nur noch ca. 7 Tage.

Organisiert wurden diese Auswanderungen von Agenten. Wegen ihren oft voll-

mundigen Versprechungen genossen sie einen denkbar schlechten Ruf. Aber

auch Gemeinden waren an diesem „Geschäft“ beteiligt. Um armengenössige Bür-

ger los zu werden förderten sie deren Auswanderung mit Geldzuschüssen und

organisatorischen Hilfen.

…. Manche Gemeinden förderten die Emigration „armengenössiger“ Personen,

damit sie Fürsorgekosten sparen konnten. Erst in den 1880er-Jahren, als die

grossen Wellen der Auswanderung nach Übersee und in europäische Länder ein-

setzten, begann der Bund die Auswanderung zu steuern. Zum Schutz der Aus-

wanderinnen und Auswanderer erliess er 1880 ein Gesetz und setzte 1888 ein

eidgenössisches Auswanderungsamt ein, das die Tätigkeit der Auswanderungs-

agenturen überwachen sollte.2

Schweizer Seeleute.

Mit der Auswanderungswelle interessierten sich offensichtlich immer mehr junge

Männer für den Seemannsberuf. Ob es ein wirkliches Interesse am Beruf war,

oder ob es nur darum ging sich eine Passage zu verdienen ist nicht bekannt.

Für die Schweizer Auswanderer war Le Havre der wichtigste Einschiffungshafen.

Der Konsul orientierte den Bundesrat über die Qualifikationen welche ein junger

Mann für diesen Beruf haben sollte. Dieses Schreiben publizierte der Bundesrat

im Bundesblatt (Amtsblatt).4

….Viele schweizerische Zeitungen übernahmen den Text, sodass sich Lehrlinge,

Studenten und auch Schwererziehbare zum Seedienst meldeten. Konsular-

berichte belegen die nicht geringe Anzahl Schweizer in den verschiedenen Han-

delsflotten und Marinen.3
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„Sympathieflaggen“.

Um 1805 gaben zwei amerikanische Reeder ihren Schiffen schweizerische Na-

men. Das eine Schiff hiess WILHELM TELL, das Andere HELVETIA. Nun gelang-

ten diese Reeder an den Bundesrat mit der Bitte, man möge ihnen die Schweizer-

flagge überreichen. Dies ist dann tatsächlich auch geschehen. Allerdings fuhren

diese beiden US-Amerikanischen Schiffe die Schweizerflagge nur als Zierde. Am

Heckmast, wo die Nationale hingehört fuhren sie immer die US-Flagge.

Diplomatische Vorabklärungen.

1862 beauftragte der schweizerische Bundesrat verschiedene Auslandsvertretun-

gen in Europa und Übersee, die Frage der Schweizerflagge zur See zu sondieren.

Diese Frage wurde von den befreundeten Staaten teils wohlwollend, teils aber

auch mit etwas Spott beantwortet. Der Hauptmangel wurde darin gesehen, dass

die Schweiz keinen direkten Zugang zum Meer hat. Es wurden deshalb Vorschlä-

ge gemacht einen europäischen Seehafen „zu kaufen“. Dass keine schweizeri-

sche Kriegsmarine die Schiffe beschützen könne wurde auch bemängelt. So unter

dem Motto „wer neutral sein will muss das auch beschützen und durchsetzen

können“.

1864, ein erster politischer Anlauf.

Aufgrund einer Petition einer Gruppe Kaufleute aus Trieste liess der Bundesrat

das Thema umfassend abklären. In einer Botschaft gelangte er dann an die eid-

genössischen Räte. Das Dokument umfasst viele Seiten und beleuchtet die ver-

schiedenen Facetten sehr kompetent. Es gelang jedoch nicht das Parlament zu

überzeugen. Erst 1941, 77 Jahre später bildeten die in diesem Dokument erwähn-

ten Argumente schlussendlich die Grundlage zur Einführung der Schweizerischen

Seeflagge. Sie haben bis heute Gültigkeit. Das Dokument umfasst 21 Seiten und

es ist es wert zu lesen. Alles hier wiederzugeben würde zu weit führen, deshalb

nur einige Auszüge.
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Die Hansestadt Bremen wollte die Flagge eines Neutralen um die Kriegswirren in

der Ostsee zu „umschiffen“.

Ein Flaggenmissbrauch im amerikanischen Bürgerkrieg
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Die völkerrechtliche Frage wurde eingehend erörtert. Mit einer absoluten Gerad-

linigkeit und Selbstverständlichkeit handelte unsere Landesregierung dieses

Thema ab.

Die Frage des Eigentums und des Schiffsregisters wurde auch im Zusammen-

hang mit der der Neutralität beleuchtet.
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Und dann natürlich die Frage der Steuern, vor allem aber wem das Geld zustehen

würde.

Die Frage der Neutralität und der Landesversorgung in Krisen- und Kriegszeiten.

Dieser Aspekt führte jedoch erst 1941, 77 Jahre später dazu, dass sich die

Schweiz zum Führen der Schweizerflagge auf See entschloss.
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Die Frage der Schiffsbautechnik. Wer soll schweizerische Seeschiffe bauen? Die Frage der Bemannung. Ist es möglich, dass Leute aus Binnenländern gute

Seeleute werden? Kann die Schweiz fähige Seeleute und Schiffsoffiziere hervor-

bringen?
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Flaggenmissbrauch und Sklavenhandel. Die Frage des Schutzes und der Kriegsmarine
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Das Thema Schweizerische Seeflagge wird ad Acta gelegt.

Darüber wurde im Parlament zwei Tage lang diskutiert. Man beauftrage die Lan-

desregierung mit 60 zu 31 Stimmen vorerst die Unklarheiten mit den Seemächten

abzuklären.

Der Aussenminister, Dr. J. Dubs beauftragte die Schweizerischen Auslandsvertre-

tungen mit diesen Abklärungen. Zudem versuchte man mit Schreiben an 17 weite-

re Regierungen auf dem Diplomatischen Weg eine Stellungnahme zu erfahren.

Die meisten Antworten befassten sich ausschliesslich mit möglichen Schwierigkei-

ten. Das Hauptproblem sah man offensichtlich darin, dass die Schweiz über kei-

nen eigenen Seehafen verfügte. Eine weitere Behandlung dieses Geschäfts war

chancenlos, so lange die Frage des Seehafens nicht geklärt war. Der einst so

fortschrittliche Plan von Bundesrat Dubs blieb in den Mühlen der Diplomatie und

Verwaltung stecken.

In den folgenden 77 Jahren blieben Gesuche, Schiffe unter Schweizerflagge zu

stellen, bis 1941 chancenlos.5
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Die Not des zweiten Weltkrieges zwingt zu raschem Handeln.

Erst durch die dramatischen Ereignisse des zweiten Weltkrieges wurde dieses

Thema wieder aktuell. Ein rascher Aufbau einer eigenen Handelsflotte wurde

überlebenswichtig. Um das ganze desaströse Ausmass unserer Landesversor-

gung zu verstehen, muss man die geschichtlichen Abläufe in groben Zügen ken-

nen.

Kriegsbeginn.

11.03.1938 „Anschluss“ Österreichs an das Grossdeutsche Reich.

15.03.1939 Einmarsch der deutschen Wehrmacht in die Tschechoslowakei

07.04.1939 Italien besetzt Albanien

22.05.1939 Achse Rom-Berlin

30.08.1939 Die vereinigte Bundesversammlung wählt den 64 jährigen waadtlän-

dischen Grandseigneur und Gutsherren, Oberstkorpskommandant

Henri Guisan zum General und Oberbefehlshaber der Armee.

01.09.1939 Die deutsche Wehrmacht überfällt Polen.

02.09.1939 Die schweizerische Armee mobilisiert 430‘000 Wehrmänner und an

nähernd 200‘000 Hilfsdienspflichtige.7

Die Limmatstellung.

Der General befahl die sogenannte Limmatstellung zu beziehen und mit Bunkern

Sprengobjekten und Geländeverstärkungen auszubauen. Diese Verteidigungslinie

begann in Sargans, führte dem Walensee entlang, durch die Linthebene, schliess-

lich dem linken Ufer des Zürichsee entlang, um dann ab Zürich dem Ufer der

Limmat zu folgen. Vom Wasserschloss von Windisch zog sich die Linie nach Nor-

den bis Villigen, drehte über den Besserstein ab und führte danach über den Aar-

gauer, Solothurner und Baselbieter Jura auf das Plateau von Gempen.8 Ein we-

sentlicher Teil des schweizerischen Mittellandes wäre nach einem Verzögerungs-

kampf preisgegeben worden.

Die Jurahöhen gegen Frankreich sowie das Plateau von Gempen blieben prak-

tisch offen. Die Gefahr, dass Deutschland versuchen würde die „Maginotlinie“ zu

umgehen und Frankreich über die Schweiz anzugreifen war gross. General

Guisan plante und vereinbarte mit den Franzosen, dass diese im Fall eines deut-

schen Angriffes über das schweizerische Mittelland mit 9 Divisionen und Brigaden

(180‘000 Mann) über den Jura in die Schweiz vorstossen sollten. Die Schweizer

Armee begann nach den Angaben der Franzosen auf dem Plateau von Gempen

Stellungen und Unterstände zu bauen.16 Diese geheimen Planungen und Vorbe-

reitungen mit Frankreich wurden ohne Wissen der Landesregierung gemacht.

Neutralitätspolitisch ein äusserst fragliches und gefährliches Unternehmen. Als

die deutsche Wehrmacht nach der Eroberung Frankreichs diese geheimen Akten

fand wurde das zu einem existentiellen Problem für unser Land.

Die Limmatstellung
19
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Frankreich kapituliert.

Am 10. Mai 1940 griff die deutsche Wehrmacht Frankreich an. Nicht wie vermutet

wie im ersten Weltkrieg über Belgien und Holland (Schlieffen Plan), sondern durch

die Ardennen (Mannstein Plan). Nach der Eroberung Frankreichs standen am 16.

Juni bereits die ersten mechanisierten Truppen Guderians im französischen Jura,

an der Schweizer Grenze im Rücken der Limmatstellung. Die Limmatstellung war

Makulatur geworden. Am 25. Juni kapitulierte Frankreich.

Komplette Isolation.

Nun war die Schweiz vollkommen umschlossen und im absoluten Würgegriff. Der

Rhein als Wasserweg war auch nicht mehr befahrbar. Zudem waren die Staustu-

fen zwischen Strassburg und Basel zerstört. Der Basler Rheinhafen lag fast tro-

cken.

Bis 1938 importierte die Schweiz rund 80% aller Güter über die Nordsee- und nur

20% über die Mittelmeerhäfen. Dies änderte sich nun drastisch. Man war auf die

Mittelmeerhäfen angewiesen. Aber auch dieser Weg führte durch das Feindes-

land, was langwierige und mühsame Verhandlungen erforderte. Ohne Gegenleis-

tung war kaum etwas zu erreichen, was wiederum die Frage der Neutralität arg

strapazierte. Aber das Fressen kommt bekanntlich vor der Moral!

Erschwerend kam hinzu, dass die für die Schweiz wichtigen Seehäfen Genua und

Marseille zum Teil zerstört waren. Es mangelte an der notwendigen Infrastruktur.

Karte rechts, die Lage im Juli 1940
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Der U-Boot Krieg.

Mit der Eroberung Frankreichs war der Weg zum Atlantik frei. Die Deutsche See-

kriegsleitung errichtete umgehend U-Bootbasen an der französischen Atlantikküs-

te. Diese gewaltigen Schutzbauten konnten nie geknackt werden. Der mühsame

und gefährliche Weg von Deutschland zum Atlantik nördlich um Schottland her-

um, wo in Scapa Flow in den Orkney‘s auch noch die britische Homefleet lauerte,

war nun nicht mehr notwendig.

Quellennachweis
8

Schiffsbauprogramme.

Die Neubauten hielten anfangs mit den Versenkungen nicht schritt. Seit Kriegsbe-

ginn hatten die Alliierten rund 3000 Schiffe verloren. USA und Grossbritannien

gründeten 1942 das „Combined Shipping Adjustment Board“. Trotz grössten An-

strengungen konnte Grossbritannien jedoch nur 1‘250‘000 Tonnen Schiffsraum

pro Jahr bauen.

Daraufhin beschleunigten die Amerikaner ihr Programm. Dies mit dem Ziel bis

Ende 1943 24 Mio. Tonnen Schiffsraum zu bauen. Dies war das 21-fache der

1941 abgelieferten Tonnage. Bereits im Spätsommer 1942 bauten die Amerikaner

mehr Schiffe, als die deutschen U-Boote versenken konnten.12

Die durchschnittliche Bauzeit dieser „Liberty-Ships“ betrug 42 Tage. Jeden Tag

liefen 3 Liberty-Ships vom Stapel.

Liberty-Ship
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Sommer 1940, innen- und aussenpolitische Krise.

In dieser Zeit zeigte sich wie anspruchsvoll Neutralität ist. Alle Kriegsbeteiligten

forderten. Die Deutschen Durchfahrtsrechte und Präzisionsgeräte, die Engländer

Werkzeugmaschinen und 20mm Flabkanonen und vieles anderes mehr. Jede Lie-

ferung wurde mit einem Gegengeschäft verknüpft und jedes Mal hagelte es Pro-

teste wegen Neutralitätsverletzung von der Gegenpartei. Die schweizerische Luft-

waffe verhinderte Grenzverletzungen deutscher Flieger. Das ausgerechnet mit

Flugzeugen des Typs ME-109, welche man noch vor Kriegsausbruch in Deutsch-

land kaufte. Dies führte wiederum zu massiven Protesten und die Armeeführung

musste diese Interventionen aus politischen Gründen zeitweise unterbinden.

Es war eine verworrene Situation, das Volk erwartete eine führungsstarke Regie-

rung. Am 25. Juni hielt der Bundespräsident und Aussenminister Pilet-Golaz eine

wohl vorbereitete Rede an die Nation. Parallel dazu verlasen seine Ratskollegen

Celio und Etter die Rede in italienischer und deutscher Sprache über die anderen

Landessender Monte Ceneri und Beromünster. Die Rede war sprachlich wohl

formuliert und auf intellektuell hohem Niveau. Sie verunsicherte jedoch die Zuhö-

rer im In- und Ausland. Da wurde davon gesprochen, dass man sich den neuen

Verhältnissen anpassen müsse. Der Ton und der Umgang mit dem Schweizervolk

waren falsch gewählt. Schweizerinnen und Schweizer verstehen sich als der Sou-

verän und nicht als zu regierende Masse.

Die Schweiz entschuldigte sich auf Anraten des deutschen Botschafters von

Weizsäcker für die Abschüsse der deutschen Flugzeuge über schweizerischem

Hoheitsgebiet. Wut, Verzweiflung und Unsicherheit breiteten sich aus „me sött de

Pilet go la“. 25 Offiziere, planten sogar einen Putsch!

Auch die Briten und Amerikaner verstanden die schweizerische Aussenpolitik

nicht mehr und zogen daraus die Konsequenzen. Dies wiederum erschwerte den

Aussenhandel erneut.

Die Limmatstellung war sinnlos geworden. Der General beschloss die Armee in

die Alpenfestung, das Reduit zurückzuziehen. Damit wurde das ganze Ausmass

der Bedrohung für jedermann ersichtlich. Das ganze Mittelland wäre nach einem

Verzögerungskampf aufgegeben worden.

Am 25. Juli, einen Monat nach der missglückten Rede des Bundespräsidenten,

brach General Guisan sein Schweigen. Er befahl sämtliche Kommandanten der

Armee bis auf Stufe Bataillon auf die Rütliwiese zum Rapport.

Guisan erklärte, warum er befohlen hatte, die Armee in die Alpen zu verschieben.

Er ging gegen Defätismus vor und drohte, sich von jedem Offizier zu trennen, der

behauptete, Widerstand sei zwecklos. Im Manuskript hiess es: “Der erste Kampf,

der heute geführt werden muss, ist der Kampf gegen das es nützt nichts“.12

Dieser symbolträchtige Rapport vermochte der Armee und dem Schweizervolk

wieder mehr Sicherheit, Durchhaltewille und Zuversicht geben.

Das Reduit
19
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Kriegswirtschaft mit Charterschiffen

Die Ungewissheit über die Entwicklung in der Seeschifffahrt zwang das KTA,

Kriegs Transportamt, im Herbst 1939 zu einem sofortigen Entscheid. Am 15.09.39

schloss das KTA mit der griechischen Reederei Rethymnis + Kulukundis einen

Vertrag ab wonach sich diese verpflichtete, der Schweiz 15 erstklassige Schiffe

mit einer Tragfähigkeit von 166‘000 Tonnen für die ganze Dauer des Krieges zu

verchartern.14 Die meisten dieser Schiffe traten schon 1939 in den Dienst des

KTA. Diese Charterschiffe allein konnten jedoch den normalen Bedarf der

Schweiz nicht decken.

Schiffsraum wurde immer knapper. Es war kaum mehr möglich eine Charter zu

bekommen. Seit Ausbruch des Krieges verteuerten sich die Frachtraten um rund

das fünffache.

1941 besetze die deutsche Wehrmacht Griechenland. Somit war dies nun Kriegs-

partei. Der Eingang zum Mittelmeer bei Gibraltar war zu. Die von der Schweiz ge-

charterten griechischen Frachter konnten nur noch im Transatlantikverkehr einge-

setzt werden. Eine Kriegspartei (Griechen) fuhr für einen Neutralen (Schweiz) in

Charter. Es war äusserst fraglich, ob damit der schweizerische Anspruch als

Neutraler zu fahren von den anderen Kriegsparteien respektiert würde.

Wegen der britischen Blockade mussten die Güter in Portugal und Spanien auf

Küstenfrachter anderer Nationalität umgeladen werden, welche sie dann zu den

Mittelmeerhäfen brachten. Ware, welche in diesen Häfen lagerte, konnte oft nicht

in die Schweiz transportiert werden. Monatelang wurde um Transportkapazitäten,

und Durchgangsrechte gefeilscht.

Die Versorgung des Landes mit Rohstoffen war schon 1939 behindert. Diese Be-

hinderung verschärfte sich im Verlauf der Kriegsjahre dramatisch. 1939 wurde

eine Rationierung für Treibstoffe und gewisse Rohstoffe eingeführt. Im Verlaufe

der Kriegsjahre mussten diese Rationierungen immer weiter verschärft werden.

1945 gab es praktisch nichts mehr ohne Rationierungsmarken zu kaufen. Diese

Einschränkungen lockerten sich nach dem Krieg wieder, wurden jedoch erst 1948

endgültig aufgehoben.6

Die Schweizerische Handelsflotte entsteht.

Es war nun offensichtlich, eine eigene Handelsflotte wurde überlebenswichtig. Der

Rechtsgelehrte Prof. Dr. jur. R. Haab wurde beauftragt die rechtlichen Voraus-

setzungen dafür zu schaffen. In nur einem Monat lag der erste Entwurf vor und

am 09.04.1941 genehmigte der Bundesrat das Gesetz.

Aufgrund von Sondervollmachten, welche sich die Landesregierung bei Kriegs-

ausbruch geben liess, konnte der Bundesrat dieses Gesetz unter Umgehung des

Parlamentes sofort in Kraft setzen. In regelmässigen Abständen orientierte der

Bundesrat das Parlament über die Massnahmen, welche er aufgrund dieser Son-

dervollmachten getroffen hatte.

Wesentliche Punkte wurden bis heute für Berufsschiffe, aber auch für Yachten,

beibehalten:

Die Schiffe müssen zu 100% in schweizerischem Eigentum sein. Dies um als

Neutrale glaubhaft zu sein (Versorgung in Krisenzeiten).

Port of Registration (Heimathafen) für alle schweizerischen Seeschiffe ist Basel.

Das SSA Schweizerische Seeschifffahrtsamt mit Sitz in Basel ist dem EDA (Eidg.

Departement für auswärtige Angelegenheiten) unterstellt.
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Die Landesregierung erläutert das neue Seeschifffahrtsgesetz in seinem Bericht

an das Parlament sehr detailliert. Sie kommt aber zum Schluss, dass es sich hier

nur um ein Rahmengesetz handle, welches das Wesentlich regle. Ein kluger Ent-

scheid! 15

Dann folgt der Entscheid, dass der Bund selbst Schiffseigner wird. In der Folge

hat das KTA, Kriegstransportamt, vier Schiffe gekauft welche von schweizeri-

schen Reedereien bereedert wurden.

Bis Ende 1945 wurden 14 Schiffe unter Schweizer Flagge registriert. Zusammen

hatten sie eine Tonnage von knapp 84‘000 DWT zu 1016 Kg. Eigner waren das

KTA, Kriegs Transport Amt, das rote Kreuz und private Reedereien.15
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Schiffe unter Schweizerflagge während des zweiten Weltkrieges.

Nr. Name Baujahr
Tonnage

DWT
registriert Eigner

001 S/S CALANDA 1913 7470 24.04.1941 Schweizerische Reederei AG Basel

002 S/S MALOJA 1906 2650 24.04.1941 Schweizerische Reederei AG Basel

003 S/S SANKT GOTTHARD 1911 8339 06.05.1941 KTA, Eidgen. Kriegs Transportamt

004 S/S GENEROSO 1896 2150 29.05.1941 Maritime-Suisse SA, Gründer G. Duttweiler Migros

005 S/S SAINT CERGUE 1937 7600 10.07.1941 Suisse Atlantique Société de Navigation Maritime S. A.

006 S/S CHASSERAL 1897 4064 17.07.1941 KTA, Eidgen. Kriegs Transportamt

007 S/S SÄNTIS 1915 6690 12.12.1941 KTA, Eidgen. Kriegs Transportamt

008 S/S EIGER 1929 8137 30.12.1941 KTA, Eidgen. Kriegs Transportamt

009 S/S ALBULA 1910 2030 26.02.1942 Schweizerische Reederei AG Basel

010 S/S LUGANO 1898 9200 29.04.1942 Nautilus AG

011 S/S CARITAS I 1903 3950 05.05.1942 Stiftung für die Durchführung von Transporten im Interesse des Roten Kreuzes, Basel

012 S/S ZÜRICH 1893 2800 30.03.1943 Maritime-Suisse SA, Gründer G. Duttweiler Migros

013 S/S CARITAS II 1930 3950 17.03.1944 Stiftung für die Durchführung von Transporten im Interesse des Roten Kreuzes, Basel

014 S/S HENRI DUNANT 1910 8500 28.09.1944 Stiftung für die Durchführung von Transporten im Interesse des Roten Kreuzes, Basel

Es war nicht einfach auf dem äusserst angespannten Weltmarkt Frachtschiffe zu kaufen. Dementsprechend musste man das nehmen was zu haben war. Das Alter und

somit auch der technische Zustand der Schiffe waren zum Teil problematisch. Die Schiffe des KTA, Kriegs Transportamtes, wurden nach dem Krieg mit Gewinn verkauft.

Die Schweizerische Handelsflotte sowie die gecharterten griechischen Schiffe reichten jedoch bei weitem nicht aus um eine normale Versorgung zu garantieren. Sie leiste-

ten aber einen wesentlichen Beitrag zu einer minimalen Versorgung und somit zur Unabhängigkeit und zum Überleben.
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Als Neutrale unterwegs.

Unsere Hochseeflotte vertraute darauf, dass man die Neutralität respektiere. Des-

halb wurden die Schiffe mit mannshohen Schweizerkreuzen und dem Schriftzug

„SWITZERLAND“ bemalt. Nachts fuhr man nicht abgedunkelt, sondern beleuchte-

te diese Beschriftung mit Scheinwerfern. Zudem wurden die Routen publiziert um

die Identifizierung zu vereinfachen. Das hat meistens, jedoch nicht immer funktio-

niert.

1944 die LUGANO und die CALANDA in Lissabon
17

1944 die CALANDA vor Anker in Lissabon im Charter für das Rote Kreuz
17

Die CHASSERAL
17
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Das Schicksal der Schiffe unter Schweizerflagge während des zweiten Weltkrieges.

S/S CALANDA 1946 nach Dänemark verkauft, 1953 abgewrackt

S/S MALOJA 07.09.1943 bei Korsika bombardiert und gesunken

S/S SANKT GOTTHARD 1947 vom KTA, Kriegs Transportamt, an die Nautilus AG verkauft

S/S GENEROSO 1944 beim verholen im Hafen von Marseille auf eine Mine gelaufen und gesunken, Totalschaden

S/S SAINT CERGUE 1951 an die deutsche Reederei R. Bornhofen & H. Bischoff in Hamburg verkauft

S/S CHASSERAL
Wurde 1942 bei Marseille von britischen Flugzeugen bombardiert und schwer beschädigt später wieder repariert.
Das KTA, Kriegs Transportamt, verkauf die CHASSERAL 1947 an die Nautilus Reederei in Genf

S/S SÄNTIS 1947 vom KTA, Kriegs Transportamt, an die Nautilus AG verkauft

S/S EIGER 1947 vom KTA, Kriegs Transportamt, an die Schweizerische Reederei AG, Basel verkauft

S/S ALBULA 1945 an M. und R. Pino, Panama verkauft

S/S LUGANO 1948 an Voreigner Ignazio Messina & Co in Genua verkauft

S/S CARITAS I 1947 Kollision zwischen Flushing und Floedam mit dem holländischen Schiff JAN STEHEN und gesunken

S/S ZÜRICH 1946 Totalverlust, bei Lissabon auf Grund gelaufen

S/S CARITAS II 1945 Rückgabe an die United States War Shipping Administration

S/S HENRI DUNANT 1945 Rückgabe an die United States Maritime Comission in Norfolk
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Verbindung mit der Heimat.

Die Crew auf diesen Schiffen wurde international rekrutiert, wobei man jedoch

aus Neutralitätsgründen darauf achtete keine Leute aus kriegsführenden Nationen

anzustellen. Nicht ganz einfach, wenn man bedenkt, dass der Zweite Weltkrieg

ein weltweiter Konflikt war. Lediglich die Bordfunker waren fast immer Schweizer.

Es wurden 6 Funker und 6 Piloten der Luftwaffe zu Schiffsfunkern umgeschult. Als

Küstenfunkstelle diente „Zürich Radio“ HBZ in Dübendorf mit einer Sendeleistung

von 150 Watt. Über HBZ Zürich Radio standen unsere Schiffe in regelmässigem

Kontakt mit ihren schweizerischen Reedern.

1949 wurde diese Küstenfunkstelle zum neuen Flughafen Kloten verlegt. Bald be-

hinderte aber die 125 Meter hohe Antennenanlage den Flugbetrieb. Sie wurde auf

den Zürichberg bei Waltikon verlegt. Mit dieser neuen Anlage auf annähernd 700

Metern Höhe konnte die Übertragungsleistungen auf grosse Distanzen im Kurz-

wellenbereich wesentlich verbessert werden.

1953 wurde der Schiffsfunk (Bern Radio) der Radio Schweiz AG in Bern abgetre-

ten 18.

Die Küstenfunkstelle Bern Radio, HEB (hotel echo bravo)

„This is bern radio, maritime service calling“, so meldete sich „the most friendly

coast station“ alle vier Stunden mit der “traffic list”. Ohne zu übertreiben kann man

mit einem berechtigten Stolz sagen, dass Bern Radio weltweit eine der besten

Küstenfunkstellen war. Technisch perfekt, auf neustem Stand bietet Bern Radio

heute alle technischen Kommunikationsmöglichkeiten für die Seefahrt an. Der

Kurzwellenbetrieb wurde aus Gründen der Krisensicherheit weiter geführt, dann

jedoch im Jahr 2009 trotzdem eingestellt.

2009 hat die SWISSCOM den Betrieb von Bern Radio im Auftrag der Schweizeri-

schen Eidgenossenschaft übernommen. www.bernradio.ch

Nach dem Krieg.

Man zog die Lehren aus der Vergangenheit. Während des „Kalten Krieges“ wurde

eine moderne Handelsflotte aufgebaut. Diese besteht heute (Stand Februar 2012)

aus 41 Schiffen mit einer Tonnage DWT von 1‘245‘346 17.

Damit eine minimale Autonomie in Krisenzeiten garantiert werden kann, unter-

stützt der Bund die Schweizerischen Reeder mit Krediten.

Die Tonnage bzw. das Ladevolumen der Schweizerischen Handelsflotte beträgt

ca. 0.01 Promille der Weltkapazität.

Die MAERSK JUAN, Baujahr 2005, ein Containerschiff mit 2824 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit).

Dies ist das Mass der Ladekapazität. Sie kann also 2824 Standardcontainer von rund 6 Metern Länge

laden
17

.
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Schweizer Yachten.

Mit der Konjunktur der Sechzigerjahre entwickelte sich auch der Yachtsport ra-

sant. Immer mehr Schweizer wollten mit ihren Schiffen auf See fahren. Die ge-

setzliche Grundlage, das „Bundesgesetz über die Seeschifffahrt unter Schweizer

Flagge“ war jedoch ausschliesslich für die Berufsschifffahrt ausgelegt worden. Es

fehlte eine rechtliche Grundlage um diese Yachten mit den entsprechenden, in-

ternational gültigen Papieren auszustatten.

Im Frühjahr 1971 wurde die „Verordnung über schweizerische Yachten zur See“

erlassen. Diese „Yachtverordnung“ bildet seitdem die Grundlage für die Immatri-

kulation, die Ausrüstung und den Betrieb dieser Yachten. Ebenfalls geregelt wur-

de die Frage der Befähigungszeugnisse der Schiffsführer (Hochseeschein).

Heute sind rund 1‘700 Schiffe im schweizerischen Yachtregister eingetragen.

http://www.eda.admin.ch/eda/de/smno/trasea.html

Private Segelschulen und der CCS, Cruising Club Schweiz, mit über 6‘500 Mit-

gliedern und sechs eigenen Yachten leisten einen wesentlichen Beitrag zur Ent-

wicklung des schweizerischen Yachtsportes auf hohen Niveau.

http://www.cruisingclub.ch/
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