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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 Nordenskiéld 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 R.U.L., 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, CIiff Street, Fremantle, WA
6160 Australié.

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-Brittannié.

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 WCI1B 3DG, Groot-Brittannié.

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.
050-636834.
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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 Argentinié geémigreerd.
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 Argentinié€ 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.! 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 Informacion y
Propaganda opgericht. Deze bureaus had-
den tot doel de kennis over Argentinié 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 Argentinié. 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-
tinié 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 f 84, —
voor volwassenen.2 In plaats daarvan
kregen de emigranten via het Ministerie
van Buitenlandse Zaken of via de Ofici-
nas de Informacién 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 Argentinié
van Italiaanse nationaliteit. De Argentijnse
regering stelde echter de immigratie uit
Frankrijk, Duitsland, Belgié en andere
Noord-Europese landen meer op prijs.?
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De immigranten hiervandaan waren van
‘het blanke ras’ en kwamen uit landen met
‘beschaving’, zo vond men. Met de gratis
biljetten probeerde de regering dan ook de
immigratie van Noord-Europeanen te be-
vorderen.

In de jaren 1888, 1889 en 1890 kwamen
er 3.742 Nederlanders met de gratis over-
tochten Argentinié binnen terwijl er in to-
taal in deze jaren 4.470 Nederlanders
arriveerden.* De meerderheid maakte dus
gebruik van de gratis voorziening die de
Argentijnse regering had getroffen. De
grootste groep bestond uit arme, kinder-
rijke gezinnen uit de noordelijke provin-
cies en Zeeland.

Voor het vervoer van de immigranten wer-
den contracten gesloten met scheepvaart-
maatschappijen. Op 24 oktober 1888 sloot
de NASM ook een contract met de Comi-
sario General de Inmigracion voor het ver-
voer van emigranten met gesubsidieerde
overtochten, voornamelijk uit Holland.
Nog in datzelfde jaar opende zij een lijn-
dienst op Zuid-Amerika. De maatschap-
pij kreeg per passagier een bepaald bedrag
uitgekeerd door de Argentijnse regering.
Het bedrag was gekoppeld aan de Argen-
tijnse goudprijs.’ Bovendien had de Ar-
gentijnse immigratiecommissie toegezegd
het vervoer van 10.000 immigranten aan
de nieuwe lijn te zullen opdragen.$

De toenmalige Nederlandse consul in Bue-
nos Aires, L. van Riet, had veel kritiek op
deze biljetten. Hij vond dat het de stoom-
vaartmaatschappijen alleen om de winst
te doen was. Van Riet schreef dat het voor
hen ‘van minder belang was een uitmun-
tende klasse van immigranten hierheen te
brengen dan wel ervoor te zorgen dat alle
plaatsen hunner boten op den voor ver-
trek bepaalden dag met passagiers, van
welke qualiteit ook, waren bezet’.” In Ar-
gentini€é waren mensen nodig met ervaring,
vooral in de landbouw, en ambachtslieden
voor de opkomende industrie, in nieuwe
bedrijven, de kanalisatie van rivieren, de
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bouw van spoorwegen, havens, bruggen,
etc. Maar via de pasajes subsidiarios zou-
den er mensen aankomen die geen of wei-
nig ervaring hadden en die alleen de
heersende crisis in Europa wilden ont-
vluchten.

De zeereis

De Nederlandsch Amerikaansche Stoom-
vaartmaatschappij, die vanaf 1896 de
Holland-Amerika Lijn heette, werd opge-
richt op 18 april 1873 en had zijn hoofd-
kantoor in Rotterdam. In het begin voer
men nog met zeilschepen de oceaan over.
De overgang naar het stoomschip in de
tweede helft van de negentiende eeuw
zorgde er mede voor dat de emigratie mak-
kelijker ging, vooral naar Noord-Amerika.
Er zijn een tweetal oorzaken aan te wij-
zen waarom men een scheepvaartdienst
met stoomschepen op Amerika opende.
Ten eerste was er in Nederland een
stilstand in de bouw van zeestoomschepen,
juist toen de stoomvaart in Engeland zich
sterk ontwikkelde. Men voelde de nood-
zaak om uit deze impasse te komen. Ten
tweede was kort tevoren met de doorgra-
ving van de Hoek van Holland een nieu-
we en kortere vaarweg naar zee tot stand
gekomen.

Zoals gezegd begon de NASM in 1888 met
een nieuwe lijn van Nederland naar Bra-
zili€ en de Rio de la Plata. In december
van dat jaar vertrok het eerste schip naar
de Zuid in een vierwekelijkse dienst van
Rotterdam/Amsterdam naar Montevideo
- Buenos Aires - Rosario. De Parijse we-
reldtentoonstelling in 1889 deed het pas-
sagiersvervoer, vooral in de eerste klas,
sterk toenemen. Dit leidde tot het besluit
om ook Boulogne-sur-Mer aan te doen.
Hier werd in 1890 een eigen vestiging
geopend.

De belangstelling in Nederland voor Ar-
gentinié was enorm gegroeid. Dit wordt
nog eens onderstreept door het feit dat de
Nederlandse marine enkele malen de ha-

Het stoomschip ‘Schiedam’. Foto:
Amsterdam.

Historisch Topografische Atlas, Gemeentelijke Archiefdienst,
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ven van Buenos Aires aandeed. Het
stoomschip Zr. Ms. Sommelsdijk kwam in
februari 1888 voor een bezoek van onge-
veer twee weken in de haven van La Boca
aan. Het werd ‘door Zijne Majesteit ge-
zonden tot het brengen van een vriend-
schappelijk bezoek aan, en als een blijk
van belangstelling in de Argentijnsche re-
publiek en ter bevordering van de Neder-
landsche belangen in de republiek’.’
Tijdens het verblijf werden er gesprekken
gevoerd met enkele Nederlandse handela-
ren. Hieruit bleek dat zij vooral een direkte
stoomvaartverbinding misten voor de ont-
wikkeling van de handelsbetrekkingen tus-
sen Nederland en Argentinié. Het bezoek
van de marine heeft waarschijnlijk sterk
bijgedragen aan de oprichting van de di-

rekte vaart op Buenos Aires. In december
1889 legde het stoomschip Zr. Ms. Tromp
in de haven aan. Evenals de eerste keer
werden er onder begeleiding van consul
Van Riet gesprekken gevoerd met presi-
dent Judrez Celman, de minister van Oor-
log en Marine en de minister van
Buitenlandse Zaken.!® Een jaar later, in
december 1890, vond het laatste bezoek
plaats. Het stoomschip Zr. Ms. Koningin
Emma der Nederlanden arriveerde in Bu-
enos Aires op het moment dat consul Van
Riet vreesde voor een opstand.!!

De schepen van de NASM die van eind
1888 tot 1891 naar Buenos Aires voeren
en Nederlandse landverhuizers aan boord
hadden waren de volgende:

Tabel 1. Overzicht van de schepen van de NASM die van 1888-1891 op Argentiniée

voeren!?

Naam Bouwjaar Tonnage

P. Caland 1873 2540
Schiedam 1874 2236
Zaandam 1882 3063
Leerdam 1881 2796
Edam II 1883 3130

Van deze schepen voerden de Schiedam en
de Zaandam de meeste overtochten naar
Buenos Aires uit, respectievelijk zeven en
zZes.

Ondanks het verzoek van de Nederlandse
consul in Buenos Aires om de frequentie
van de vaarten te verhogen naar eens in
de twee weken, bleef het bij een, praktisch,
maandelijkse lijndienst. Tabel 2 geeft de
vertrek- en aankomstdata van de NASM
schepen in Nederland en Buenos Aires. 3
De schepen waren dus gemiddeld drie
maanden onderweg en bleven ongeveer
twee weken in Buenos Aires.

Via boekjes over de Argentijnse republiek
probeerde de NASM propaganda te ma-
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Capaciteit Aantal
passagiers bemannings-

FRL 2 k3Kl leden

24 300 67
- 722 65
50 424 51
44 392 62
52 424 62

ken voor de overtocht naar de Zuid. Eén
zo’n boekje, uit 1888, was vooral geba-
seerd op de consulaire rapporten van Van
Riet, die zich toen nog vrij gunstig over
de omstandigheden in Argentinié uit-
sprak.'* O. Reuchlin, direkteur van de
NASM van 1873 tot 1919, ondernam in
december 1889 een inspectiereis naar Ar-
gentinié en deed er ook gunstige indruk-
ken op.® De NASM had tevens een
scheepsagent in Buenos Aires, die de maat-
schappij van informatie voorzag. In 1890
was dit de Rotterdammer L. Geuken.!6

Dat het een lucratieve zaak werd om emi-
granten te werven blijkt uit het feit dat
ronselaars voor kolonisatiemaatschappijen

Tabel 2. Reizen van NASM-schepen op Argentinié, 1888-1891

Vertrek uit

Schip Nederland

1888
. Zaandam
1889
Edam
Schiedam
Zaandam
Leerdam
Schiedam
Zaandam
Leerdam
Schiedam
Zaandam
. Leerdam
1890

12. Schiedam
13. Zaandam
14. Edam

15. Schiedam
16. Zaandam
17. Edam

18. Schiedam
19. P. Caland
20. Schiedam 15 nov
21. Edam 14 dec

A = Amsterdam; R = Rotterdam.

06 dec

—

06 jan
05 feb
04 apr
07 mei
04 jun
20 jul
20 aug
25 sep
05 nov
15 dec

15 jan
15 feb
15 mrt
26 apr
25 mei
25 jun
06 aug
22 oct

PRAARBRBPRIPPAN PRIPIPIPIPI >

en voor agenten van schepen, emigranten
probeerden aan te trekken. Zij kregen dan
voor elke aangebrachte emigrant een pre-
mie. De ronselaars lokten mensen door al-
lerlei moois aan hen voor te spiegelen.!?
Via wettelijke maatregelen kon hier wei-
nig aan worden gedaan, net zo min als aan
werving door propaganda.

Vanaf 1861 bestond er een wet ‘houden-
de bepalingen omtrent den doortocht en
het vervoer van landverhuizers’. Deze
werd gewijzigd en aangevuld in 1869 (het
begrip ‘landverhuizer’ werd pas in 1936 ge-
definieerd). Bij deze wet werd meer ge-
dacht aan het vervoer van transmigranten
dan aan Nederlandse landverhuizers.

Aankomst te
Buenos Aires

10 mei
15 jun
09 jul
28 aug
08 oct
30 oct
10 dec
Gezonken

19 feb
24 mrt
18 apr
29 mei
25 jun
23 jul
06 sep
20 nov
17 dec
24 jan

Aankomst in
Nederland

Vertrek uit
Buenos Aires

?

05 apr
08 mei
06 jul
05 aug
09 sep
23 oct
25 nov
24 dec
07 feb 90

PRPRP>IP> TP

10 apr
13 mei
09 jun
22 jul
23 aug
11 sep
01 nov
10 jan 91
07 feb
19 mrt

ARARAIRIAIAOA PR

Slechts één artikel ging over de voorlich-
ting en propaganda en wel artikel 22.!%
Dit artikel bleek vaag en onvolledig en het
is nooit gelukt om personen en instanties,
die zich op dergelijke wijze bezig hielden
met het misleiden van emigranten, hierop
veroordeeld te krijgen.

Niet alle wervingsagenten waren uit op het
ronselen van passagiers. De agenten die
verbonden waren aan de NASM stonden
beter bekend. Zij stonden onder toezicht
van districtsinspecteurs, die in 1888 in
Groningen en in Oisterwijk waren ge-
vestigd.!?

De toename van de emigratie had wel tot
gevolg dat de regering strenger toezicht op
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de schepen ging houden. Voorschriften
werden uitgevaardigd waarbij onder meer
de minimum ruimte die de emigrant werd
toebedeeld werd vastgesteld. Ook werd de
zorg voor zijn welzijn aan boord enigszins
geregeld. Bij vertrek controleerden inspec-
teurs of hieraan de hand werd gehouden.
In 1883 werd een nieuw wetsontwerp aan-
genomen, waarbij in een extra toevoeging
op het reglement voor landverhuizers nieu-
we, hogere eisen gesteld werden aan het
vervoer.? Door het invoeren van deze ei-
sen vonden er eerst nog wel eens wat strub-
belingen plaats tussen de ondernemers en
de commissie. Maar een schip kon niet eer-
der weg dan nadat de commissie de ver-
klaring van de ondernemer voor die
bewuste reis ondertekend had.

De indeling van de schepen was als volgt.
De slaapplaatsen van de alleenreizende

mannen waren meestal voorin gesitueerd,
door de machinekamer gescheiden van die
van de echtparen en hun kinderen. Daar-
achter kwamen die voor alleenreizende
vrouwen. In de loop van de jaren zeven-
tig en tachtig werden voor families demon-
teerbare hutten opgebouwd voor twee, vier
of zes personen. Voor de terugreis kon-
den deze worden opgeborgen om plaats te
maken voor lading. Weer later kwamen er,
op een hoger dek, permanent derde klas-
se hutten in verband met het zich langzaam
ontwikkelende derde klasse vervoer. In
eerste instantie was de NASM niet gein-
teresseerd in het kajuitsvervoer. Omstreeks
1886 besloot zij zich meer op het vervoer
van de betalende passagiers toe te leggen.
De kajuiten werden daartoe verdeeld in
een eerste en tweede klasse.2!

Uit de ‘Instructién voor den dienst op de

Het stoomschip ‘P. Caland’ in de haven van Rotterdam. Foto: Maritiem Museum ‘Prins Hendrik %

Rotterdam.
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stoomschepen der Nederlandsch Ameri-
kaansche Stoomvaartmaatschappij’, van
1874, blijkt dat er nogal een verschil was
tussen de verschillende klassen.?? Bij het
reglement van de derde klas was vemeld,
in tegenstelling tot de eerste en tweede klas,
dat vuurwapens verboden waren en dat het
verboden was het houtwerk te beschadi-
gen. De derde klas passagiers waren tevens
verplicht om beurtelings zelf de verblijf-
plaatsen schoon te maken.

Op de schepen van de NASM die naar Ar-
gentinié gingen werden altijd meer dan
driehonderd passagiers vervoerd en er was
altijd een arts aan boord. Deze moest alle
zieken, zonder onderscheid, helpen en gra-
tis geneesmiddelen verstrekken. Tweemaal
daags moest hij de passagiers derde klas
bezoeken, in de voor- en namiddag, en
daarbij toezien of er tekenen van besmet-
telijke ziekten waren.

In tegenstelling tot de passagiers op de
vroegere zeilschepen, hoefden de emigran-
ten op de stoomschepen niet meer voor
hun eigen proviand te zorgen. Op de eerste
stoomschepen van de NASM kregen zij
stevig voedsel.?

De ontscheping in Buenos Aires

Bij aankomst in de haven van Buenos
Aires inspecteerde het Departamento
General de Inmigracién de schepen op
woonruimte, eten, comfort, hygiéne en
veiligheid.?* In de Immigratiewet van
1876 stond precies beschreven aan welke
eisen de schepen moesten voldoen en hoe-
veel passagiers er per tonnage mochten
worden vervoerd. De Nederlandse schepen
vervoerden nooit meer passagiers dan het
aantal waar het schip voor was ingericht.
Maar dit was niet altijd het geval op alle
schepen uit Europa. In de Weekly Herald
van Buenos Aires van 2 februari 1889
stond bijvoorbeeld dat de Norddeutscher
Lloyd een boete had gekregen van vijfhon-
derd dollar omdat er teveel passagiers wa-
ren aan boord van de Ohio.*

De haven van Buenos Aires was slecht be-
reikbaar voor grote schepen doordat er
veel slib lag aan de monding van de Rio
de La Plata. Voordat de nieuwe haven in
1898 was aangelegd, moesten de grote
schepen een paar mijl uit de kust voor an-
ker gaan. Van daaruit werden de passa-
giers en de bagage in verschillende fasen
naar het land vervoerd; eerst in kleinere
boten, dan in hoge houten karren die ge-
trokken werden door paarden en als
laatste via de passagierspier die ongeveer
tweehonderd meter lang was. Deze manier
van ontscheping zorgde voor veel op-
onthoud.2¢

Voor het vervoer van de passagiers naar
het immigrantenhotel waren afspraken ge-
maakt met enkele trammaatschappijen.
De bagage werd met karren vervoerd. Ie-
dere immigrant moest zelf toezicht hou-
den op zijn bagage bij de ontscheping, bij
het opladen op de karren en bij aankomst
bij de opslagruimte van het immigranten-
hotel.?” Dit hotel was bedoeld voor elke
immigrant die door middel van een door
een Argentijnse consul of immigratiedienst
afgegeven of gelegaliseerd certificaat aan
kon tonen dat hij bekwaam was voor de
uitoefening van een beroep en van goed
gedrag was. Hij kon gedurende de eerste
vijf dagen aanspraak maken op vrije kost
en inwoning aldaar. In geval van ernstige
ziekte genoot hij dit voorrecht tot aan zijn
herstel. Als de immigrant naar het binnen-
land ging dan had hij recht op tien dagen
gratis onderdak en voeding.?®

De Nederlanders in Argentinié

De Nederlanders die in Buenos Aires aan-
kwamen kregen soms via de Oficina de
Trabajo een baan aangeboden. Dit was
een bureau dat de pas aangekomen immi-
granten aan werk hielp, vooral in de land-
bouw. Via dit bureau werd men gratis
vervoerd naar de plaats of kolonie waar
men zich wilde vestigen. Nederlandse ko-
lonies van enige betekenis ontstonden in
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Tres Arroyos, Rosario en Buenos Aires.
De kolonie in Tres Arroyos is een succes
geworden in vergelijking met de anderen;
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zij bestaat nog steeds en in 1989 werd het
honderdjarig bestaan gevierd.2®
Voor de meeste Nederlanders viel het ech-
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Het stoomschip de ‘Edam’ met passagiers aan dek. Foto: Maritiem Museum ‘Prins Hendrik’, Rotterdam.

ter niet mee om zich als landbouwer te
vestigen. Velen kenden de taal niet en
moesten na dagen wachten in het immi-
grantenhotel een lange reis maken met de
trein en per wagen de pampa in. Daar was
de behuizing schamel, er was weinig be-
schutting en men had geen werktuigen.
Sommigen werden ziek, gingen aan de
drank of kregen ruzie, anderen gingen
rondzwerven of trokken naar de grotere
steden.?? De Nederlandsche Vereeniging
van Weldadigheid, die in november 1889
werd opgericht onder leiding van consul
Van Riet, zorgde voor de opvang van de-
ze mensen in Buenos Aires. Sommigen
werden met behulp van deze vereniging
weer teruggestuurd naar Nederland. De
vereniging kreeg veel brieven van mensen
die om financiéle ondersteuning vroegen.
Deze verzoeken werden niet altijd geho-
noreerd zodat er steeds vaker klachten- en
dreigbrieven werden ontvangen.

Vooral consul Van Riet moest het ontgel-
den. Een brief van A. van Dijk van maart
1893 was persoonlijk aan hem gericht.
Hierin maakte hij melding van het feit dat
‘ik van Dijk bijna vier maand onpaslijk
zijn voor mijn werk en weinig heb te eten.
Dat ik al zoo veele keeren bij u zijn ge-
weest om hulp, maar niet van u kan krij-
gen, en waarom dat weet u zelf niet, maar
wacht nog maar enkle dagen’. Hij vond
dat de vereniging verplicht was om Neder-
landers in nood te helpen en dreigde met
het schrijven van een brief aan de Minister
van Buitenlandse Zaken, de krant en met
een bezoek aan de vereniging. Het was vol-
gens hem schandelijk ‘dat ik 23 pesos van
u hebt ontvangen in deze vier jaar die ik
in Argentiene zijn geweest, u denk zeker
dat gij een gek voor heb maar dat zullen
wij nog eens zien’. Blijkbaar was er com-
mentaar geweest op zijn spelling want hij
eindigde met de woorden ‘Als deze brief
nu weer slecht is dan kan u hem wel aan
plakken, want u zegt altijd dat ik zulke
slechte brieven schrijf’.3!

Consul L. van Riet. Foto: Iconografisch Bureau,
‘'s-Gravenhage.

Van de ongeveer 4500 Nederlanders die
van 1888 tot 1890 aankwamen zijn er on-
geveer duizend weer teruggekeerd. Zij
waren met te hoge verwachtingen uit Ne-
derland vertrokken, hadden geen spaar-
geld meegenomen en konden hun grote
gezin niet onderhouden.

In 1890 ontstond er een economische cri-
sis in Argentinié. Er werd een verkeerde
politiek met betrekking tot de geldcircu-
latie en het kredietwezen gevoerd. Infla-
tie en een toename van de binnen- en
buitenlandse schulden waren het gevolg.
In een poging deze schulden te verminde-
ren werd één van de belangrijkste spoor-
lijnen aan Engeland verkocht. Dit mocht
echter niet baten. De werkloosheid groei-
de, de salarissen daalden en de kosten van
levensonderhoud waren zeer hoog. In ju-
li 1890 brak er een opstand uit. Hierbij
werd president Judrez Celman gedwongen
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af te treden en nam Carlos Pellegrini de
macht over.3? De verandering in de poli-
tieck betekende het einde van de pasajes
subsidiarios. De nieuwe functionarissen
die aangesteld werden bij het Ministerie
van Buitenlandse Zaken en bij het Depar-
tamento de Inmigracién waren erg nega-
tief over de opgedane ervaringen met de
gratis passagebiljetten. Ze werden dan ook
afgeschaft.

Dit had een onmiddellijke invloed op de
bezettingsgraad van de NASM-schepen.
De lijn die met zulke grote verwachtingen
was geopend liet telkens meer verlies zien.
In september 1890 moest zelfs een reis
worden geannuleerd. Een paar maanden
later, in januari 1891, stopte men helemaal
met de vaart op Zuid-Amerika. De direk-
tie van de NASM gaf hiervoor drie rede-
nen op: 1) de ongunstige economische
ontwikkelingen in de Argentijnse repu-
bliek en de politieke beroering waarbij het
bankwezen betrokken was. Hierdoor was
vrees ontstaan voor het doen van zaken.
Het aanbod van uitgaande goederen nam
af, zodat men meer en meer verlies leed
op de reizen, 2) de Argentijnse regering
staakte haar passages-op-krediet. De ge-
wone emigratie verminderde sterk als ge-
volg van de ongunstige berichten, 3) de
duurdere exploitatie ten gevolge van ho-
gere steenkolenprijzen en arbeidslonen.3

Besluit

De Nederlandse emigratie naar Argentinié
aan het eind van de negentiende eeuw leek
aanvankelijk een groot succes te worden.
De crisis in het eigen land zorgde voor
werkloosheid en armoede, vooral onder de
boeren. Op datzelfde moment probeerde
de Argentijnse regering de immigratie van
vooral Noord-Europeanen te stimuleren.
Zij deed dit door zoveel mogelijk infor-
matie over het land te verstrekken en door
een betere toekomst in het vooruitzicht te
stellen. Ook de Nederlandse consul in Bu-
enos Aires was aanvankelijk zeer positief
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in zijn berichtgeving over de ontwikkelin-
gen in Argentinié. Hij wilde de handels-
betrekkingen stimuleren en spande zich,
samen met de daar al aanwezige Neder-
landse handelaren, in voor het openen van
een stoomvaartverbinding tussen Neder-
land en Argentinié.

Deze verbinding kwam tot stand doordat
er een contract werd afgesloten tussen de
Nederlandsch Amerikaansche Stoom-
vaartmaatschappij en de Argentijnse re-
gering. Hierbij werd de overtocht van
10.000 emigranten verzekerd en werd te-
gemoet gekomen in de kosten voor de
overtocht van de passagiers. De NASM
vervoerde in twee jaar tijd ongeveer 4500
Nederlanders naar de Zuid en beide par-
tijen waren zeer tevreden over de gang van
zaken.

Echter, door het gebrek aan vakmanschap
en financiéle middelen waren de kolonisten
niet in staat zich te handhaven op de Ar-
gentijnse pampas. De economische crisis
van 1890 maakte de situatie er niet beter
op. De werkloosheid en de kosten voor le-
vensonderhoud stegen en de Nederlandse
kolonisatie werd een grote mislukking. Ve-
len trokken naar de steden of keerden te-
rug naar het vaderland.

Als gevolg van de crisis stopte de Argen-
tijnse regering uiteindelijk de uitreiking
van de gratis passagebiljetten. De NASM
leed onmiddellijk verlies op zijn reizen
naar Zuid-Amerika. Zonder de subsidies
van de Argentijnse regering kon de direkte
lijn niet worden voortgezet en kwam de
vaart op de Zuid ten einde.

De NASM heeft uiteindelijk twee jaar ge-
varen op Buenos Aires. Deze vaart was
echter geheel afhankelijk van de Argen-
tijnse subsidieregeling. Een erg winstge-
vende zaak is de La Plata vaart dus niet
geweest. Dit zal waarschijnlijk hebben bij-
gedragen tot de relatieve onbekendheid
van deze episode in de geschiedenis van de
NASM.
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