
Arbeifsgemeinschaft der Sammler deutscher Kolonialposlwerlzeichen

Augsburg, im August 19~8

Rundschreiben A/3
Aus unserem Mitglieder-Kreise wird angeregt, nicht leicht im Original zu erwerbenc:e
Stücke, w:e efwa die Barfrankierung von Ke e lrnanshoop, im Foto he-zustellen, um wenig-
sie n s diese als naturgetreues Abbild eines echten Bedarfsstückes dem Album e inverle ibe n
zu können.
Die Leitung unserer Arbeitsgemeinschaft ist gern bereit, diesem Wunsche nachz ukornmen
und Aufträge dieser Ar! anzunehmen; die Kosten hiefür werden sich n.cht hoch belaufe!',

Dr. E y.

DEUlSCH-osrAFRIKA t
Stempel Sog a (Bez. Daressaiam). ~
Es wäre wünschenswerl, wenn geklärt wer-
den könnte, wann die kleine Bahnstation
Soga an der Miltellandbahn ihren selbstän-
digen Postbetrieb eingestellt hat. Friede-
mann gibt lediglich das Jahr 1915, Brönnle
den Mon,al Juni 1915 als Endzeitpunkl an.
Zwei Feldpostkarlen, die mil Warenbe,slel-
lungen von Soqe an das bekannte Handels-
haus Willi Müiler in Daressalam qerichtet
worden sind, setzen mich in den Stand, we-
nigstens die Brönnle'sche Angabe~ls unzu-
treffend bezeichnen zu können. Beide Kar-
ten weisen aufyer orde ntlich klare Abslempe-
lungen auf. Die ersle Karle, im Texl vom
13. 10. 1915 datiert, Irägt den Ortsstempel
Soga vom 13. 10. 0 h n e Jahreszahl! Die
zweite Karte mit Stempel vom 24. 11. 1915
enthalt, schön ausgeprägt, die bekannte Be-
helfs-Jahres z ehl "15" (DOA-Type).
Mindestens bis Mitle November 1915 war
also der Ortsstempel Soga an Orl und Sielle
im Oebreuch. Spätere Dalen sind mir bisher
nichl bekannt geworden.
22, 8. 1948 Herbertz

DEUTSCH-
NEUGUINEA
Es verdient feslgehallen zu werden, dai)
durch den damaligen O. P. I. Heberle, zur

Zeil Geheimer Postrat in Bremen, bei Durch-
arbeitung der Posfakten festgestellt wurde,
da~ die Pos13nstalten in DNG (Stephansod)
an Vorläufern e inm.rl die 25 PI. (Nr. 49:188'1)
erhalten haben und da~ aufyerdem bei die-
ser Postsendung eine kleine Menge von
50 Siek. der Weltpostkarten 10+10 PI. (Ani-
wortkarIe) hineusqesandt worden ist. Von
dieser lelzten Lieferung aus dem Jahre 1893
ist zufällig ein nach Br. Indien gel,Jngle:;
Doppelsfück erhalten geblieben, das der
Empfänger von Indien zurückqebracht haI.
Dieses wohl einzig erhalten. gebliebene
Stück dürfte für Vorläufer-G,]nzsachensamm-
ler ganzau~erordentlich werlvoll sein.
Es ist beklagenswert, da~ es Herrn Heberle,
der bald darauf von Bremen Iortkam, nicht
weiter vergönnt war, diese alten hochinter-
essanten Akten philatelistisch durcharbeiten
zu können. Seine Nachio lqar, an die ich viel-
fach mit derartigen Wünschen herangetreten
bin, haben der Sache keine Aufmerk semkeit
geschenkt, und 'so sind leider diese alle'1
Postakten unwiederbringlich verloren ge-

E. Boden
Brswg., 27, 8. 1948

DEUTSCHE SEEPOST -
VERBINDUNG MIT DER SODSEE
Dr. E. von Willmann (Fortsefzung)

Die Hoffnungen de ulscher Kolonialfreunde
hallen angefangen, sich zu erfüllen. Die
neuen Reichspostdampler aber, die doch
dem kolonialen Gedanken dienen sollten,
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führten nichl zu deutschen Schutzgebieten;
ihre Schiffe fuhren

auf der Os lasialischen Hauptlinie
von Bremerhaven nach' Shanghai,

auf der Os tasiatischen Zweig linie
von Hongkong nach Nagas'3ki,

auf der Australischen Hauptlinie
von Bremerhaven nach Sydney,

auf der Australischen Zweiglinie
von Sydney über Tongatabu nach Apia,

auf der Mittelmeerlinie von Triest nach
Alexandrien, später von Brindisi nach
Suez.

Die be ide n Hauptlinien, die aus Italien keine
Frachten erwarteten, berührten damals we-
der Genua noch Neapel. Als Zubringer für
Post und ei lige Reisende war deshalb die
Miltelmeerlinie notwendig, welche durch
Abschneiden der Fahrt um Europa herum
12 Reisetage sparte. 1893 entschlofj man sich
aber doch, den ziemlich kostspieligen Zu-
bringerdienst aufzugeben und statt dessen
lieber für die Hauptlinien den Umweg über
Genua und Neapel in Kauf zu nehmen.

Die in der Führung der neuen Reichspost-
dampfer-Linien zum Ausdruck kommende
Vernachlässigung der jungen Schutzgebiete
erklärt sich aus der staatsrechtlichen Stellung
der meisten dieser Kolonien. Nur die drei
westafrikanischen Kolonien waren Kron-
schutzgebiet, alle anderen dagegen damals
noch Gesellschafts-Schutzgebiete, in denen
die landesherrlichen Rechte und Pflichten
den Inhabern der Schutzbriefe übertrsqen
waren. Verkehrsaufgaben rechnete man zum
Pllichtenkreis der Schulzbriefinhaber. In den
drei Kronschutzgebieten aber, in denen die
Sorge für den Verkehr Sache des Reiches
gewesen wäre, glaubte man von einer
Reichshille absehen zu können, weil man
die dort tätigen Hamburger Grofyksufleute
5elber für leistungsfähig genug hielt.

Träger der Hoheitsrechte waren für Neu-
guinea die Neu-Guinea-Compagnie, für die
Marschall-Inseln die Jaluit-Oesellschsft. Die
Möglichkeiten, die sich ihnen zur Lösung
ihrer Verkehrsaufgaben boten, waren be-
dingt durch die Eigenart des Südseegeschäf-
les. Von vielen kleinen und kleinsten Plätzen
mufj len hier die einzuhandelnden Güter zu-
sammengeholt werden. Grohe Dampfer
konnten hier, weit entfernt von allen Koh-
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lengruben, auf wenige Kohlenslalionen en-
qewiesen, ihre auf anderen Verkehrswegen
bewiesene Ueberlegenhe't nicht enfblten.
Die Segelschiffahrt hat sich unler solchen
Umständen in der Südsee länger behsup tet
als anderswo. Noch um die Jahrhunder!-
wende war man vielfach mit dem An schlul,
an den qrofyen Verkehr fast eusschliefjüch
auf Segd.'fahrzeugebeschränkl.

Andererseits waren aber doch auch die Zei-
ten vorüber, in denen ein Godeffroy in sei-
nem über die gesamte Südsee ausgedehn-
ten Unlernehmen neben nahezu 100 klei-
neren Fahrzeugen für den Verkehr zwischen
den Inseln auch noch 29 qrofje Se qe l vchil!e
in Fahrt halten konnte, 'um mit eigenem
Schill seinen Handel mit den Kontinenlen
zu bedienen. Um das Jahr 1885 hatte das
Dampfschiff den Segler aus' der .Gro~en
Fahrt" bereits verdrängt. Es halte damit auch
der allen Gepflogenheit hanseefischer Kiluf-
herren, im Ueberseehandel sein eigenes
Schiff zu besitzen, sein eigener Reeder zu
sein, die Grundlage entzogen. Die Befol-
gung dieserillten Tradition war eigen!l'ch
nur mil Segelschiffen möglich. Ein Segel-
schiff war verhälinismähiq klein. Die Brigg
"Eleonore" be isplelswelse, mit der C"I
Wo ermann 1847 seine Fahrten aufnahm, ma~
nicht mehr als 200 Tonnen. Für B3U und Be-
trieb solcher Schiffe genügten bescheidene
Mittel, ihr Frachtraum wurde durch da;
eigene Geschäft ausgenutzt. Ein Dampfer
dagegen mufyle, um rentabel zu sein, we-
senflieh grö~ere Abmessungen haben. Bau
und Betrieb enlzogen dem Hande lsqe ichäit,
dem er dienen 501l1e, gro~e Summen. Sei-
nem Fassungsvermögen genügten die eige-
nen Frachten nicht, man rnufyte fremde Frach-
ten annehmen. Man war deshalb, wenn man
das Segelschiff durch den Dampfer ersetzen
wollle, gezwungen, entweder dem eigenen
Handelsunternehmen einen Reedereibetrieb
anzugliedern - ein Weg, den die Firma
C. Woermann beschritten hat - oder man
mufyte das "eigene Schiff" aufgeben und
seine Güter den Dampfschiffqe sellschalte n
anvertrauen, welche seil den 60er-Jahren
entstanden waren.

Auch die Neu-Guinea-Compagnie und die
laluit-Gesellschaft muhten den Dieruf eige-
ner Schiffe darauf beschränken, in geeig-
neten Plätzen, in Sydney, Sinqapore, Hong-
kong oder auch in japanischen Häfen An-
schlufj zu finden an die gro~en Dampfer-
linien. Als Anschluhlinie n haben die Reichs-
postdampfer-Linien somit wenigstens mitlel-



bar auch für die scheinbar vernachläss iqten
Schutzgebiete befruchtend gewirkt. Zunächst
freilich war es für beide Gesellschaften noch
vorteilhafter, in näher gelegenen, von den
Reichspostdemp lern nicht berührten Häfen
an Linien fremder Flaqqe Anschluh zu
suchen.

Dia Jaluit-Gesellschafl haI dieses Ziel alle
zwei Monate durch Segelfahrlen nach dem
spanischen Ponape (Karolinen) erreicht, von
wo aus spanische Dampfer nach M,anil,3 ver-
kehrten. Sie hat diese Verbindung beibehal-
len, bis die Karol inen 1899 deutsch wurden
und die Spanier ihre Fahrten einstellten. Da-
neben aber lie~ sie ihre Segler je nach Be-
darf auch nach Sydney oder S3n Francisco
fahren, und so finden wir diese Durchgangs-
stempel auf alten Marschallbriefen. Auch
nach Japan gab es Segelverbindung, doch
'scheint dieser Verkehr nicht häufig gewesen
zu sein. Ein Brief meiner Sammlung, DiensI-
brief des Reichskommissars in Jaluil on den
schwedischen Konsul in Yokohsrne, ,)1>0 ein-
wand/reies Bedarhtück, wurde nach Aus-
weis der Ueberqanqssfempel auf dem rie-
sigen Umweg über San Francisco beförderl
und war auf diese Weise vom 18. 4. 89 bis
zum 11. 6. 89 unterwegs; hafalso 54 Taqe
gebrauchl, elwe das Doppelte der Fahrzeit
eines Segelschiffes in direkter Fahrt.

Trotz aller der 'erwähnten Verbindungen
hatten die Marschallinsein in jenen Jahren
keinen fahrplenmäfjiqen Postdienst. Man be-
nutzte jede gebotene Gelegenheit, und
eigenarlige Umstände haben sogar einmrl
die Segeljacht des Königs von Tahiti der
deutschen Post dienstbar gemacht. Die ganze
Abenteuerlichkeit der damaligen Verhält-
nisse in der Südsee hat dabei mitgewirkt:
an einem schönen Tage des Jahres 1890
stahlen zwei belgisehe Matrosen, die in T3-
hiti ihrem Schiff davongelaufen waren, d.e
Jacht des Königs. Eine zeitlanq betätigten
sie sich erfolgreich als Seeräuber, schlieft-
Iich aber wurden sie von der spanischen Po-
lizei erwischt, als sie nach einem Sturm eines
Schadens wegen gezwungen waren, Pon'):Je
anzulaufen. Die beiden Belgier wurden in
Manila abgeurteilt und das Schiff sollte VOI'

Ponape aus seinem Eigentümer nach Papetee
zurückgeschickt werden. Kapitän Krümling,
der im' Dienst der laluit-Gesellschafl qernde
in Ponape war, übernahm den Auftrag und
brachte das Schiff nach Jaluil. Dor! wurde er
von Kapitän Knoth abgelöst, der nach
Uebernahme der deutschen Post am 21. 11.
93 Jaluit verlieh und nach ziemlich langer
Fahrl qlücklich in Papetee eintraf. So komml

es, da~ sich auch einmal der Ueberqsnqs-
stempel Papetee, vom 30. 1. 94, auf einem
Marschallbrief finde!.

Im Gegensatz zur Jal.rit-Gese.llschalt hat die
Neu-Guinea-Compagnie schon Ende 1887
für den Anschluhdiens! einen kleinen Damp-
fer eingestellt, die "Ottilie", die reqelmälyiq
alle vier Wochen nach Cooktown in Nord-
Queensland fuhr, dem Endpunkt der British
India Stearn Neviqsfion Cornpany. Als 1889
d.e englische Linie ihren Fährplan änderle
und ihre Schiffe nicht mehr nach Cooktown
kamen, richteten sich die Fahrten der "Ot-
tilie" nach Soerabaya, wo sie an niederlän-
dische Dampfer und von Anbng 1891 en
auch an Schille der Deutschen Domp isch.ff-
Rhederei (Sunda-Linie) Anschluf f-3nd,

Die Neuorienlierung hal ZW3r die Reise nach
Europa abgekürzt, muhte aber mit einer
Verminderung der Fahrten erkauft werden.
Denn wegen der weiteren Entfernung nach
Soerab sya konnte d.e "Otlilie " nur noch alle
sechs Wochen eine Fahr! machen. Bald Ir,31
in bezug auf Fahrlhäufigkeit noch eine wei-
tere Verschlechterunq ein: Am 14.3.91 wer
die "Ollilie" vor Frie drich-Wilhelrnshafen
gescheitert. Als Ersatz konnte die Neu-
Guinea-Cornpagnie nur den vom Nordd.
Lloyd qern.ete len Dampfer "Schw3Ibe" ein-
stellen, dessen Eigentümer empfahlen, die
Fahrten bis Sinqspore durchzuführen und
dort an die Ostasiatische Hsuptllnle anzu-
schliefyen. Die Entfernung wer aberm.sls grö-
~er geworden, die "Schwalbe" konnte n.ir
noch in Achtwochen abstend verkehren,

Der Verlust der "Ollilie" war für die Neu-
Guinea-Compagnie ein harter Schlag, und
Stephan erkannte die Notwendigkeit, die
durch Verwaltungsausgaben slark in An-
spruch genommene Gesellschaft zu ent-
lasten. Am 12. 5. 91 beantragte er in einer
Denkschrift die Einrichtung einer subventio-
nierten Reichspostd3mpfer-Lin:e durch den
Lloyd, die von Herbertshöh bis Singapore
durchzuführen sei und dor! an den Os+csien-
dienst enschlicfye n solle. Die Verhandlunqen
und Kommissionsberatungen über diesen
Anfrag zogen sich, wie immer, in die Länge.
In ihrem Verlauf wurde beschlossen, ,3Ui Er-
sparnisgründen die Australische Zweiglinie
eingehen zu las sen ; fremde Schiffehrts linien
boten für Samoa ausreichende Verbindung.
In diesem Sinne kam arn 20. 3. 93 endlich
das Gesetz zustande, nach welchem die
Neuguinea-Zweiglinie anstelle der Austra-
lischen Zweiglinie trat. Der Lloyd setzte den
durch Aufgabe der Samoa-Fahr! frei gewor-
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denen D.lm.:)fer .Lübeck " in den Neuquiner-
dienst ein, den dieser arn 11. 5. 93 aufnahm.
Er fuhr von Singapore über Batavlo, So ern-
baya, Friedrich-Wilhelmshafen und Finsch-
hafen nach Herberlshöh und m3chteseine
Fahrten in achtwöchigen Abständen. 1894
wurde "Lübeck" durch die grö~ere ":.tettin"
ersetzt.

Als Reichspostdampfer führten .Lübeck " und
"Steltin" Seepost. "Otiilie" und "Schwalbe"
halten wohl Post befördert, be;,]~en aber
weder Scepos t-Ausrüs+unq noch Stempel.
Einzeln autgeJ:eferte Briefe sollen durch
Tintenkreuz und Vermerk des Herkunftsortes
in roter Tinte entwertet worden 'sein.
Nach Durchführung des Gesetzes vom 20. 3.
93 vermittelten somit folgende Re ich.ip o st-
dernp ier-Linien den Verkehr n ach den Sud-
see-Besitzungen:

1. Die Australische Hsupf linie nsch Sy dney,
als Anschluhlin!s für die mit fremden
Dampfern von Samoa und mit Segel.
schiffen von den MJrsch,Jllinjeln ge-
brachte Post.

2. Die Ostasiatische Hs up llin ie bis SingG-
pore für den Verkehr mit Neuguine-~.

3. Die Ncu-Guin e e-Zwe iql.nio Sin q xp or e-c--
Herbedshöh 315 Anschluhlinie für den
gesamten Neuguinea-Dienst.

(For Is e lzuriq foigt)

KiAUTSCHOU
Barfrankierung
vom 9. Mai bis
ALigust1900.

Durch die nur kurze Zeil reichende, in der
J"tssionsdruckerei hergestellte, .Be hclf sous-
gabe, ;-3h sich der Postvorsteher von Tsingti3u
genötigt, da auch die aus Deutschland er-
wartete Matkensendung ausblieb, um den
noch in geringen Mengen verheudenen
Vorrat zu strecken, Barfrankierung anzuord-
nen. Diese erstreckte -sich nur auf Tsingt ..u
und die Vororte, die Inlandstarif,3lso 5 PL-
Taxe, halten. Die Sendungen muhten am
Schiliter aufgeliefer!, mit handschriftl'chem
Vermerk des Portosatzes ,,5" hinzugefügt
und dem Namenszug des Annahmeb eomten
gegengezeichnet werden. Dieses entsprach
den Vorschriften des Reichspostministeriums
bei Eintreten von Markenm3ngel.

Von diesen aus wirklicher Markennol heraus
geborenen Barfrankierungsg'3nzstücken sind
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nur elwa 11 erhalten geblieben. Dieser Um-
sland erklärt sich wohl daraus, d:l~ diese
Barfrankalur nur im dortigen Inlandverkehr
und nur von Geschäftsleuten getätigt wurde,
weshalb derartige Briefe, da sie noch nicht
einmal eine Marke trugen, wohl fast -JUS-
nahmslos in den Papierkorb wanderten.

Von den gelät:g-
Ien Narno ns z üqe n
sind drei ver-
schiedene be-
k arm}: die mei-
sten tragen das
Signum "Sch"
(Schulte), siehe
Friedem snns

Handbuch Seile 280, nur zwei dss Le:
chen "M" (Messer), siehe Abbildung, und
ein Brief das Zeichen ,,5"; letzterer trägt
d35 Dalum vom 31. 7. 1900, das zwölf Tage
n-ach dem Erscheinen des ersten T6ingtau-
Provisoriums liegl. '- Neben dem N3mens-
zuge wur-de der Aufgabestempel gesetzt.

Dr. Ey

NICHT IRRE MACHEN LASSEN!
Angeregt durch die Zuschriften von zwei
Unbelehrbaren, selber von keinerlei Sach-
kenntnis getrübt, haI sich die Schriftleitung
der in Berlin erscheinenden Zeitschritl
"Sammler-Expre~" bewogen gefühtt, w.e der
e inrn al einen Angriff gegen die Brie trne rke n
des ehemals deutschen Wilu-Schutzgebietes
zu veröffentlichen. Sie wiederholt dab e i die
-ailen, längst widerlegten Vorwürfe. Es lohnl
daher nicht, dem Angriff zu entgegnen. L
sei nur dsran erinnert, d,]~ der inzwischen
leider verstorbene Dr. Neuhaus, ehernals
Bezirksrichter in De utsch-Os lafriko, später
lJozent am Orientalischen Seminar in 8erlin,
einer der besten Kenner der Suah e likul+ut ,
nach Bearbeitunq der im Denhar dl-Ncchlar,
vorgefundenen t'ostakten seine Ui ;prüngJ:-
che Gegnerschaft aufgegeben und die MJr-
ken als vollkommen uamme lbere ch liqte Be-
darts susqebe der Regierung des deutschen
Vv'itu-Schutzgebietes anerkannt h st: d]~ die
alte Arbeitsgemeinschaft sich der Auffa~sung
des Dr. Neuheus enschloh und General Lade-
mann dementsprechend für die Wieder-Juf-
nahme der Preisnotierung im M:cheibtalog
eingetreten ist. Wir werden uns zu gegebe-
ner Zeit mit diesem interessanten Po;tgebiet
noch näher beschäftigen.

Dr. E. von Willmann


