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,Die Admiralitit bedauert mitteilen zu miissen...“

Von einem Sachverstandigen
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Der Sand liuft aus

(Aus , New York Times* vom 12, 1, 41)

“The admiralty regrets to announce...”

So werden die Mitteilungen eingeleitet, die von der britischen Admiralitit iiber
ihre Schiffsverluste veroffentlicht werden.

Beim Vergleich der amtlichen britischen Verlautbarungen mit den offiziellen Be-
richten des Deutschen Oberkommandos ergibt sich stets, daB3 die englischen An-
gaben nicht nur mit groBer Verspatung herausgegeben werden, sondern auch
wesentlich geringere Verluste zugeben, als der amtliche deutsche Heeresbericht
meldet.

Es ist in der ganzen Welt bekannt, daB3 diese Art der englischen Berichterstattung
einer alten, schon traditionellen Taktik der britischen Behérden entspricht.

So schreibt Lloyd George in seinem Buch: Mein Anteil am Weltkriege, Bd. 2, S. 86:
,Der amerikanische Admiral Sims berichtet von seinem Besuch 1917 bei dem
Ersten Lord der Admiralitét Jellicoe. Dieser gesteht, daB3 die britischen Tonnage-
verluste das Drei- bis Vierfache dessen betrugen, was amtlich zugegeben und
in der Presse verdffentlicht sei.*

Im Gegensatz hierzu veroffentlichen die deutsche Kriegsmarine und die deutsche
Luftwaffe grundsatzlich nur solche Versenkungen, die nachweisbar beobachtet
worden sind. Selbst amerikanische Nachrichten der letzten Zeit sprechen von er-
heblich hoheren Versenkungsziffern, als sie von englischer Seite bisher zuge-
geben wurden.

Wie ist nun wirklich die Lage der englischen Handelsschiffahrt ?







Englands Schiffahrt — Englands Leben!

Engla.nd ist wie kein anderes Land der Welt von der Ubersee-Einfuhr
abhingig, da auf der britischen Insel nur ein kleiner Bruchteil aller indu-
striellen Rohstoffe und lebensnotwendigen Nahrungsmittel gewonnen
wird. — 77 % aller Lebensmittel und zum Teil 100 % der kriegswichtigen
Rohstoffe miissen durch die englische Handelsflotte nach dem Ausfall des
europdischen Kontinents auf weiten Uberseewegen eingefiihrt werden.
Das Friedens-Einfuhr-Volumen betrdgt 70 bis 75 Millionen Tonnen pro
Jahr. Das ist ein Einfuhrbedarf, der schon im Frieden niemals allein durch
den Einsatz der britischen Handelsmarine erfiillt werden konnte, sondern
sogar die groBSte Seemacht der Welt abhidngig machte von dem Einsatz
ausldndischer Tonnage. Mehr als 40 % der Einfuhr-Tonnage des Jahres
1838 wurde von Schiffen ausldndischer Flaggen nach England gebracht.
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Britischer Geleitzug im Feuerhagel deuischer Bomben. (Rechts ein britischer Zerstérer, der sein Heil in der Fluchi sucht.)

Seit Kriegsbeginn bis Ende Mai 1941 hat England 1t. den Berichten
des Deutschen Oberkommandos der Wehrmacht insgesamt 11,7
Millionen BRT.Handelsschiffsraum durch Totalversenkung verloren.

In dieser Versenkungsziffer sind Verluste durch Minen sowie Ausfdlle durch Havarien und Be-
schiddigungen von Handelsschiffen nicht eingerechnet. Ebenso sind auch die von der italienischen
Wehrmacht versenkten und beschiddigten Schiffe in diesen deutschen Angaben nicht enthalten.

Da sich der Minenkrieg auBerordentlich verschérft hat, besonders dadurch, daB auch Flug-
zeuge zum Verminen der Hifen und ZufahrtsstraBen eingesetzt werden, und da die deutsche
Kriegsmarine durch die vdrgeschobenen Stellungen an der gesamten Kanal- und Atlantikkiiste
sowie im Mittelmeer die wichtigen ZufahrtsstraBen Englands beherrscht, ist mit Sicherheit an-
zunehmen, daB die von deutscher Seite gemeldeten Schiffsversenkungen nur die Mindestgrenze
der tatsdchlichen britischen Verluste angeben. Fiir die Beurteilung der wirklichen Lage der
englischen Handelsschiffahrt sind auBer den Versenkungen aber auch noch die im folgen-
den nachgewiesenen indirekten Tonnageverluste zu beriicksichtigen.
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1 Million BRT. versenkt =
6 Millionen t Einfuhr im Jahr verloren

Die gefahrlichen Auswirkungen der deutschen Versenkungserfolge auf die
lebenswichtige englische Uberseeversorgung werden durch die folgende Tat-
sache betrdchtlich gesteigert:

Nicht nur die mit einem versenkten Schiff verlorene Fracht fallt fiir die englische
Versorgung aus, sondern auch alle zukiinftigen Frachten, welche die versenkten
Schiffe nach England hitten beférdern kénnen. Da in der Englandfahrt durchschnitt-
lich fiir jedes Handelsschiff mindestens vier Fahrten im Jahr gerechnet werden,
vervierfachen sich also, auf das Jahr gerechnet, die Verluste an BRT.Schiffsraum.

Wieviel Fracht geht aber mit der Versenkung jeder BRT. Schiffsraum verloren?

1 Brutto-Registertonne umfaBt 2,83 Kubikmeter
1 Kubikmeter — 1 Gewichtstonne (1t)
2,8 Kubikmeter = 2,8 Gewichtstonnen
1 Brutto-Registertonne trdgt also 2,8 t Gewicht
Die Brutto-Registertonnen umfassen jedoch den gesamten Raum-
inhalt eines Schiffes. Nach Abzug der Mannschafts-, Maschinen- und
sonstigen Betriebsrdaume und nach Abzug von rund 10 9, fiir Betriebs-
stoffe und Vorrite der Besatzung verbleibt noch soviel Laderaum,
daB man auf eine Brutto-Registertonne im allgemeinen 1,5t Fracht
rechnen kann.
Also verliert England mit jeder versenkten Million BRT. Handelsschiffsraum auf das
Jahr gerechnet die Einfuhrmdéglichkeit fiir 6 Millionen Gewichtstonnen (4 < 1,5t) kriegs-

und lebenswichtiger Fracht.

Tdglich werden die Versenkungen
weiterer englischer Schiffe gemeldet.
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Geleitziige erhohen den Tonnagebedarf!

Da die britische Admiralitit im Weltkriege nach der Einrichtung des Geleitzugsystems eine
Abnahme der Versenkungen von Handelsschiffen beobachten konnte, wurden gleich zu Be-
ginn dieses Krieges Geleitziige (Convoys) organisiert und eingesetzt. Der Umfang der durch
die deutschen See- und Luftstreitkrifte erzielten Versenkungen englischer Handelsschiffe
hat jedoch im Gegensatz zum Weltkriege trotz der Einrichtung der Geleitziige zugenommen.
Er ist in weiterem stetem Steigen begriffen.

Die neue deutsche Seekriegstaktik, Geleitziige durch Flugzeuge auszuspdhen und sie nach
der Aufklirung in kombinierter Aktion von Seestreitkridften und Flugzeugen anzugreifen,
macht die Ansammlung von Handelsschiffen in einem Geleitzug zu einer besonders reich-
lichen Beute. Der Schutz der Geleitziige erfordert also heute eine gréBere Anzahl von
Begleitschiffen als im Weltkriege. England besitzt aber nach eigenen Angaben in diesem
Kriege weniger Zerstorer als im Weltkrieg.

Zu diesen erhdhten Gefahren fiir in Geleitziigen fahrende Schiffe kommen die folgenden in-
direkten Tonnageverluste, die sich aus dem System der Geleitziige ergeben:

©® Die Reisegeschwindigkeit der Geleitziige muB} sich nach dem langsamsten im
Convoy mitfahrenden Schiff richten. Das kann fiir schnelle Schiffe eine Herab-
setzung der Geschwindigkeit bis auf ein Drittel bedeuten. Infolgedessen
kodnnen im Geleitzug fahrende Handelsschiffe nicht voll ausgenutzt werden, da
sie nicht die bisher mégliche Anzahl von Fahrten im Jahr durchfithren konnen.

© Die Abfahrt wird auBerordentlich verzogert, da sich die zu schiitzenden
Schiffe erst in einem Hafen versammeln miissen.

©® Dper Geleitzug erschwert und verzégert die Be- und Entladung der Schiffe, weil
das gleichzeitige Eintreffen einer gréferen Anzahl von Schiffen einen Andrang
bei den Hafenanlagen hervorruft. Oft haben Schiffe mit lebenswichtiger Fracht
drei bis vier Wochen auf die Entladung warten miissen.

0O Geleitziige sind einer erhohten Unfallgefahr ausgesetzt, hervorgerufen durch
das dichte Zusammenfahren der Schiffe und dadurch entstehende Kollisionen
bei bewegter See und schlechter Sicht. (Im Weltkriege betrugen allein die
Seeunfdlle 209, der Verluste durch Versenkungen.)

Zur Bewiltigung der gleichen Beférderungsleistung werden also durch das Geleit-
zugsystem mehr Handelsschiffe als bei den schnelleren Einzelfahrten benodtigt. So
ruft das Geleitzugsystem eine weitere Steigerung des durch die groflen Verluste
aufs hochste angespannten englischen Tonnagebedarfs hervor.

Deutscher Minentreffer
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Indirekte Tonnageverluste
durch blockierte und zerstorte Hafen

Durch die deutsche Blockade der englischen Hifen und die ununterbrochenen
schweren Luftangriffe auf die Hafenanlagen entstehen die folgenden weiteren

indirekten Tonnageverluste:

@ Uberdie englischen Ost-und Siidhéfen wickelten sich bis Kriegsaus-
bruch 64,2 9%, der gesamten englischen Einfuhr ab. Da die Hidfen der
Ost- und Siidkiiste durch die deutschen See-Streitkrafte blockiert und
ihre Anlagen dauernden deutschenLuftangriffen ausgesetztsind, muf
der grof3te Teil der Einfuhr iiber die Westhdfen geleitet werden. Diese
Héfen, deren Einrichtungen nur 35,89, der englischen Einfuhr bew4l-
tigen konnen, und die ebenfalls unter der deutschen Blockade und
schweren Luftangriffen leiden, sind jedoch nicht in der Lage, die ge-
samte englische Einfuhr mit der erforderlichen Schnelligkeit abzu-
wickeln. Weitere Verzéogerungen in der Abfertigung von Schiffen er-
gebensichdurchdie ZerstérungenvonKais, Docksund Lagerhdusern.
Es entstehen also durch gewaltige Verspatungen auBBerordentliche
Ausfélle, die nicht zu unterschitzende Tonnageverluste bedeuten.

© Zudiesen Verspatungen und Ausfillen tritt noch der Mangel an ge-
schulten Arbeitskréften fiir die Loschung der Frachten. Dieser Mangel
ist schon so fithlbar geworden, da3 man, wie englische Meldungen
besagen,bereits die Heranziehung von, fiir diese schwere Arbeit vol-
lig ungeeigneten,weiblichen Arbeitskraftenin Erwdgunggezogenhat.

© Die planmiBigen Stérungen des innerenglischen Verkehrs durch
die deutschen Luftangriffe bewirken, daB3 die schon verspitet im
Hafen eintreffenden Frachten nicht nur zu langsam geldscht, sondern
auch nicht rechtzeitig genug iiber das Land verteilt werden kénnen.

Die Blockade und Zerstérung der fiir England lebenswichtigen Einfuhrhifen

bedeutet also eine weitere indirekte Steigerung englischer Tonnageverluste
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Die Hefen der englischen Ost- und Siidkiste, die zusammen im Frieden 64,2% der gesamfen englischen Einfuhr bewdltigt haben, sind

durch die deutsche See- und Luftkriegsfihrung blockiert und zum Teil zerstért. Die Hifen der Westkiste, die nur 35,8°% der Friedens-

einfuhr bewiltigen kénnen, sind den stdndigen deutschen Luftangriffen ausgesetzt und nicht in der Lage, den Ausfall der Ost- und
Siidhdfen auszugleichen
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Auch Umwege sind Tonnageverluste

Die britische Insel ist nach dem Ausfall ihrer Versorgungsmdglichkeiten aus
dem europiischen Festland ausschlieBlich auf die Ubersee-Einfuhr angewiesen.

Die Strecke von den kanadischen Hifen nach England betrdgt aber das Drei- bis
Vierfache der Strecke von Stockholm oder einem anderen Hafen der Ostsee nach
England.

Der Weg von Holland oder Belgien nach England betridgt nur 100 bis 200 Seemeilen.
Bezieht man statt dessen aus Neuseeland oder Australien (z. B. Butter, Kase), so er-
fordert der Weg von Wellington (Neuseeland) nach England 11000 bis 12000
Seemeilen, — von Melbourne oder Sidney nach England 12000 bis 13000 Seemeilen.

Durch die SchlieBung des Mittelmeers fiir die englische Handelsschiffahrt er-
geben sich weitere Umwege und damit Verzégerungen fiir alle Zufuhren aus

dem fernen Osten.

| Als Beispiel der Reiseweg nach Plymouth:

in Seemeilen in Reisetagen
i von via Suez via Kap via Suez via Kap
| Bombay. ......... 20 10 500 2 35
' Sidney. . hcsddls . 172 12 300 41
Hongkong . ....... 9%00 12 800 43
Singapore . . ...... 0 11 400 38

Besonders gefdhrlich wirken sich diese Umwege auf die kriegswichtige Erdél-
Beschaffung aus. So erforderte der Seeweg fiir die Einfuhr von Ol aus dem
Iran durch das Mittelmeer 12 Tage. Man braucht aber jetzt iiber das Kap der
Guten Hoffnung 30 Tage.

Diese Umwege, zu denen England heute durch die deutsche Kriegfithrung
gezwungen ist, haben eine weitere Erhéhung des englischen Tonnage-
bedarfs zur Folge und bedeuten damit weitere indirekte Tonnageverluste
fiir England.
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Durch die SchlieBung des Mittelmeers
ist die englische Schiffahrt zu weiteren
zeifraubenden Umwegen gezwungen.




Zexstorte Produktionsstéitten_
erhohen den englischen Tonnagebedarf

Wﬁhrend die englische Ubersee-Einfuhr durch die deut-
sche Seekriegsfilhrung mit jedem Tag schwieriger wird,
leidet auch die nicht ausreichende Eigenversorgung der
britischen Inseln unter den unabldssigen erfolgreichen

feindlichen Luftangriffen.

Es gibt kaum eine wichtige Riistungsproduktionsstitte,
die nicht schon erfolgreichen deutschen Bombenangriffen

ausgesetzt war.

Wahrend somit gliicklich nach England gebrachte Roh-
stoffe nicht mehr verarbeitet werden koénnen, werden
auch Fertigwaren und Lebensmittelvorrate noch am Be-

stimmungsort vernichtet.

Alle zerstorten Werte miissen daher noch einmal importiert werden.
Durch diese erzwungene Steigerung des englischen Tonnagebedarfs
bringt jeder deutsche Flugzeugangriff auf die britische Insel neue indirekte

Tonnageverluste.

Zerstérte englische Industrie- und Riistungsanlagen
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Englands grof3tes Problem: Tonnageersatz

Der Ersatz versenkter Handelsschiffstonnage durch Neubauten betrug im
ersten Kriegsjahr nach Angaben des Parlamentarischen Sekretdars des Schiffahrts-
ministeriums, Sir Arthur Salter, am 18. Januar 1941 vor amerikanischen Presse-
korrespondenten 1,25 Millionen BRT. Eine Erhdéhung dieser Ziffer diirfte nicht
mehr moglich sein, da die Handelsschiffswerften auch mit Kriegsschiffsbauten
und mit Reparaturen beschddigter Schiffe im hochstem MaBe in Anspruch ge-
nommen sind. England kann also — selbst bei ungestorter Arbeit in den Werf-
ten —, niemals einen ins Gewicht fallenden Teil der Tonnageverluste durch

Neubauten und Reparaturen ersetzen.

Die Arbeit der englischen Werften wird durch die ununterbrochenen Angriffe
der deutschen Luftwaffe erheblich beeintrachtigt und zum Teil durch die Zerstérung
von Werftanlagen vollig unmdoglich gemacht. Am 9. Marz beschwor der englische
Arbeitsminister Bevin in einer Rede in New Castle die Werft- und Dockarbeiter,
trotz der deutschen Angriffe keine einzige Minute zu verlieren. Er forderte eine

praktisch unerreichbare Mehrleistung von wenigstens 30 9.

Inzwischen verringert die deutsche Luftwaffe weiterhin mit jeden Angriff auf eng-
lische Hafen- und Werftanlagen planmidBig die Mdglichkeiten der Ergdnzung von

Handelstonnage.

Vermag also England schon selbst bei ungestorter Arbeit die Handelsschiffs-
verluste durch Versenkung nicht einzuholen, so trifft nach der Zerstorung

der englischen Werftanlagen jede Versenkung eines Handelsschiffes die
lebenswichtige englische Schiffahrt ausschlieBlich in ihrer Substanz.

Bambentreffer in den Werftanlagen des Kriegshafens Portsmouth
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Englands Tonnage-Bilanz

Bei Kriegsausbruch besaf3 England nach eigenen Angaben rund 17,9 Millionen BRT.Handels-
schiffsraum. In dieser Zahl sind jedoch alle Passagierdampfer, Fischdampfer und Kiisten-
dampfer enthalten, also Schiffsraum, der fiir den Warentransport aus Ubersee nicht geeignet
ist, und der mit etwa 2 Millionen BRT. veranschlagt wird.

Fernerhin fillt fiir die Ubersee-Einfuhr der Handelsschiffsraum aus, den die britische Admi-
ralitdt zur Verstdrkung ihrer Kriegsflotte durch Hilfskriegsschiffe sowie zur Versorgung der
fern der Insel stationierten und operierenden Truppen der Handelsflotte entzogen hat.
Veranschlagt man diesen Schiffsraum mit nur 3 Millionen BRT. — im Weltkriege waren es
1,5 Millionen BRT. —, so verbleiben von dem britischen Handelsschiffsraum nur noch etwa
13 Millionen BRT., die bei Kriegsausbruch fiir die Ubersee-Einfuhr zur Verfiigung standen.

Im Laufe des Krieges wurde nach den Angaben von Sir Arthur Salter am 18. 1. 1941 dieser
Schiffsbestand durch die Beschlagnahme norwegischer, didnischer, hollindischer, belgischer,
franzésischer und griechischer Handelstonnage um rund 8 Millionen BRT. erweitert. Der damit
erzielte Zuwachs an Tonnage ist aber fiir die Versorgung der britischen Insel nur scheinbar,
denn schon vor Kriegsausbruch wurden 409, der Zufuhren nach England durch fremde Schiffe
bewdiltigt. So stellt die beschlagnahmte Tonnage keinen neuen Schiffsraum dar, sondern sie
fiillt nur eine Liicke, die schon in Friedenszeiten vorhanden war.

Von der eigenen und beschlagnahmten Tonnage von insgesamt also 18 Millionen BRT. sind
nach den Feststellungen des Deutschen Oberkommandos der Wehrmacht bis zum Mai 1941 rund
12 Millionen BRT. versenkt worden. Die Verluste der englischen Schiffahrt durch Minen, Hava-
rien und bloBe Beschdadigungen durch Angriffshandlungen sind dabei nicht eingerechnet, ob-
wohl diese totalen Verluste und lingeren Ausfdlle beschddigter Schiffe bei vorsichtiger Rech-
nung noch einmal weitere etwa 2,5 Millionen BRT. betreffen.

Der verbleibende Handelsschiffsraum konnte nach englischen Angaben in eineinhalb Kriegs-
jahren durch rund 1,8 Millionen BRT. Neubauten und 1 Million BRT. in Kiistenndhe wieder ge-
hobener Schiffe etwas aufgefiillt werden. Auch wenn man diese englischen Angaben in Rech-
nung stellt, so ergibt sich in der SchluBBrechnung die Tatsache, daB weit iiber die Hilfte der
England bei Kriegsausbruch zur Verfiigung stehenden, einschlieBlich der von England be-
schlagnahmten oder durch Neubauten ergianzten Handelstonnage unwiederbringlich versenkt
worden ist.

Schon in Friedenszeiten reichte die unversehrte englische Handelstonnage ohne Zuhilfe-
nahme fremder Tonnage nicht aus, den normalen Einfuhrbedarf zu decken. Selbst bei un-
gestorter Schiffahrt ware es also voéllig unmoglich, mit dem zur Zeit noch verbliebenen Handels-
schiffsraum den dringendsten, gewaltig gesteigerten Kriegsbedarf der britischen Insel zu be-
wadltigen, der sich noch durch die aufgezeigten indirekten Tonnageverluste weiter erhoht hat.

Die deutschen Versenkungen gehen aber in steigendem Tempo weiter, und man kann den Zeit-
punkt errechnen, an dem die Versorgung der britischen Insel vor dem Zusammenbruch steht.
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Englands Schiffahrtsrouten fiir die lebens-
wichtige Ubersee-Einfuhr sind gesperrt
durchdiestandigeBereitschaftund Aktivitat
der deutschen Kriegsflotte und Luftwaffe
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Buch Amerika kann nicht helfen — —

Englands letzte Hoffnung ist Amerika. Aber kann die amerikanische Hilfe die

englische Tonnage-Katastrophe noch verhindern?

Die amerikanische Handelsflotte, deren Effektivstairke nach amerikanischen An-
gaben zur Zeit 7,5 Millionen BRT. betrdgt, ist nach einem Bericht der US Ma-
ritime Commission ,,im schlechtesten Zustand aller Handelsflotten der Welt‘.
AuBerdem reicht sie kaum aus, den notwendigen amerikanischen Bedarf zu be-
wiltigen und dazu noch die Liicken zu fiillen, die dadurch entstanden sind, daB3
England alle verfiigbaren englischen Handelsschiffe aus dem Verkehr der bri-
tischen Dominions herausgezogen und in den Dienst der direkten Versorgung der
britischen Insel gestellt hat. Eine nennenswerte Abgabe amerikanischer Handels-
tonnage an England kann also nicht in Frage kommen.

Auch derNeubau vonHandelsschiffen auf amerikanischen Werften fiir England kann
in absehbarer Zeit keine wesentliche Veranderung der englischen Tonnagelage
bringen. 60 Schiffe, die im vorigen Jahre von England bei amerikanischen Werften
in Auftrag gegeben wurden, konnen nach Angaben des ,,Economist*‘ nicht vor 1942
fertiggestellt sein, da die Produktionskapazitdt der amerikanischen Werften zur
Zeit nicht einmal fiir den eigenen Bedarf der USA. ausreicht. Im Jahre 1939 baute
Amerikanur 240000 BRT. neue Handelsschiffe. Die angestrebte Rate von 500000 BRT.
jahrlichistauch im Jahre 1940 nicht erreicht worden. Nach Angaben des Verbandes
der USA.-Werften vom Januar dieses Jahres kénnen auf den bestehenden Werften
duBerstenfalls jahrlich 166 Schiffe (Kriegs- und Handelsschiffe zusammengenom-
men) mit 1 Million BRT. hergestellt werden. Damit ist aber nicht einmal das
eigene Jahresprogramm der USA.-Marine- und Handelsschiffahrt erfiillt. Als
letzte Steigerungsmdoglichkeit werden 1,5 Millionen BRT. angenommen. Um

diese zu erreichen, mii3ten jedoch erst neue Werften gebaut werden.

Im entscheidenden Jahr 1941 kann also die britische Handelsschiffahrt von den USA.
keine die Lage verandernde Hilfe erwarten. Und auch spater wiirde die mdogliche Hilfe

in keiner Weise mit den stindig steigenden Versenkungsziffern Schritt halten konnen.
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— — und glaubt nicht an Englands Sieg!

GREAT BRITAINS FAR-FLUNG SHIPPING ROUTES AND THE THREATS TO THEM
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Diese Weltkarte erschien am 12. 1. 1941 in der Sonntagsausgabe der ,,New York Times‘. Sie
wurde von einem Artikel umrahmt, in dem der Marine-Korrespondent des Blattes im Seekrieg
die tédliche Gefahr fiir England sieht.

Die Karte veranschaulicht die Bedrohung der britischen Seeverbindungen. Die Aktivitit deut-
scher Hilfskreuzer auf den Weltmeeren ist durch Hakenkreuze markiert. Ein weit in den Atlantik
reichender Halbkreis zeigt den Radius der Luftgefahr. Die breiten punktierten Biander sind die
Haupt-Routen des britischen Ubersee-Verkehrs in Friedenszeiten; die Breite entspricht der
Dichte des Verkehrs. Die schwarzen Routen bedeuten die wichtigsten heutigen Convoywege.

Der Marine-Korrespondent der ,,New York Times*‘, Hanson W. Baldwin, schreibt dazu: ,,Schiff-
fahrt bedeutet fiir GroBbritannien nicht weniger als das Leben selbst‘. Nach Aufzihlung der
englischen Einfuhrziffern fahrt der Verfasser fort: ,Diese Zahlen zeigen nicht nur Englands
Abhdngigkeit von der See, sondern sie zeigen auch, was allgemein iibersehen wird: daB nam-
lich die britische Handelsmarine niemals geniigt hat, England zu versorgen. Der Seekrieg ist
die todliche Gefahr fiir England !**

Roosevelt erklirte in seiner bekannten ,,Kaminrede** am 23. 5. 1941 :

,,In dem augenblicklichen Tempo versenken die Nazis dreimal mehr Handelsschiffe,
als die Zahl der Schiffe betrdgt, die die britischen Werften bauen kénnen, um sie zu
ersetzen. Es ist iiber das Doppelte der Zahl der heute in GroBbritannien und den USA.
gemeinsam erbauten Handelsschiffe.‘
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Das Jahr 1941 sieht das deutsche Heer,
die deutsche Marine und Luftwaffe

in gewaltiger Verstairkung und in
verbesserter Ausriistung angetreten.
Unter ihren Schligen werden die
letzten Phrasen der Kriegsverbrecher
zusammenbrechen und damit endlich
die Voraussetzungen eintreten fiir eine

wirkliche Versténdigung der Volker."

Adolf Hitler

Aus dem Neujahrsaufruf des Fiihrers am 1. Januar 1941
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