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Bijlage 

Stamboom familie Braak 

Jan Pietersz. Braeck x Annetien Adrijaansz. Smits 

Adriaan 
1660-1706 

Gideon 
f 1697 

x 

Pieter 
1673-1749 

Anna 

Zara Barmentloo Marijtje Coenen Helena de Hubert Jan Mazade 

Neeltje 

Frans Lake 

Gerrit Jan 
± 1694 
-1748 

x Anna Wijnanda Gideon Neeltje Nanna 
± 1720 
-1798 

Claas Drost Maria Elisabeth 
v. Vollenhove 

Cornelis 
Medendorp 

Johanna 
Drost 

Magdalena 
Braak 

Johannes 
Vriesman 

Sara Adriaan Pieter Pieter 
1740-1782 1742-1796 1744 1746-1774 

Jan 

Matthijs Katharina 
den Berger Coppens 

Leendert Abraham 
den Berger Wentel 

Pieter 
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De rederij Radermacher & Steenhart (1730-1741). Zeeuwse Guinea-vaart en 
slavenhandel met Zuidnederlandse participatie 

J. Par ment ier 

Inleiding 
De Zeeuwen hebben reeds vanaf de zeven¬ 
tiende eeuw een bijzondere belangstelling 
getoond voor de Guineavaart en de han¬ 
del met West-Indië. De ‘Caribisvaerders’ 
waren zeer talrijk in Vlissingen en heel wat 
plantages op de Antillen en in Suriname, 
Essequebo en Berbice werden aangelegd 
door Middelburgse families.1 
De slavenhandel en de controle over de 
Guineavaart bleven echter tot 1730 het 
monopolie van de Westindische Compag¬ 
nie (WIC), waardoor andere Noord - 
Nederlanders uitgesloten bleven van deze 
handel. Op papier was deze situatie zo, 
maar in feite werd het WIC-monopolie 
reeds sterk ondergraven door de activitei¬ 
ten van ‘Lorredraayers’ of particuliere 
handelsassociaties die, vooral vanuit Zee¬ 
land, met kleine scheepjes de Westafri- 
kaanse kust afschuimden op zoek naar 
goud, ivoor en in mindere mate slaven.2 
Het WIC-monopolie werd verder aange¬ 
tast door het verlies van de ‘asiento’- 
handel en door de sterke Engelse concur¬ 
rentie, die hogere prijzen bood voor de 
slaven.3 
Voornamelijk onder Zeeuwse druk be¬ 
knotten de Staten-Generaal in 1730 de 
macht van de WIC. Voortaan mochten de 
particuliere handelaars participeren in de 
Guineavaart, maar dan wel tegen betaling 
van recognitie-geld. Deze heffing bedroeg 
circa zestig gulden per last. Het WIC- 
bolwerk brokkelde verder af in 1734 en 
1738, waarna de Compagnie enkel nog een 

functie vervulde als tussenpersoon voor 
slavenaankopen en als beheerder van de 
Guinese forten, die steeds voorname han¬ 
delsposten en ravitailleringsplaatsen 
bleven.4 
Tijdens deze beginperiode van de vrije 
Guineavaart beproefden talrijke Zeeuw¬ 
se handelsassociaties hun geluk in de 
Westafrikaanse handel. Naast de Middel¬ 
burgse Commercie Compagnie (MCC) tel¬ 
de men twintig kleine firma’s die tussen 
1730 en 1740 vanuit Zeeland schepen naar 
Guinea uitreedden.5 Over deze onderne¬ 
mingen is weinig bekend, behalve enige 
toevallige gegevens die men in de WIC- 
archieven aantreft.6 Aan de hand van een 
particuliere brievencollectie van Samuel 
Radermacher met Jean-Baptiste Soenens 
over de rederij Radermacher & Steenhart 
zullen we een beeld schetsen van de klein¬ 
schalige Zeeuwse Guineavaart tijdens de 
woelige jaren 1730-1740.7 

De organisatie 
Dadelijk na de goedkeuring door de 
Staten-Generaal om het WIC-monopolie 
open te breken in 1730 vatte Johan Cor¬ 
nelis Radermacher, de broer van de eer¬ 
der genoemde Samuel, het plan op om 
samen met Aarnout Steenhart een parten¬ 
rederij op te richten voor de Guinea-vaart. 
Het benodigde startkapitaal werd vast¬ 
gesteld op 160.000 gulden. Hiermee 
wensten ze drie schepen te laten bouwen 
en uit te rusten voor reizen naar de kust 
van Afrika. Uit verdere informatie blijkt 
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dat het vermogen van de rederij in 1731 
opliep tot 221.280 gulden.8 Geïnteresseer¬ 
den konden 1/16, 1/32 of 1/64 part ne¬ 
men. Enkel participanten die voor 1/16 of 
meer parten deelnamen, hadden stemrecht 
binnen de rederij. De leiding berustte bij 
de twee boekhouders J. C. Radermacher 
en A. Steenhart, die zich ertoe verplicht¬ 
ten minstens voor 1/16 part te investeren. 
Beslissingen werden echter genomen door 
een vergadering bestaande uit de twee 
boekhouders en drie stemgerechtigde par¬ 
ticipanten, die met meerderheid van stem¬ 
men waren verkozen. 
De overige ‘conditiën’ handelden voorna¬ 
melijk over de heenladingen. Zo werd be¬ 
paald dat ‘de quantiteyt buscruyt over de 
sesthiende parten in eguale portien werden 
verdeelt en gelevert’.9 Deze strikte voor¬ 
waarde over de buskruitleveringen heeft 
vermoedelijk te maken met de vele kruit- 
molens die Zeeland rijk was. Vooral tij¬ 
dens de Spaanse Successieoorlog floreerde 
de kruithandel. Heel wat Zeeuwse kooplui 
bezaten parten in één of meerdere molens 
zodat, om onderlinge concurrentie binnen 
de rederij te vermijden, alle potentiële le¬ 
veranciers op gelijke voet behandeld 
werden.10 
Om woekerwinsten tegen te gaan bepaal¬ 
de de rederij dat de heenladingen, victua¬ 
liën en equipage-goederen tegen de 
geldende marktprijzen geleverd zouden 
worden. Immers, een belangrijke kwaal 
binnen deze kleine rederijen was de privé- 
handel die bemanningsleden in West- 
Afrika dreven voor rekening van partici¬ 
panten.11 Daarom mochten er geen goe¬ 
deren aan de zeelui meegegeven worden op 
straffe van 1.000 gulden boete. Deze maat¬ 
regel is waarschijnlijk dode letter gebleven, 
omdat die privé-handel juist de attractie 
bij uitstek vormde om bekwame schippers, 
stuurlui en supercargo’s aan te werven. 
Ten slotte stipuleerde men dat de beide 
boekhouders één procent provisie per re¬ 
tourlading mochten opstrijken en een bij¬ 

komende vergoeding van 100 gulden ont¬ 
vingen voor ieder schip dat ze uitgereed 
hadden. 

De participanten 
Een lijst van alle investeerders in deze re¬ 
derij hebben we niet teruggevonden. Wel 
kennen we enkele belangrijke geldschieters 
en willen we ook de Zuidnederlandse be¬ 
langstelling voor deze onderneming kort 
toelichten. Het leeuwedeel van de finan¬ 
ciering kwam van de initiatiefnemers J. C. 
Radermacher en Aarnout Steenhart. Sa¬ 
men bezaten zij 12/16 parten of anders ge¬ 
zegd investeerden zij de aanzienlijke som 
van 27.660 £ Vlaams in de rederij.12 
De levensloop van Johan Cornelis Rader¬ 
macher (1700-1748) is ons vrij onbekend. 
Hij bekleedde de functie van rentmeester¬ 
generaal en thesaurier der domeinen van 
de Prins van Oranje.13 Zijn rol als boek¬ 
houder zal vermoedelijk beperkt zijn ge¬ 
bleven tot het financiële beheer van de 
onderneming. 
De tweede boekhouder Aarnout Steenhart 
manifesteerde zich als de leidende figuur 
binnen de rederij. Tot 1728 voer hij als ka¬ 
pitein voor de WIC en de particuliere Gui- 
neavaart. Zo verkende hij als schipper met 
het WIC-retourschip Nieuwenhaven 
(1723-’25) de Westafrikaanse kust voor de 
Kamer Zeeland.14 Van deze reis heeft 
Steenhart een beschrijving van het land 
Basan (de peperkust, ofwel Liberia) nage¬ 
laten.15 In 1726 werd schipper Steenhart 
aangeworven door de Kamer Zeeland om 
met de Brandenburgh Iorredraaiers langs 
de Guinese kust op te sporen.16 Volgens 
J. Postma was dit schip ook bij de drie- 
hoeksvaart ingeschakeld en bracht het 409 
slaven naar Amerika in 1727.17 J. C. Ra¬ 
dermacher beschreef hem ‘als capteyn, die 
met veel succes de kust van Guinee heeft 
bevaren, en sonderling kundigh is in zaec- 
ken de equipagie cargasoen en handel 
aldaar’.18 
Ook een invloedrijke geldschieter was Sa- 
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Portret van Samuel Radermacher (1693-1761), één van de belangrijkste participanten 
in de rederij Radermacher & Stenhart. Bron: *Zeelandia Illustrata’, deel IV nr. 736. 
Foto: Rijksarchief Zeeland, Middelburg. 
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muel Radermacher. Hij nam offideel voor 
1/8 part deel aan de onderneming, maar 
speelde in werkelijkheid zijn aandeel voor 
3/64 door aan Jean Baptiste Soenens uit 
Gent en voor 1/64 aan de Middelburgse 
regent Cornelis Versluys. Deze laatste was 
een schoonbroer van Samuel en de drij¬ 
vende kracht achter de oprichting van de 
Middelburgse Commercie Compagnie.19 
Samuel Radermacher (1693-1761) was bin¬ 
nen de commerciële wereld één van de be¬ 
kendste Zeeuwen uit de achttiende 
eeuw.20 Hij vertolkte een actieve rol als 
VOC-bewindhebber in de vergadering van 
de Heren XVII. Hij fungeerde als een top- 
aandeelhouder binnen de WIC. Zijn uit¬ 
gesproken belangstelling voor de handel 
op Guinea en West-Indië kwam ook tot 
uiting in de MCC. De familie De la Rue- 
Radermacher-Versluys belegde maar liefst 
177.000 gulden in deze maatschappij, 
waardoor ze een dominante positie 
innam.21 
Samuel liet zich ook enkele malen verlei¬ 
den om te participeren in particuliere 
West-Indiëvaarders, doch zonder veel ge¬ 
win. In 1740 schreef hij Soenens dat één 
van deze schepen zijn grote mast, fokke- 
mast en roer verloren had nabij de Vlaam¬ 
se Eilanden (Azoren), waardoor dit schip 
gesloopt moest worden. Enkele jaren 
voordien verongelukte een ander West- 
Indiëvaarder, waarin Radermacher 1/8 
part had, in het Kanaal.22 Dit laatste 
schip was vermoedelijk de Middachten van 
de firma Rochussen uit Vlissingen dat in 
januari 1732 voor de rede van Calais 
verging.23 
De Zuidnederlandse belangstelling voor de 
firma Radermacher & Steenhart kwam in 
de eerste plaats van de kapitaalkrachtige 
Gentse handelaar Jean Baptiste Soenens. 
Hij was via de familie De la Rue gelieerd 
met de Radermachers. Deze familieband 
blijkt ook uit hun correspondentie waar¬ 
in Jean Baptiste steeds als ‘waarde neef’ 
wordt aangesproken.24 Jean Baptiste Soe¬ 

nens (1676-1746) had tijdens de eerste de¬ 
cennia van de achttiende eeuw een aardig 
fortuin vergaard met de handel op Span¬ 
je. Bij zijn dood bezat hij trouwens nog 
een kwart van de firma Soenens, Sergeant 
& Cie te Sevilla.25 Het beheer van zijn 
Spaanse zaken liet hij over aan zijn zoon 
Francois, die zich in 1730 te Cadiz vestig¬ 
de.26 Jean Baptiste bekleedde jarenlang 
een schepenfunctie in het Gentse stads¬ 
bestuur, maar hij was vooral bekend als 
één van de oprichters van de Oostendse 
Compagnie. Samen met zijn schoonbroer 
Jacomo Maelcamp financierde hij sinds 
1715 ook verscheidene particuliere uitre- 
dingen naar Oost-Indië.27 Bij de klein¬ 
schalige Oostendse Afrika-vaart (1719- 
1722) participeerde hij in de expeditie van 
de Prins Eugenius (1721) naar Mozambi¬ 
que. Dit schip keerde met een lading kau¬ 
ri’s (schelpen) naar Oostende terug, 
alhoewel het de bedoeling was om tijdens 
deze expeditie deze lading te verhandelen 
in Guinea voor goud en ivoor. Na deze 
mislukte uitreding poogde zijn Middel¬ 
burgse neef Pieter de la Rue hem over te 
halen twee scheepjes naar Guinea uit te 
rusten. Pieter de la Rue zou zorgen voor 
het cargasoen en de equipage. Daarnaast 
nam hij de werving van twee ervaren 
Zeeuwse stuurlui voor zijn rekening. In de¬ 
ze rederij wenste hij een participatie van 
1/8. De Zuidnederlandse inbreng zou be¬ 
perkt blijven tot een financiële bijdrage en 
het aanstellen van een Vlaamse kapi¬ 
tein.28 Op dit voorstel ging Soenens niet 
in, enerzijds omdat hij een teleurstellen¬ 
de ervaring had in deze handel en ander¬ 
zijds omdat de intensieve Oostendse vaart 
op Oost-Indië in die periode meer en meer 
zijn aandacht en kapitaal opslorpte en bo¬ 
vendien winstgevend bleek.29 In 1730, 
toen Radermacher zijn onderneming aan- 
beveelde, was de zwanezang van de 
Oostendse Compagnie reeds begonnen en 
zochten heel wat kapitaalkrachtige Zuid- 
Nederlanders nieuwe investeringsmogelijk- 
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heden. Toch vertrouwde Soenens dit vol¬ 
gende Guinea-avontuur niet volledig, want 
hij spreidde het risico en deelde zijn 3/64 
part met zijn Antwerpse vriend Jacomo de 
Pret. Deze laatste was tevens mede¬ 
directeur van de Oostendse Compagnie en 
behoorde tot de financiële toplaag van de 
Scheldestad.30 

De schepen 
In 1730 gaf de rederij aan de Rotterdam¬ 
se scheepsbouwer Cornelis de Ruyter de 
opdracht drie kleine Guineavaarders te 
bouwen. Deze scheepswerf was gerenom¬ 
meerd en Cornelis de Ruyter werd later 
vooral bekend door zijn verhandeling over 
de koopvaardij-scheepsbouw (1757).31 
Steenhart wenste dat de schepen niet gro¬ 
ter waren dan tachtig voet, omdat deze 
kleine wendbare en snelzeilende schepen 
zeer geschikt bleken om te kruisen langs 
de ondiepe Westafrikaanse kust. Boven¬ 
dien maakte Radermacher Soenens duide¬ 
lijk dat de rederij geen belangstelling 
toonde voor slavenhandel, die volgens 
hem groter schepen vereiste.32 Deze 
laatste bewering, dat dit type vaartuig on¬ 
geschikt zou zijn voor de driehoeksvaart, 
is duidelijk weerlegd door W. S. Unger en 
J.M. Postma.33 Zowel bij de MCC als 
bij andere particuliere slavenrederijen zette 
men vanaf 1730 kleinere schepen in dan 
bij de WIC. Vooral het fregat, een snel¬ 
zeilende driemaster, genoot de voorkeur 
bij de slavenhalers. 
Een andere, meer plausibele reden waarom 
Radermacher deze schepen weinig efficiënt 
achtte voor de slavenvaart was de afkeer 
van zijn Zuidnederlandse participanten 
voor dit bedrijf. Immers naar aanleiding 
van de Oostendse Guinea-reizen lieten 
Soenens en De Pret zich zeer negatief uit 
over ‘den handel in mensenvleesch’.34 
Radermacher liet ook doorschemeren dat 
men de lengte der schepen poogde te be¬ 
perken om de verschuldigde recognitie¬ 
gelden zo laag mogelijk te houden.35 Het 

paspoortenregister van de WIC van de Ka¬ 
mer Zeeland levert ons juistere gegevens 
betreffende lengte en tonnemaat van de 
drie bewuste scheepjes die men Burggraaf, 
Amarantha en Genoveva Maria doopte. 

Tabel 7.36 

„ . Tonnemaat Lengte 
^clup (last) (A’damse voet) 
Burggraaf 491 /2 87 
Amarantha 543/s 79 
Genoveva Maria 53 3/8 79 

Eind september 1730 liepen de Burggraaf 
en de Amarantha van stapel en konden 
nog tijdens de winter uitgerust worden.37 
De bouw van het derde fregat de Geno¬ 
veva Maria ondervond echter vertraging 
en het schip werd pas in juli 1731 te wa¬ 
ter gelaten. Dit betekende al dadelijk 
een financiële tegenslag voor de jonge 
rederij.38 
De levensduur van deze Guineavaarders 
was in deze periode vaak beperkt tot twee 
reizen: het tropisch klimaat, de aangroei 
van wieren en schelpen en vooral de paal¬ 
worm tastten snel de zeewaardigheid van 
deze schepen aan. Tot het eind van de 
achttiende eeuw werd ter bescherming de 
huid van het schip vaak met hout gedub¬ 
beld en ingesmeerd met pek en teer, doch 
het bleek slechts een lapmiddel.39 Ook de 
schepen van Radermacher & Steenhart 
worstelden met dit probleem. In 1736 ge¬ 
bruikte Radermacher een schijnbaar uit¬ 
stekend middeltje tegen de verslindende 
zeeworm. Hij liet de dubbele beplanking 
insmeren met ‘wormpeck’ en in vergelij¬ 
king met andere Guineavaarders bleken 
zijn schepen beter bestand tegen de paal¬ 
worm. Zo schreef hij dat een scheepje van 
de heer Claudoré *’t geen nieuw verdub¬ 
belt is vertrocken en geharpeust geheel 
door eeten thuys gekomen daar onze 
scheepties van hun tweede reijs geretour¬ 
neerd hunne dobbelinge soo thuys bren- 
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gen dat sonder bedenckelijckheyt een der¬ 
de reys op dien eygen huydt konnen on¬ 
dernemen’.40 Over dit nieuwe wonder¬ 
middel weten we verder nog dat het in 
Middelburg bij de originele makers te be¬ 
komen was en iets duurder uitviel dan 
harpuis.41 
De bewapening van deze kleine vaartuigen 
bleef beperkt tot ‘zes lichte stukken’. Het 
feit dat deze schepen niet meer als ‘lorre- 
draayers’ door de WIC werden vervolgd, 
liet de reders toe te besparen op het 
geschut.42 

De bemanning 
Over de omvang van de equipages en hun 
functies aan boord hebben we weinig re¬ 
levante gegevens gevonden. Enkel na de 
eerste reis van de Amarantha werd gewag 
gemaakt van 26 ‘eeters’ of één beman¬ 
ningslid per 2.09 last.43 Dit stemt vrij 
goed overeen met het aantal koppen op de 
MCC-schepen van vergelijkbare tonne- 
maat.44 We mogen dus veronderstellen 
dat deze kleine rederij haar schepen niet 
onderbemande uit besparingsoverwe¬ 
gingen. 
De loonkosten van de eerste expeditie van 
de Amarantha werden berekend op 8.444 
gulden of 12,6 procent van de globale uit- 
redingskosten. Deze gages waren echter 
maar een deel van de vergoedingen die de 
zeelui konden opstrijken. Zowel in de 
Oost-Indië- als in de Guinea- en slaven¬ 
vaart vormden het ‘gepermitteerde carga- 
zoen’ en de mogelijkheden om privé- 
handel te drijven de belangrijkste aantrek- 
kingspunten om bekwame zeelui, vooral 
ervaren officieren, aan te trekken. Alhoe¬ 
wel bij de firma Radermacher & Steenhart 
de eigen handel verborgen moest blijven 
voor de reders, vonden we bij één van de 
expedities een duidelijk geval van privé 
sluikhandel. Kapitein Michiel Taal, die de 
leiding had over de Amarantha in 1738, 
overleed tijdens deze reis. In zijn nalaten¬ 
schap vond Steenhart een wisselbrief voor 

1540 gulden, die de schipper tijdens deze 
campagne aan zijn vrouw had overge- 
maakt. Na een onderzoek bleek dat deze 
som afkomstig was uit eigen handel met 
de Portugezen in Guinea. De boekhouders 
besloten daarop de wisselbrief ten voor¬ 
dele van de rederij te incasseren.45 
Een belangrijke vereiste om zulke expedi¬ 
ties rendabel te maken was het werven van 
ervaren kapiteins die ook als handelaars 
konden opereren. Samuel Radermacher 
meldde dat hij voor de eerste uitredingen 
drie van de allerbekwaamste kapiteins had 
aangeworven, namelijk Adriaan Paauw, 
Simon Maas en Renier van Hierschot.46 
Twee van deze Middelburgse schippers 
hadden reeds gevaren onder de WIC-vlag. 
Simon Maas ondernam als kapitein op de 
Duynvliet in 1725-1727 een slavenreis.47 
Renier van Hierschot stamde uit een fa¬ 
milie van kaapvaarders.48 In 1729 was hij 
eerste stuurman op de Brandenburg die 
vanuit de Slavenkust (Benin) 409 zwarten 
transporteerde naar Suriname.49 Hij arri¬ 
veerde in september 1730 in Middelburg 
en werd dadelijk aangenomen door Rader¬ 
macher & Steenhart. Het monsteren van 
bekwame WIC-officieren door particuliere 
reders was zeer gebruikelijk.50 Blijkbaar 
was een goede staat van dienst bij de WIC 
een interessante referentie en vermoedelijk 
boden de particuliere rederijen gunstige 
voorwaarden gezien het feit dat de vraag 
naar dergelijke schippers tijdens deze pe¬ 
riode in Zeeland groter was dan het 
aanbod. 
Over de loopbanen van de overige kapi¬ 
teins die voor Radermacher werkten, we¬ 
ten we enkel dat Joris Engels, die het 
commando voerde tijdens de derde reis 
van de Genoveva Maria (1735-1736), reeds 
in 1731 naar Guinea zeilde met de Gerar- 
dina Petronella voor rekening van de Vlis- 
singse handelaar Anthonie van Doorn.51 

De reisduur 
Bij de tien uitredingen van deze firma 
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moeten we eerst een onderscheid maken 
tussen de drie slavenreizen en de zeven 
Guinea-expedities. Aangenomen wordt 
dat een Guinea-reis over het algemeen 
minder tijd in beslag nam dan de drie- 
hoeksvaart, doch in deze periode kruisten 
de Guinea-schepen uitzonderlijk lang voor 
de Westafrikaanse kust, omdat de handel 
gestremd werd door inlandse oorlogen en 
in mindere mate door de gestegen concur¬ 
rentie. De gemiddelde reisduur voor de 
Guineavaarders van Radermacher & 
Steenhart klom op tot 553,5 dagen (tabel 
2). Dit gemiddelde lag zelfs beduidend ho¬ 
ger dan het gemiddelde (13 maanden) van 
de Nederlandse slavenschepen. J. M. Post- 
ma gebruikte dit criterium om slavenreizen 
te onderscheiden van Guinea-expedities.52 
Derhalve beschouwde hij deze zeven 

Tabel 2. 

Afrika-uitredingen als slavenmissies. 
De lange reisduur had uiteraard tot gevolg 
dat de equipage-kosten vrij hoog uitvie¬ 
len en dat de winstmarges, voor zover aan¬ 
wezig, aanmerkelijk kleiner waren. 
De duur van de drie slavenreizen lag ook 
veel hoger dan de gemiddelde reisduur bij 
de MCC en de WIC, namelijk 621,3 da¬ 
gen tegenover ongeveer 540 dagen bij de 
MCC en slechts 520 dagen voor WIC- 
schepen.53 Hierbij moeten we opmerken 
dat deze drie expedities door Radermacher 
& Steenhart aanvankelijk niet gepland wa¬ 
ren voor de driehoeksvaart, maar door de 
beperkte trafiek aan de Guinese kust na¬ 
men de schippers zelf het initiatief om sla¬ 
ven naar Curagao te transporteren. We 
kunnen dus spreken van ‘occasionele’ sla¬ 
venmissies. 

Reizen naar Guinea en terug 
Schip 
Amarantha 
Genoveva Maria 
Amarantha 
Genoveva Maria 
Burggraaf 
Genoveva Maria 
Amarantha 
gemiddeld 

Reizen naar Guinea, 
Schip 
Burggraaf 
Burggraaf 
Genoveva Maria 
gemiddeld 

Vertrek 
19.02.1731 
02.06.1731 
01.02.1735 
11.08.1735 
27.10.1735 
12.09.1737 
03.05.1738 

Curagao en terug 
Vertrek 

17.12.1730 
01.05.1733 
29.09.1733 

Terug 
29.09.1732 
04.06.1733 
13.06.0736 
30.08.1736 
29.03.1737 
26.01.1739 
21.03.1740 

Terug 
14.02.1733 
10.11.1734 
28.02.1735 

Duur (in dagen) 
587 
732 
497 
384 
518 
501 
656 
553,57 

Duur (in dagen) 
789 
558 
517 
621,3 

De commerciële aspekten 
a. de heenlading 
Voor geen enkele van de tien uitredingen 
vonden we een gedetailleerde opgave van 
de heenlading. Al de ladingen waren wel 
op klassieke wijze samengesteld uit textiel, 
buskruit, wapens, ijzer, koperen bekkens, 

kralen en alcoholica. Men stouwde in de¬ 
ze kleine fregatten relatief veel buskruit, 
althans in vergelijking met de ladingen van 
de MCC.54 We hebben aanwijzingen dat 
ongeveer een derde van de heenladingen 
bij Radermacher & Steenhart uit buskruit 
bestond, ondanks dat dit een minder ge- 
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vraagd ruilartikel was. Het feit dat enke¬ 
le participanten ook aktief waren in de 
kruithandel zal de samenstelling van de la¬ 
ding sterk beïnvloed hebben. 
Na de thuiskomst van de eerste twee sche¬ 
pen zat de rederij reeds met een behoor¬ 
lijke hoeveelheid onverhandelde buskruit, 
wapens en in mindere mate textiel, zodat 
de heenlading voor de tweede reis van de 
Burggraaf bestond uit deze restanten.55 
Blijkbaar had zo’n weinig professionele 
compositie van de lading geen catastrofale 
invloed op de handel, want deze expedi¬ 
tie van de Burggraaf was één van de zeld¬ 
zame winstgevende uitredingen. 
Voor slechts één expeditie vonden we een 
indicatie over de waarde van de heenla¬ 
ding; volgens de boekhouders had de Ge- 
novevaMaria in 1736 voor 25.300 gulden 
goederen aan boord. Dit cijfer stemt vrij 
goed overeen met de waarde van de la¬ 
ding die de Oostendse Guineavaarders 
meevoerden. De vergelijkbare MCC-sche- 
pen daarentegen vertrokken met een la¬ 
ding van gemiddeld 40.516 gulden in het 
ruim.56 

b. de handel in West-Afrika 
Ondanks het ontbreken van scheepsjour¬ 
nalen zijn we behoorlijk ingelicht over de 
regio waar de Burggraaf, de Amarantha 
en de Genoveva Maria hun Europese pro- 
dukten poogden te ruilen. Bijna alle schip¬ 
pers begonnen handel te drijven nabij 
Kaap Lahou aan de ‘Bovenkust’ (Ivoor¬ 
kust). Vervolgens kruisten ze zuidwaarts 
langs de Goudkust (Ghana) tot aan Benin 
of de ‘Slavenkust’, waar ze hun retour¬ 
ladingen trachtten te completeren. Voor¬ 
namelijk aan de Ivoor- en Slavenkust 
vertoefden de schepen verscheidene maan¬ 
den. De Goudkust daarentegen was voor 
de particuliere Guineavaarders minder lu¬ 
cratief door de sterke aanwezigheid van 
Europese factorijen, die de handel contro¬ 
leerden. Toch legden alle schepen van de¬ 
ze rederij voor een korte periode aan nabij 

de forten om te ravitailleren. 
Om handel te drijven hoefden de Zeeuwen 
meestal niet aan wal te gaan, omdat de in¬ 
landers met hun prauwen naar het schip 
roeiden en hun waren kwamen aanbieden. 
Zowel de Guineavaarders als de inciden¬ 
tele slavenmissies ruilden een deel van hun 
goederen tegen slaven. Met deze mense¬ 
lijke lading probeerden ze dan vooral met 
Braziliaanse schepen contact te krijgen om 
de slaven te verkopen tegen tabak en goud. 
De rol van de Braziliaanse handelaars was 
cruciaal in deze handel. Sinds het einde 
van de zeventiende eeuw vertrok vanuit 
Bahia en Pernambuco jaarlijks een tien¬ 
tal schepen naar de Slavenkust om zwar¬ 
te arbeidskrachten voor de plantages aan 
te schaffen. Bij de inlanders aan de Sla¬ 
venkust was de ‘soca’, Braziliaanse tabak 
van derde kwaliteit gezoet met melasse, 
zeer gewild. Deze inferieure tabak vond 
geen afzet in Portugal en mocht vrijelijk 
naar Afrika geëxporteerd worden. De 
WIC, die in de zeventiende eeuw de 
Westafrikaanse handel domineerde, liet 
deze Braziliaanse handelsvaart toe echter 
tegen betaling te Elmina van tien procent 
recognitie op de heenladingen. Meestal 
werd deze belasting betaald in de vorm van 
tabak.57 
Door het afbrokkelen van het WIC- 
monopolie na 1730 en de sterke aanwezig¬ 
heid van Zeeuwse en Hollandse vrij han¬ 
delaars poogden de Braziliaanse schepen 
deze recognitie te ontlopen door reeds aan 
de Bovenkust slaven aan te kopen bij de 
vrij handelaars. Voor de particuliere Gui¬ 
neavaarders vormde de functie van slaven¬ 
leverancier een essentiële schakel om in 
deze periode goud, het meest winstgeven¬ 
de produkt, te verkrijgen. Deze handel 
werd in de hand gewerkt omdat verschei¬ 
dene burgeroorlogen de normale commer¬ 
ciële betrekkingen met de inlanders 
ontregelden, en bovendien de Brazilianen 
er niet voor terug schrokken op grote 
schaal goud te smokkelen. Vermoedelijk 
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kwam er in dit decennium meer Brazili¬ 
aans goud via Afrika naar Europa dan 
Westafrikaans goud. 
De vrij handelaars onderhielden ook uit- 
gebreide handelskontakten met de Portu¬ 
gese schepen en factorijen. In 1731 meldde 
J. Pranger, de directeur van de factorij te 
Elmina, met ongenoegen dat door de vrije 
vaart de Zeeuwen de fijnste en beste sla¬ 
ven opkochten en tegen goud in Jaguin 
ruilden met de Portugezen.58 De Zeeuw¬ 
se schepen ankerden zelfs bij de Portuge¬ 
se eilanden S. Thomé en Principe om 
slaven tegen kwaliteitstabak te verhande¬ 
len.59 De Braziliaanse en Portugese tabak 
gebruikten ze dan om op de inlandse 
markt of bij niet-Hollandse forten ivoor, 
malaguette-peper en andere Guinese pro- 
dukten in te slaan. Zo signaleerde men in 
1736 vanuit de WIC-factorij Apam (Gha¬ 

na) dat kapitein Van Hierschot met de 
Burggraaf op de rede van de Engelse han¬ 
delspost Winneba lag met Portugese tabak 
om ivoor en slaven aan te schaffen.60 
Niet enkel de Zeeuwse en Hollandse par¬ 
ticuliere handelaars profiteerden van de 
negotie met de Brazilianen en Portugezen, 
ook Engelse en Franse Guineavaarders 
ruilden gretig slaven tegen tabak, zodat 
tussen 1730 en 1740 de WIC-handel har¬ 
de klappen kreeg en haar slavenhandel 
overschaduwd werd door de inbreng van 
de vrij handelaars. De enige WIC-bediende 
met wie verscheidene particuliere Guinea¬ 
vaarders samenwerkten was Hendrik Her- 
togh, de factorij houder van Whydah 
(Benin) die later werkzaam zou zijn te Ja- 
quin en Appa. Hij genoot een uitstekende 
reputatie als bedreven slavenhandelaar.61 
Uit rekeningen konden we opmaken dat 
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in 1738, bij de dood van Hertogh, de re¬ 
derij een som van 4000 gulden ontving uit 
zijn nalatenschap. Waarschijnlijk waren 
dit opbrengsten uit de verkoop van heen- 
ladingen, waarvoor Hertogh als commis¬ 
sionair optrad.62 
Ondanks de intensieve vaart bleef de han¬ 
del van de firma Radermacher & Steen¬ 
hart aan de magere kant en is zij waar¬ 
schijnlijk exemplarisch voor de talrijke 
Zeeuwse Guinea-rederijen in deze perio¬ 
de. De belangrijkste oorzaken zijn de forse 
prijsstijgingen veroorzaakt enerzijds door 
de inlandse oorlogen, waardoor de circu¬ 
latie van goederen naar het binnenland 
verstoord werd, en anderzijds door de toe¬ 
genomen Europese concurrentie in West- 
Afrika. Bovendien vielen de resultaten bij 
twee van Radermacher’s uitredingen tegen 
door problemen met de bemanning. Tij¬ 
dens de tweede reis van de Amarant ha 
(1736) overleed schipper Claes Linsey. De 
opperstuurman Card Frederik Forian nam 

het commando over, maar bleek onbe¬ 
kwaam. Het ongeluk wilde dat kort na¬ 
dien deze laatste als ook de onderstuurman 
omkwamen, zodat het schip zonder offi¬ 
cieren voer. De resterende bemanningsle¬ 
den besloten vervolgens het bijltje erbij 
neer te gooien en koers naar Middelburg 
te zetten.63 Op de volgende expeditie van 
de Amarantha (1738) overleed kapitein 
Michiel Taal die, zoals reeds aangegeven, 
meer oog had voor zijn eigen handel dan 
de belangen van de rederij.64 

c. de handel in Curasao 
Door de tegenvallende handel aan de Gui- 
nese kust waagden drie expedities de over¬ 
steek naar Curacao met slaven. Dit 
gebeurde op eigen initiatief van de schip¬ 
pers, daar er in de instructies van de re¬ 
derij geen gewag werd gemaakt van een 
mogelijke vaart naar West-Indië.65 
De eerste slavenreis van de Burggraaf 
(1732) bleek zeer teleurstellend. Juan Pe- 

Aquarel van Willemstad (Curasao), de voornaamste overslaghaven van slaven voor de Zeeuwse West- 
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dro van Collen, de gouverneur van Cura¬ 
cao, meldde dat dit schip ‘al zijn slaven 
had verloren, uitgezonderd 14 coppen’, die 
in Willemstad uit de hand werden ver¬ 
kocht.66 Dit fregat kon gemiddeld 275 
slaven transporteren, waaruit we een mo¬ 
gelijk verlies van ongeveer 260 zwarte 
werkkrachten kunnen afleiden. De meest 
voor de hand liggende oorzaak van deze 
ramp was het uitbreken van een epidemie. 
Door een gebrekkige hygiëne en overbe¬ 
volking van de slavenkwartieren breidden 
ziekten zoals dysenterie (rode loop) en 
pokken zich snel uit. Eén zieke slaaf bleek 
vaak voldoende om het gros van de zwar¬ 
te lading te besmetten. Dysenterie vorm¬ 
de de doodsoorzaak bij uitstek. Meer dan 
dertig procent van de sterfte onder slaven 
op de Nederlandse schepen schreef men 
toe aan de rode loop.67 De lange reis van 
de Burggraaf kan mogelijk bijgedragen 
hebben tot het verlies van deze lading. 
Over de slavencampagnes van de Burg¬ 

graaf (1734) en de Genoveva Maria (1734) 
zijn we karig ingelicht. We weten enkel dat 
beide schippers een onbekend aantal sla¬ 
ven te Curacao aan de man hebben ge¬ 
bracht.68 Deze verkopen uit de hand 
gingen vlot, daar Curacao, samen met 
Sint-Eustatius, als spil van de internatio¬ 
nale transito-handel fungeerde voor 
Spaans-Amerika (Venezuela) en de ande¬ 
re Antillen. In deze periode ondervonden 
de vrij handelaars geen moeilijkheden met 
de WIC-gouverneur van Curacao. Deze 
laatste was immers zeer corrupt en verrijk¬ 
te zich vooral met privé-handel via de fir¬ 
ma van Collen & Cie. Hij kocht zelf vaak 
slaven op en speelde makelaar voor het 
verschepen van goederen naar Europa.69 
Enkel de slavenreis van de Genoveva Ma¬ 
ria leverde een kleine winst op ondanks 
bijkomende kosten tijdens de terugreis 
door het verlies van haar boegspriet en 
fokkemast. Hierdoor moest dit scheepje 
een Zuidengelse haven binnenlopen om de 

Indiëvaarders. Maker onbekend, 1791. Foto: Rijksmuseum 'Nederlands Scheepvaartmuseum’, Amsterdam. 
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nodige herstellingen te laten uitvoeren.70 

d. de retourlading 
Zeven van de tien ladingen die in Middel¬ 
burg geveild werden, kwamen voor in de 
briefwisseling tussen Radermacher en Soe- 
nens, samen met de verkoopprijzen. Dit 
geeft ons de mogelijkheid het belang van 
de verschillende produkten te schatten 
voor de reders, aan de hand van een pro¬ 
centuele samenstelling van de ladingen ge¬ 
baseerd op de verkoopprijzen. 
Zoals kan worden afgeleid uit het cijfer¬ 
materiaal (tabel 3), vormden goud en ivoor 
de voornaamste produkten in de retouren 
van de Guinea-schepen. Greyn of mala- 
guette-peper, was en roodhout mogen we 
als marginale goederen beschouwen. Bij 
de verkoop van deze ladingen vond het 
goud steeds dadelijk een afnemer. Meestal 
was het edel metaal reeds enkele dagen na 

Tabel 3. 

de aankomst van de schepen verhandeld. 
De markt voor olifantstanden en ‘crevel’ 
bleek conjunctuurgevoeliger en dit gaf 
soms problemen om het ivoor met een re¬ 
delijk winst aan de man te brengen. Zo 
wachtte Radermacher in 1739 vijf maan¬ 
den totdat de ivoorprijs van 36 stuivers 
naar 40 stuivers per lb. geklommen was 
om de tanden te verkopen.71 
Bij de drie slavenschepen bezitten we 
slechts de gedetailleerde retourlading van 
de Burggraaf. Hieruit kan men opmaken 
dat het een noodgedwongen slavenreis 
was: immers de lading bestond voor circa 
47 procent uit Westafrikaanse goederen. 
Blijkbaar verliep de handel aan de Guinese 
kust te stroef en besloot de schipper om 
slaven in Curasao te verkopen. Met deze 
opbrengst vulde hij zijn retourlading aan 
met suiker, tabak en cacao. Aanvankelijk 
was Samuel Radermacher zeer opgetogen 

Schip/reis 

Amarantha 
lste r. 
% 

Genoveva 
lste r. 
% 

Burggraaf 
2de r. 

% 
Genoveva 

3de r. 
% 

Burggraaf 
3de r. 

% 
Genoveva 

4de r. 
% 

Amarantha 
3de r. 

% 

Goud Ivoor 
ounce lb. 

Was Roodhout Greyn 
lb. lb. lb. 

Tabak Suiker Cacao 
lb. lb. lb. 

313,5 10.887 1.518 
36,4 60,7 2,1 

6.110 400 
0,5 0,16 

1.103 17.354 
56,8 42,8 

746 5.486 
34,7 12,2 

2.747 
0,1 

100 
0,05 

965 
0,17 

5.920 12.925 
0,98 16,56 

113.072 9.558 
25,2 10,25 

869 10.982 2.988 800 
60,7 36,7 2,49 0,04 

1.023 39.125 6.314 
34 62,3 2,51 

50.000 
1,19 

971 
47,3 

1.407 
86,5 

20.445 
47,7 

4.188 
12,3 

7.206 
4,2 

866 
0,63 

20.000 
0,7 

11.000 
0,48 
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over deze expeditie, doch de lage verkoop¬ 
prijzen van de ruwe suiker zorgden ervoor 
dat deze reis een negatief saldo ver¬ 
toonde.72 
Ten slotte vonden we nog een bijkomen¬ 
de aanwijzing voor de beperkte handel aan 
de Westafrikaanse kust in het feit dat bij¬ 
na alle schepen een deel van hun heenla- 
ding niet konden verhandelen, ondanks 
het lange verblijf in Guinea. In 1736 bracht 
de Genoveva Maria zelfs een derde van 
haar cargasoen terug naar Middelburg.73 

De resultaten en het beheer van de firma 
Radermacher & Steenhart 
Een balans uit 1741 van deze partenrede¬ 
rij gaf ons de mogelijkheid om de netto¬ 
winst- of verliesmarges per uitreding te be¬ 
rekenen. 

Tabel 4. 

Schip Kapitein 
Burggraaf (1730) Adriaan Paauw 

Amarantha (1730) Simon Maas 

Genoveva M. (1731) Renier v. Hierschot 

Burggraaf (1733) Simon Maas 

Genoveva M. (1733) Renier v. Hierschot 

Amarantha (1735) Claes Linsey 

Genoveva M. (1735) Joris Engels 

Burggraaf (1736) Renier v. Hierschot 

Genoveva M. (1737) Renier v. Hierschot 

Amarantha (1738) Michiel Taal 

Winst/ 
Verlies 
-52 % 

-21,5% 

-25,9% 

-10,2% 
+ 17,6% 

-17 % 

-10,6% 

+ 6,2% 

- 6 % 

+ 27,4% 

Zoals reeds vermeld, waren de inlandse 
oorlogen in West-Afrika en de toegeno¬ 
men concurrentie de voornaamste oor¬ 
zaken van de slechte resultaten bij ver¬ 
scheidene campagnes. Het bijzonder zware 
verlies van de slavenreis met de Burg¬ 
graaf in 1730 was echter te wijten aan 
de massale slavensterfte tijdens de over¬ 
tocht. In deze moeilijke omstandigheden 
presteerde schipper Renier van Hierschot 
nochtans uitstekend met twee winstgeven¬ 
de uitredingen. Hij werd terecht door Sa¬ 
muel Radermacher beschouwd als hun 

beste kapitein en handelaar. De laatste reis 
van de Amarantha vertoonde ook een 
batig saldo, doch bij deze expeditie werd, 
zoals Radermacher schreef, ‘voor de uit¬ 
rusting alles dat vant schip de Burggraaf 
kan werden gebruyckt’ en de voorraad 
wedergebracht cargasoen als heenlading 
meegegeven, zodat de uitredingskosten mi¬ 
nimaal bleven.74 
Vanwege deze weinig florissante gang van 
zaken inventariseerde Samuel Raderma¬ 
cher reeds in 1736 de activa van de onder¬ 
neming. Hij constateerde dat zelfs na een 
mogelijk verkoop van de drie scheepjes de 
investeerders hun kapitaal niet volledig 
zouden kunnen terugkrijgen. Om het ver¬ 
lies enigszins te beperken werd in 1736 de 
Amarantha te koop gesteld, doch de re¬ 
derij ontving slechts een laag bod van 
2.000 gulden waarop zij niet inging. In de¬ 
ze negatieve stemming dachten Raderma¬ 
cher en Soenens er zelfs aan hun parten 
op de Amsterdamse beurs te ver¬ 
handelen.75 
Vanaf 1737 merken we in de briefwisse¬ 
ling dat het enthousiasme voor de Guinea- 
vaart sterk bekoeld was. Zo trachtte men 
met de laatste drie uitredingen zo veel mo¬ 
gelijk uit de rode cijfers te geraken. Daar¬ 
na zochten de boekhouders kopers voor 
hun vaartuigen. In 1739 nam de Rotter¬ 
damse scheepsbouwer Andries de Ruyter 
de Burggraaf over voor 4.890 gulden, wat 
een klein succes was. Radermacher had 
nooit verwacht dat deze verkoop zoveel 
zou opbrengen.76 Aarnout Steenhart 
kocht de Genoveva Maria voor 4.296 gul¬ 
den. Hij gaf de Guineavaart nog niet op 
en wenste een nieuwe rederij op te zetten, 
waarvan Radermacher en Soenens ook 
parten aangeboden kregen, doch ze gin¬ 
gen niet op dit voorstel in.77 Enkel voor 
de Amarantha viel de verkoop enigszins 
tegen. De reders stelden de richtprijs op 
2.340 gulden, maar ontvingen slechts 2.508 
gulden als hoger bod van de Middelburg¬ 
se slavenreder Abraham Claudoré.78 
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Na de verkoop van de Amarant ha duur¬ 
de het nog een jaar vooraleer Steenhart de 
voorlopige slotrekening van de rederij had 
opgemaakt. Hierbij merkte Radermacher 
op dat er weinig hoop was om nog iets van 
de uitstaande schulden in Guinea goed te 
maken.79 Volgens de correspondentie tus¬ 
sen Soenens en de familie De Pret bedroeg 
in 1742 het verlies voor de investeerders 
38,5 procent.80 
Als gevolg van deze negatieve ervaring lie¬ 
ten zowel Soenens als Radermacher de ak- 
tieve Guineavaart links liggen. Samuel 
Radermacher beperkte zich tot het beheer 
van zijn Engelse fondsen en zijn beleggin¬ 
gen in de VOC, de MCC en de Middel¬ 
burgse Assurantie Compagnie. Jean 
Baptiste Soenens bleef tot zijn dood (1746) 
nadrukkelijk aanwezig in de handel op 
Spanje en Spaans-Amerika.81 
We kunnen derhalve concluderen dat de 
opheffing van het WIC-monopolie in de 

jaren dertig van de achttiende eeuw de 
Zeeuwse Guinea-reders niet dadelijk de ge¬ 
hoopte winstgevende handel opleverde, 
maar eerder een financiële kater. Goud en 
ivoor bleken de meest gezochte produk- 
ten. Men koos pas voor slavenhandel wan¬ 
neer de Westafrikaanse markt voor goud 
en tanden door oorlogen ontregeld was. 
De rederij Radermacher & Steenhart had 
alle kans om te slagen rekening houdend 
met de sterke financiële basis en de kun¬ 
digheid van de boekhouders en de kapi¬ 
teins, doch de marktcondities verhin¬ 
derden de opbouw van een winstgevende 
onderneming. 
Tot slot de visie van Samuel Radermacher 
over zijn Guinees avontuur: ‘de expeditien 
sijn egter wel aangelegt, kundig bestuurd 
maar ongeluckig gesuccedeerd, en daar 
sijn nog veel nadeeliger reysen in onse tijd 
op Guinea gedaan’.82 

Noten 

* We willen onze dank betuigen aan Drs. H. den Heijer en aan Prof. dr. J. R. Bruijn voor hun histo¬ 
risch advies. 
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Agenda 

2 oktober - 1 november 1992: De universiteitsbibliotheek van Helsinki organiseert in 
samenwerking met de transportonderneming Nurminen een tentoonstelling over The 
North-East Passage: from Vikings to Nordenskiöld in de kathedraal van Helsinki. 
Inlichtingen: drs. Edwin Okhuizen, Rijksuniversiteit Utrecht, vakgroep Kartografie 
Postbus 80115, 3508 TC Utrecht. 

Herfst 1992: De afdeling Zeegeschiedenis van de Rijksuniversiteit te Leiden organi¬ 
seert vanaf dinsdag 8 september 1992 (aanvang 20.30 uur) een serie van elf wekelijkse 
hoorcolleges over het thema De lof der zeevaart. De cultuur van maritiem Nederland 
in de zeventiende eeuw. Deze colleges zijn ook toegankelijk voor niet-studenten tegen 
betaling van een laag inschrijfgeld. Inlichtingen: vakgroep geschiedenis RUL Doe¬ 
lensteeg 16, 2311 VL Leiden, tel. 071-272651/52 of 272760/61/62. 

21 - 23 oktober 1992: Het West Australia Maritime Museum te Fremantle organiseert 
in samenwerking met andere instellingen een symposium annex workshop over Repli¬ 
cation, reconstruction, and restoration: the principles, issues and ethics. Inlichtingen: 
Mevr. Sally May, p/a West Australia Maritime Museum, Cliff Street, Fremantle WA 
6160 Australië. 

\ 

31 oktober - 1 november 1992: De universiteit van Oxford organiseert in samenwer¬ 
king met andere instellingen een symposium te Greenwich over het thema The archae¬ 
ology of ships of war. Voorstellen voor papers kunnen worden ingediend bij: Tim 
Dingemans en Mensum Bound, p/a Oxford University MARE, 4 Butts Road, Horspath 
Oxford OX9 1RH, Groot-Brittannië. 

7 november 1992: De Society for Nautical Research organiseert een ééndaagse confe¬ 
rentie in het National Maritime Museum te Greenwich over het thema The Royal Navy 
at War: the Period of Balance, 1942-1943. 

12 - 14 november 1992: Het British Museum organiseert een conferentie over Trade 
and discovery: the scientific study of artefacts from post-medieval Europe and beyond. 
Inlichtingen: Duncan Hook, p/a Department of Scientific Research, British Museum 
Londen WC1B 3DG, Groot-Brittannië. 

19-20 november 1992: Het Arctisch Centrum organiseert zijn Negende Internationale 
Symposium te Groningen over het onderwerp Man and the Barents Sea Ecosystem. 
Inlichtingen en aanmelding: Arctisch Centrum, Postbus 716, 9700 AS Groningen, tel. 
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De Nederlandsch Amerikaansche Stoomvaartmaatschappij en de vaart op 
Buenos Aires 1888 -1890 

P. W. van Zeijl 

In de jaren 1888-1890 zijn er heel wat Ne¬ 
derlanders naar Argentinië geëmigreerd. 
Deze emigratie werd veroorzaakt door een 
nationale crisis in de landbouw die het 
meest gevoeld werd in de provincies 
Friesland, Groningen en Zeeland. De om¬ 
standigheden waaronder vooral de landar¬ 
beiders moesten leven lieten veel te wensen 
over. Werkeloosheid en armoede waren 
voor velen dan ook de aanleiding voor hun 
vertrek. Daarbij vielen de ongunstige om¬ 
standigheden in het eigen land samen met 
gunstige in andere landen. 
In Argentinië zag de ontwikkeling van de 
werkgelegenheid er in die tijd goed uit. 
Ambachtslieden konden er makkelijk 
werk vinden. Er moest wel hard gewerkt 
worden, maar de omstandigheden waren 
over het algemeen gezonder en de beroeps- 
risicos minder groot dan toen in de meeste 
Europese en Amerikaanse steden het ge¬ 
val was. Bovendien lag het loonpeil hoger 
dan in Europa.1 Voor ongeschoolden en 
landbouwers was er tot 1890 ook volop 
werk, zij het vaak onder slechtere levens- 
en arbeidsomstandigheden dan in Europa. 
De Argentijnse regering stimuleerde op ve¬ 
le manieren de immigratie van vooral 
Noord-Europeanen naar de onbevolkte 
landbouwgebieden van het land. Hiertoe 
werden in een aantal Europese steden de 
zogenaamde Oficinas de Información y 
Propaganda opgericht. Deze bureaus had¬ 
den tot doel de kennis over Argentinië te 
vergroten zodat de immigratie spontaan 
zou stijgen. Om de toekomstige immigran¬ 

ten in staat te stellen de reis te maken, wer¬ 
den de zogenaamde pasajes subsidiarios 
door deze bureaus uitgereikt. Dit waren 
gesubsidieerde passages voor de overtocht 
naar Argentinië. In deze bijdrage zal ik 
vooral ingaan op de rol die de Neder¬ 
landsch Amerikaansche Stoomvaartmaat¬ 
schappij (NASM) hierbij heeft gespeeld, 
hoe de condities aan boord waren van de 
schepen die op Buenos Aires voeren en hoe 
het de Nederlandse immigranten in Argen¬ 
tinië verging. 

De pasaje subsidiario 
De Argentijnse regering begon op 12 no¬ 
vember 1887 met het uitreiken van de ge¬ 
subsidieerde passages. Normaal gesproken 
was de prijs van een derde klas passage- 
biljet op een schip van de NASM ƒ 84, - 
voor volwassenen.2 In plaats daarvan 
kregen de emigranten via het Ministerie 
van Buitenlandse Zaken of via de Ofici¬ 
nas de Información y Propaganda een pas- 
sagebiljet. Een half biljet werd uitgereikt 
aan drie- tot twaalfjarigen, een kwart aan 
die van één tot driejarigen en onder één 
jaar was de overtocht gratis. De pasajes 
subsidiarios werden niet uitgereikt aan per¬ 
sonen boven de zestig jaar, noch aan zie¬ 
ken of gebrekkigen. 
In 1887 was ongeveer driekwart van het 
totaal aantal immigranten in Argentinië 
van Italiaanse nationaliteit. De Argentijnse 
regering stelde echter de immigratie uit 
Frankrijk, Duitsland, België en andere 
Noord-Europese landen meer op prijs.3 
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