Aanmonstering en arbeidsplaats ter

koopvaardij in de 19de eeuw:een re-
consfructie

Over de zeeman in de negentiende eeuw is weinig bekend, omdat er nog haast
geen onderzoek naar is gedaanlb Op zich is dat niet zo vreemd, want de
gegevens omtrent de schepelingen die de koopvaardijvloot bemanden, zijn
voor een groot deel verloren gegaan. Een goed overzicht van de ontwikke-
lingen die zich op dit deel van het arbeidsfront hebben voorgedaan,
ontbreekt dan ook.

De belangstelling van tijdgenoten voor de arbeiders in het algemeen
en de zeeman in het bijzonder was toen niet zo groot als zij nu is.
Vandaar dat er toch al weinig materiaal over de werkgelegenheid ter koop-
vaardij verzéme1d, bewaard, laat staan bestudeerd werd. Zolang er vol-
doende aanbod van schepelingen was om alle schepen te kunnen uitrusten,
zal het de reder, de kapitein, de overheid of de gemeenschap een zorg
geweest zijn, hoe de levens- en werkomstandigheden van deze belangrijke
groep mensen er uit zagen. Als er al iets werd opgemerkt over de
wenselijkheid van een goede matrozenstand, had men geenszins het belang
van de zeeman op het oog, maar het voordeel dat reders hiervan zouden
hebben. De werk- en levensomstandigheden van de zeelui in de negentiende
eeuw kunnen slechts dan met vrucht worden bestudeerd, wanneer er
althans enkele basisgegevens over bekend zijn. Bijvoorbeeld het aantal
opvarenden van de Nederlandse koopvaardijvloot in de jaren 1813-1900,
met als doel het aantal zeelieden af te kunnen wegen tegen de totale
beroepsbevolking.

Aan de hand van een reconstructiemethode geef ik een zo compleet
mogelijk beeld van de jaarlijks aangemonsterde schepelingen gedurende
deze periode.

Het onderzoek hiernaar neemt een aanvang in 1813, omdat toen Nederland
een zelfstandig koninkrijk werd, waarmee een einde kwam aan de revolu-
tionaire tijd en de Franse overheersingz. Voor de koopvaardij gold dit
jaar als een overgangsjaar van bijna volledige stilstand naar een nieuwe
start, welke Nederland wederom het aanzien van een zeevarende natie
moest geven3.

Het einde van de  onderzoeksperiode: 1900, is om technische redenen
gekozen. Gedurende de gehele negentiende eeuw werd de werkgelegenheid
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der koopvaardij uitgedrukt in jaarlijks aangemonsterde zeelieden. Dit
hield verband met de methode van dienstnemen en de duur van het dienst-
verband. In de officiéle publikaties uit die tijd, zoals bijvoorbeeld

de statistische gegevens van het departement van Financién en de
monsterrollen die in de havensteden werden opgemaakt, werden steeds de
jaarlijkse totaalcijfers genoteerd. In 1900 kwam daar verandering in.
Het dienstverband van de zeelieden was vaster en langduriger van aard
geworden en de werkgelegenheid kon worden vastgesteld op &&n moment van
het jaar: de peildatum. Deze telmethode is in het verdere verloop van

de twintigste eeuw in gebruik geraakt, waardoor vergelijking met de
cijfers van de eeuw daarvodr bemoeilijkt wordt. Ter illustratie kunnen
de gegevens uit 1900 zelf dienen. Het aantal aangemonsterde schepelingen
bedroeg in dit jaar 24.911 man4, terwijl de sterkte van de koopvaardij-
vloot, dat wil dus zeggen het aantal werknemers ofwel het aantal arbeids-
plaatsen op bijvoorbeeld 31 december 1900, ongeveer 10.000 bedroegS.

In het onderzoek heb ik mij beperkt tot de koopvaardij, ofwel in huidige
terminologie: de grote handelsvaart. Visserij, marine en binnenvaart
zijn buiten beschouwing gelaten. Het onderzoek is verder nog beperkt
door de grenzen van het koninkrijk; alleen de Nederlandse werkgelegen-
heid is in ogenschouw genomen. Tot 1830 heb ik de inwoners van het
huidige koninkrijk Belgié tot Nederland gerekend.

Om zonder expliciete gegevens toch een uitspraak te kunnen doen over
het aantal arbeidsplaatsen ter koopvaardij heb ik een verband gelegd
tussen het aantal aangemonsterde zeelieden en het totaal der uitklaring-
en uit Nederlandse havens. Dit zijn twee gelijktijdig en parallel ver-
lopende ontwikkelingen waarvan wél gegevens voor de éne, de uitklaring-
en, maar geen voor de andere, de aanmonsteringen, beschikbaar zijn.

Het is onvermijdelijk dat bij bespreking van de aantallen zeelieden
op onze koopvaardijvloot in de negentiende eeuw ook de belangrijkste
ontwikkelingen daarin aan bod komen. Zo wordt bijvoorbeeld kort aandacht
geschonken aan de beschermende politiek van de Nederlandsche Handel-
Maatschappij evenals aan de overgang van zeil- naar stoomschepen. Voor
zover het verband houdt met de op te lossen vraagstukken in de recon-
structie, worden de perikelen rond het aannemen van de negentiende
eeuwse zeeman ten tonele gevoerd.

In de negentiende eeuw vormde de zeeman overigens vaak het sluitstuk
yan de exploitatie van het rederijbedrijf. Dat het in onze twintigste
eeuw heel anders zou zijn, deden de besprekingen die vooraf gingen aan
de fusie tussen de Koninklijke Nederlandse Stoomboot- Maatschappij met
de Nedlloyd Groep, die in 1981 een feit is geworden, wel vermoeden,
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maar uiteindelijk is gebleken dat ook hier de zeeman aan het kortste
eind trok6.

Laten we deze vaak vergeten groep uit onze samenleving wat meer aandacht
en waardering geven dan hun werkgevers in al die jaren gehad hebben.

.

DE BRONNEN

Bij het onderzoek naar het verloop van het aantal mannen die in de negen-
tiende eeuw hun weg naar de koopvaardijvloot hebben gevonden, zijn een
aantal bronnen gebruikt die niet zonder meer met elkaar vergeleken kunnen
worden of op elkaar aansluiten. Als we iets willen weten over aantallen
werknemers van een bedrijf of aantallen schepelingen dan zijn daar slechts
sporadisch en indirect gegevens over aanwezig. Sporadisch omdat veel van
dat materiaal met of zonder opzet in de loop der tijd is verdwenen en
indirect dankzij het feit dat andere toendertijd genoteerde gegevens

wél van belang werden geacht en waaruit men de gezochte gegevens kan
afleiden. Een voorbeeld van deze laatste categorie is de monsterrol.

De monsterrol is een document, waarin op voor heel Nederland identieke
wijze, de betrekkingen tussen rederij, schip en kapitein enerzijds en de
bemanning anderzijds werden geregeld. Deze betrekkingen kunnen de
arbeidsvoorwaarden worden genoemd die aan boord van een schip van kracht
waren. Zij omschreven rechten en p]ichtén van zowel de gezagvoerder als
de bemanning. De monsterrol werd, omdat hij aan boord in de plaats trad
van de Nederlandse wet, van overheidswege opgemaakt door een ambtenaar
die daar speciaal voor was aangesteld: de waterschout. Het belang van de
monsterrol was derhalve de handhaving van orde en tucht, om zodoende
een goede voortgang van het leven aan boord te bewerkste]]igen7. In de
praktijkpraktijk kwamen alle nieuw aangeworven bemanningsleden tesamen
op de monsterrol te staan, waardoor het mogelijk is hun aantal te achter-
halen. Van deze opvarenden werden naam, rang, leeftijd, woon- en/of
geboorteplaats en maandeli jkse gage genoteerd en in bepaalde gevallen,
in dorso, door wie de betrokkenen waren aangebracht. s

Als alle monsterrollen van alle havensteden bewaard waren aebleven, was
het onderhavige onderzoek veel eenvoudiger geweest. Niets is echter
minder waar. De monsterrollen van Antwerpen en Rotterdam zijn niet meer
aanwezig. Voor Amsterdam zijn ze nog compleet tot 1838 en zijn er nog
enkele restanten uit de jaren 1841 tot 1852. In Dordrecht bevinden zich
lange reeksen monsterrollen evenals in diverse havens van de noordelijke
provincies, zoals Groningen, Veendam, Oude en Nieuwe Pekela en Wilder-
vank bijvoorbeeld. :

Daarnaast bestaan er nog enkele series aannemingspapieren die tijdens
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de aanmonstering voor elke zeeman persoonlijk werden opgemaakt, maar
deze leveren veel minder gegevens op dan de monsterrollen. Voor Amster-
dam zijn deze series bewaard gebleven van de jaren 1865, 1867 en 18688.
Omdat onder meer het signalement van de zeeman werd genoteerd, werden en
worden deze aannemingspapieren veelal signalementen genoemd. In Dordrecht
zijn er in het gemeentearchief” vrij veel negentiende eeuwse gegevens op
dit gebied bewaard gebleven, waarin reeds eerder onderzoek werd gedaan
waarvan ik dankbaar gebruik heb mogen maken, maar ook aanzienlijk uit-
gebreid heblo.

De monsterrol en het aannemingspapier werden in tweeyoud opgemaakt.
Eén stel werd bij de scheepspapieren aan boord gevoegd; het andere werd
bewaard in het archief van de waterschout. Het zijn deze laatste series
die uiteindelijk het bronnenmateriaal van de latere onderzoeker vormen.

Zonder aanvullend materiaal zijn bovengenoemde monsterrollen en signa-
Tementen niet geschikt om er een volledig beeld op te baseren. Daarom
heb ik gebruik gemaakt van een serie statistische gegevens die verzameld
zijn door het departement van Financién vanaf 1848 en van het departement
van Néterstaat, Handel en Nijverheid vanaf 1877. Bij Koninklijk Besluit
van 3november 1847, nr. 64, werd bepaald op voordracht van de minister
van Financién, dat er een ambtelijke statistiek zou worden bijgehouden
betreffende de handel en de scheepvaart van het koninkrijk met als voor-
naamste onderdeel de statistiek van in- en uitklaringen. De bedoeling
ervan was om eem indruk te krijgen van de omvang van de scheepvaart en
wat daarmee samenhing in de diverse havensll.

De eerste statistische reeks startte met gegevens uit 1846, onder de
titel 'Statistiek van den Handel en de Scheepvaart in het Koninkrijk der
Nederlanden' (verder genoemd SHSKN) en werd uitgegeven tot 1877. Een
explicatie over het gebruik van de SHSKN, evenals van de opvolger daar-
van: de Statistiek van de In-, Uit- en Doorvoer (verder SIUD), wordt
gegeven door de Jongelz. In het eerste deel van de SHSKN wordt een
algemeen overzicht van de scheepvaart van 1824 tot 1846 gegeven, waar-
door het mogelijk is om al vanaf 1824 een landelijk aanknopingspunt te
hebben (zie bijlage 1). Vanaf het tweede deel van de SHSKN werd er
jaarlijks een 'Vergelijkende staat der ultimo december van het vorige
jaar en op ultimo december van het betreffende jaar in de vaart aan-
wezige Nederlandse zeeschepen en derzelver laatdragender inhoud' op-
gegeven. Deze staat maakte onderscheid naar de diverse scheepstypen.

In 1851 vond een hermeting plaats van de inhoud der zeeschepen. Vanaf
‘dit moment werden alleen die schepen geteld waarvoor blijkens de regis-
ters gedurende &én der laatste yier jaren zeebrieven voor het eerst
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afgegeven of yernieuwd waren. Het effect hiervan is in bijlage 1 be-
schreven. In 1853 kwam er een belangrijke uitbreiding van de SHSKN en
wel de 'Vrachtvaart door Nederlandse schepen van vreemde havens op
vreemde havens'. Deze vaart nam redelijk grote proporties aan in de

Jjaren dje volgden en dit was er mede de oorzaak van dat er een discre-
pantie ontstond tussen het aantal uitklaringen en het aantal schepen

waarop een bemanning aanmonsterde. Ik kom daar nog op terug. Het jaar
1876 gaf opnieuw een hermeting van de inhoud van de schepen. In 1877
hield de SHSKN op te bestaan, maar de statistische gegevens werden nu
gepubliceerd onder een andere naam, de 'Statistiek van den In-, Uit-
en Doorvoer (SIUD), wederom uitgegeven door het departement van Finan-
cién. De SIUD werd voortgezet tot 1916, in welk jaar het Centraal ’
Bureau voor de Statistiek (CBS) de publikatie overnam tot 1921. Daarna
werden de gegevens nog wel door het CBS bijgehouden, maar om bezuini-
gingsredenén niet meer openbaar gemaakt13. De gegevens over aanmonste-
ringen, de gages, de koopvaardijvloot en de vrachtvaart verdwenen uit }
de SIUD, maar werden in 1884 overgenomen door de 'Statistiek der Scheep-
vaart' (verder SdS), welke werd uitgegeven door het departement van
Waterstaat, Handel en Nijverheid, van 1877 tot 1897 '*. De sds ging in |
1898 over op de 'étatistiek van de Scheepvaart' (verder SZS), eveneens

door hetzelfde departement uitgegeven en voortgezet tot 1930. Deze

reeksen van statistische gegevens zijn, mits op de juiste wijze gehan-
teerd en geinterpreteerd, van grote waarde om een negentiende eeuws

beeld van de scheepvaart in algemene zin te creéren, zeker gedurende

de tweede helft van de eeuwls.

DE AANMONSTERING

Onder de aanmonstering vielen alle bemanningsleden aan boord, behalve

de gezagvoerder of kapiteian. De kapitein was aan boord de hoogste
gezagdrager. Eénmaal buitengaats lag het lot van schip en lading, evenals
dat van de bemanning, in zijn hand. Hij bepaalde route, werkverdeling

en voor een belangrijk deel de sfeer aan boord. De keuze van een kapi- ‘
tein op een schip was eén der voornaamste taken van de directie van
elke rederij, want menig kapitein bleef jaren lang het gezag voeren ‘
op hetzelfde schip, getuige bijvoorbeeld de jaarlijkse lijsten van

een vereniging als het College Zeemanshoop, waarbij velen waren aan- \
gesloten, de jaarlijkse tellingen van Sweys of van Houten en de over- ‘
gebleven archieven van de rederijen 7. Bij nadere bestudering van de
sterkte en de opbouw van de vloten van diverse rederijen valt het op

dat op de nieuwe grotere schepen de oudste en meest ervaren kapitein
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van de vloot als commandant werd aangesteld. Voor de oudere schepen
werden dan andere, nieuwe mensen aangetrokken. Voor de reder leverde
de band met ervaren kapiteins een extra zekerheid op. Nieuwe en dure
schepen waren dan in handen van een bekende en beproefde oude rot in
het vak. Voor de kapiteins, die immers hun 'top' al hadden bereikt,
betekende het een onderscheiding, ook al werd die vaak niet in geld
uitgedruktlB. De kapitein was aldus de enige van de gehele bemanning,
.die niet ontslagen werd als het schip de thuishaven bereikt had, ter-
wijl verder alle bemanningsleden werden bedankt. Tot aan zijn volgende
monstering verdiende de zeeman niets. Afhankelijk van de snelheid,
waarmee het verdiende geld werd opgemaakt en de grootte van zijn schuld
aan huur- of slaapbazen, moest hij een nieuw schip zoekenlg. Veelal
moesten zeelieden gebruik maken van de diensten van logementhouders,
omdat zij 'niet over een vaste verblijfplaats aan de wal beschikten.
Niet alleen bezorgde de slaapbaas de afgemonsterde zeeman zonder vaste
woon- ofverblijfplaats een onderdak, hij zorgde vaak ook voor werk.

In grotere steden hadden deze slaapbazen zelfs een officiéle aanstel-
ling. Voor de zeeman bood de afhankelijke positie, waarin hij zich be-
vond ten opzichte van zijn logieshouder weinig bescherming tegen even-
tuele wil]ekeurzo. In de eerste jaren van de twintigste eeuw heeft het
streven naar een eerlijker arbeidsbemiddeling wettelijke grondslagen
gekregen21. In de negentiende eeuw heeft dit systeem van aanmonsteren
desondanks goed gefunctioneerd. Bovendien was er geen bruikbaar alter-
natief. Zeilschepen lagen lang in de haven. Hun volgende vertrekdatum
lag in het ongewisse. Zij waren afhankelijk van aangeboden lading;
lijndiensten bestonden niet of nauwelijks.Ter illustratie: in het
tweede kwart van deze eeuw bepaalde de bevrachtingspolitiek van de

NHM het patroon van de vaarten naar de Oost. Vele reders verkozen de
zekere en goedbetaalde bevrachting van de NHM boven het varen op avon-
tuur of boven het ontplooien van initiatieyven. Het gevolg was, dat de
schepen lange tijd in de havens 'op hun beurt' lagen te wachten??

Het spreekt voor zich, dat de rederijen gedurende die tijd niet van
zins waren om voor een yolledige bemanning gage te betalen. Dat zou

de kosten van de exploitatie verhoogd hebben. Deze exploitatie was

dan ook geen weloverwogen termijngebeuren met jaarlijkse afschrijvin-
gen, maar een zaak van zo snel mogelijk 'vrij varen', waardoor de
particuliere inleggers in de partenrederij hun geld zo spoedig moge-
1ijk terugkregen. Daarom accepteerden en steunden de reders de slaap-
bazen; zij zorgden immers op het juiste moment, vlak voor de reis,
voor de bemanning.



Toen echter na de opkomst van het stoomschip enkele rederijen ertoe
overgingen om geregelde 1ijndiensten te bevaren, veranderde het sys-
teem van aanmonsteren. De voortschrijdende techniek had ook het haven-
gebeuren niet onberoerd gelaten en meer geavanceerde laad- en losmetho-
den tdt ontwikkeling gebracht. Daardoor waren de ligtijden van de sche-
pen in de havens korter geworden. De diensregeling kon scherp en nauw-
gezet worden samengesteld, zodat de grotere stoomvaartmaatschappijen
een tijd van tevoren en gedurende langere perioden een overzicht kre-
gen van de personeelsbehoefte voor hun vioten.

Naast het traditionele dekpersoneel werden veel manschappen aangeno-
men voor de verzorging van de machines en voor het bedienen van de
passagiers, die nu in grote mate gebruik gingen maken van vervoersmo-
gelijkheden over zee (o0.a. emigranten). Dit gedifferentieerde en uit-
gebreide ‘personeelsbestand, dat bovendien veel effectiever kon worcen
ingezet, vroeg om een meer aangepaste manier van recrutering dan tot
nu toe gebruikelijk was geweest. Men moest zeelui in vaste dienst ne-
men of in ieder geval voor meerdere reizen achtereen om daardoor de
continuiteit van het bedrijf mede te waarborgen en de passagiers een
constante en goede verzorging te bieden. Zo werkten de reders boven-
dien aan de opbouw van een vast, toegewijd personeelsbestand, dat de
naam van de rederij hoog zou kunnen houden. De concurrentie was im-
mers groot in eigen land en zeker ook in het buitenland, voornamelijk
Enge]and en Duitsland. De reder zelf ondermijnde aldus de positie van
de slaapbaas. Deze had lang goede diensten aan het koopvaardijbedrijf
bewezen, maar nu met het verdwijnen van het zeilschip, waren ook zijn
dagen geteld. Dit vond zijn beslag in de twintigste eeuw. Bij de be-
schrijving van het aanmonsteren van schepelingen in de negentiende
eeuw kunnen wij ervan uitgaan, dat de arbeidsbemiddeling via de slaap-
baas in onze periode nog onaangetast was. Deze bemiddeling vond altijd
plaats in aanwezigheid van de waterschout in de diverse havens, door
wie de monsterrollen werden opgemaakt.

Van belang is nu het vaststellen van een verband tussen de omvang
van de koopvaardijvioot en de aantallen aangemonsterde zeelieden.

De uitklaring van een schip was een officiéle gebeurtenis en werd dan
ook geregistreerd, evenals de inklaring, wanneer een schip de haven
binnenkwam. Het was een soort aan- en afmelden hij de havenmeester,
die aldus toezicht kon houden op de gebeurtenissen in 'zijn' haven en
ook de verschuldigde havengelden moest vaststellen. Bovendien wees

- hij bij aankomst een ligplaats aan23. In Amsterdam en Rotterdam wer-
den de functies van havenmeester en waterschout vanaf 1834 feitelijk
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in één persoon verenigd. Deze ambtenaar had tevens een politieaanstel-
ling. De vanaf 1824 verzamelde statistische gegevens yerschaffen ons
nu een compleet beeld daarvan24, uiteraard afhankelijk van de zorgvul-
digheid van de noterende ambtenaar op het departementzs.

Alle bp bovengenoemde wijze genoteerde Nederlandse schepen waren
voorzien van een pas aangemonsterde bemanning. Dat betekent, dat het
aantal uitklaringen gelijk moet zijn aan het aantal keren, dat de wa-
terschout een monsterrol opmaakte. Het aantal uitklaringen is dus een
maatstaf voor het aantal schepelingen, die dienst hadden genomen, onge-
acht het reisdoel. Was dit reisdoel dicht bij huis, dan was de reistijd
kort, maar kon men meerdere malen per jaar heen en weer varen. Bij lan-
ge reizen, bijvoorbeeld naar de Oost, kon het schip per jaar slechts
één maal volledig heen en terug varen. Hoe korter de reis hoe hoger de
frequentie’ van zowel uitklaring als aanmonste?ing. Een Groninger kof,
welke met een bemanning van vijf koppen naast de kapitein, zeven keer
naar de Oostzee voer, levert per jaar 35 schepelingen voor de telling
op en een Amsterdams fregat met 35 koppen voer &én keer naar Batavia
en levert hetzelfde getal op26. Ogenschijnlijk is dit een scheef getrok-
ken verhouding, maar in beide gevallen geeft het aantal aanmonsteringen
weer op jaarbasis, wat elk schip vertegenwoordigde.

Een aantal omstandigheden maken echter, dat de veronderstelde gelijk-
heid tussen uitklaring en monsterrol niet absoluut is en dat beide dus
nooit door elkaar gebruikt mogen worden. Wanneer de schipper na het op-
maken van de monsterrol zijn bemanning nog niet volledig bij elkaar
had, ging hij door met werven. Lukte dit in dezelfde haven, dan noteer-
de de waterschout op de bestaande monsterrol de extra aangeworvenen
onder aan de 1ijst en kon het schip vaak een paar dagen later al ver-
trekken. De kapitein verlengde aldus zijn wervingstijd, maar ook de
tijd, dat hij de andere manschappen in dienst moest houden. Dit lever-
de dan wel extra kosten voor de reder op. Een volgende mogelijkheid
was om toch te vertrekken en dus uit te klaren, maar in een andere ha-
ven de bemanning op de vereiste sterkte te brengen. In dat geval maakte
de waterschout in de betreffende haven een 'Mutatie rolle' op, die bij
de offici&le scheepspapieren werd gevoegd. Dit was dus een monstering
zonder uitklaring. In beide gevallen is er sprake van bijmonsteren: ter
onderscheid van het aanmonsteren en in de statistiek ook als zodanig
geinterpreteerd. Dit in combinatie met de eerder vermelde 'vrachtvaart'
veroorzaakt een dusdanige verstoring van de 'monsterpraktijk', dat er
nooit van een gelijkheid met het aantal uitklaringen gesproken kan wor-
den. Van de andere kant werpt het bijmonsteren wel een licht op het al



of niet yoorhanden zijn van voldoende personeel. Veel bijmonsteringen
kunnen zo op een krappe arbeidsmarkt wijzen.

De komst van het stoomschip heeft ook hier een aantal veranderingen
teweeg gebracht. De eerste schepen werden voortgestuwd door machines
met eer laag rendement en hoog kolenverbruik. Derhalve vonden zij aan-
vankelijk uitsluitend emplooi op de korte routes binnen Europa, dus
ook korte reizen met een hoge frequentie. Dit verschijnsel werd ver-
sterkt doordat het stoomschip onafhankelijk was van de elementen welke
het zeilschip daarentegen nog steeds parten speelde. Hierdoor en door
een snelle technische ontwikkeling van de scheepsmachines werd de
frequentie zo hoog opgevoerd dat de schepen bijna voortdurend in
bedrijf waren, wat tot een hoog aantal uitklaringen leidde.

DE RECONSTRUCTIE

De gegevens uit de monsterrollen, signalementen, de statistieken van
de uitklaringen en waar mogelijk nog uit incidentele andere bronnen,
kunnen voor de gehele periode gerangschikt worden in tabellen. Dit is
gedaan in bijlagen I tot en met III. Grafische voorstellingen op basis

van de tabellen geven trends, ontwikkelingen, keerpunten en schommeling-

en duidelijk weer en lenen zich voor kritische beschouwing. Het materi-
aal is, zoals reeds besproken en ook al door anderen aangetoondg7
fragmentarisch en op zich ontoereikend voor een ononderbroken beeld.

Met in achtneming van bovenstaande relatie tussen uitklaring en monster-

ing kan desondanks toch een doorlopend beeld gereconstrueerd worden
dat enig Ticht werpt op het verloop van de werkgelegenheid bij de
koopvaardij.

De statistiek begint in 1824 en met behulp van enkele gegevens van
Drieling is het mogelijk om zelfs in 1818 te beginnenzg. De cijfers

van Drieling sluiten perfect aan op die van de uitklaringen van de SHSKN.

De kolommen 2 en 3 in tabel 1 kunnen dan ook als &&n dooriopende reeks
beschouwd worden. Het enige nadeel is dat hier sprake is van Neder-
landse én buitenlandse schepen, dus het totaal der uitklaringen. De
vergelijking met kolom 4, uitsluitend Nederlandse schepen, levert
gedurende de jaren 1827-1832 een duidelijke parallel op. Deze parallel
kan wellicht worden doorgetrokken tot 1818 als daarbij de Nederlandse
schepen die toen door de Sont voeren, betrokken worden (zie kolom 1).
Zij vertoont hetzelfde beeld als het totaal der uitklaringen. Het ligt
in de lijn der verwachtingen dat dan de uitklaringen van alleen Neder-
landse schepen ook een dergelijk verloop hebben gekend (zie grafiek 1).
Het jaar 18}8 zelf vormt een uitzondering hierop: het door Drieling
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tabel 1
1. Nederlandse schepen die door de Sont zijn gevaren

2, Totaal der uitklaringen uit Nederlandse hasvens volgens Drieling
3. Totaal der uitklaringen uit Nederlandse havens volgens de Statistiek
voor de Handel en de Scheepvaart

4, Uitklaring der Mederlandse schepen uit Nederlandse havens
. 1. 2w 3. 4,

1818 600 7886
19 B34 6469
20 853 6453
21 589 6287
22 381 6027
2% 461 onvolledig
24 399 5716 5716
25 630 6045 6045
26 637 6484 BaBy
27 814 6793 6793 2960
28 1057 7599 7598 3261
29 ' 6688 2906
30 6560 2943
31 3 4969 2133
32 5830 2423
33 1883
34 2539
35 2563

Bronnen: Drieling, J.A., Bijdragen tot een vergelijkend overzicht
van Nederlands zeevaart en handel (kolom 1,2)
SHSKN (kolom 3,4)

gegeven totaal der uitklaringen is zeer hoog terwijl de Sontdoorvaarten
der Nederlandse schepen minder zijn dan het jaar daarop. Toch kan niet
worden aangenomen dat zo kort na het herstel van de Nederlandse onaf-
hankelijkheid en de miserabele toestand van scheepvaart en scheepsbouw,
als gevolg van de Franse tijd, het hoge aantal uitklaringen voor rekening
van Nederlandse schepen is. Het Continentale Stelsel van Napoleon mag

dan niet goed gefunctioneerd hebben, het heeft Nederland toch van de

zee afgesloten en tot een op het achterland georiénteerde mogendheid
gemaaktzg.

Daarom zullen het in de eerste jaren na 1813 voornamelijk buitenlandse
schepen geweest zijn die in de Nederlandse havens in- en uitklaarden30.
Ook werd, na 1813 vanuit Amsterdam, Rotterdam, Middelburg, Antwerpen
en andere havensteden de handel op Java hervat. De schepen die hier
voor gebruikt werden, waren voornamelijk afkomstig uit Engeland, de
Oostzee en de Verenigde Staten31. Onze scheepsbouw werd bepaald niet
gestimuleerd door deze buitenlandse aankopen. Aanvankelijk verliep de
overigens nog geheel vrij gelaten handel met Oost-Indié in opgaande
1ijn, maar de buitenlandse concurrentie en de slechte kwaliteit van de




Nederlandse schepen deden deze handel en dus 83k de scheepvaart de das
om. Na 1819-182Q daalde het Nederlandse aandeel in de Oostindische
handel sterk en daarmee het aantal uitklaringen uit patria. Pas door de
invloed van de NHM die na vele noodkreten uit de handel- en scheepvaart-
wereld, op initiatief van Koning Willem I, in 1824 werd opgericht, kon
de kooanardij zich door een zekere mate van vlagdiscriminatie te weer
stellen tegen de buitenlandse concurrentie32. De NHM charterde bijna
uitsluitend nieuwe, in Nederland gebouwde schepen, betaalde hoge vracht-
prijzen en zegde dit alles toe voor twee opeenvolgende uit- en thuis-
reizen. In combinatie met de nog van kracht zijnde scheepsbouwpremie-
regeling zorgde dit er voor dat de scheepsbouw voldoende gestimuleerd
werd33. De vloot groeide, de handel bloeide en de uitklaringen namen in
aantal toe.

Aangezien van de uitklaringen ook de vroegst bekende statistische
weergaven bekend en ook aanwezig zijn, geven zij de mogelijkheid een
langdurig en doorlopend beeld van deze bedrijfstak te maken34. Grafiek 1
geeft een totaalbeeld van de uitklaringen, evenals de samenstelling van
de koopvaardijvloot vanaf 1850 met een verdeling in stoom- en zeil-

schepen35. Ook uit 1814, 1824, 1826 en 1829 zijn er gegevens bekend van
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de toenmalige omvang van de vloot” . Deze zijn in de grafiek omcirkeld.
In deze grafiek is het verloop van de uitklaringen gedurende de jaren
1816-1828, waarvan geen exacte gegevens bekend zijn, gestippeld weer-
gegeven. De Belgische opstand en de daaropvolgende scheiding van het
land in twee koninkrijken Belgié en Nederland hebben tijdelijk een

kentering teweeggebracht in het aantal uitklaringen. De koopvaardijvloot
was een stuk kleiner geworden en de Belgische exportproducten vielen

weg. Toen ook nog in 1832 Groot-Brittanni€ en Frankrijk een embargo op

de Nederlandse koopvaardij legden, zonken de uitklaringen in het jaar
daarop tot een absoluut minimum37. Als we over de Nederlandse koopvaardij-
vloot spreken tot aan de jaren tachtig van de vorige eeuw, spreken we
over zeilschepen. Het zijn deze schepen die bijna volledig verantwoorde-
1ijk zijn voor de werkgelegenheid in die tijd. In de periode van hoog-
conjunctuur van 1850 tot 1857 stijgt het aantal Nederlandse zeilschepen
zeer sterk. Daarmee stijgen ook, bijna volledig parallel, het aantal
uitklaringen. In 1857 komt hieraan abrupt een einde als gevolg van de
economische crisis en de daarop volgende recessieperiode. Omdat ook de
vrachtmarkt instortte, nam het aantal uitklaringen zeer snel af. Het

jaar 1859 geeft hier een goed voorbeeld van: de totaal beschikbare
scheepsruimte van Nederlandse zeil- en stoomschepen bedroeg toen
1.279.086 m3, terwijl de totaal uitgeklaarde scheepsruimte ook van
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Nederlandse zeil- en stoomschepen daar nog iets onder kwam: 1.272.392 m3.
Met andere woorden; ditzelfde resultaat kon ruimschoots bereikt worden
door alle schepen, groot en klein, slechts één reis te laten maken. Het
normale gemiddelde lag voor de zeilperiode op 1.6738. De daling van het
aantal Uitgeklaarde schepen zette door tot 1885.

De daling van het aantal schepen daarentegen is veel meer een indi-
rect gevolg geweest van de crisis. Op zich zou het niet nodig geweest
zijn ogenblikkelijk tot het afstoten van scheepsruimte over te gaan. De
schepen die niet aan bod kwamen voor lading konden opgelegd worden tot
betere tijden zouden aanbreken. Tenslotte hadden ze ook lange tijd liggen
wachten op een bevrachting volgens de beurtlijst van de NHM. Maar de
crisis bracht duidelijk aan het licht dat de Nederlandse vloot veel te
groot was voor het ladingaanbod dat er bestond op basis van de opbrengst-
en van de cultures in Oost-Indi&. De koopvaardijvioot had zich namelijk
grotendeels op deze vaart gespecialiseerd. De overcapaciteit was ontstaan
doordat de producten van deze cultures bijna geheel aan het gouverne-
ment verkocht werden en deze op zijn beurt de NHM belastte met het
vervoer naar patria. Het door de NHM gekozen systeem van vaste bevracht-
ing yoor alle in Nederland gebouwde zeeschepen leidde tot een hausse in
de scheepsbouw. De bevordering van de scheepsbouw is aanvankelijk ook
eén van de doelstellingen van de NHM geweest, maar leidde op den duur tot
onbedoelde maar even vervelende als verstrekkende nevenverschijnselen.
Het weghouden van de concurrentie zette niet aan tot efficiéntie, ver-
nieuwingsdrang en ondernemingslust, maar leidde uiteindelijk tot een
grote zeilvloot, die zonder de NHM als bevrachter niet voldoende
emplooi kon vinden. Bovendien lag binnen deze vloot sterk de nadruk op
kleinere en tragere schepen die de concurrentie met de grote snelle
buitenlandse zeilers beslist niet aankonden39.

De crisis van 1857 heeft hier in ieder geval duidelijkheid geschapen
en de aanbouw stil gezet. Uit grafiek 1 blijkt dat niet 1857 maar 1858
het topjaar is. Dit is het gevolg van het feit dat er nog een aantal
schepen op stapel stond dat nog ten tijde van de hausse besteld was en
pas later in de vaart kwam. In 1857 zette een kwantitatieve sanering
van de zeilvloot in, die in 1868, nadat de NHM de bevoordeling van
kleinere schepen had laten vallen, ook kwalitatief van aard werd40.
Aangezien de bevrachtingen van de NHM slechts betrekking hadden op de
retourvrachten van de gouvernementsproducten uit Oost-Indig&, gold de
overcapaciteit dan ook voornamelijk dat deel van de vloot, dat zich
met deze vaart bezig hield.

Na 1875, als de sanering van de zeilvloot voltooid is, ontstaat er
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GRAFIEK I

Totaal aantal Nederlandse schepen, geladen en in ballast, uitgeklaard
uit alle Nederlandse havensteden in de 19e eeuw.
Grootte van de koopvaardijvloot in Nederland in aantal schepen
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weer een wisselwerking tussen het aantal beschikbare schepen en het ge-
bruik ervan. Dit wordt geillustreerd door het wederom parallel dalen van

het aantal schepen met de uitklaringen tussen 1875 en 1885 (zie grafiek 1).

Deze neergaande tendens wordt in het midden van de jaren tachtig onder-
broken en in het positieve omgezet door de volledige doorbraak van het
stoomschip. De aanvaarding van mechanische voortstuwing van schepen

is om allerlei redenen hier te lande lange tijd uitgeste]d4l. Het duurde
lang voordat het stoomschip invloed van betekenis kon uitoefenen. In
aantal bleven zij ondanks de terugloop van het zeilschip, in de negen-
tiende eeuw ver achter. In 1900 bestond de koopvaardijvloot uit 425
zeilschepen en 213 stoomschepen. De vervoerscapaciteit van stoomschepen
was echter vele malen groter. De 425 zeilschepen maten tesamen ruim
222.000 m3 inhoud en de 213 stoomschepen bijna 760.000 m3. In 1890

was de stoomvloot qua inhoud de zeilvloot al voorbij gestreefd, getuige
grafiek 2. De invlioed die het stoomschin rmet zijn korte snelle reizen
heeft gehad op het aantal uitklaringen is van doorslaggevende betekenis
geweest. In de omvang van de totaal uitgeklaarde scheepsruimte waar
grafiek 2 eveneens een voorstelling van geeft, neemt de uitgeklaarde
stoomscheepsruimte, vanaf de jaren zeventig, een steeds groter aandeel
in en was na enkele jaren voor bijna 100 procent bepalend geworden voor
het totaal. Ondanks de trage start was het effectieve gebruik van het
stoomschip rond 1885 in staat om het aantal uitklaringen te doen
stijgen. Deze omslag blijkt van doorslaggevende betekenis te zijn omdat
het tevens een keerpunt betekende in de werkgelegenheid van de schepe-
Tingen welke in 1886 een dieptepunt bereikte. V66r 1885 was de omvang
van de zeilvloot bepalend, daarnd het vervoersvermogen van het stoom-
schip. Het vervoersvermogen van stoomschepen was een combinatie van
reisfrequentie en inhoud, die tot uitdrukking wordt gebracht in

grafiek 2.

Vanaf 1873 zijn er statististische gegevens aanwezig van het aantal
aan- en bijgemonsterde schepelingen in Nederland en in de diverse havens
Vergelijking van deze aantallen met het verloop van de uitgeklaarde
schepen levert de verwachte gelijkvormigheid op. In grafiek 3 zijn beide
grootheden samengevoegd. Voor de periode 1873-1900 lopen deze gegevens
nagenoeg parallel. De enige afwijking valt in de jaren 1880-1891 en
behoeft dan ook enige toelichting. De ontwikkeling van de werkgelegen-
heid zette zich in deze periode onverdroten voort zonder enige hapering.
De uitklaringen daarentegen vertoonden vanaf 1880 tijdelijk een scherpe
terugval. Dit was het gevolg van de gestage afname van het aantal zeil-
schepen (zie grafiek 1). Ook liep de totaal uitgeklaarde scheepsruimte
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GRAFIEK 3

Reconstructie aantal aangemonsterde schepelingen in de 19e eeuw.
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sterk terug. De drastische toename van de tonnenmaat der stoomschepen zorg-
de ervoor dat de totaal uitgeklaarde stoomscheepsruimte, ofwel vervoers-
capaciteit, weliswaar even stagneerde, maar niet terugliep. En het was juist
deze groei van de stoomscheepsruimte die een positieve invioed had op het
aantal aapgemonsterde zeelieden. Dit wat ingewikkeld 1ijkend verschijnsel
wordt veroorzaakt door de overgangsproblematiek die zich voordeed tussen
zeil en stoom. Het jaar 1888 kenmerkte zich doordat de totaal beschikbare
scheepsruimte van de koopvaardijvioot zich op een dieptepunt bevond. In de
twee daaropvolgende jaren nam de tonnage van de stoomschepen toe en de
tonnage van de zeilvloot af, om in 1890 aan elkaar gelijk te worden en
daarna voorgoed in hoog tempo uit elkaar te groeien.

Grafiek twee geeft hiervan een overzichtelijk beeld. Het is duidelijk dat
Jjuist nu zeil en stoom tot 'aflossing van de wacht overgingen', hun res-
pectievelijke invloeden op de werkgelegenheid het meest in elkaar over-
vloeiden en het minst duidelijk te scheiden en onderscheiden waren. Vandaar‘
de ogenschijnlijke discrepantie tussen dalende uitklaringen en stijgende
personeelsbehoefte. Des te meer valt op hoe buiten deze overgangsperiode

de twee elementen op welhaast perfecte wijze hun invloed uitoefenden op
uitklaringen en werkgelegenheid.

Voor de periode 1873-1386 was het parallel lopen van schepelingen en
uitklaringen afhankelijk van het aantal zeilschepen.Aangezien de grote ver-
anderingen met betrekking tot de stoomvaart op dat moment nog in het ver-
schiet lagen, mogen we aannemen dat ook voor 1873 deze zeilvloot van be-
slissende betekenis voor de aanmonstering is geweest. De hierboven genoem-
de parallel kan tot aan het begin van de negentiende eeuw doorgetrokken
worden, ondanks het feit dat er geen statistisch materiaal over schepeling-
en voorhanden is. De streepjeslijn in grafiek 3b stelt deze ge&xtrapoleer-

de parallel voor en geeft voor de negentiende eeuw dus een continue werk-
gelegenheidsbeeld. Een dusdanige veronderstelling voor een periode die
bijna driekwart eeuw beslaat, is zonder contrdlemiddelen een riscante on-
derneming. Op een aantal manieren kan, onafhankelijk van elkaar, de juist-
heid van de geéxtrapoleerde cijfers worden aangetoond.

Op dezelfde wijze als boven in nationaal perspectief is gedaan, kunnen \
voor de diverse havensteden uit de statistieken dezelfde reeksen tegen el- 1
kaar worden afgezet. Zodoende wordt op dezelfde manier de aanmonstering
van schepelingen gekoppeld aan het aantal uitklaringen dat in de betref-
fende haven heeft plaatsgehad. De uitklaringen zijn bekend vanaf 1846,
het aantal aangenomen schepelingen vanaf 1873. Mutatis mutandis geldt
per havenstad dezelfde mate van gelijkvormigheid tussen beide elementen
als voor Nederland als geheel is vastgesteld: het totaal is de som der

|
|
|
|
)

40




delen. Dit geldt ook voor de parallel doorgetrckken cijfers voor de
schepelingen. Nu komen de gegevens uit de monsterrollen en signalementen
te pas. Zo kunnen de geconstrueerde aanmonsteringscijfers voor Amster-
dam en Dordrecht op hun juistheid getoetst worden. De stippellijnen in
grafiek‘4B en 4D geven aan hoe groot de respectievelijke aanmonsterin-
gen zijn geweest; de omcirkelde punten zijn de werkelijke gegevens.
Kwalitatieve verschillen tussen de havensteden in recruteringsmethoden
of vaargebieden verstoren de gestelde getalsmatige parallel tussen uit-
klaring en aangemonsterde schepelinger. niet. Per havenstad of per regio
kunnen naar analogie van Amsterdam en Dordrecht deze gegevens teagenover
elkaar worden geplaatst. Vooropgestelc dat er, ter contrdle van de gere-
construeerde cijfers, gegevens uit monsterrollen of signalementen aanwe-
wezig zijn. Ervan uitgaande, dat deze methode zo voor de havens bruik-
bare gegevens oplevert omtrent de werkgelegenheid. zal het Nederlandse
totaal, dat op dezelfde wijze tot stand is gekomen en bovendien de op-
telsom is van alle havens, ook op dezelfde manier bruikbaar zijn.

Een ander contr6lemogelijkheid of eigenlijk meer een contrdlepunt
wordt aangereikt door Drieling, die in 1827 een beeld van de toestand
der koopvaardijvioot en de bemanning daarvan schetste:

schepen oude tonnen
schepen boven 100 ton 834 166024
schepen onder 100 ton 1936 114898
totaal 2770 280922 (621961 m°)

Deze vloot van 2770 schepen werd bemand met 17025 man. Drieling noemde
43

deze 17025 zeelieden 'de bemanning van onze koopvaardijvloot' ~. Hij
gaat daarbij uit van offici€le Franse en Engelse gegevens, die op in-
en uitklaringen zijn gebaseerd. Dit is dezelfde rekenmethode als later
het ministerie van Financién zou gaan toepassen in zijn statistiek van
de in-, uit- en doorvoer. Door het tellen van het aantal zeelieden elke
keer als ze in- en uitklaarden, respectievelijk in een buitenlandse of
Nederlandse haven, wordt in feite het aantal aanmonsteringen geteld.
Ook bij het aantal schepen moet een kanttekening worden geplaatst.
Drieling onderkent het verschil in sterkte en aantal uitklaringen en
vermeldt, dat hij dubbeltellingen heeft willen voorkomen. Dat is hem
slechts in 190 gevallen gelukt.

In het betreffende jaar 1827 werden er 2960 schepen uitgeklaard, waar-
door het gemiddelde uitklaringen per schip op basis van Drielings cijfer
1.07 zou bedragen, terwijl dit cijfer in werkelijkheid vé&l hoger ligt.
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BIJLAGEN

Bovendien geeft Brugmans een sterkte voor de koopvaardijvloot in 1824
van + 1097 schepen44. In dit geval moeten er in een tijdsbestek van drie
jaar ruim 1600 schepen zijn gebouwd; een getal, dat zelfs in de hausse-
periode 1850-1857 zeker niet gehaald werd. Overigens bereikte in 1858
de omvang van de Nederlandse koopvaardijvloot ten gevolge van deze
hausse, die zich ook in de scheepsbouw voordeed, een negentiende-eeuws
hoogtepunt met 2438 schepen, wat nog onder het cijfer van Drieling ligt.
Zijn totaaltelling kan dan ook beter als onvolledige in- en uitklaring
beschouwd worden en het aantal zeelieden als aanmonsteringcn. In dat
geval komt dit contrélepunt goed overeen met het op bovengenoemde wijze
geschetste beeld der aanmonsteringen.

Door de bronnen,statistieken en verspreide gegevens uit de literatuur
op een dergelijke wijze te combineren ontstaat er een duidelijk beeld
van de werkgelegenheid ter koopvaardij gedurende de negentiende eeuw.
Een beeld, dat weliswaar niet tot in de kleinste details terug te voeren
is op exacte gegevens, maar toch in grote lijnen een goede indruk geeft
van deze werkgelegenheid en bovendien als basis kan dienen voor verder

onderzoek.

HANS WIJN

In de bijlagen I t/m III is al het cijfermateriaal bij elkaar gezet,
op basis waarvan de grafieken 1 t/m 4 zijn samengesteld. De kolommen in
de bijlagen zijn alle op dezelfde manier gegroepeerd zodat ze per stad
en voor het land een indruk geven van het aan- en vooral het afwezige
cijfermateriaal uit de bronnen, voorzover het althans hier gebruikt is.
Zo is bijvoorbeeld vanaf 1858 bekend hoe de koopvaardijvloten per stad
waren samengesteld uit de jaarlijkse lijsten van H. Sweijs, "Neérlands
vioot en reederijen" en soortgelijke publikaties. Omdat deze gegevens
niet gebruikt zijn staan ze niet in de bijlagen vermeld.

Van de, door de departementen van financién en waterstaat uitgegeven
statistieken zijn alleen die gegevens gebruikt, die belangrijk bleken
voor het schepelingen onderzoek.

Het meest complete beeld levert Nederland als geheel op; hiervan zijn
de meeste en de vroegst gedateerde gegevens bekend. Het onderzoek heeft
zich hierop geconcentreerd. Rotterdam komt er, wat dit soort gegevens
betreft, het minst goed van af.
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De betekenis van de kolommen is de voigende:
jaar

aantal in de vaart zijnde zeilschepen.

inhoud van alle zeilschepen in kubieke meters
aantgl in de vaart ziinde stoomschepen

inhoud van alle stoomschepern in kubieke meters
koopvaardijvloot (zeil- en stoomschepen)

aantal aangemonsterde schepelingen

W N s W N =

aantal uitgeklaarde Nederlandse schepen, geladen en in balilast, zowel

zeil- als stoomschepen

9. inhoud van alle uitgeklaarde Nederlandse zeil- en stoomscnepen,
geladen en in ballast, in kubieke meters

10. aantal uitgeklaarde Nederlandse stoomschepen, geladen en in ballast

11. dinhoud van alle uitgeklaarde Nederlandse stoomschepen, ge'aden en in

ballast, in kubieke meters.

In 1850 werd er een verbeterde telling ingevoerd van de samenstelling
van de koopvaardijvloot in Nederland (kolom 2 t/m 5). Tot aan dit tijd-
stip werd de stand van het voorafgaande jaar genomen en de bekende
mutaties bij- of afgeschreven. Vanaf 1850 liet men alle schepen weg,
waarvan de verleende zeebrieven niet verlengd waren, zodat alleen die
schepen op de Tijst stonden die in de afgelopen vier jaren voor het eerst
een zeebrief hadden gekregen of een verlenging daarvan. Dit gaf niet
onaanzienlijke veranderingen. In 1850 was men volgens de oude manier
gekomen tot 2395 schepen met een inhoud van 224666 last. De nieuwe
methode leverde een totaal op van 1793 schepen met 188711 last. Deze
laatste opgave is in de bijlage opgenomen. Het is niet aan te nemen dat
het verschil tussen 1850 en 1849 in eén jaar is ontstaan, maar dat de
gegevens van 1846 af allemaal te hoog zijn. Daarom is in grafiek 2 de
koopvaardijvloot pas vanaf 1850 in beeld gebracht en zijn de geflatteerde
Jaren daarvodor weggelaten.

In 1875 werd.er een wet aangenomen (3 juni 1875, stbl. 101), die in
werking trad op 1 januari 1876. Deze wet voorzag onder meer in een
methode van scheepsmeting die internationaal in gebruik was: het
Moorsom-systeem. Hierdoor werden de hinderlijke verschillen met het
buitenland voortaan vermeden. Er werd een nieuwe tonnenmaat ingevoerd,
de registerton van 2,83 kubieke meter (100 kubieke voet in Engeland meet
2,83 kubieke meter). De oude tonnenmaat die in ons land lange tijd in
gebruik was geweest, mat 2,214 kubieke meter. Bovendien werd de inhoud
van een schip voortaan ook uitgedrukt in kubieke meters. Om aan al deze
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meetproblemen in het onderhavige onderzoek een einde te maken, heb ik
alle inhoudsmaten omgerekend in kubieke meters, om onderlinge verge-

1ijkina moaelijk te maken. De volgende verhoudingen zijn daarbij in

acht genomen: 1 last = 1,89 oude ton
1 oude ton = 2,214 kubieke meter
1 reaisterton = 2,83 kubieke meter.

In 1876 blijkt het aantal schepen waaruit de Nederlandse koopvaardij-
vloot bestond wederom fors te zijn gedaald. Afgezien van de reeds
bestaande neergaande trend, is dit toch een te arote sprong. Grafiek 2
vertoont in het verloop van het totaal aantal schejen en in het totaal
aantal zeilschepen een piek in 1875, die niet verklaarbaar is door
bijvoorbeeld hernieuwde aanbouw of verhoogde aankoopactiviteiten. Naar
aanleiding van de nieuw ingevoerde meetwijze had men de schepen opnieuw
geteld aan de hand van de afgegeven of vernieuwde .eebrieven gedurende
de vier voorafgaande jaren. Alle schepen die in die periode op een of
andere wijze in het ongerede waren geraakt werden zodoende opgespoord
en van de 1ijst afgevoerd. 1876 geeft dus de werkelijke situatie weer en
de 'piek' van 1875 is derhalve het gevolg van onzorgvuldig tellen
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BIJLAGE IV BEREKENING VAN HET AANTAL UITKLARINGEN PER SCHIP IN DE NEGENTIENDE
EEUW

Het schip is de verbindende schakel tussen aanmostering en uitklaring.
Aangezieﬁ de grootte van de bemanning van een schip gedurende de zeiltijd
slechts afhankelijk was van het type, mogen we binnen deze typering een
vaste relatie aannemen tussen aanmonstering en uitklaring.

De samenstelling van de koopvaardijvloot was voortdurend aan veranderingen
cnderhevig. Ongelukken, sloop en verkoop werden aangevuld door nieuwbouw

en aankopen uit het buitenland. Over een lange periode bekeken is deze \
samenstelling ook een vast gegeven, waar slechts zeer geleidelijk grote
verschuivingen in optraden.

Voor een aantal jaren in de zeiltijd is het aantal uitklaringen per schip
per jaar berekend, op basis waarvan een "gemiddelde voor de zeiltijd" is
vastgesteld.

In grafiek 5 is dit gemiddelde cijfer voor de periode 1850-1870 in beeld J
gebracht evenals het gemiddelde voor de gehele zeiltijd. Wederom is er ge—j
Tukkig een contrdolepunt. In 1829 werden er volgens de SHSKN 2906 schepen !
uitgeklaard en volgens een opgave van Everzwijn bestond de Nederlandse
koopvaardijvloot uit 1346 schepen45. Hetvgemiddelde bedraagt 2,1 en is in
de grafiek omcirceld. De 1ijn die het gemiddelde voor de zeiltijd aangeeft
is gedeeltelijk gestippeld en gestreept weergegeven, omdat er voor die be-
treffende tijd, voor 1830, geen contrdiemogelijkheden meer zijn en het be-
rekende gemiddelde wellicht iets hoger kan uitvallen. Dit is in 1829 al het
geval.

GRAFIEK 5

Jaarlijks aantal uitklaringen per schip voor de periode 1850-
1870.

---— — —————— pgemiddeld aantal uitklaringen per schip voor
de "zeiltijd".
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(4 delen, Bussum 1977), III1. Zie ook: bibliografie III, zeevarenden, 405.

I.J. Brugmans, Paardekracht en mensenmacht. Sociaal-economische geschiedenis
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dam 1968) hoofdstuk 7,3, pagina 13 e.v.

S. Kleerekoper, Stat1st1ek 31,32.

De statistiek der scheepvaart (SdS) is in de universiteitsbibliotheek aanwe~
zig vanaf 1884 tot 1897 en op het Centraal Bureau voor de statistiek (CBS) d
volledige serie met uitzondering van het beginjaar 1877. Bij navraag bleek

dit deel wel te bestaan, maar helaas zoekgeraakt te zijn. Vandaar dat in di-
verse tabellen en bijlagen de gegevens uit dit jaar ontbreken.
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