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Zeilende kustvaart van circa 1750 tot circa 1920
Het fenomeen van de Groninger zeevaart in de negentiende eeuw

FEMME S. GAASTRA

Beschouwen we de Groninger scheepvaartin de
lange periode van het midden van de achttiende
eeuw tot het begin van de twintigste eeuw, dan
spreken de ontwikkelingen in de negentiende
eeuw ongetwijfeld het meest tot de verbeelding.
Dan immers gaat de Groninger zeescheepvaart
een eigen weg en lopen de ontwikkelingen zo
anders dan in de rest van Nederland dat er wel-
haast typisch Groninger factoren aan het werk
moeten zijn om die gebeurtenissen te verklaren.

De geschiedenis van de Groninger zee-
scheepvaart in de negentiende eeuw is onder-
werp van groot aantal studies en beschouwin-
gen, al ontbreekt nog een samenvattende
studie. De bloei van de kleine handelsvaart met
zeilschepen in de eerste helft van de negentien-
de eeuw — die vooral scheepvaart vanuit de
veenkolonién betreft — werd gevolgd door een
terugval, door een periode van crisis en stagna-
tie, die in 1858 begon en waarin pas tegen het
einde van de negentiende eeuw verandering
kwam. In deze bijdrage wil ik een aantal van de
verklaringen voor deze trend analyseren en na-
gaan in hoeverre die verklaringen ‘typisch Gro-
nings’ zijn of meer van algemene aard en dus
ook op de gehele Nederlandse scheepvaart van
toepassing.

DE AANLOOP

In het midden van de achttiende eeuw is de
Groninger scheepvaart nog bescheiden van
omvang. Maar Groningers komen we wel te-
gen op schepen die vanuit andere havens in de
Republiek werden uitgereed, ook op de inter-
continentale vaart. Zo hebben er heel wat Gro-
ningers dienst genomen bij de Vereenigde
Oostindische Compagnie (VOC). Groningers

bezaten dankzij de uit Groningen afkomstige
gouverneur-generaal Willem Alting in de VOC
in de tweede helft van de achttiende eeuw een
speciale positie. Op Java hebben heel wat re-
gentenzonen onder het schild van deze machti-
ge beschermheer fortuin kunnen maken — we
kunnen spreken van een Gronings netwerk
binnen de VOC.! Maar vele Groningers voeren
ook in lage rangen, dus als matroos of soldaat,
uit naar Azi€ in dienstvan de VOC. Nu er steeds
meer gegevens beschikbaar komen over het
personeel van de VOC, kunnen we vaststellen
dat gedurende de gehele achttiende eeuw on-
geveer 3000 man van Stad en Lande op Oost-
Indiévaarders zijn uitgezeild, een indrukwek-
kend getal, temeer omdat tweederde van deze
vertrekkers niet zijn teruggekeerd. Het groot-
ste deel van deze Groningse VOC-dienaren ver-
trok na 1750.

De meesten van deze matrozen en soldaten
kwamen uit de stad Groningen, zo’n 2250.
Maar ook uit kleinere plaatsen, zoals Sappe-
meer of Veendam, zochten nogal wat zeelieden
hun heil bij de VOC. Vanuit Sappemeer vertrok-
ken in de achttiende eeuw zo’n 180 man, uit
Veendam 140. Zo maakte een zekere Jan Tike
(of Teyke) uit Veendam tussen 1750 en 1770
viermaal een reis naar Batavia. Op zijn laatste
reis, in 1771, overleed hij. Ook een Cornelis Ha-
sewinkel, die in 1752 als matroos vanuit Vlis-
singen naar Batavia uitvoer op de Oost-Indié-
vaarder Kattendijke, of een Hendrik Orsel, die in
1791, ook al als matroos met de Blitterswijk ver-
trok, keerde niet meer naar Veendam terug; zij
overleden al op hun eerst reis.

In hoeverre ook schepen op de Atlantische
vaart door Groningers werden bemand is
moeilijker na te gaan. Weliswaar bezat Stad en
Lande een kamer van de West-Indische Com-
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pagnie, doch deze kamer kwam in de achttien-
de eeuw nauwelijks tot uitredingen. De enkele
bevrachtingen die na 1750 plaatsvonden, be-
trof schepen die uit Amsterdam vertrokken.
Wel wisten zonen uit Groninger regentenfami-
lies ook in het WIC-gebied lucratieve functies
te verwerven.? De scheepvaart in het Atlanti-
sche gebied was na 1750 in handen van particu-
liere kooplieden of ondernemingen en deze
vanuit Holland en Zeeland opererende reders
zullen vast ook van Groningse zeelieden ge-
bruikt hebben gemaakt — maar over aantallen
valt niets te zeggen.

In ieder geval blijkt uit de cijfers over het
VOC-personeel dat Groningen een zekere ma-
ritieme traditie had en in staat was om zeeva-
rend personeel aan de Compagnie te leveren.
Zoals gezegd, de Groninger scheepvaart zelf
was nog bescheiden van omvang. De bekende
Groninger sociaal-geograaf Keuning gebruikt
in zijn studie over de Nederlandse ‘kleine zee-
vaart’ de cijfers die de Amsterdamse VOC-be-
windhebber Cornelis van der Oudermeulen had
gepubliceerd in een memorie van 1783.¢ Van
der Oudermeulen had deze cijfers overigens
niet zelf bijeengebracht, hij vertrouwde op de
gegevens die hem door ‘een kundig mensch’
waren aangereikt.’ Daar blijkt dat de Friese en
Groningse vloot bij elkaar 256 schepen telde.
Het merendeel van deze schepen, 226, behoor-
de echter in Friesland thuis. Dat waren meest
galjoten en koffen. De Groninger vloot zou in
1783 dus uit niet meer dan 30 schepen hebben
bestaan. Die Groninger schepen, koffen, galjo-
ten en smakschepen, waren met een capaciteit
van zo’n 5o tot 6o last of 100 tot 120 ton wat
kleiner dan de Friese schepen. Maar er waren
daarnaast nog wel zo’n 40 tot 50 nog kleinere
schepen van schippers buiten Groningen — ik
neem aan dat Van der Oudermeulen hier de
stad bedoeld — die echter met bodemerij waren
bezwaard. De bodemerij-houders of geldschie-
ters waren in meerderheid wel in Groningen
gevestigd. Deze schepen, die niet in de cijfers
waren meegeteld, zullen in merendeel in de
veenkolonién thuis hebben behoord.

De verhouding tussen Friese en Groningse
scheepvaart zou in de hierop volgende decen-
nia in het tegendeel omslaan. Het blijft nog al-
tijd een raadsel waarom die Friese zeevaart zo
achteruitging — andere, aantrekkelijker inves-
teringsmogelijkheden, harder getroffen door
de Franse tijd, te veel afhankelijk van de Am-
sterdamse kooplieden? Hoe dan ook, na 1750
was er sprake van enige groei van de zee-
scheepvaart uit Groningen. Strenge winters,
zoals in 1758, deden in Duitse steden, zoals
Hamburg, de vraag naar turf stijgen en daaraan
konden Groninger schippers voldoen. Vooral
Veendam en Wildervank profiteerden ervan. In
1765 zou in Veendam de eerste ‘buitenvaarder’
gebouwd zijn. De opening, in 1784, van het ka-
naal door Sleeswijk Holstein — later Eider-ka-
naal genoemd — schiep nieuwe mogelijkheden.
Het werd nu gemakkelijker om met kleine
schepen naar de Oostzee te varen en veel Gro-
ningers maakten gebruik van dit kanaal. Tus-
sen 1786 en 1790 verdrievoudigde het aantal
Groninger zeeschepen schepen ieder jaar.*

De Franse tijd, de periode van 1795 tot 1813,
isvoor de Nederlandse scheepvaart over de hele
linie een moeilijke geweest. Nederland was sa-
tellietstaat van Frankrijk en was van 1810 tot
1813 bij Frankrijk ingelijfd, de Engelsen be-
heersten de zee en na invoering van het conti-
nentale stelsel in 1806 werd de handel en
scheepvaart steeds moeilijker. Maar dat de
Groninger schippers in deze periode toch ook
kansen zagen en die wisten te benutten blijkt
wel uit het onderzoek van Wicher Kerkmeijer
naar de scheepvaart van de Groningers onder
neutrale vlag in dit tijdvak.” Vele schippers en
reders gebruikten de neutrale vlag van kleine
Duitse staten en wisselden van nationaliteit om
zo te kunnen doorvaren en misschien extra
profijt te trekken van de moeilijke omstandig-
heden die door oorlog elders waren ontstaan.
Ook andere bronnen geven aan dat de Franse
Tijd niet slechts crisis en neergang bracht. Tus-
sen 1799 en 1805 namen de doorvaarten bij
Delfzijl zeer toe — een verviervoudiging zelfs
ten opzichte van de voorgaande periode. De
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Afb. 1. Het kofschip Richard van kapitein-eigenaar H.B Engelsman, Veendam. In de vlag staat: ‘Amsterdam — Hull’. De
kof was in 1841 te Veendam gebouwd en verongelukte tien jaar later op de Eierlandse Gronden bij Texel. Aquarel door
D.A.J.F. Teupken, 1843. Collectie Noordelijk Scheepvaartmuseum, inv. 2.31.1.

zeevaart op de Oostzee groeide aanmerkelijk.*
De gunstige ligging van Groningen ten opzich-
te van de neutrale Noord-Duitse havens heeft
hier ongetwijfeld een rol gespeeld. In de litera-
tuur wordt erop gezinspeeld dat de Franse tijd
een leerschool is geweest voor Groninger
scheepvaart, die zich door de gebeurtenissen
een ruimere blik had verworven.

Na de val van Napoleon en in de periode van
de herwonnen vrijheid tijdens Willem I was er
zeker groei van de Groninger scheepvaart,
maar deze kende nogal wat pieken en dalen.
Misoogsten en gebrek aan graan, zoals in 1819,
1828 en 1829, gaven de scheepvaart extra werk,
de Belgische opstand deed na 1830 weer veel
schade. Van 1830 tot 1835 ging het slecht,
daarna was er een opleving tot 1839, toen er

weer een omslag plaats vond naar een mindere
tijd. Maar aan het einde van de jaren veertig
brak een periode aan van uitbundige bloei die
vooral voor de veenkoloniale scheepvaart van
uitzonderlijke betekenis werd.

BLOEI IN HET MIDDEN VAN DE
NEGENTIENDE EEUW

‘We zien de zeelieden der veenkolonién hunne
eervolle taak verrichten als mannen, met hel-
denmoed op den oceaan kampend tegen wind en
golven, geachtwaar ze komen en welvaart bren-
gend op den geboortegrond.’ Het zijn woorden
zoals we die niet meer gebruiken, afkomstig uit
de studievan Top van 1892 over deveenkolonién.®
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Het s, zoals gezegd, zinvol om bij het zoeken
naar de factoren achter de uitzonderlijke groei
van de zeescheepvaart vanuit Groningen — en
het gaat dan dus vooral om die van de veenko-
lonién — onderscheid te maken tussen externe
en interne factoren. De literatuur reikt ons heel
wat argumenten aan. De belangrijkste externe
factor voor de geweldige bloei vanaf het einde
van de jaren veertig van de negentiende eeuw
was de gunstige vrachtenmarkt, waar de prij-
zen door bijzondere omstandigheden tot grote
hoogte werden opgestuwd. De bijzondere om-
standigheden waren zeer verschillend van
aard. Bij sommige van deze zaken werden de
voordelen de Groningse schippers en scheeps-
eigenaren bijna direct in de schoot geworpen,
bij andere was er eerder sprake van een indirect
effect, waarbij hogere vrachtprijzen ontston-
den door gebrek aan scheepsruimte op de in-
ternationale vrachtenmarke.

Ten gevolge van de aardappelziekte in
1846/1847 ontstonden er tekorten op de bin-
nenlandse markt en werden er door Groninger
schepen Noorse en Turkse aardappelen aange-
voerd. De afschaffing van de navigatiewetten in
Groot-Brittannié in 1849 deed de vrachtprijzen
op de wereldmarkt stijgen en bood de Neder-
landse zeescheepvaart meer kansen. Datzelfde
gold voor de goudvondsten in Californié in
1849 en in Australié in 1851. Zaken die de Gro-
ningers meer rechtstreeks bevoordeelden wa-
ren de oorlogen in deze periode. De Eerste
Deens-Pruisische oorlog, die in het revolutie-
jaar 1848 in Sleeswijk-Holstein uitbrak en tot
1850 duurde, gaf de neutrale Groninger
scheepvaart voordeel. Op groter afstand werd
de Krim-oorlog (1854-1856) uitgevochten. De
interventie van Frankrijk en Engeland in een
Russisch-Turkse oorlog en daaropvolgende
landing van Franse en Engelse troepen op de
Krim in september 1854 bracht voor de Gro-
ninger scheepvaart een ongekende hausse. Het
feit dat Engelse schepen geen Russische ha-
vens meer konden aandoen maakte het Gro-
ninger schippers mogelijk grote winsten te be-
halen op vrachtprijzen naar Russische havens

Afb. 1 Groninger Zeeman met hoed met slappe rand en
oranje hemd, zittend op een mand. Tekening door Jan En-
sing 1835. Collectie Noordelijk Scheepvaartmuseum, inv.
11.9.1

zoals Riga, St. Petersburg of Archangel. Omdat
de Britse vloot die Russische havens wilde
blokkeren gierden de vrachtprijzen direct na
uitbreken van de oorlog omhoog. Wie het risi-
co van vastlopen in de blokkade of inbeslagna-
me door de Britten aandurfde — het is slechts
enkele Nederlandse schepen overkomen - en
onmiddellijk reageerde kon geweldig goed ver-
dienen. Top noemt voorbeelden van een Veen-
dammer schipper die 9.000 gulden verdiende
met één reis naar Riga en van een ander die met
een reis naar Archangel en daarna naar Riga
20.000 gulden binnenhaalde.” De late blokke-
ring van Archangel leidde tot speculatie op de
vrachtenmarkt en de vrachtprijzen van bijvoor-
beeld haver vanuit deze havenstad naar Enge-
land stegen met bijna het viervoudige. Hoge
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Afb. 3. Het als barkentijn getuigde galjoot Christina Jacqueline onder kapitein ].H. Rabe in 1854, reder H.J. Engelkes,
Winschoten. Het schip mat 179 ton en was in 1848 te Pekela gebouwd. In 1867 naar Krommenie verkocht, gestrand en
voor wrak opgegeven in 186g. Olieverf op doek door A.]. Engelkes 1854. Collectie Noordelijk Scheepvaartmuseum, inv.

2.36.1.

vrachtprijzen voor granen en zaden vanuit de
Zwarte Zee deden Groninger schippers ook dat
vaarwater opzoeken.” En Groninger schepen
verschenen in nog verder weg gelegen havens,
in Afrika en Brazili€ en zelfs in Azié.

De ‘echte’ interne factoren die aan deze op-
bloei hebben bijgedragen zijn moeilijker aan te
wijzen. Allereerst moet bedacht worden dat de
veenkoloniale zeescheepvaart al voor de bloei-
periode tot ontwikkeling was gekomen en dat
er al een stevige basis was. Tot de thuisvoor-
delen kan de flexibiliteit tussen binnen- en bui-
tenvaart gerekend worden: waren de omstan-
digheden voor zeescheepvaart goed, dan kon-
den turfschippers hun geluk buitengaats be-

proeven. Andere voordelen waren de stevige
positie van Groningen in de internationale
graanhandel - voor de vaart op de Oostzee van
belang — en de sterke samenhang tussen nijver-
heid en scheepvaart. Eigenaars van houtzaag-
molens, scheepswerven en toeleveringsbedrij-
ven waren nauw betrokken bij het uitreden van
schepen. Vooral deze laatstgenoemde factor
maakte dat snel en gretig werd ingehaakt op de
hausse. De scheepsbouw bloeide als nooit te-
voren, de werkgelegenheid op de werven nam
toe en dat deed de lonen stijgen.

Tabel 1 geeft inzicht in de samenstelling van
de vloot van de veenkolonién in 1863, toen de
periode van grote bloei overigens al over was.
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Tabel 1. Samenstelling van de veenkoloniale vloot in 1863

Plaats Rederij Schepen  Tonnage

Bark  Brik  Schooner Galjoot
(brik) Kof

Hoeker

Veendam
Pekela’s
Wildervank
Sappemeer
Hoogezand

139 (122) 166
95 (79) 163
81(72) 9o
54 (43) 68
26 (13) 55

20.175
20.342
9.565
8.034
7-334

65 9o
30 119
22 44
24 33
30 15

Totaal

395(329) 542 65.450

301

Bron: Top, Geschiedenis der Groninger Veenkolonién, 236-237.

In de kolom onder rederij is niet slechts het
aantal rederijen per plaats genoemd, maar ook
tussen haakjes hoeveel van die rederijen de
vorm van kapitein-eigenaar bezaten. De figuur
van kapitein-eigenaar is veruit in de meerder-
heid en onderscheidde de Groninger zee-
scheepvaartvan de restvan Nederland, waar de
partenrederij de meest gebruikelijke bedrijfs-
vorm was.” De gemiddelde tonnage van de
schepen komt uit op 120. De scheepstypen zijn
niet steeds scherp te onderscheiden, in tabel
vallen onder ‘schooners’ — Top gebruikt de En-
gelse spellingswijze — ook ‘schoonerbrikken’,
onder galjoten ook koffen en hoekers en onder
tjalken ook smakken en kleinere vaartuigen.
De galjoten zijn nog in de meerderheid, meer
dan de helft van de schepen behoort tot dat
type, tjalken hebben nog maar een gering aan-
deel in de vloot.

Veendam was de grootste thuishaven in de
veenkoloniale vloot, Hoogezand kwam met 26
rederijen en 55 schepen achteraan. Maar ten
aanzien van de scheepsbouw lag dat anders.
Hoogezand, Sappemeer en Pekela profiteerden
meer van de vraag naar zeeschepen omstreeks
1850 dan Veendam of Wildervank. In Sappe-
meer waren er acht werven en kwamen er drie
bij, in Hoogezand nam het aantal werven nog
meer toe, van 12 in 1844 naar 16 in 1851 en naar
23 in 1856. In Veendam en Wildervank werden
meer binnenschepen gebouwd. De werven
daar waren minder vatbaar voor de hausse in

zeevaart, maar ook minder gevoelig voor de
neergang die volgde.” In 1857 bereikte de
scheepsbouwactiviteiten het hoogtepunt. In
1850 waren er in de hele provincie al tachtig, in
1860 zelfs honderd scheepswerven! In decem-
ber 1857 stonden 125 schepen op stapel en in
de stad Groningen moesten buiten de Noor-
derhaven, in het Reitdiep, voorzieningen wor-
den aangebracht om te schepen te kunnen me-
ren die daar getuigd moesten worden — dat kon
bij de werven niet.

Maar de hoogconjunctuur en de grote voor-
spoed hielden niet aan. In 1858 kwam er een
eind aan het feest en stortte de internationale
vrachtenmarkt ineen. De crisis trof de hele Ne-
derlandse scheepvaart, maar de Groningse
scheepvaart wel in het bijzonder.

CRISIS EN STAGNATIE

De crisis en stagnatie aan het einde van de jaren
1850 lijken, netals bij de opkomst en bloei, ver-
oorzaaktdoor een samengaan van externe en in-
terne omstandigheden. De ineenstorting van de
vrachtenmarkt in 1858 was een wereldwijd
fenomeen. Er volgde een langdurige neergang
van de Nederlandse koopvaardij, die zakte in de
ranglijstvan nationale koopvaardijvloten van de
vierde naar de achtste plaats. Het uitblijven van
herstel was in 1874 aanleiding om een parle-
mentaire enquéte te houden. De verhoren van
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deze parlementaire enquétecommissie wijzen
op specifieke zwakheden van de Groninger
veenkoloniale scheepvaart — de getuigen halen
soms hard uit naar Groninger reders en
scheepsbouwers, en ook de Groningse getuigen
zelf steken de hand in eigen boezem. De Enqué-
te, die door het drijven van de Zeeuw Tak van
Poortvliet tot stand kwam, bracht heel wat zwak-
heden aan het licht. Onder de commissieleden
was overigens ook een Groninger, de bekende
politicus Samuel van Houten, die uit een fami-
lie van houthandelaren en reders afkomstig was.

Het scherpste oordeelde S. Stapert, als expert
van het bureau Veritas belast met het keurenvan
schepen, over de Groninger scheepvaart. Sta-
pert merkte op dat men in Groningen ‘in den tijd
van de ouden koffenbouw’ degelijke schepen
had gebouwd, maar dat die oude, degelijke
bouwwijze was verlaten na hetwegvallen van de
Engelse scheepvaartwetten en tijdens de Krim
Oorlog. De scheepsbouwers spraken nuwelvan
‘schooners’, maar dat waren niet anders dan
koffen met platte spiegel. In de haast om geld te
verdienen gunde men zich de tijd niet om deze
schepen degelijk te bouwen, maar werden ze ‘in
elkander gesmeten’.* Schepen van slechte con-
structie, slecht uitgerust, in één woord treurige
schepen, die onze roem zeer benadeeld hebben,
zo oordeelde ook de Amsterdamse cargadoor
Adriaan Bruinier.”

Niet slechts de kwaliteit van de schepen liet te
wensen over, ook de kwaliteit van de rederijen
was onder de maat. De Amsterdamse reder en
cargadoor L. Heymeriks stelde dat de ‘liefheb-
berij voor de rederij door Groninger heeren
bedorven was’. De wijze waarop geld voor re-
derijen bijeengebracht werd was ‘allerellen-
digst’. Rederijen werden gevormd door leve-
ranciers, die hun inkomsten voornamelijk
verkregen door producten van minder kwaliteit
aan de rederij te leveren.”

Uiteraard kwamen ook Groningers zelfaan het
woord voor de Enquéte-commissie. Het s een ken-
merkend lijstje, zowel door de combinatie van be-
roepen als ook door de plaats van herkomst: G.H.
Addens, houthandelaar en reder te Winschoter-

zijl, J.A. Hooites, scheepsbouwer, reder en bur-
gemeester van Hoogezand, J. Romkes van der
Goot, touwslager, zeilmaker en reder te Sappe-
meer, J.H. Meihuizen, houtkoper en scheepsre-
der uit Wildervank, C.M. Nap, advocaat, hout-
handelaar en reder te Groningen en D. Mulder,
kassier en boekhouder van de rederijen te Win-
schoten.

Zij hielden zich ten aanzien van de kwaliteit
van de Groningse rederijen en schepen begrij-
pelijkerwijs wat meer op de vlakte. Hooites zet-
te uiteen, dat hij aan zijn redersactiviteiten niet
veel verdiende, maar eigenlijk reder was ge-
worden om zijn andere bedrijven — een zaag-
molen, een zeil- en mastenmakerij, werven en
een smederij aan de gang te houden.” Romkes
van der Goot erkende dat Groninger schepen
geen beste naam hadden in het buitenland, ‘en
dat lag ook aan onszelven, omdat tijdens de
Krim-oorlog iedereen kapitein moest worden
die de pet maar scheef op het oor had.™

Dat de kwaliteit van de schepen en de struc-
tuur van het rederijbedrijfin Groningen te wen-
sen over liet, zal duidelijk zijn. Maar er waren
ook externe factoren. De rapporten van Kamers
van Koophandel uit de provincie Groningen,
die schriftelijk reageerden op de vragen van de
enquétecommissie, noemden enkele van die
externe factoren, zoals het gebrek aan matro-
zen, hoge belastingen en de aanleg van spoor-
wegen in Europa, die een deel van de vervoers-
taken van de kleine zeeschepen overnam. Ook
de opkomst van de stoomvaart was schuldig
aan de langdurige malaise.

Keuning merkt in zijn studie over de Gronin-
ger veenkolonién bovendien op, dat de band
tussen de scheepvaart en de veenkolonién,
waaruit de scheepvaart was ontstaan een losse
was —de scheepvaartvoltrok zich buiten het ge-
bied, de economische activiteiten in de veenko-
lonién sloten daar niet bij aan en konden dus
geen economische basis bieden, toen hetinter-
nationaal slechter ging. Het argument is om-
streden, omdat de economische band tussen
scheepvaart en thuisbasis, zeker bij de wilde
vaart wel vaker zwak is. Die losse band was bo-
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vendien al voor de hausse ontstaan en had de
bloei niet verhinderd. Maar het blijft een feit
dat de veenkoloniale zeevaart niet kon terug-
vallen op de thuisbasis. Daarbij komt nog, dat
er zich nieuwe investeringsmogelijkheden aan-
dienden, zoals de aardappelmeel- en strokarton-
industrie.*

Het is goed om bij dit alles ook iets meer af-
stand nemen en de Nederlandse scheepvaartals
geheel beschouwen. Dan valt op dat heel lang
door de begunstiging die de Nederlandse Han-
del Maatschappij aan de Nederlandse vloot ge-
geven had een gunstige situatie was ontstaan
voor de reders die op Java voeren. Die gunstige
voorwaarden waren door ondernemende reders
opgepakt en hadden geleid tot een duidelijke
scheiding tussen de Indiévaart en de restvan de
koopvaardij. Zo was ruimte geschapen voor de
Groninger scheepvaart om het ontstane ‘gat’ op
te vullen en met kleinere schepen in de Europe-
se wateren en in het Atlantisch gebied te opere-
ren. De al genoemde internationale gunstige
omstandigheden hadden echter ook die reders
niet onberoerd gelaten en ze hadden hun vleu-
gels uitgeslagen en waren ook zonder bevrach-
ting van de NHM uitgevaren en hadden hun rei-
zen van Java gecombineerd met een uitreis naar
Australié. De stapsgewijze afbouw van de NHM
subsidies maakte echter dat deze schepen ook
nieuw emplooi zochten en daar zullen de Gro-
ningers toen veel last van hebben gehad, zeker
op vaart over verre afstanden, waar de Gronin-
gers reders organisatorisch en technisch minder
goed voor waren toegerust.

Kortom, de voorspoed na 1849 had tot onge-
controleerde groei geleid. Een ondernemings-
geest die grensde aan grove speculatie, zo stel-
de Van Herwerden al.** Kapitein-eigenaars,
vooral die uit de Groninger Veenkolonién, had-
den zich in veel gevallen diep in de schulden
gestoken. Vele schepen waren, aldus Stapert,
tegen de hoge prijzen aan kapiteins opgedron-
gen.” De ineenstorting van de vrachtenmarkt
in 1857 had desastreuze gevolgen. Kleinere, fi-
nancieel zwakke ondernemingen hadden zich
met slechte schepen op de markt gewaagd. Op
de golven van de voorspoed hadden ze nog
goed kunnen varen, maar toen het internatio-
naal tegenzat, werden ze als eerste slachtoffer.

HERSTEL EN VERANDERING

Voor de ontwikkeling van de Groninger scheep-
vaart na 1858 kunnen we de cijfers van de aan-
tallen in Groningen geregistreerde schepen en
de capaciteit van deze vloot over een aantal
steekjaren vergelijken. Die gegevens zijn sa-
mengevatin tabel 2 en in twee staafdiagrammen
(als bijlage). Twee zaken vallen onmiddellijk op:
1. De omvang van de Groninger vloot in 1858
is inderdaad buitengewoon groot. Die om-
vang wordt in latere jaren bij lange na niet
meer geévenaard.
2.Het enorme overwicht van de Veenkolo-
nién verdwijnt en maakt plaats voor groter
aandeel van de stad Groningen als thuisha-
ven voor Groninger schepen.

Tabel 2. Het aantal in de provincie Groningen geregistreerde zeeschepen, 1858-1915

Herkomst 1858 1883

1895 1905

Stad Groningen 185 117
Veenkolonién 502 165
Delfzijl/Farmsum 61 34
Overig 120 44

136 193
78 88
40 25
19 23

Totaal 971 360

272 329

Bron: Keuning, ‘De Nederlandsche kleine zeevaart of zogenaamde kustvaart’, 174, 108-199.
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Afb. 4. Een documentbus van kapitein ].D. Kajuiter van de
tjalk Vijf Gebroeders, Stadskanaal, van ca. 1894. In
dergelijke bussen bewaarde de kapitein zijn scheepspapieren.
Collectie Noordelijk Scheepvaartmuseum, inv. 4.115.1

De verschuiving naar de stad Groningen is
waarschijnlijk mee toe te schrijven aan het feit
dat sommige schippers uit de Veenkolonién
zich in Groningen vestigden. De stad Gronin-
gen had na 1876 met het gereedkomen van het
Eemskanaal hetvoordeel van een goede verbin-
ding met de zee. Duidelijk is dat de groei van de
zeescheepvaart van de Stad Groningen bij verre
na niet het verlies van dat van de Veenkolonién
kon compenseren. De diepe val en het trage
herstel maken ook duidelijk dat de scheeps-
bouwproductie enorm is verminderd.

De stagnatie en het trage herstel zijn overi-
gens niet typisch voor Groningen. Ook de Ne-
derlandse vloot als geheel groeide niet of traag

na 1858. Dat had niet slechts te maken met een
nogal ongunstige conjunctuur in de jaren ze-
ventig en tachtig, maar ook met de komst van
het stoomschip. Stoomschepen waren groter
en efficiénter, zodat een afname in aantal sche-
pen nog geen afname van de vervoerscapaciteit
betekende. In 1878 telde de Nederlandse vloot
1179 schepen, waarvan 79 stoomschepen, in
1893 was die vloot geslonken tot 596 schepen,
maar het aantal stoomschepen daarin was ge-
stegen tot 154. De tonnage verminderde in die
jaren van 598.351 tot 491.166 ton.* Tegelijker-
tijd echter slonk het aandeel van de Groninger
vloot in de Nederlandse koopvaardij. In 1858
was dat Groninger aandeel nog 47% (in aantal
schepen) of 20% (in tonnage). In 1883 hoorde
48% van het aantal schepen in de Nederlandse
vloot in Groningen thuis, in tonnage slechts
14,7%. In 1905 was het Groninger aandeel te-
ruggelopen tot respectievelijk 32% en 6%.

Uit de staafdiagrammen is af te lezen, dat de
trend in de aantallen schepen iets afwijkt van
die in de ontwikkeling van de tonnage. Een be-
rekening van de gemiddelde tonnage naar her-
komst (tabel 3) wijst uit, datin 1883 en 1895 de
schepen uit de Veenkolonién en vooral die uit
Delfzijl en Farmsum gemiddeld groter waren
dan de schepen die in de stad Groningen thuis-
hoorden. In 1883 waren er zeven schepen uit
Delfzijl groter dan 500 brt (bruto registerton),
in 1895 waren dat er zelfs achttien, met een ge-
middelde tonnage van 640 ton. Ook elders in
Groningen waren schepen boven de 500 brt ge-
registreerd. In 1883 zijn er in totaal 22 en in
1895 zelfs 34 van dit soort schepen in de Gro-
ninger vloot. Maar die schepen verdwenen om-
streeks 1900, in 1905 waren er nog maar zes
van ditsoort schepen, in 1915 was er geen enkel
schip groter dan 500 brt. Dit waren alle zeil-
schepen, stoomschepen waren er weinig. In
1905 telde de Groninger vloot zes stoomsche-
pen, waarvan er één meer dan 500 brt mat. Ook
stoomschepen komen in de lijst van 1go5 niet
meer voor.
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Tabel 3 Gemiddelde tonnage van de schepen van de Groninger vloot, 1883-1915

Herkomst 1858 1883

1895 1905 1915

Stad Groningen 139,0
Veenkolonién 180,4
Delfzijl/Farmsum 161,3
Overige 217,0

120,4
214,7
374!1
250,5

150,1 141,8 141,2
218,4 150,3 126,3
366,9 160,0 128,1
456,8 84,2 112,0

Totale vloot

174,6 200,9

223,8 141,3 136,0

Bron: Keuning, ‘De Nederlandsche kleine zeevaart of zogenaamde kustvaart’, 174, 198-199. N.B. Keuning geeft het volume in
kubieke meters netto-inhoud. Bij omrekening is de verhouding gehanteerd die Keuning in zijn artikel aangeeft (849m® netto=
500 bruto registerton). Voor 1858 is de berekeningsfactor gekozen die genoemd wordt in ‘Vergelijkend overzicht van de Ne-
derlandsche scheepvaart en scheepsbouw in de laatste jaren’, De Economist 36, afl. 2 (1887) 656, voor de jaren voor 1876, waarbij

1 ‘oude ton’ gelijk is aan 2,52m?.

De ontwikkeling in de tonnage stemt overeen
met de verschuiving in de scheepstypen. Schoe-
ners, galjoten en koffen verdwenen langzaam
uit de Groninger vloot. Deze houten schepen
maakten plaats voor ijzeren en later stalen tjal-
ken. Galjoten werden na 1880 nog maar spora-
disch gebouwd, in 1895 waren er nog zeven gal-
joten en tien koffen in de vloot.s Die nieuwe
stalen schepen hadden hetvoordeel dat zij duur-
zamer waren dan de houten schepen en mede
daardoor gemakkelijker te financieren. Nog
steeds was de kapitein-eigenaar de overheer-
sende rederijvorm in Groningen en die kapiteins
financierden hun schepen nuveelal via scheeps-
hypotheekbanken. De rederijen waren net als
voorheen kleine bedrijven, maar hun financiéle
basis was gezonder.** De actieradius van de Gro-
ninger scheepvaart was beperkter dan vroeger:
en de schepen voeren nu vooral in de wateren
rond noordwest Europa en de Oostzeelanden.
Zo wisten Groninger kapiteins en reders zich,
tegen de algemene trend van schaalvergroting
en stoomvaart in, succesvol met kleine zeil-
schepen in de markt te handhaven.

CoNcLUSIE

Voor de Nederlandse grote vaart vormde het
uitbreken van de Eerste Wereldoorlog in 1915
de afsluiting van een periode van groei en ver-
andering, die rond 1870 was begonnen.

Stoomvaartrederijen hadden de plaats van de
partenrederijen voor de zeilvaart overgeno-
men. Grote zeilschepen waren uit de vloot ver-
dwenen. De laatste Nederlandse viermaster, de
Jeanette Francoise, was in 1911 naar het buiten-
land verkocht. De lijnvaart overheerste: van de
totale tonnenmaat in de grote vaart kwam in
1913 73% voor rekening van de lijnvaart.

Maar ook in Groningen kwam aan de voor-
avond van de Eerste Wereldoorlog een eind aan
de ontwikkeling in de zeevaart, een ontwikke-
ling, die een geheel andere kant was opgegaan
dan in de rest van Nederland. Wel verdwenen
ook in Groningen de grote zeilschepen, maar
er kwamen geen stoomschepen voor in de
plaats. Een vloot van kleine ijzeren en stalen
zeilschepen, met de kapitein-eigenaar als rede-
rijvorm, gericht op de wilde vaart in een geo-
grafisch beperkt gebied — dat was de uitkomst.
Die ontwikkeling was, net als de opmerkelijke
bloei en neergang eerder in de negentiende
eeuw, het resultaat van een samenspel van ex-
terne en interne factoren. Zo had de Groningse
zeescheepvaart een niche in de markt gevon-
den had waarin deze, vitaal en optimaal ge-
bruikmakend van lokale omstandigheden, een
duurzame bloei kon verwezenlijken, die na de
Eerste Wereldoorlog de basis zou vormen voor
vernieuwing en expansie.
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BIJLAGE

De omvang van de Groninger zeescheepvaart in 1858, 1883, 1895, 1905 en 1915.
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Staafdiagram 1. Het aantal schepen naar plaats van herkomst in de provincie Groningen.
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Staafdiagram 2. Het volume naar herkomst in de provincie Groningen (In kubieke meters netto inhoud).
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