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Im Namen des Deutjden Bolfes!

OPE/B 56/42 ("Solglimt®)

Verklindet
om 8. Mai 1942
Groth,
Protokollfilrer,

&
In der Prisensache
betreffend

das Walfangmutterschiff * Sol glimt »

hat der Oberprisenhof auf Grund der miindlichen Verhandlung
vom 8. Mal 1942 nnter Mitwirkung |

1. des Prhsidenten Lr. Kriege

2., des Prisenrichters Klostermann

3., des Prisenrichters Dr; Kraske

4. des Prisenrichters Vizeadmiral Pfeiffer

5. des Prisearichters Wolff
auf die Berufung der Reederei 4/S. 0dd (A/S. Thor Dahl)
in Sandefjord (Norwegen) fiir Recht erkamnt:

Die Berufung gegen das Urteil des Prisenhofs Hamburg

vom 23. Oktober 1941 wird zurlickgewiesen.

Griinde
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Srlinde

X. Zu den Schiffen der norwegischen Handelsflotte,
die sich zur Zeit der Besetzung NMorwegens durch die deut-
schen Truppen nicht in den norwegischen Heimatgewissern
befanden, gehorten auch die Walfangmutterschiffe 'Solglim‘f‘
und “Pelagos™ sowie die Walfangboote "Star XIV", “Star XX'f-
"Star 44I", "Star LXII" upd "Star XXIII", Alle diese Schilf
fe stehen im rigentum von Reedereien, die im besetzten
Morwegen ihren Sitz haben. Sie sind aber nach der Beset-

Teile der norwegischen landelsflotte, von einem unter
der Firma "The Norwegian Shipping & Trade Mission" im Lon- 3?
don gegriindeten Unternehmen zur Bereederung libernommen -
worden. von diesem Unternehmen wurden sie auf Walfang in
die Aptarktis gesandt, wobei der Lampfer "Solglimt® als
Oltransportschiff und der Lampfer “Pelagos™ als Kocherei
diente. Sémtliche Schiffe filhrten die norwegische ¥lagge.
Sie wurden am 14. Januar 1941 in der Aantarktis von deut- [
schen Seestreitkréiften aufgebracht und splter in einen
Hafen des deutschen lachtbereichs eingebracht. Der Dampfer
*Solglimt® hatte 10200 to Waldl und 2000 to Bunkerdl, der
Dampfer "Pelagos® 10600 to Waldl an Bord. Unter den
Schiffspapleren des Dampfers "Solglimt"™ wurde ein am 20.

August 1940 -von dem britischen Schiffahrtsminister aus- E
gestellter sogenannter Ship warrant (SchiffspaB) vorgefwri}}'
den. g . ﬂgﬁ
Cber die Schiffe und ihre Ladungen sind prisengeridn;’%
liche Verfahren eingeleitet worden. ﬁ‘%¢‘
Das vorliegende Verfuhren betrifft den Lampfer A§f
*Solglimt®. Durch Beschlu8 vom 18.April 1941 hat der Pri- ’fm;

senhof Hamburg dem dortigen Reichskommissar nach Art.68
Abs.1 und 3 der Prisengerichtsordnung (PGO) die Verwen-
dung des Schiffes und seiner Gesamtladung gestattet.
In dem Verfahren erster Ianstanz hat sich als
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Beteiligte nur die Bigentlimerin des Schiffes, die Firma

4/S5.,0dd (A/S, Thor Dahl) in Sandefjord, gemeldet, Sie hat
beantragt, das Schiff freizugeben; sie hat weiter Entsché-
digungsanspriiche gestellt und auch verlangt, daB dem Reich
die Verpflichtung auferlegt werde, ihr die notwendigen
Kosten zu ersetzen. Zur Begriindung ihrer Antrége hat sie
vorgetraugen: Das Walfangmutterschiff "Solglimt™ sei kein
feindliches Schiff. ks hiétte daher nur aufgebracht werden
dlirfen, wenn es Banngut an Bord gehabt hlitte. Wgldl sei
Jedoch kein Banngut. Prisenrechtliche MaSnahmen seien

ealso nicht zullssig gewesen. |

Der Reichskommissar bei dem Prisenhof Hamburg, der
diesen Ausfilhrungen entgegengetreten ist, hat beantragt,
das aufgebrachte Schiff und seine Ladung zu Gunsten des
feichs einzuziehen und die Antrége der Schiffseignerin
guriickzuweisen.

Der Prisenhof Hamburg hat durch Urteil vom 23.0ktober
1941 entsprechend dem Antrag des Reichskommissars erkannt,
welil, wie das Gericht néher darlegt, das Wulfangmutterschiff
"Solglimt™ ein feindliches Schiff sei und asuch seine Ladung
als feindlich behandelt werden milsse.

Gegen dieses Urteil hat die Ligentlimerin des Schiffes
Berufung_eidgelegt, soweit ihr Antrag auf freigabe zuriick-
gewiesen und auf Linziehung des Schiffes erkannt worden
ist. Sie beantragt, das Urteil des Prisenhofs hamburg auf-
gzuheben und wiederholt im iibrigen unter Bezugnazhme auf ihr
Vorbringen in der ersten Instanz die dort gestellten ‘An-
triige. !

Der Reichskomuissar bei dem Oberprisenhof beantragt,
die Berufung zurlickzuweisen. Die kinziehung des lDampfers
*Solglimt® sel schom nach Art. 40 der Prisenordnung (PO)

| gerechtfertigt, well er sich unter den Befehl und uanter
. d1e Koawrolle einer feindlicnea degierung gestellt uag

dadurch feindselige Unterstlitzung im Sinne des Ar
ot 2480 ¥ 10
41f£.3 PO begangen hube. Wie sich aus den sintragungen
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" 1lich im Interesse der Feindmlchte und unter der Kontrolle

" prisenhof einme deutsche Ubersetzung der von der ehemaligen
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in die Schiffspapiere ergebe, sei das Schiff von der nach
bngland gefllichtetan ehemaligen ktniglich norwegischen Ree
glerung requiriert worden. £s habe sich dann der Norwegian
Skipping « Frade Mission zur Verfiigung gestellt., Dieses Un-
ternehmen setse sich nach Aussage des Kapitins der “"Solglimt"
aus kitgliedern der norwegischen FlUchtlingsregierung sowie
einigen Direktoren und Besitzerm verschiedener norwegischer
Schiffahrtsgesellschaften zusammen und arbeite ausschlieS-~

e

Lo
< ey

der britischen Reglerung. FlUr das Schiff sei tliberdies von
dem britischen Schiffahrtsminister am 20. August 1940 ein
Ship warrant ausgestellt worden, der den Zweck habe, dem

Dampfer jede mbgliche csrleichterung innerhald des briti-

schen Machtbereichs zu gewihren,

Diese Ausfiihrungen des Reichakommissars haben dem Obex-
prisenhof Veranlassung gegeben, vom Auswirtigen Amt Unterla-
gen lUber die’Bedeutung der Ship warrants zu erfordern. Das
Auswiirtige Amt hat daraufhin eine deutsche Ubersetzung des
britischen Formulars der zur LErlangung eines Ship warrant
abzugebenden Verpflichtungserklérung und einen Auszug aus
einer von dem britischen Schiffahrtsminister bei bkinflihrung
des Ship-warrant-Systems vor dem House of Commons am 30,
Julil 1940 gehaltenen Rede mitgeteilt. AuSerdem hat der Ober-

kdniglich norwegischen Regierung unter dem 18.Mai 1940 erlas- [
senen "Provisorischen Regelung betreffend die Requirierung 59;“
von Schiffen und Schiffbaukontrakten® beschafft. Abschriften :
dieser Unterlagen sind dem Reichskommissar und der Berufunga-
fihrerin {ibersandt worden.

Zu den Ausfiihrungen des Reichskommissars und dem Inhalt
der vorbezeichneten Unterlagen hat die Berufungsflhrerin wie
folgt Stellung genommen:

Es kidnne keine Erklérung zu der Bghauptung des Reichskoa-
missars abgegeben werden, daB der Dampfer “"Solglimt® sich
der MNorwegian Shipping & Erade Mission zur Verfligung gestellt

haks,
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habe. Jedenfalls sei dies ohne Wissen und ohne Willen der Be-
rufungstiihrerin geschehen.

bine Hequisition des Dlampfers "Solglimt™ durch die ehe-
malige norwegische Regierung sei rechtsungliltig. Die norwegi-
sche Requisitionsverordaung vom 18.kai 1940 miisse schon des-
halb, weil eine nicht anerkannte Regierung sie erlassen habde,
als ungliltig betrachtet werden, atgesehen davon, da8 die Vor-
aussetzungen, von denen die norwegische verfassung den &rlaS
eines Gesetzes abhiingig mache, bei dieser Veroxrdnung nicht
beachtet worden seien. Aber auch der Requisitionsskt sei
rechtsungiiltig und ebenso wirkungslos wie MaBnahmen Jjeder an-
deren Scheinregierung, da die kidniglich norwegische Regierung
vilkerrechtlich nicht mehr bestehe. Allenfalls kfnnte die Re-
quisition des éghiffes durch digvgﬁémalige norwegische Hegie-
rung als Aufbringung im Sinne des Prisenrechts angesehen wer-
den. bie Aufbringung des Lampfers "Solglimt" durch deutsche
Seestreitkréfte wilirde dann eine Reprise darstellen, die zur
Freigabe des Schiffes nach Art. 53 PO fiihren miiSte,

Aus einer Bereederung des Schiffes durch die Norwegian
Shipping & Trade Mission kdnne auch nicht gefolgert werden,
da8 feindsslige unterstiitzung im Sinne des Art.38 Ziff.3 PO
vorliege. .

Zunéchst besténden keinerleil organisatorische Beziehungen
gwischen dem genannten Unternehlmen und einer feindlichen ke~
glerung. Dis britische Kegierung sei an dem Unternehmen iiber-
haupt nicht beteiligt. kLine Beteiligung von Mitgliedern der
ehemaligen norwegischen heglerung kSnne durch Aussagen des
Kapiténs allein nicht bewiesen werden, sei iiberdies rechtlich
bedeutungslos, du diese Beéierung vom Leutschen keich nicht
R mehr anerkannt werde. Soweit Mitglieder der ehemaligen norwe-
gischen Regierung an der worwegiun Shipping & Trade Mission
etwa betelligt seien, handelten si6 leaiglict als csrivavperso-
ned., Das Laterneamsn s¢i auchn gur 41onl 1o inleresse Qer relnd-
méchte, sondern im Interesse aer norwegischen sigentiimer ge-
griindet worden, die keine Lbglichkelt h&tten, mit ihren in

Ubersee befindlichen Schiffen in Verbindung zu treten,
Auch

. 117 //7
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‘das Schiff sich unter die Kgontrolle der britischen Schiffahrts- §

A "leichterungen zu sichern, die dem unter britischer Kontrolle

‘Rede vom 30, Juli 1940 geruade die neutralen Reedereien gufge-

- Schiffs zu vermeiden. Deshalb hHtten sich auch schwedische
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Auch sonst sei keiner der Tatbestlnde des Art. 38 Ziff.3
PO erflllt. La8 das Schiff von der britischen HRegierung ge-
chartert worden sei, habe der Heichskommissar selber nicht
behauptet. Das Schiff habe ferner weder unter britiachem Be-
fehl noch unter britischer Kontrolle gestanden. kine Unter-
stellung unter den Befehl oder die Kontrolle der britischen
Regierung kidnne zunBchst nicht aus der Requisition des Schif-
fes gefolgert werden, weil die requirierten Schiffe, wie die
norwegische Requigitionsverordnung ergebve, nicht der briti-
schen Reglerung, sondern einem norwegischen Schiffahrtsdirek-
tor unterstellt wilrden., Es genlige aber auch nicht, wenn nach-
gewiesen werde, daB britische Seestreitkrtifte das Schiff auf
seinen Fahrten regelmdissig kontrolliert hiétten. Biner solchen
Kontrolle unterliege jedes Schi}f, das britischen ¥lottenein-
heiten auf See begegne; das sel jedoch keine Kontrolle im Sinne
des Art. 38 Ziff. 3 PO, Endlich kdnne die Ausstellung eines
bhip warrant und die Ubernahme der vor Ausstellung eines sol-
chen von der Heederei des betreffenden Schiffes einzugehenden
Verpflichtungen nicht als beweis dafilr angesehen werden, daf

behdrde begeben habe. Ler Ship warrant werde nur gu dem zZweck
ausgestellt, um das Schiff vor prisenrechtlichen Anhgltungen
und beschlagnahmen durch britische Beh¥rden und Seestreitkrifte
tunlichst zu bewahren und um ihm die Yeilnahme an allen kx-

stehenden Handelsschiffsverkehr nach utglichkeit gegeben wiir-
den. Uer Ship warrant diene also lediglich dem interesse der
neutrgalen Schiffahit, nicht aber dem interesse der britischen
negierung. Der britische Schiffahrtsminister habe in seiner

fordert, in ihrem eigenen Interesse Ship warrants zu beantragen
um Schwierigkeiten und Verzdgerungen auf den Reisen ihrer

und schweizerische Schiffahrtsunternehmer verschiedentlich
genotigt zesehen, Verpllichuuagserklérungen zur Erlangung von
Ship warrants zu unterzeichnen. Gleichwohl werde man nicht

’ be-




" ———&#telseﬁ—ﬁefek—ekkupasjeﬁshistorier%'—“

B -8 -

britischen Wirtschaftskriegfiihrung unbedenklich ist oder
nicht. r8llt die kntscheidung zustimmend aus, so wird der An-
trag von der britischen Vertretung, bei der er gestellt wor--
den ist, mit Genehmigungsvermerk und Siegel versehen. bas so
zustande gekommene Navicert deckt dann die Ware, flir die es
ausgestellt ist. Hat das Schiff nur Gliter an Bofd, die durch
Navicerts gedeckt sind, so kﬁnn fiir dus ganze Schiff ein
Schiffsnavicert beantrugt und ausgestellt werden.
: Schon das ~inzelnavicert gibt dem lnhaber eine Uewdhr fiir B
-~ ; wesentliche srleichterungen bei der Kontrollierung des Schiffes B
auf hoher See wie bel dem etwa notwendig werdenden anluaufen
eines britischen Kontrbllbufens. ks dient aber auch sehr wich-
tigen britischen lntefessen: Uenn bereits bei der Prﬁfuhg des ,
Antrugs auf Ausstellung eines Nuvicerts kdnuen die damit be-
faBten britischen Behtorden sich wertvolle Kenntnisse Uber
Zweck und Ziel der jeweils bevorstehenden minzelreise ver-
schaffen. In verstérktem MaBe trifft dies bei dem Schiffsna-
vicert zu. ks hat pruktisch die Wirkung eines Geleitscheins,
der dazu bestimmt ist, das Schiff sicher durch die britische
Banngutkontrolle zu flihren. AuBerdem haben die britischen Be-
horden die Moglichkeit, ihre Vofprﬂfung nunmehr guf die Gesanmt- 55;
ladung des Schiffes zu erstrecken., Die weitere Priifung auf R
hoher See oder im Kontrollhafen braucht dann nur noch fest-
zustellen, ob das Schiff und seine gesamte Ladung durch Na-
vicerts gedeckt sind. FKir die brit;sche Kriegsflotte bedeutet
das aber eine flihlbare nntlastun&;hdenn das anhaltende Kriegs-
_ schiff wird sehr bald fUr weitere Aufgaben wieder frei.
Indessen stand es zundchst im Belieben der Reedereien, i
derartige NMavicerts (ikinzel-und Schiffsnavicerts) nur fir ehwsiﬁ
oder einige ihrer Schiffe ausstellen tu lassen, mit anderen
Schiffen jedoch Reisen ohne Navicerts auszufiihren, wenn sie es
in Kauf nahmen, sich den mit den UberwachungsmuaBnahmen der
britischen Seestreitkriéifte zusammpenhlngenden Unbequemlichkei-
ten und Reiseverzdgerungen auszusetzen und sich gegebenenfalls
auch mit dem Risiko einer Aufiuringung abzufinden., Auf diese
Weise war es moglich, dul eine Reederel diejenigen ihrer

Schiffe
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Schiffe, die von den britischen BehOrden nicht mittels des
Navicert-Systems kontrolliert wurden, auch zu Fahrten ein-
setzen konute, die nicht durchaus den britischen Interessen
entsprachen. Um das flir die Zukunft unmdglich zu machen und
um zugleich die nichtbritische Schiffahrt noch mehr als bis-
her zum Vorteil der britischen Kriegswirtschaft auszunutzen,
erschien das bisherige Navicert-System nicht ausreichend. Mit
Wirkung vom 1.August 1940 wurde daher auf Grund der Order in
Council vom 31.Julil 1940 - Statutory Rules and Orders 194Q
Nr. 1436 - die von der britischen Regierung verhingte Han-
delssperxre erheblich verscharft. s missen nunmehr alle Schif-
fe, welche die fUr ‘das Deutsche Reich und flir Italien wich-
tigen Routen befahren, Schiftsnavicerts haben, wenn sie sich
nicht der Gefahr der Aufbringung aussetzen wollen. Hiermit
héngt eng zusammen die zugleich erfolgte Linflihrung der so-
genannten Ship warrants (SchiffspHsse).

Das Ship-warrant-System bringt den nichtbritischen Ree-
dern, um sie flir den Anschluf an dieses System zu gewinnen,
zwar sehr bedeutsame Vortelile und Verglinstigungen. Denn der
Besitz eines Ship warrant gewihrleistet ohne weiteres die
allgemeine Zulassung des Schiffes zu allen wsinrichtungen, die
fiir die britischen Schiffe geschaffen sind, wie Kaianlagen,

- LagerhBuser, ninrichtungen flir die Ubernahme von Kohlen, fiir

die Ausfiihrung von Reparaturen usw.. Auf der anderen Seite
haben aber die Reedereien, welche die nusstellung eines
Ship warrant beantragen, sehr weitgehende Verpflichtungen zu
libernehmen, Sie haben sich fiir alle ihre Schiffe hinsichtlich
der auf den angegebenen Houten zu unternehmenden Reisen dem
Navicert-System zu unterwerfen und dadurch sicherzustellen,
dal keines ihrer Schiffe noch zu lahrten im Interesse des rein-
des benutzt wird. Entsprechende Verpflichtungserklérungen
haben sie durch Unterzeichnung des oben erwéhnten amtlichen
Formulars ausdriicklich abzugeben. Im einzelnen enthilt das
Formular E£rklérungen folgenden Inhalts: Nach Zifr. 1 und 2
haben sich die Antragsteller zu verpflichten, ihre Schiffe
ohne britisches Schiffsnavicert uuf bestimuten Routen nicht
in Fahrt zu setzen, es sei denn, daB das britische Schiff-
fahrtsministeriun
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_vor dem House of Commonms am 3VU. Juli 1940 gehaltenen Rede un-

_will refrain from carrying on trade which would be injurious
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fahrtsministerium fiir einzelne ihrer Schiffe eine Ausnahme
gestattet hat., Ziff. 3 enthdlt den Antrag auf Ausstellung
eines Ship warrant, der das Schiff gur Teilnahme an allen Er-
leichterungen erméchtigt, die dem unter britischer Kontrolle
stehenden Handelsschiffsverkehr nach Mtglichkeit gegeben
werden. sugleich verpflichten sich die Antragsteller, auf
Verlangen alle hinzelheiten betreffend Keiseroute und Ladung
ihrer Schiffe mitzuteilen. Nach 4iff. 4 Ubernimmt die Reederc:

zeige zu machen, wenn sie etwa Schiffe neu erwerben, in Zeit-
charter oder Kontrolle nehmen sollte,

Reedereien, die nicht bereit sind, durch Beantragung von
Ship warrants sich dem Navicert-System vdllig zu unterstellen,
miissen damit rechnen, daB sie in britischen Hiéfen flir ihre
Schiffe keine Kohle unq:keinvﬁ; mehr erhalten und da8 ihnen
dort auch die koglichkeit, Sch};:;ggpgxaturen vorzunehmen,
verweigert wird. Uber diese Bedeutung der kinflihrung der Ship
warrants hat sich der britische Schiffahrtsminister in seiner

miBversténdlich wie folgt geduBert: "It is not reasonable

that these facilities should continue to be freely available
to shipowners who do not render commensurate service in return,
ar those who fail to sutisfy His Majesty's Government. that they

tq'the Allied war effort." Der britische Minister fligt noch
hinzu, daB der besitz eines Schiffsnayicerts nunmehr flr jede
Reise, auf welche dag Navicert-System Uberhaupt Anwendung fin-
de, erforderlich sein werde. Uber die Tragweite der Verpflich-
tungserklérung gibt ferner auch ein Artikel der Times Auf-
schluB, der am 1.August 1940 erschienen ist und die damals ein-
gefiihrten Verschérfungen der britischen Handelssperre behan-
delt. In diesem Artikel (im.Anazug und in Bbersetzung wieder-
gegeben bei Bruns a.s.0. S.44) heiBSt es am SchluB: "It will
not be possible for some vessels of a line to run with passes
and some to try to evade the blockade. Failure to observe the
undertaking entered into will render the offending ship liable
to seizure, and all ships of the same line liable to be '

prevented from trading."
Es
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&s ist nach dem eben Gesagten der Berufungsfilhrerin al-
lerdings zuzugeben, daB der Ship warrant auch im Interesse
dds Schiffes ausgestellt wird, damit diesem von den britischen
Behdrden und Seestreitkriéften nicht nur keine Schwierigkeiten
gemacht, sondern sogar gewisse Vergiinstigungen gewihrt werden.
In der Hauptsache stellt sich die tinflihrung der Ship warrants
aber als eine Kriegswirtschaftsmalnahme dar, die den ausgespro-
chenen 4weck hat, die Schiffahrt, die noch -nicht in britischer
Hand ist, in einem tunlichst weiten Umfange unter britische
Lontrolle zu bringen. Dabei hundelt es sich natiirlich nicht
darum, die Ausilibung solcher Kontroll-und UberwachungsmaBnahmen
sicherzustellen, die von den Seestreitkréften der Kriegfithren-
den regelmiissig gegenliber allen Schiffen, die ihnen begegnen,
angewendet werden und die lediglich auf der latsache beruhen,
daB Jene Seestreitkrifte in gewissen lieeresteilen patrouillie-
ren. bie Kontrolle, die mit der wxinflihrung der Ship warrants
erreicht werden soll, ist gkinzlich anderer Art. Sie bezweckt
nicht die mit militErischen Mitteln 2u erzwingende Verhinderung
einer eingelnen Heise, sondern die planméBige Unterstellung
des gesamten Schiffsverkehrs einer Reederei unter die briti-
sche Aufsicht, durch dle gerade die Anwendung militéirischer
lachtmittel im kingzelfalle ganz oder teilweise entbehrlich
gemacht werden soll. Sie soll den britischen BehGrden bei
Schiffen einer Reederel, die sich dem Ship-warrant-System
angeschlossen hat, die Mtglichkeit gewéhren, jede rahrt schon
im voraus daraufhin zu priifen, ob sie im Hinblick auf die
Plédne und Ziele der eigenen Kriegflihrung und Kriegswirtschaft
bedenklich oder unbedenklich oder etwa sogar niitzlich ist,
und damit muBgeblichen LinfluB auf das Programm der Fahrten
dieser Schiffe zu nehmen, £ine Kontrolle solcher Art hat aber
die pestimmung des art. 38 Ziff. 3 PO jedenfalls im Auge. Ein
Schiff, dus ihr unterworfen ist, fdrdert und erleichtert ge-
rade dadurch die militérische und wirtschaftliche Kriegfiih-
rung der feindlichen Reglerung und leistet, vorbehaltlich
ganz besonderer Umstinde im ~inzelfalle, feindselige Unter=-
stitzung.

2.
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2. FUr den Dampfer "Solglimt® ist, was die Berufungsfiih- §§
rerin auch nicht bestreitet, von dem britischen Schiffahrts- f%j uat
minister am 2V, August 1940 ein Ship warrant ausgestellt wor- -%i sor
den, der sich bei den Akten befindet und in dem gesagt ist: jﬁi Tui
"Rhis Warrant ..... certifies that an undertaking has been &) de:

X

given by the uwners, uanagers, Time Charterers and accordingly
the vessel shall have access to available cnmmercial shipping
facilities under british Control." Auf die Ubernashme der mit
:der ausstellung eines Ship warrant flir die Reederei verbunde-
nen besonderen und weitgehenden Verpflichtungen nimmt die Ur-
kunde also ausdriicklich Bezug., Ler Lampfer "Solglimt® iét da-
her ebenso wie die anderen von der Norwegian Shipping & Trade
Mission bereederten Schiffe im Sinne des Art. 38 Ziff.3 PO
der Kontrolle der britischen Regierung unterstellt worden.
Br hat damit feindselige Unterstiitzung geleistet.

- 3. Besondere Umsténde, die etwa eine andere beurteilung
rechtfertigen kdnnten, liegen nicht vor. Im Gegenteil: Die
Norwegian Shipping & Brade Mission hat unbestritten ihren Sitz [
in London. Sie bezeichnet sich, wie aus dem Aufdruck auf den 4
von ihr verwendeten briefbogen hervorgeht, als “Established
by authority of the Royal Norwegian Government". Welche Per-
sonlichkeiten bei ihrer Griindung beteiligt gewesen sind und
welche Hechtsform sle hat, 1st ohne Belang. Jedenfalls geht

norwegischen Reglerung zurlick und hat offenbar den Zweck,
den dem Zugriff der deutschen Seestreitkréifte entgangenen
Teil der norwegischen Handelsflotte tunlichst restlos der
Kriegsversorgung GroBbritanniens und seiner vVerbiindeten
dienstbar zu machen. SchlieBlich ist auch zu beachten, daB
der fiir den Lampfer "Solglimt" ausgestellteShip warrant keine
Beschrénkung auf eine bestimmte Geltungsdauer enthilt und da8
das Schiff in ihm als "Allied vessel™ bezeichnet wird.

Alle diese Tatsacheri geben den Verpflichtungen, welche
die Norwegisn Shipping & Trude Mission dem britischen Schiff- ,
fahrtsministerium gegenliber eingegangen ist, eine lragweite, W@
die noch liber diejenige hinausgeht, die nach den Jbarlegungen

wnter




unter 1 einer Unterwerfung unter das Ship-warrant-System
sonst zukommt. Ist schon auf Grund der Verpflichtungserkli-

rungen, die vor Ausstellung eines Ship warrant abgegeben wer-
den miissen, das britische Schiffahrtsministerium in der Lage,
zum mindesten Jede ihm nicht genehme Heise der von dem An-
tragsteller bereederéen.Schiffe zu verhindern, so haben die
besonderen Verhiéltnisse unter denen die Verpflichtungen im
vorliegenden ralle iibernommen worden sind, praktisch die FKol-
ge, daf die Schiffe der Norxrwegian Shipping & Trade Mission
nur noch Reisen unternehmen kdnnen, die dem unmittelbaren
oder wenigstens dem mittelbaren britischen lnteresse dienen.
Lie nontrolle der britischen Regierung hat hier also solche
Formen angenommen, da8 die von der sorwegian Shipping & Trade
Mission bereederten und in Fahrt gesetzten Schiffe nahezu un-
beschrénkt der britischen Kriegswirtschaft zur Verfligung ste-
hen, wenn sie nicht sogar a8ls in die britische Handelsflotte

——

eingegliedert anzusehen sind.

4., Ob die Eigentiimerin des Schiffes von der Ubernahme
der Bereederung durch die Norwegian Schipping & Trade Mission
und von den seitens dieser Urganisation gegenliber der briti-
schen Regierung eingegangenen Verpflichtungen Kenntnis gehabt
hat oder ob die Unterstellung des Schiffes unter die Kontrolle
der britischen HReglierung, wie die Berufungsfiihrerin behauptet,
sogur gegen ihren Wwillen erfolgt ist, hat rechtlich keine
sedeutung. Nach art.38 Z2iff.3 PO ist feindselige Unterstiitzung
schon dunn gegeben, wenn objektiv der dort vorgesehene gesetz-
liche ‘latbestand erflillt ist. Subjektive Uesichtspunkte, die
von dem Nehmestaat regelmiiig auch nur schwer nachgepriift wer-
den k8nnten, sind nicht zu beachten.: Das ergibt sich nicht
nur éhs dem Sinn der. angefiihrtegn beﬁtimmung, sondern auch
aus ihrem wortlaut. Denn nur in dem letzten der im Art.38 PO
enthaltenen sechs Tatbestinde der feindseligen Unterstiitzung
ist das Wissen des uigentiimers, des Charterers oder des Ka-
piténs um die vatséchliche verwendaung des Scniffes ausdrick-
lich zum notwendigen Tatbestandsmerkmual erhoben worden, bel

den



Stiftelsen norsk Okkupasjonshistorie, 2014

%ﬁ

14 }%

den anderen Tatbestiénden dagegen nicht. Ubrigens berlck= 'ﬁ
sichtigt auch die lLondoner Seekriegsrechtsdeklaration von §
1909 das subjektive Woment nur bei dem der Ziffer 6 des ,%
Art. 38 PO entsprechenden Tatbestand ihres Art., 45 iabs. 1 @&
21£1, 2, | | §
Unter diesen Umsténden bedarf es keines ningehens auf [

die Ausfilhrungen der berufungsflihrerin {iber die vdlkerrechb-vaﬁ
liche Stellung der ehemaligen kdniglich norwegischen Hegiee 1%:

. rung, Uber die Rechtsgliltigkeit der norwegischen Requisi- ‘Q%
! tionsverordnung vom 18.Mai 1940 und Uber die Rechtswirksam- | é?
keit der auf Grund dieser Verordnung, insbesondere auch ge- fg
genliber dem Lampfer "Solglimt“, getroffenen MaBnahmen sowie W&
keines kingehens auf die an diese Ausfilhrungen geknlipften ‘Eﬁ
rechtlichen Exrwigungen. ?ﬁ

IIX. Das Walfangmutterschiff "Solglimt" unterliegt da-
her nach Art. 40 PO wegen feindseliger Unterstiitzung der :
Aufbringung und Einziehung. Daraus folgt, daB die bntscheidung
des Prisenhofs Hamburg zu bestatigen und die dagegen ein-
gelegte Berufung der Eigentiimerfirma zurlickzuweisen ist.
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