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BIJDRAGEN 

Inleiding 

Karel Davids, Ton de Graaf en Yvonne van Meer 

Dit is geen romantisch themanummer. Het 
gaat over risico’s, maar niet over avontuur. 
Het gaat over mensen en schepen, maar niet 
over sentimenten en emoties. Het onderwerp 
is zowat het meest aardse dat men zich kan 
voorstellen. Hoe werden ‘onze mooiste sche¬ 
pen’ betaald en verzekerd? Hoe werd scheep¬ 
vaart gefinancierd en geassureerd? 
In het bekende handboek Maritieme Ge¬ 
schiedenis der Nederlanden, dat bijna twin¬ 
tig jaar geleden verscheen, werd in verschil¬ 
lende bijdragen aandacht besteed aan de ont¬ 
wikkeling van scheepsfinanciering en zeeas- 
surantie in Nederland en België. G. Asaert 
besprak de investeringskosten in de scheep¬ 
vaart en de opkomst van de partenrederij in 
de Nederlanden gedurende de vijftiende en 
zestiende eeuw. H.L.V. de Groote beschreef 
de introductie van de zeeverzekering in 
Brugge, Antwerpen en Amsterdam, de orga¬ 
nisatie van het verzekeringsbedrijf en de toe¬ 
nemende regulering door de overheid vanaf 
de tijd van Karel V.1 In zijn artikel over rede¬ 
rijen in de periode 1580-1680 ging S. Hart 
gedetailleerd in op de werking van de parten¬ 
rederij in de Gouden Eeuw en de versprei¬ 
ding van kredietverlening in de vorm van 
‘bodemerij’.2 Broeze en Reuchlin trokken de 
lijnen door naar het heden. De eerste be¬ 
schreef de ontwikkeling van zeeassurantie tot 
een ‘volwassen instelling’ in de achttiende 
eeuw, analyseerde de herkomst van investe¬ 
ringen in partenrederijen en de rentabiliteit 
van afzonderlijke rederijen gedurende de 
bloeiperiode van de Nederlandse zeilvaart 

tussen 1820 en 1860 en gaf een korte schets 
van de wijze waarop schepen werden gefi¬ 
nancierd na de overgang van zeilvaart naar 
stoomvaart aan het eind van de negentiende 
eeuw.3 Samenwerking tussen lijnvaartrede- 
rijen en kapitaalreorganisaties in de twintig¬ 
ste eeuw, ten slotte, kwamen aan de orde in 
Reuchlins artikel over de handelsvaart.4 
Er is alle aanleiding om dit aspect van het 
maritieme bedrijf nu in een speciaal nummer 
van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis voor 
het voetlicht te halen. In de afgelopen jaren is 
onze kennis over de geschiedenis van 
scheepsfinanciering in Nederland door nieuw 
onderzoek in bedrijfs- en familiearchieven 
flink vergroot. Dat geldt vooral voor de ne¬ 
gentiende en twintigste eeuw. In dit verband 
kan met name worden gewezen op het werk 
van R.S.Wegener Sleeswijk, B. Oosterwijk, 
F. de Goey, P.Th. van de Laar en J.N.F.M. a 
Campo.5 Daarbij komt dat we anno 1995 ook 
meer weten over de personen en instellingen 
die het geld fourneerden en de manier waarop 
de markt functioneerde, dan een jaar of twin¬ 
tig jaar geleden het geval was. F.C. Spooner 
heeft ons inzicht in de ontwikkeling van de 
zeeassurantie door een gedetailleerde studie 
over de verzekeringsmarkt in Amsterdam aan 
het eind van de achttiende eeuw aanzienlijk 
verrijkt.6 P.Th. van de Laar en H.H. Vleesen- 
beek schreven de geschiedenis van een bedrijf 
dat in de achttiende en negentiende eeuw een 
belangrijke rol speelde in de zeeverzekering 
in de regio Rotterdam, de Maatschappij van 
Assurantie, Disconteering en Beleening der 
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Stad Rotterdam.7 De geschiedenis van het 
bankwezen in Nederland na 1813, die tot de 
jaren tachtig niet of nauwelijks werd onder¬ 
zocht8, heeft de laatste jaren geleidelijk aan 
meer belangstelling getrokken. Onlangs ver¬ 
scheen een eerste overzicht van het ontstaan 
van de algemene banken in de jaren 1860- 
1914 van de hand van J. Kymmell en een stu¬ 
die over de ontwikkeling van de handelsban¬ 
ken in dezelfde periode, gebaseerd op uitge¬ 
breid archiefonderzoek, door C.A.M. Wijt- 
vliet.9 J.RB. Jonker en H. Schijf brachten de 
personele netwerken tussen bankwezen en 
bedrijfsleven tussen circa 1890 en 1940 in 
kaart.10 Het Nederlandsch Economisch-His- 
torisch Archief publiceerde in zijn serie His¬ 
torische Bedrijfsarchieven een overzicht van 
de bronnen voor de geschiedenis van het 
bankwezen.11 De ABN AMRO besloot in 
1992 tot de oprichting van een eigen histori¬ 
sche afdeling - het Historisch Archief -, die 
zich zowel met presentatie, dienstverlening, 
documentatie, archivering en inventarisatie 
als met de geschiedschrijving van het ont¬ 
staan en de ontwikkeling van de voorgangers 
van ABN en AMRO bezighoudt.12 Dank zij 
de opbloei van de bankgeschiedenis in 
Nederland is nu ook de tijd rijp geworden om 
de rol van het bankwezen in de scheepvaart 
van naderbij te bekijken. 
Het doel van dit themanummer is tweeledig: 
enerzijds een stand van zaken opmaken van 
het lopend onderzoek over de relatie tussen 
bankwezen, verzekeringen en scheepvaart in 
Nederland (en ten dele, België) in de negen¬ 
tiende en twintigste eeuw, anderzijds vragen 
en thema’s te formuleren voor toekomstig 
onderzoek. Natuurlijk komen niet alle onder¬ 
delen van het onderwerp in gelijke mate aan 
bod. De ontwikkeling van scheepshypothe- 
ken, bijvoorbeeld, of de geschiedenis van on¬ 
derlinge verzekeringsarrangementen (‘com- 
pacten’) wordt in de volgende bijdragen nau¬ 
welijks besproken.13 De kleine handelsvaart 
krijgt minder aandacht dan de grote lijnvaart- 
rederijen, Groningen en Friesland komen niet 

zo prominent in het verhaal voor als Rotter¬ 
dam, Antwerpen of Amsterdam. Aan de 
andere kant wordt in overeenstemming met 
de algemene tendens in het maritiem-histo- 
risch en bedrijfshistorisch onderzoek een 
belangrijke plaats ingeruimd voor internatio¬ 
nale vergelijking. Nederland en België wor¬ 
den niet op zich zelf bekeken. Er worden tel¬ 
kens relaties gelegd met ontwikkelingen in 
andere landen. 
Het mag dan geen romantisch themanummer 
zijn, verrassend is het zeker door de vele 
nieuwe feiten die naar voren komen. Soms 
gaat het om ‘details’ - we horen bijvoorbeeld 
dat voor aansprakelijkheid wegens oliever- 
ontreiniging een limiet van 500 miljoen dol¬ 
lar per geval is vastgesteld - , soms om grote 
zaken als de betrokkenheid van banken bij 
avontuurlijke ondernemingen als scheep¬ 
vaartlijnen op Zuid-Afrika en Zuid-Amerika. 
En kleurrijke types komen we ook tegen. 
Neem August Morel, die ten tonele verschijnt 
in het eerste artikel - van Veraghtert -, dat de 
zeeverzekeringen te Antwerpen tussen 1814 
en 1860 tot onderwerp heeft. Veraghtert her¬ 
innert eraan, hoe snel de Scheldestad, die 
eeuwenlang voor alle scheepvaartverkeer 
gesloten was geweest, na 1814 weer zijn 
oude plaats tussen de Europese havens her¬ 
overde en laat zien hoe belangrijk hierbij de 
ontwikkeling van de maritieme verzeke- 
ringsmarkt is geweest. In deze expansie 
speelde Morel een spectaculaire rol. Wie had 
gedacht dat een ondernemer op verzeke- 
ringsgebied - zo vroeg in de negentiende 
eeuw - in korte tijd zo’n effectief informatie¬ 
systeem kon opbouwen dat hij een straat¬ 
lengte voorsprong kreeg op al zijn concur¬ 
renten? 
De volgende twee artikelen - van De Goey en 
Van de Laar en van De Graaf en Mobron - 
behandelen, ieder vanuit een andere invals¬ 
hoek, de relaties tussen bankwezen en 
scheepvaart tussen ongeveer 1870 en 1970. 
De Goey en Van de Laar vragen zich af: hoe 
werden schepen gefinancierd? Waarom koos 
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men voor een bepaalde financieringsvorm? 
In hoeverre waren banken daarbij betrokken? 
De Graaf en Mobron bekijken de relatie van 
de tegenovergestelde kant. Zij stellen de 
vraag: welke bemoeienis hadden banken met 
de scheepvaart? In hoeverre hielden ze zich 
bezig met financiering van schepen, in hoe¬ 
verre ook met andere onderdelen van het 
maritiem bedrijf? 
De Goey en Van de Laar spitsen hun analyse 
toe op vier grote Nederlandse lijnvaartrede- 
rijen. Zij plaatsen de ups en downs van deze 
ondernemingen wel in een breed internatio¬ 
naal perspectief. De lezer komt hierbij niet 
alleen van alles te weten over het effect van 
oorlogen, economische crises en het veran¬ 
derende optreden van de overheid, maar ook 
over lange termijn ontwikkelingen die van 
invloed waren op de rentabiliteit, strategie en 
structuur van scheepvaartbedrijven zoals 
veranderingen in de migrantenstroom over¬ 
zee, vernieuwingen in de scheepsbouw, con- 
centratieprocessen in handel, industrie, bank¬ 
wezen en verzekeringswezen en de verschui¬ 
vingen in het passagiersvervoer ten gunste 
van de luchtvaart. Hoe de ondernemingen op 
deze externe ontwikkelingen reageerden, zo 
maken de auteurs duidelijk, hing mede af van 
de (soms hardnekkige) tradities waarbinnen 
de leiders van deze bedrijven opereerden. 
Uit het artikel van De Graaf en Mobron komt 
naar voren, dat Nederlandse banken op veel 
meer manieren bij ontwikkelingen in de 
scheepvaart betrokken zijn geweest dan men 
op het eerste gezicht zou denken. De relatie 
was in feite heel veelzijdig. Behalve met 
financiering van rederijen, hielden banken 
zich onder meer ook bezig met de oprichting 

van kolenstations, de organisatie van de han¬ 
del overzee in oorlogstijd en het stimuleren 
van de Nederlandse walvisvaart. Om de acti¬ 
viteiten van banken goed te begrijpen, is het 
nodig ook iets te weten van de ontwikkeling 
van het bankwezen zelf. Vandaar dat De 
Graaf en Mobron eerst een korte introductie 
geven in de ontstaansgeschiedenis van zes 
algemene banken (waaronder de Nederland- 
sche Handel-Maatschappij, Mees, de Am- 
sterdamsche Bank en de Rotterdamsche 
Bank), die in de relatie met de scheepvaart 
een centrale rol hebben gespeeld. Op beslis¬ 
sende momenten hing ook veel af van de per¬ 
soonlijkheid van de betrokken bankiers. Hoe 
zou de geschiedenis van de Nederlandse 
scheepvaart er uit gezien hebben zonder de 
nijvere Marten Mees, de veelzijdige Comelis 
van Aalst of de doortastende Ernst Heldring? 
Met het artikel van Cleton keren we terug 
naar het terrein van de scheepsverzekering, 
maar dan wel een onderdeel waarover tot nu 
toe in Nederland nog nauwelijks iets is gepu¬ 
bliceerd: de aansprakelijkheidsverzekering 
voor reders. Om wat voor risico’s gaat het 
hierbij? Hoe kan een reder zich daartegen 
verzekeren? Waarom is dit soort verzekering 
in de laatste honderd jaar in de scheepvaart 
steeds belangrijker geworden? Cleton zet de 
ontwikkeling helder uiteen en aarzelt niet de 
lijn door te trekken tot recente affaires als de 
crisis rondom Lloyd’s of London en aanspra¬ 
kelijkheid voor de schade aangericht door de 
schipbreuk van de Exxon Valdez in Williams 
Sound in Alaska. Zo gaat in dit themanum¬ 
mer de geschiedenis vanzelf over in de actu¬ 
aliteit. 
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Zeeverzekeringen te Antwerpen (1814-1860)* 

Karei Veraghtert 

Inleiding 
De haven van Antwerpen, het commerciële 
en financiële centrum van West-Europa rond 
het midden van de zestiende eeuw, verander¬ 
de door de sluiting van de Schelde in 1585 in 
een gewone binnenhaven. De sluiting van de 
Schelde voor alle internationale scheepvaart 
duurde meer dan twee eeuwen. In 1795 
dwongen de Franse revolutionaire legers, die 
de Oostenrijkse Nederlanden hadden bezet, 
de Bataafse Republiek om de Schelde te her¬ 
openen. Tussen 1795 en 1806 groeide de 
havenactiviteit te Antwerpen in snel tempo. 
De Continentale Blokkade verlamde tussen 
1807 en 1814 het internationaal maritiem 
verkeer. Na de val van Napoleon werden de 
Acht Artikelen van Londen door de Prins van 
Oranje op 21 juni 1814 ondertekend. Hierin 
werd onder meer bepaald dat Nederland en 
België tot een ‘amalgame le plus complet’ 
zouden worden versmolten. Eindelijk stond 
Antwerpen weer op gelijke voet met de Hol¬ 
landse havens. Het vertrouwen in de toe¬ 
komst was groot in de Antwerpse handels¬ 
kringen. De snelle groei van het Antwerpse 
scheepvaartverkeer zou dit optimisme de 
volgende decennia bevestigen. In korte tijd 
heroverde Antwerpen een plaats tussen de 
voornaamste Europese havens.1 
Deze snelle terugkeer was des te opmerkelij¬ 
ker omdat Antwerpen nagenoeg zijn ganse 
haven maar ook zijn commerciële infrastruc¬ 
tuur moest wederopbouwen. In 1814 waren 
grote handelsfirma’s zeer schaars in Antwer¬ 
pen. De plaatselijke handelshuizen bezaten 

nog nauwelijks waardevolle overzeese rela¬ 
ties en contacten. De lokale banken waren 
niet meer vertrouwd met omvangrijke inter¬ 
nationale transacties en beschikten over wei¬ 
nig buitenlandse correspondenten. Binnen- 
en vooral buitenlandse handelshuizen had¬ 
den echter snel begrepen welke enorme 
mogelijkheden de Antwerpse haven bood als 
draaischijf voor het Westeuropese handels¬ 
verkeer. Franse, Amerikaanse maar vooral 
Duitse handelsfirma’s openden in groten ge¬ 
tale filialen in Antwerpen. Tekenend voor de 
optimistische sfeer was de aanvoer van 
Noordnederlands kapitaal en commerciële 
know how via de vestiging van filialen van de 
grootste Nederlandse banken en gereputeer¬ 
de handelshuizen. In 1824 vestigde de jonge 
Société Générale, de grootste Belgische 
bank, een bijkantoor te Antwerpen, dat in 
1826 tot de Banque d’Anvers werd omge¬ 
vormd. De oprichting van de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij (NHM), die Antwer¬ 
pen als een van haar voornaamste steunpun¬ 
ten uitbouwde, stimuleerde de havenactivi¬ 
teit. Terzelfder tijd werden ook scheepstim¬ 
merwerven ingericht en kreeg een niet te ver¬ 
waarlozen eigen Antwerpse vloot gestalte. 

/. Een nieuwe start 
In het spoor van deze snelgroeiende haven¬ 
activiteiten werden ook initiatieven genomen 
om eigen Antwerpse maatschappijen op te 
richten voor de verzekering van maritieme 
risico’s. Tijdens de laatste jaren van het Fran¬ 
se Keizerrijk had Napoleon in 1812 twee offi- 
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ciële verzekeringsmakelaars aangesteld: P.J. 
van de Wijngaert en X. Christiaensens. We¬ 
gens de voortdurende Continentale Blokkade 
hadden zij echter nauwelijks werk. De val 
van Napoleon bracht hierin weinig verande¬ 
ring. Engelse, Franse en Hollandse maat¬ 
schappijen werden in Antwerpen actief voor 
de verzekering van brand- en zeerisico’s. De 
belangrijkste waren The Phoenix van Lon¬ 
den, de Compagnie Royale en de Compagnie 
d’Assurances Générales van Parijs. De eigen 
Antwerpse inbreng bleef beperkt tot de 
bescheiden activiteit van particuliere verze¬ 
keraars. Meestal waren het plaatselijke ban¬ 
kiers en groothandelaars waarvoor het afslui¬ 
ten van verzekeringspolissen slechts een 
complementaire nevenactiviteit vormde. Af¬ 
zonderlijk bezaten zij echter te weinig kapi¬ 
taal om voor grote bedragen maritieme risi¬ 
co’s te verzekeren.2 Onder impuls van P.J. 
van de Wijngaert kwam er geleidelijk meer 
onderlinge samenwerking tot stand zodat ook 
grotere risico’s in Antwerpen zelf konden 
worden verzekerd. Om nog sterker te staan 
tegenover de krachtige buitenlandse concur¬ 
rentie stichtten zij de Compagnie d’Assuran¬ 
ces d’Anvers goedgekeurd bij K.B. van 27 
november 1818 met een maatschappelijk 
kapitaal van 2 miljoen gulden. Deze gloed¬ 
nieuwe maatschappij ging echter niet effec¬ 
tief van start. Op 5 maart 1819 werd door de 
aandeelhouders, waartussen talrijke Ant¬ 
werpse prominenten, besloten om te fuseren 
met de Compagnie d’assurances maritimes et 
d’incendie, goedgekeurd bij K.B. van 19 
januari 1819 met een maatschappelijk kapi¬ 
taal van 1 miljoen gulden. Samen vormden 
zij de Compagnie d’assurances maritimes et 
d’incendie d’Anvers: Securitas, goedgekeurd 
bij K.B. van 29 maart 1819.3 Securitas was 
niet enkel de eerste Belgische verzekerings¬ 
maatschappij, maar ook de allereerste naam¬ 
loze vennootschap die in België van start 
ging. Het kapitaal bedroeg 3 miljoen gulden, 
verdeeld in 400 aandelen op naam van 5.000 
gulden, waarvan 20% gestort moest worden 

bij de start. De rest van het kapitaal was ver¬ 
deeld in 1.000 aandelen aan toonder, die vol¬ 
ledig gestort waren. 
Niet alleen het groeiende havenverkeer sti¬ 
muleerde de plaatselijke kapitaalbezitters tot 
het ontplooien van initiatieven in het verze¬ 
keringswezen. Door de wet van 28 januari 
1821 werden alle verzekeringsoperaties van 
buitenlandse maatschappijen verboden. Zon¬ 
der slag of stoot kon een winstgevende bran¬ 
che ingepalmd worden.4 Terwijl Brusselse 
financiële kringen zich vooral op de levens- 
en brandverzekeringen stortten, ging de aan¬ 
dacht in Antwerpen haast vanzelfsprekend in 
de eerste plaats naar de zeeverzekeringen. 
Reeds in 1821 zelf werd de Compagnie d’ As¬ 
surances de 1’Escaut (De Schelde) opgericht 
door groothandelaar C.H. Diercxens met een 
maatschappelijk kapitaal van 2 miljoen gul¬ 
den. In 1825 startte de Gentse handelaar- 
reder N.J. de Cock met de Zeeassurancie- 
maatschappij. In 1826 volgden De Lange en 
Constant Delehaye, broer van de stichter en 
algemeen agent van Securitas, met de Vierde 
Assurancie-maatschappij. In 1827 ging de¬ 
zelfde Constant Delehaye van start met de 
Comptoir spécial des assurances maritimes 
(1 miljoen gulden). De volgende jaren werd 
het echt dringen op de Antwerpse verzeke- 
ringsmarkt. In 1828 kwamen er twee nieuwe 
maatschappijen tot stand, namelijk de Cin- 
quième compagnie d’assurances maritimes 
door J.F. Flemmich en de Compagnie d’assu¬ 
rances Agriculture et Commerce door Nic 
Josson. In 1829 volgden Frangois de Pouhon, 
later directeur van de Nationale Bank, met de 
Compagnie liégeoise d’assurances maritimes 
en de Compagnie anversoise d’assurances 
maritimes door de reeds vernoemde N.J. de 
Cock. Ten slotte keurde de overheid in het 
revolutiejaar 1830 de oprichting van nog 
twee maatschappijen goed: de Compagnie 
beige d’assurances maritimes en de Compag¬ 
nie Neptune. 
Naast de voortdurend groeiende havenactivi¬ 
teit, het wegvallen van de buitenlandse con- 
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Korting Willem 1 (1772- 
1843); reproduktie van 
het in 1832 geschilderde 
portret door J. W. Piene- 
man. Het schilderij is 
aanwezig bij ABN AMRO 
te Amsterdam. Koning- 
koopman Willem 1 was na 
de Franse tijd initiator 
van tal van vernieuwin¬ 
gen. Een van zijn initia¬ 
tieven was de oprichting 
van de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij in 
1824. 
(Foto ABN AMRO Histo¬ 
risch Archief, Amsterdam) 

Tabel 1. Aandelen van Willem I in Antwerpse zeeverzekeringsmaatschappijen. 

aantal 
aandelen 

Securitas 40 
Cinquième compagnie 20 
Comptoir spécial 15 
Agriculture et Commerce 20 
Compagnie anversoise 15 
Neptunus 12 

nominale waarde 
per aandeel 
(in guldens) 

5.000 
2.000 
2.000 
2.000 
2.000 
2.000 

totaal gestort 
kapitaal 
(in guldens) 

40.000 
2.000 
6.000 
8.000 
6.000 
6.000 

Bron : E. Willemse, Het ontstaan en de ontwikkeling van het Belgische verzekeringswezen, 1819-1873, onuitge¬ 
geven licentiaatsverhandeling (V.U.Brussel, 1974), 34. 
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currentie en de aanwezigheid van voldoende 
kapitaal in Antwerpen werd deze snelle uit¬ 
bouw van de verzekeringsbranche in Ant¬ 
werpen ongetwijfeld sterk gestimuleerd door 
de financiële steun van koning Willem I en, 
vanaf 1824, de door hem opgerichte Neder- 
landsche Handel-Maatschappij.5 Nagenoeg 
in elke nieuwe zeeverzekeringsmaatschappij 
tekende de vorst zelf voor eigen rekening op 
een pak aandelen in.6 Hierdoor werd de repu¬ 
tatie van de nieuwe ondernemingen onge¬ 
twijfeld versterkt. Voor een nieuwe en risico¬ 
volle sector als het Antwerpse verzekerings¬ 
wezen was deze blijk van vertrouwen een 
sterke propagandatroef naar het kapitaal¬ 
krachtige publiek bij het aan de man brengen 
van de aandelen. Zoals blijkt uit tabel 1 kocht 
Willem I tussen 1819 en 1830 voor niet min¬ 
der dan 364.000 gulden aandelen, waarvan 
68.000 gulden effectief gestort waren. Voor¬ 
al in Securitas leverde de vorst een substan¬ 
tieel deel van het startkapitaal. Met zijn veer¬ 
tig aandelen was hij de grootste aandeelhou¬ 
der. Zijn belangen liet de koning meestal ver¬ 
dedigen door een prominente plaatselijke 
ambtenaar. Zo werd de burgemeester van 
Antwerpen, G.A. de Caters, bij K.B. van 16 
november 1829 benoemd als vertegenwoor¬ 
diger van Willem I in de Compagnie d’assu¬ 
rances Agriculture et Commerce. De partici¬ 
paties van Willem I zouden na de afscheiding 

van België in 1830 en de voortdurende oor¬ 
logssituatie tot 1839 heel wat problemen ver¬ 
oorzaken. De verzekeringsmaatschappijen 
vreesden dat hun aandelen niet meer volledig 
gedekt waren, waardoor hun soliditeit in ge¬ 
vaar kwam. Als voorzorgsmaatregel keerden 
zij geen dividenden meer uit aan Willem I. 
Toen de politieke storm overgewaaid was, 
kochten de meeste maatschappijen zo snel 
mogelijk de aandelen van Willem I terug. 
De oprichting in 1824 van de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij werd in de Antwerpse 
handelswereld met groot enthousiasme ont¬ 
haald. Van de 37.000 aandelen van 1.000 gul¬ 
den kwam bijna eenvijfde (7.103,5 aandelen) 
in Antwerpse handen terecht.7 Hiermee 
kwam Antwerpen weliswaar achter Amster¬ 
dam (17.738,5 aandelen) maar voor Rotter¬ 
dam (5.643,75 aandelen). Terecht vestigde de 
NHM dan ook een vast agentschap in Ant¬ 
werpen. De NHM stimuleerde ook de uit¬ 
bouw van een eigen Antwerpse vloot. Voor 
haar zendingen huurde de NHM, die niet over 
eigen schepen beschikte, particuliere sche¬ 
pen tegen zeer voordelige tarieven. Antwerp¬ 
se kooplui, begerig om van deze buitenkans 
te profiteren, startten met de aanleg van 
meerdere nieuwe scheepswerven in Antwer¬ 
pen. Tussen 1825 en 1830 werden 45 nieuwe 
schepen aan de Antwerpse vloot toegevoegd; 
meestal zeer grote schepen die bestemd 

Tabel 2. Door de NHM betaalde zeeverzekeringspremies, 1824-1830 

Totaal betaalde 
premies (guldens) 

1825 327.797 
1826 536.484 
1827 483.477 
1828 598.165 
1829 449.162 
1830 312.907 

In Antwerpen betaalde 
premies (guldens) 

76.853 
89.637 

104.146 
148.646 
114.449 
78.486 

% aandeel 
Antwerpen 

23.4 
16.7 
21.5 
24.8 
25,4 
25,0 

Bron : E.Willemse, Het ontstaan en de ontwikkeling van het Belgische verzekeringswezen, 45-46 en eigen bereke¬ 
ningen 
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waren voor de Verre Vaart. De NHM had het 
monopolie van de handel met de Indische 
kolonies en ook het leeuwedeel van de over¬ 
zeese handel. De NHM zorgde dan ook voor 
belangrijke verzekeringsopdrachten. Zo gaf 
zij in 1828 niet minder dan 600.000 gulden 
uit aan zeeverzekeringspremies. 
De opdrachten van de NHM vielen in het 
algemeen zeer voordelig uit voor de verzeke¬ 
raars, omdat de NHM enkel de beste schepen 
gebruikte. Vanaf 1829 gaf de NHM boven¬ 
dien de voorkeur aan schepen die de beste 
quoteringen van het Bureau Veritas (waar¬ 
over verder meer) bezaten. De uitstekende 
kwaliteit van de schepen was dus een eerste 
voordeel voor de verzekeraars. Er moesten 
gemiddeld veel minder schadeclaims uitbe¬ 
taald worden voor averij aan de NHM dan 
aan andere reders. Daarnaast moesten de ver¬ 
zekeraars nagenoeg geen enkele moeite doen 
voor het verwerven van deze lucratieve 
opdrachten. Als regel voor het toekennen van 
haar opdrachten hanteerde de NHM immers 
dat niemand bevoordeeld mocht worden. De 
verzekeraars kregen als het ware zonder eni¬ 
ge concurrentie de verzekeringspolis aange¬ 
boden.8 Illustratief voor de werkwijze van de 
NHM was de verzekering van de eerste kolo¬ 
niale expeditie van de NHM in 1824 met het 
schip de Bethey & Caroline. Vooreerst werd 
de opdracht verdeeld tussen de drie grote 
havens. Het schip werd verzekerd voor 
100.000 gulden in Amsterdam, voor 90.000 
gulden te Antwerpen en tenslotte 34.000 gul¬ 
den te Rotterdam. Na de verdeling per haven 
werd de som tussen de verzekeraars in de 
havens zelf verdeeld. In Antwerpen werd het 
bedrag van 90.000 gulden verdeeld tusssen 
Securitas (30.000 gulden), De Schelde 
(30.000 gulden) en de Compagnie d’assuran¬ 
ces Générales (12.000 gulden). De resteren¬ 
de 18.000 gulden, of 20% van het Antwerpse 
aandeel, werd verdeeld tussen zes plaatselij¬ 
ke particuliere verzekeraars.9 Tijdens de 
periode tot aan de Belgische Revolutie bleef 
de NHM het grootste deel van haar opdrach¬ 

ten op de verzekeringsmarkten van de drie 
grootste havens plaatsen. Zij waren samen 
goed voor circa 70% van de uitbetaalde pre¬ 
mies. 
Antwerpen haalde tijdens de laatste jaren voor 
de revolutie haast constant ongeveer een kwart 
van de winstgevende NHM-‘buit’ binnen. 
Dit was ongeveer 10 a 15% minder dan Am¬ 
sterdam. Rotterdam, dat slechts enkele zee- 
verzekeringsmaatschappijen telde, kreeg het 
kleinste aandeel. Het is mogelijk dat het prin¬ 
cipieel gelijkwaardig verdelen van de op¬ 
drachten het oprichten van nieuwe maat¬ 
schappijen in de hand heeft gewerkt. Ieder¬ 
een, ook de nieuwkomers, konden immers 
zonder al te veel moeite een winstgevende 
opdracht van de NHM binnen halen. 
Eerder werd reeds verwezen naar de beoor¬ 
deling van het Bureau Veritas als doorslagge¬ 
vend criterium voor het selecteren van sche¬ 
pen door de NHM. Wat was nu het Bureau 
Veritas? Op 15 mei 1828 stichtte de Antwer¬ 
penaar Auguste Morel het Bureau des ren- 
seignements pour les assurances maritimes.10 
In 1829 werd deze naam veranderd in Bureau 
Veritas. Het bureau fungeerde als verzamel¬ 
plaats voor inlichtingen over polissen van de 
belangrijkste verzekeringsmaatschappijen 
van Le Havre, Marseille, Parijs, Londen, 
Hamburg en andere Europese steden. Weke¬ 
lijks zond Morel zijn informatie over de pre¬ 
mietarieven en de bijzondere voorwaarden 
die de buitenlandse maatschappijen hanteer- 

Tabel 3. Verzekerde kapitalen door de Ant¬ 
werpse verzekeringsmakelaars 1819-1830 
(in duizenden Belgische franken) 

1819 9.968 
1820 13.396 
1821 17.925 
1822 22.666 
1823 20.719 
1824 27.809 

1825 35.365 
1826 38.539 
1827 42.095 
1828 41.502 
1829 43.492 
1830 88.306 

Bron : Le Précurseur, 9 maart 1843 
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den naar handelaars en reders in het ganse 
land. Het Bureau Veritas sloot zelf geen ver¬ 
zekeringen af, maar nam ze aan in commis¬ 
sie voor buitenlandse maatschappijen waar¬ 
van de voordeligere condities in haar register 
waren aangetoond. Het is duidelijk dat de 
Antwerpse verzekeringsmaatschappijen het 
initiatief van Morel niet erg konden appre¬ 
ciëren. Nagenoeg elk risico kon op een of 
andere plaats in Europa voordeliger dan in 
Antwerpen verzekerd worden. 
Via zijn informantennet beschikte Morel niet 
alleen over uitvoerige informatie inzake de 
gehanteerde premies en polissen, maar ver¬ 
zamelde hij ook waardevolle gegevens over 
de kwaliteiten en de gebreken van de schepen 
die in de diverse Europese havens aanlegden. 
Vanaf 1829 werden deze evaluaties gepubli¬ 
ceerd in het ‘register Veritas’ dat snel een 
internationale reputatie kreeg voor zijn dege¬ 
lijkheid. De schepen werden geschat als vol¬ 
waardig, bijna volwaardig of halfwaardig, 
weergegeven door de cijfers 3/3, 2/3 of 1/3. 
Zoals vermeld steunde onder andere de NHM 
volledig op de quotering van het ‘register 
Veritas’ voor het toekennen van bevrachting 
en verzekering. In haar streven naar kwaliteit 
gebruikte de NHM haast uitsluitend schepen 
van de klasse volwaardig (3/3), bij uitzonde¬ 
ring van de klasse bijna volwaardig (2/3), 
maar nooit schepen van de klasse halfwaar¬ 
dig (1/3).11 
Zonder dat dit met winstcijfers van de diver¬ 
se maatschappijen kan worden gestaafd, lijkt 
de periode 1819-1830 zeer gunstig te zijn 
geweest voor de ontwikkeling van de zeever¬ 
zekering in Antwerpen. Niet alleen werden 
meerdere maatschappijen opgericht, maar 
bovendien steeg de totale som van de verze¬ 
kerde kapitalen aanzienlijk in deze jaren met 
als absolute uitschieter een verdubbeling van 
het bedrag in 1830 vergeleken met het voor¬ 
gaande jaar. 

2. Het decennium van Auguste Morel, 1830- 
1839 
Tijdens de Belgische revolutie en haar lang¬ 
durige naweeën incasseerde de Antwerpse 
handelswereld zware klappen. De stad werd 
op 27 oktober 1830 door het in de citadel 
gelegerde garnizoen van generaal Chassé 
zwaar gebombardeerd. De Scheldevaart 
werd tot begin 1831 gestremd. Zolang er 
geen vredesverdrag tussen België en Neder¬ 
land was gesloten, bleef de vrije toegang tot 
de Schelde in het gedrang. Doorvoer vanuit 
Antwerpen, via de Nederlandse binnenwate¬ 
ren, was uiteraard onmogelijk. De Neder¬ 
landse kolonies gingen als aanvoergebied 
van koloniale produkten en als afzetgebied 
voor de Belgische handel en industrie totaal 
verloren. De onzekere en sombere toekomst 
zette vele Zuidnederlandse industriëlen en 
scheepseigenaars ertoe aan naar het Noorden 
te emigreren. Antwerpen zag bovendien ruim 
de helft van de jonge lokale vloot tussen 1830 
en 1835 naar het Noorden uitwijken. Aange¬ 
zien de grote reders terzelfder tijd de belang¬ 
rijkste kooplui waren, impliceerde dit dat 
Antwerpen grotendeels beroofd werd van 
zijn commerciële toplaag. Deze dramatische 
toestand had natuurlijk onmiddellijk een ne¬ 
faste invloed op het scheepvaartverkeer en 
dus ook op de commerciële en financiële 
activiteiten waaronder de zeeverzekeringen. 
Ook voor de Antwerpse maritieme verzeke¬ 
ringsmaatschappijen was de Belgische revo¬ 
lutie een slechte zaak. De verzekerde risico’s 
daalden in één klap van 88 miljoen frank in 
1830 tot minder dan 30 miljoen in 1831. Dit 
was vooreerst te wijten aan het openen van 
een filiaal van het succesrijke Bureau Veritas 
in Parijs door Auguste Morel om de nadelige 
gevolgen van de revolutie voor zijn onderne¬ 
ming zoveel mogelijk te beperken. Morel 
beschikte over invloedrijke relaties in de 
Franse hoofdstad en boekte met zijn bijkan¬ 
toor snel zoveel succes dat hij de hoofdzetel 
van Bureau Veritas in Antwerpen definitief 
opdoekte. Ook het wegvallen van de om- 
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vangrijke NHM-opdrachten beroofde de 
Antwerpse verzekeraars van een belangrijke 
inkomstenbron. Tekenend voor de malaise is 
dat van de zeven particuliere verzekeraars die 
in 1827 werkzaam waren in de Scheldestad er 
na de Revolutie nog slechts één actief bleef. 
Naast de sterk geslonken activiteit werden de 
verzekeraars bovendien door de oorlogsom¬ 
standigheden met een verhoogd risico gecon¬ 
fronteerd. 
Het is opvallend dat de twee grootste lokale 
maatschappijen, De Schelde en Securitas, 
spoedig oordeelden dat de tak van zeeverze¬ 
keringen niet meer lonend was. De Schelde 
sloot geen zeeverzekeringen meer af tussen 
1831 en 1833 en 1837 en 1840. Securitas gaf 
de branche zelfs totaal op van 1835 tot 1848. 
Merkwaardig genoeg gaf Securitas er de brui 
aan op een ogenblik dat de economische con¬ 
junctuur in België en de scheepvaartbedrij- 
vigheid in Antwerpen zich herstelde na de 
donkere jaren tussen 1830 en 1834. 
De enige die voorlopig voor nieuwe activi¬ 
teiten in de sector van de zeeverzekeringen 
zorgde in Antwerpen was Auguste Morel.12 
Het ganse decennium tussen 1830 en 1839 
zou hij voor sensatie zorgen in de kleine Ant¬ 
werpse verzekeringswereld. Na zijn terug¬ 
keer uit Parijs, eind 1830, richtte Morel het 
Bureau Central des assurances maritimes op. 
Dit Bureau Central zette de activiteiten van 
het Bureau Veritas in Antwerpen als verzeke¬ 
raar op commissie voort, terwijl het Bureau 
Veritas in Parijs zich beperkte tot het opstel¬ 
len van het ‘register Veritas’. Tussen het 
vroegere Bureau Veritas en het Bureau Cen¬ 
tral bestonden toch enkele opvallende ver¬ 
schillen. Het Bureau Veritas fungeerde enkel 
als bemiddelaar, het Bureau Central daaren¬ 
tegen verzekerde zelf voor een klein percen¬ 
tage, met een maximum van 500 a 1.000 
frank, het aangeboden risico en plaatste de 
rest bij andere maatschappijen in binnen- en 
buitenland. De inkomsten van het Bureau 
Central bestonden dus uit het verschil in de 
premies die het van de verzekerden ontving 

en de sommen die het aan de andere maat¬ 
schappijen moest betalen. Een tweede ver¬ 
schil bestond erin dat het Bureau Central zelf, 
tegen betaling van een uitbetalingscommis- 
sie van 0,5 a 2%, de opgelopen averij uitbe¬ 
taalde. Hierdoor kregen de verzekerden zeer 
snel en zonder veel bezwaren bij een ramp 
hun geld in handen. Het Bureau Central zorg¬ 
de vervolgens dat het zelf de uitbetaalde som¬ 
men kon terugkrijgen van de verzekerings¬ 
maatschappijen waar het risico grotendeels 
was verzekerd. 
Morel ging echter nog een stap verder. Om zijn 
systeem te verbeteren richtte hij op 28 januari 
1834 een eigen verzekeringsmaatschappij op, 
de Compagnie commerciale d’assurances 
maritimes met een maatschappelijk kapitaal 
van 10 miljoen frank, of aanzienlijk meer dan 
het leidinggevende Securitas. Tot ontsteltenis 
van zijn concurrenten pakte Morel bovendien 
uit met een zeer voordelige polis voor zijn 
cliënten. In plaats van de averijkosten pas uit 
te betalen indien een bepaald drempelbedrag 
(franchise) overschreden was, verbond Morel 
er zich toe steeds de totale averijkosten inte¬ 
graal uit te betalen tegen een lichte premiever¬ 
hoging. De Compagnie commerciale van 
Morel bleek snel een schot in de roos. Van 
februari tot mei 1834 onderschreef Morels 
maatschappij meer polissen dan de overige 
Antwerpse verzekeringsmaatschappijen sa¬ 
men. Tijdens deze maanden had de maat¬ 
schappij meer dan 100.000 frank aan premies 
ontvangen, alleen al van polissen, afgesloten 
door agenten in Parijs, Marseille en Bordeaux. 
De internationalisering van de activiteiten 
door in de meeste Europese havens agent¬ 
schappen op te richten, was een belangrijke 
strategische zet van Morel. Dit gaf echter aan¬ 
leiding tot heel hoge kosten in verhouding tot 
de omzet. Bovendien moest Morel, gelet op 
het volume van de afgesloten polissen, tot heel 
veel herverzekeringen overgaan. Deze herver¬ 
zekeringen gebeurden natuurlijk via zijn Bu¬ 
reau Central. Om de vaste kosten van zijn bui¬ 
tenlandse agentschappen te spreiden, de be- 
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langrijke herverzekeringspremies te Antwer¬ 
pen te behouden en geen kapitaalsverhoging te 
moeten doorvoeren, stichtte Morel in juli 1834 
reeds een Deuxième compagnie commerciale 
d’assurances maritimes. De nieuwe maat¬ 
schappij kreeg een kapitaal mee van niet min¬ 
der dan 20 miljoen frank. Zij moest parallel 
naast zijn eerste maatschappij werken en de 
helft van de kosten dragen, maar anderzijds 
kon zij van Morels internationale klantenkring 
meegenieten.13 
Om van Morels voordelige verzekeringsvoor- 
waarden te kunnen genieten, moest de ge¬ 
ïnteresseerde een beroep doen, zonder extra 
kosten, op de bemiddeling van het Bureau 
Central. Hierdoor werden de andere Antwerp¬ 
se makelaars uitgeschakeld. Voor het bereke¬ 
nen van de premies en het plaatsen van zijn 
risico’s konden de Antwerpse maatschappijen 
van Morel een beroep doen op de kostbare 
informatie van het Bureau Veritas en het 
‘register Veritas’. Voor een efficiënte en winst¬ 
gevende werking van het Bureau Central was 
het inderdaad van groot belang nauwkeurig op 
de hoogte te zijn van de Europese verzeke- 
ringsmarkt. Morel beweerde dat hij nagenoeg 
alle maatschappijen met alle bestaande polis¬ 
sen met hun nuances van condities en pre¬ 
mietarieven kende via Bureau Veritas. 
Het ‘systeem Morel’ leek een succesformule 
waardoor hij de Antwerpse verzekerings- 
markt onweerstaanbaar in zijn greep zou krij¬ 
gen. Zijn succes was verbluffend. Ondanks 
een lastercampagne en een boycot door de 
andere verzekeraars deed Morel reusachtige 
zaken. In 1835 leverden zijn twee maat¬ 
schappijen meer dan 31.000 polissen af met 
een verzekerd kapitaal van ruim 228 miljoen 
frank. In 1836 ging de expansie verder en 
werden meer dan 35.000 polissen afgesloten. 
Na de snelle klim kwam echter een even dras¬ 
tische val. Terwijl de verenigde concurrentie 
hem amper kon deren kreeg de natuur Morel 
wel op de knieën. De uitzonderlijk slechte 
winter in 1836 en 1838, met zware en lang¬ 
durige stormen, zorgden voor enorm veel 

scheepsrampen en bijzonder hoge averij. Zo 
hadden alleen reeds de orkanen van 29 
november 1836 en 25 december 1836 de 
Compagnie Commerciale meer dan een mil¬ 
joen frank schadevergoeding gekost. Om zijn 
kosten te drukken werd Morel door zijn aan¬ 
deelhouders verplicht om zijn buitenlandse 
agentschappen te sluiten. Op die manier kon 
hij zijn vaste kosten fors reduceren, maar ter¬ 
zelfder tijd werd het aantal polissen daardoor 
gehalveerd.14 De voordelige polisvoorwaar¬ 
den die Morel in korte tijd aan de top hadden 
gebracht werden nu zijn ondergang. Om de 
enorme schadeclaims te kunnen uitbetalen en 
zijn verliezen te kunnen dekken deed Morel 
beroep op de aandeelhouders van zijn maat¬ 
schappijen om hun aandelen verder vol te 
storten. Mede door een snel om zich heen 
grijpende financiële crisis in de internationa¬ 
le bankwereld, die de Antwerpse handelaars 
zeer zwaar trof, probeerden meerdere aan¬ 
deelhouders met juridische spitsvondigheden 
aan hun verplichtingen te ontkomen.15 Morel 
daagde toen aandeelhouder Verwrangen- 
Franck voor de handelsrechtbank van Ant¬ 
werpen om de bijstortingen op zijn 20 aande¬ 
len in de Première Compagnie te verkrijgen. 
Het vonnis van 9 juni 1838 van de handels¬ 
rechtbank verklaarde de eis van Morel even¬ 
wel nietig. De wet erkende het bestaan van de 
Première Compagnie Commerciale d’assu¬ 
rances maritimes niet omdat noch de officië¬ 
le notarisakte, noch het Koninklijk Besluit 
openbaar waren gemaakt. Dit was verplicht 
voor elke naamloze vennootschap, de akten 
moesten op de griffie van de handelsrecht¬ 
bank volgens het artikel 45 van het handels¬ 
wetboek gedeponeerd zijn. Morel ging tegen 
dit vonnis in beroep, maar het arrest van de 
tweede kamer van het Hof van Beroep te 
Brussel sprak op 16 februari 1839 de nietig¬ 
heid uit van de Première Compagnie.16 Morel 
gaf het juridisch gevecht op en liquideerde 
zijn twee maatschappijen voor zeeverzeke¬ 
ringen. Na dit debacle werd het Bureau Cen¬ 
tral, in navolging van het Bureau Veritas, in 
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1842 naar Parijs overgebracht en later tot 
Bureau Integritas omgedoopt. Wel bleef een 
fdiaal van het Bureau Central in Antwerpen 
actief.17 
Behalve de stormachtige activiteiten van 
Morel was het haast volledig windstil in Ant¬ 
werpen op het gebied van de zeeverzekerin¬ 
gen. Uitgezonderd Morel waagde niemand in 
Antwerpen het voor 1845 nog om met een 
nieuwe maatschappij te starten. Het was trou¬ 
wens tekenend voor de malaisesfeer dat Secu¬ 
ritas en De Schelde, zoals reeds vermeld, nog 
nauwelijks actief waren als zeeverzekerings- 
maatschappijen. De Compagnie d’assurances 
réunis en Neptune, beiden gestart vlak voor de 
Belgische revolutie, staakten respectievelijk 
in 1838 en 1840 zelfs helemaal hun acitivitei- 
ten. Bovendien werd de Cinquième compag¬ 
nie, opgericht in 1828 en ontbonden na het 
verloop van de haar toegelaten termijn, welis¬ 
waar onmiddellijk heropgericht maar met een 
verhoogd kapitaal en sterk gewijzigde statu¬ 
ten, zodat het actieterrein van de maatschappij 
uitgebreid kon worden tot het afsluiten van 
brandverzekeringen.18 
Even leek het of Gent en Brussel het initiatief 
van Antwerpen zouden overnemen. In Gent 
(Compagnie gantoise) en in Brussel (Société 
de 1’union beige et étrangère d’assurances en 
de Compagnie d’assurances universelles) 
werden immers in 1833 een drietal nieuwko¬ 
mers genoteerd. Zij kenden echter geen suc¬ 
ces. Reeds in 1837 waren deze nieuwe maat¬ 
schappijen ontbonden. Een bijzonder kort 
bestaan kende de Brusselse Compagnie de 
réassurances contre les risques des mers. Het 
was de eerste maatschappij die opgericht 
werd in België met als enig doel de herver¬ 
zekering van maritieme risico’s (van haar 
jonge moedermaatschappij Compagnie d’as¬ 
surances universelles). Opgericht in 1835 
werd zij reeds het volgende jaar ontbonden. 
Het decennium 1830-1839 was, in tegenstel¬ 
ling tot de vorige periode, duidelijk een bar 
slechte tijd voor zeeverzekeringen in Ant¬ 
werpen. Alleen de oudere maatschappijen 

met een vaste klantenkring en een behoorlijk 
reservefonds, opgebouwd in de betere jaren 
voor de Belgische revolutie, wisten deze 
moeilijke periode zonder al te veel schade 
door te komen. 

3. Een rustige expansie, 1840-1860 
Tussen 1840 en 1844 werden in Antwerpen 
geen nieuwe initiatieven ontplooid op het ter¬ 
rein van de zeeverzekeringen. Dit lijkt op het 
eerste gezicht verwonderlijk, omdat het poli¬ 
tieke en economische klimaat tijdens deze 
jaren aanzienlijk verbeterde. Met het Verdrag 
van de XXIV artikelen kwam in 1839 einde¬ 
lijk een einde aan de latente oorlogstoestand 
tussen België en Nederland. In dit verdrag 
was bovendien voorzien dat, tegen betaling 
van een tol aan Nederland, de Scheldevaart 
naar en van Antwerpen ‘ten eeuwigen dage’ 
vrij zou zijn. De Antwerpse haven kon met 
vertrouwen de toekomst tegemoet zien. 
Door het vredesverdrag tussen België en 
Nederland werd de vrees voor oorlogsschade 
voor de verzekeraars sterk verminderd. Mo¬ 
gelijk zette de vrede de directie van De Schel¬ 
de ertoe aan om zich opnieuw aan zeeverze¬ 
keringen te wagen. Nieuwe maatschappijen 
werden er echter niet opgericht. Mogelijk 
werd het gebrek aan vertrouwen in de toe¬ 
komst in de hand gewerkt door enerzijds de 
naweeën van de diepe financiële crisis van 
1838-1839 en anderzijds het havenverkeer 
dat tijdens het begin van de jaren veertig op 
een laag peil bleef. Pas in 1845 werd het cij¬ 
fer van 1838 overtroffen. De opeenvolging 
van mislukte aardappel- en roggeoogsten tus¬ 
sen 1844 en 1846 deed de graanaanvoer uit 
het Baltisch gebied vanaf 1845 sterk groei¬ 
en.19 
Mogelijk was dit het positieve signaal waar¬ 
op de Antwerpse kapitaalbezitters hadden 
zitten wachten. In 1845-1846 werden drie 
nieuwe verzekeringsmaatschappijen opge¬ 
richt.20 Na de nieuwe financiële crisis van 
1848, waarbij zelfs de Société Générale in 
zware moeilijkheden kwam, hernam de groei 
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van het havenverkeer. Tussen 1850 en 1860 
verdubbelde de binnenkomende tonnage van 
205.000 ton tot 467.000 ton. Door de goede 
gang van zaken, bevestigd door het optimis¬ 
me in de jaarlijkse verslagen van de lokale 
Kamer van Koophandel, beschikten de Ant¬ 
werpse groothandelaars en bankiers over 
steeds meer financiële middelen waarvoor zij 
winstgevende beleggingen zochten. Zij von¬ 
den die blijkbaar in de tak van de zeeverze¬ 
keringen, die door de voortdurend groeiende 
scheepvaartbeweging heel wat mogelijkhe¬ 
den bood. Het puikje van de Antwerpse 
financiële en commerciële wereld was in elk 
geval sterk vertegenwoordigd als beheerder 
of commissaris in de talrijke nieuwe zeever- 
zekeringsmaatschappijen die tussen 1849 en 
1859 werden opgericht. In deze periode wer¬ 
den niet minder dan tien nieuwe maatschap¬ 
pijen gesticht; dit wil zeggen dat gemiddeld 
nagenoeg elk jaar een nieuwe onderneming 
van start ging. 
De meeste van deze maatschappijen leken 
zeer sterk op elkaar. Er bestond als het ware 
een Antwerpse ‘type’ verzekeringsonderne¬ 
ming. De omvang van het kapitaal was 
meestal beperkt tot een miljoen frank. Hier¬ 
van werd echter niet meer dan 20% gestort bij 
de oprichting, zodat de financiële kracht van 
deze maatschappijen erg begrensd was, te¬ 
meer omdat vaak slechts op drie vierde van 
de aandelen ingetekend was bij de start van 
de onderneming. Mogelijk waren de aan¬ 
deelhouders van de diverse maatschappijen 
dezelfden en trachtten zij door de oprichting 
en spreiding van hun kapitaal over meerdere 
ondernemingen hun risico zo sterk mogelijk 
te beperken. 
In tegenstelling tot de jaren dertig ging het de 
nieuwkomers deze keer wel voor de wind. 
Uitgezonderd Le Rhin, opgericht in 1845 en 
reeds ontbonden in 1848, bestonden alle 
andere jonge maatschappijen nog in 1860. 
Maar ook de ‘oudere’ instellingen kenden 
blijkbaar geen onoverkomelijke moeilijkhe¬ 
den. Uit onderzoek van Hannes en Laureys- 

sens blijkt dat over een langere periode vaak 
rendementen van 7 a 10% van het gestorte 
kapitaal werden geboekt.21 Echt spectaculair 
waren deze resultaten niet, maar vergeleken 
met een opbrengst van 3 a 4% voor Belgische 
overheidsobligaties was dit een zeer behoor¬ 
lijke vergoeding voor de aandeelhouders. 
Op de Antwerpse ‘type’ maatschappij waren 
nauwelijks uitzonderingen. L’Espérance en 
Le Lloyd Beige gingen van start met een wat 
groter kapitaal, namelijk respectievelijk 1,5 
en 2 miljoen frank. De grootste van de nieu¬ 
we maatschappijen was duidelijk Minerva 
met een kapitaal van 5 miljoen frank. Miner¬ 
va was echter in de eerste plaats in 1857 
opgericht als verzekeraar tegen ‘alle risico’s 
van brand, bliksem, ontploffing van stoom¬ 
ketels en verlichtingsgas’. Pas vanaf 1858 
werden eveneens maritieme risico’s verze¬ 
kerd. Een echt buitenbeentje was La Belgi¬ 
que maritime. Dit was de enige niet-Ant¬ 
werpse zeeverzekeringsmaatschappij die na 
1840 in België werd opgericht. In feite vorm¬ 
den de maritieme verzekeringen slechts een 
nevenactiviteit voor La Belgique maritime. 
De maatschappij was immers verbonden met 
de Brusselse brandverzekering La Belgique 
waarvan La Belgique maritime de polissen 
herverzekerde. 
De geringe omvang van het gestorte kapitaal 
van de afzonderlijke Antwerpse maatschap¬ 
pijen impliceerde, dat zij tot slechts een be¬ 
perkt maximum bedrag zelf konden verzeke¬ 
ren. Morel had reeds in de jaren dertig gewe¬ 
zen op de noodzaak om beroep te doen op de 
buitenlandse verzekeringsmarkt om grote 
risico’s te verzekeren. Zijn maatschappijen 
hadden enkele jaren de illusie kunnen wek¬ 
ken dat Antwerpen door eerder dan elders 
verzekeringen te plaatsen zelf een vooraan¬ 
staande plaats op de Europese markt zou kun¬ 
nen veroveren. Om dit te bevorderen had 
Morel zelfs in 1837 het voorstel gelanceerd 
om samen met zijn Antwerpse concurrenten 
de Lloyd Beige, association commerciale 
pour les assurances maritimes op te richten.22 
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In deze maatschappij, die Morel uiteraard 
onder zijn leiding zag werken, zouden de 
Antwerpse verzekeraars samenwerken met 
behoud van ieders zelfstandigheid. Elk lid 
zou bij de toetreding tot de vereniging het 
percentage van zijn deelname in het gemeen¬ 
schappelijk risico bepalen. Voor een eventu¬ 
ele uitbetaling van het verzekerd bedrag was 
elke maatschappij zelf voor het toegezegde 
percentage verantwoordelijk. Tussen de 
maatschappijen onderling bestond er geen 
vorm van solidariteit in dit verband. De som 
van de verschillende onderschreven onderde¬ 
len van het risico vormde het maximum dat 
de maatschappij zou verzekeren. De andere 
Antwerpse maatschappijen, die al jarenlang 
op voet van oorlog met Morel leefden, wei¬ 
gerden echter mee te werken en de Lloyd 
Beige kwam niet van de grond. 
Na het verdwijnen van Morel van de 
Antwerpse verzekeringsmarkt nam Ch. H. 
Diercxens, directeur van L’Escaut, in 1840 
een nieuw initiatief om tot samenwerking te 
komen.23 Na lange onderhandelingen beslo¬ 
ten de Antwerpse zeeverzekeraars zich te 
groeperen in een Réunion d’Assureurs. Via 
deze Réunion d’Assureurs wilden zij in¬ 
lichtingen uitwisselen om misbruiken en 
fraude te bestrijden. De Réunion richtte ook 
een maritiem agentschap op dat toezicht 
moest houden op de bouw en herstelling van 
schepen in de Antwerpse haven alsmede een 
controle op de bevrachting. In de loop van de 
volgende jaren groeide deze Réunion uit tot 
een gezaghebbend lichaam dat de gegrond¬ 
heid van elke schadeclaim moest on¬ 
derzoeken en de eventuele vergoeding van de 
averij moest bepalen. Bovendien evolueerde 
de Réunion terzelfder tijd in de richting die 
Morel voor ogen had gestaan, namelijk het 
gezamenlijk verzekeren en onderling verde¬ 
len van maritieme risico’s. Dit kan verklaren 
waarom tussen 1839 en 1844, zonder dat 
nieuwe maatschappijen waren opgericht, het 
maximum risico dat in Antwerpen kon wor¬ 
den verzekerd met ongeveer de helft toenam. 

In 1848 bestonden er te Antwerpen reeds drie 
verenigingen van zeeverzekeraars, waarvan 
er echter twee in 1852 werden ontbonden 
wegens een conflict met de overheid over het 
te betalen patentrecht. De maatschappijen 
beantwoordden echter aan een noodzaak om 
maritieme risico’s van enige omvang in Ant¬ 
werpen te kunnen verzekeren. In 1855 wer¬ 
den respectievelijk de Seconde Réunion en 
de Réunion Flemmich opgericht. In 1856 
volgde de stichting van de Assureurs Réunis. 
Niet alleen de Antwerpse maatschappijen 
maakten deel uit van deze associaties. Voor¬ 
al naar het einde van de jaren vijftig vestig¬ 
den zich meer en meer agentschappen van 
buitenlandse maatschappijen in Antwer¬ 
pen.24 Een bewijs te meer dat Antwerpen een 
lucratieve verzekeringsmarkt was geworden. 

Besluit 
Tussen 1815 en 1860 groeide Antwerpen uit 
tot een niet onbelangrijk centrum voor mari¬ 
tieme verzekeringen. Opvallend is dat tijdens 
de periode van het Verenigd Koninkrijk der 
Nederlanden niet alleen meerdere zeeverze¬ 
keringsmaatschappij en werden opgericht, 
maar vooral dat enkele onder hen over een 
aanzienlijk kapitaal beschikten. Willem I ver¬ 
leende aan deze maatschappijen naast zijn 
koninklijke goedkeuring voor het initiatief 
ook zijn concrete steun door zelf in te schrij¬ 
ven bij de uitgifte van de aandelen. De Bel¬ 
gische revolutie brak de expansie van de Ant¬ 
werpse haven. De jaren dertig brachten kom¬ 
mer en kwel voor de tak van de zeeverzeke¬ 
ringen. De spectaculaire maar risicovolle ini¬ 
tiatieven van Morel zorgden even voor een 
grote maar kortstondige opwinding. Na het 
verdwijnen van Morels maatschappijen sliep 
de Antwerpse verzekeringswereld weer in. In 
het kielzog van het havenverkeer, dat vanaf 
1845 sterk toenam, keerde ook de dynamiek 
in de tak van de maritieme verzekeringen 
terug. Tussen 1845 en 1860 werden talrijke, 
zij het meestal vrij kleine maatschappijen 
opgericht. Verder onderzoek zal moeten uit- 
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wijzen of en in welke mate Antwerpse kapi- diverse maatschappijen, 
taalbezitters hun risico spreidden over de 

* Aan de geschiedenis van het Belgisch verzekeringswezen in het algemeen en de tak van de 
zeeverzekeringen in het bijzonder werd weinig aandacht besteed. J.Hannes is het meest actief 
geweest op dit terrein met zijn monografie Securitas (Antwerpen, 1969) en het artikel (samen 
met J. Laureyssens), ‘De verzekeringsmaatschappijen en hun beheerders te Antwerpen (1819- 
1873)’, Bijdragen tot de Geschiedenis, 49 (1966), 1-2, 95-136. J. Hannes was ook promotor 
van de ongepubliceerde licentiaatsverhandeling van E. Willemse, Het ontstaan en de ontwik¬ 
keling van het Belgische verzekeringswezen 1819-1873 (onuitgegeven licentiaatsverhandeling 
V.U. Brussel, 1974). Voor deze bijdrage werd intensief gebruik gemaakt van deze studies. 

Bijlage 

Lijst van de Belgische verzekeringsmaatschappijen 9. 
voor maritieme risico’s opgericht tussen 1815 en 1860 

In deze lijst werden de volgende gegevens per 10. 
maatschappij opgenomen : 
- naam 
- plaats waar de zetel gevestigd was 
- datum van het Koninklijk Besluit van goedkeu- 11. 
ring 
- kapitaal bij de oprichting 
- datum van ontbinding. Indien geen datum wordt 
vermeld bestond de maatschappij nog op 1 januari 
1860. 

1. Compagnie d’assurances maritimes et d’incendie 
d’Anvers: Securitas. 
Antwerpen. 29 maart 1819. 3 miljoen gulden. 

2. De Schelde. 
Antwerpen. 3 maart 1821. 2 miljoen gulden. 

3. Cinquième compagnie d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 26 januari 1828. 1 miljoen gulden. 
Ontbonden 27 februari 1837. 
Opnieuw opgericht met sterk gewijzigde statuten 
en verhoogd kapitaal in 1838 (zie nummer 16). 

4. Comptoir spécial d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 1 maart 1828. 1 miljoen gulden. 

5. Compagnie liégeoise d’assurances maritimes a 
Anvers. 
Antwerpen. 21 januari 1829. 0,5 miljoen gulden. 
Ontbonden in 1830. 

6. Compagnie d’assurances Agriculture et Commer¬ 
ce. 
Antwerpen. 3 september 1829. 1 miljoen gulden. 

7. Compagnie anversoise d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 23 december 1829. 1 miljoen gulden. 

8. Compagnie d’assurances réunis contre risques de 
mer, 1’incendie et la grêle. 

Brussel. 7 januari 1830. 1 miljoen gulden. 
Ontbonden 30 juni 1838. 
Compagnie d’assurances maritimes : Le Neptune. 
Antwerpen. 24 april 1830. 1 miljoen gulden. 
Ontbonden 29 oktober 1840. 
Compagnie gantoise, compagnie d’assurances 
maritimes. 
Gent. 4 september 1833. 1 miljoen frank. 
Ontbonden 1 augustus 1836. 
Société de l’union beige et étrangère d’assurances 
contre les risques de mer, de transport par eau, par 
terre et de grêle. 
Brussel. 12 september 1833. 1 miljoen frank. 
Ontbonden 10 juni 1836. 

12. Compagnie d’assurances universelles. 
Brussel. 1 januari 1834. 2 miljoen frank. 
Ontbonden 27 december 1837. 

13. Compagnie commerciale d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 28 juni 1834. 10 miljoen frank. 
Ontbonden 9 juni 1838. 

14. Deuxième compagnie commerciale d’assurances 
maritimes. 
Antwerpen. 22 juli 1834. 20 miljoen frank. 

15. Compagnie de reassurances contre les risques des 
mers. 
Brussel. 25 april 1835. 2 miljoen frank. 
Ontbonden 1838. 

16. Cinquième d’assurances. 
Antwerpen. 11 mei 1838. 4 miljoen frank. 

17. Le Rhin, société d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 9 mei 1845. 1 miljoen frank. 
Ontbonden 5 oktober 1848. 

18. L’Espérance. 
Antwerpen. 16 april 1846. 1,5 miljoen frank. 

19 Compagnie d’assurances: L’Océan. 
Antwerpen. 23 november 1846. 1,5 miljoen frank. 

20. Compagnie d’assurances: Atlantique. 
Antwerpen. 8 januari 1850. 1 miljoen frank. 

21. Compagnie d’assurances d’Anvers. 
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Antwerpen. 13 februari 1850. 1 miljoen frank. 
22. Compagnie d’assurances maritimes: Le Commer¬ 

ce d’Anvers. 
Antwerpen. 12 december 1853. 1 miljoen frank. 

23 Le Cercle des Assureurs. 
Antwerpen. 1 maart 1854. 1 miljoen frank. 

24. Le Phare, compagnie d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 21 maart 1855. 1 miljoen frank. 

25. Le Rhin, compagnie d’assurances maritimes. 
Antwerpen. 8 december 1855. 1 miljoen frank. 

26. Le Lloyd beige. 
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9. Ibid. 
10. Auguste Morel werd geboren te Antwerpen op 22 

maart 1803. Hij ging in dienst bij de pas opge¬ 
richte verzekeringsmaatschappij ‘Securitas’ waar 
hij opklom tot bestuurder van de afdeling verze¬ 
kering tegen zeerampen. In 1827-1828 ging hij 
werken als verzekeringsmakelaar bij procuratie. 
Zijn kandidatuur in 1828 om als officiële verze¬ 
keringsmakelaar bij de beurs in Antwerpen te 
mogen optreden werd door het stadsbestuur afge¬ 
wezen ten voordele van een kandidaat van adel¬ 
lijke afkomst. Daarop ging hij over tot de oprich¬ 
ting op 15 mei 1828 van zijn ‘Bureau Veritas’ naar 

Antwerpen. 17 juli 1856. 2 miljoen frank. 
27. L’Indemnité, compagnie d’assurances maritimes. 

Antwerpen. 19 maart 1857. 1 miljoen frank. 
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voorbeeld van de ‘Lloyds Registry of Shipping’. 
‘Lloyds’ beperkte zich echter op dat ogenblik tot 
de opgave van de waarde van de schepen die de 
Britse havens aandeden. Morel gaf met zijn ‘re¬ 
gister Veritas’ ook inlichtingen over de continen¬ 
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Scheepsfinanciering: een comparatief perspectief (1870-1970) 

Ferry de Goey en Paul van de Laar 

Inleiding 
Scheepsfinanciering is veelal omgeven door 
een ‘waas van mysterie en geheimhouding’. 
Scheibe heeft gelijk als hij stelt: ‘Die Schiffs- 
finanzierung ist ein Bereich, der von allen 
Beteiligten ‘top secret’ behandelt wird’.1 Ze 
vormt een steeds terugkerend agendapunt 
voor het bestuur van scheepvaartondeme- 
mingen, maar het is voor onderzoekers moei¬ 
lijk inzicht te krijgen in de diverse aspecten 
die met de scheepsfinanciering in het verle¬ 
den samenhingen. Naarmate men verder 
teruggaat in de tijd nemen de problemen 
navenant toe. Ondanks deze belemmerende 
factor stellen we in deze bijdrage de vraag 
aan de orde op welke wijze een viertal Neder¬ 
landse rederijen in de periode 1870-1970 in 
hun financieringsbehoefte voorzagen. We 
proberen daarnaast inzicht te krijgen in de 
motieven die ten grondslag hebben gelegen 
aan de keuze van de diverse financierings- 
vormen. Ten slotte zijn we geïnteresseerd in 
de betrokkenheid van bankiers bij de 
scheepsfinanciering. Hierbij stuiten we op 
nog grotere beperkingen, daar over de relatie 
reders-bankiers in het algemeen weinig 
bekend is.2 
We hebben er voor gekozen een zo homogeen 
mogelijke groep lijnvaartrederijen te onder¬ 
zoeken, die vrachtvaart combineerden met 
passagiersvaart. Het onderzoek concentreert 
zich op de Koninklijke Nederlandse Stoom¬ 
boot Maatschappij (KNSM), Stoomvaart 
Maatschappij Nederland (SMN), Holland- 
Amerika Lijn (HAL) en Rotterdamse Lloyd 

(RL). Belangrijk is te constateren dat deze 
rederijen hun eigen vaargebied hadden (‘his¬ 
torische vaarrechten’) hetgeen, zoals nog zal 
blijken, mede van invloed was op de scheeps¬ 
financiering. De periode 1870-1970 omvat 
de opkomst, de bloei en het einde van de lijn¬ 
vaart met vracht- èn passagiersschepen van 
deze vier rederijen. De passagiersvaart op 
Indonesië werd na 1960 gestaakt; de geregel¬ 
de passagiersvaart van de HAL op Amerika 
stopte in 1970, terwijl de KNSM na 1970 
eveneens de passagiersvaart op Suriname en 
de Antillen beëindigde. Rond 1970 waren de 
bedrijven al zodanig van karakter veranderd, 
dat nauwelijks meer van een zuivere rederij 
gesproken kon worden. Ook de scheepsfi¬ 
nanciering kwam daardoor in een ander dag¬ 
licht te staan. 
We zullen de financiële bedrijfsgeschiedenis¬ 
sen schetsen tegen de achtergrond van een 
overzicht van de scheepsfinanciering in een 
aantal voor Nederland belangrijke scheep- 
vaartlanden. Dat zijn Engeland, Duitsland, 
Japan en de Verenigde Staten. Hierdoor kun¬ 
nen we nagaan of de Nederlandse situatie 
afwijkend was of niet. 
Deze bijdrage is als volgt ingedeeld. In para¬ 
graaf één zal eerst aandacht worden besteed 
aan de wijze waarop bedrijven in het alge¬ 
meen en rederijen in het bijzonder in hun 
financieringsbehoefte kunnen voorzien. Ten¬ 
einde de ontwikkeling van de Nederlandse 
rederijen te kunnen plaatsen wordt in para¬ 
graaf twee een overzicht gegeven van de 
scheepsfinanciering in het buitenland. Para- 
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graaf drie omvat case-studies, waar op aspec¬ 
ten van de financiële bedrijfsgeschiedenis 
wordt ingegaan. 

1. Scheepsfinanciering: vormen en motie¬ 
ven 

1.1 De verschillende financieringsvormen 
Het is ondoenlijk om in detail in te gaan op 
de vele financieringsvormen waarvan bedrij¬ 
ven in het algemeen en rederijen in het bij¬ 
zonder gebruik kunnen maken. Gemakshalve 
zullen we de diverse vormen tot een tweetal 
hoofdcategorieën herleiden: interne financie¬ 
ring en externe financiering. Onder eerstge¬ 
noemde rekent men al die middelen die de 
onderneming zelf genereert, waarvan de 
belangrijkste bestaan uit ingehouden winsten 
en afschrijvingen (kasstroom). Daarnaast 
kunnen ondernemingen interne middelen 
genereren door het afstoten van activa, bij¬ 
voorbeeld verkoop van schepen of bedrijfs¬ 
onderdelen. Onder de interne middelen 
behoort ook het laten vrijvallen van reserves 
die in het verleden uit de ingehouden winsten 
zijn opgebouwd en die in de vorm van kas¬ 
gelden, deposito’s en dergelijke worden aan¬ 
gehouden. 
Bedrijven maken daarnaast gebruik van 
externe financiering, onder andere door het 
uitgeven van aandelen, die men tot het eigen 
vermogen rekent. Voor het uitbreiden van het 
eigen vermogen is vooral de rechtsvorm van 
de naamloze vennootschap van belang. Om 
mee te kunnen doen in de wilde vaart vol¬ 
stond het om één schip te hebben. Dit gold 
niet voor de lijn vaart, waar het onderhouden 
van een regelmatige dienst verschillende 
schepen (liefst van hetzelfde type) vereiste. 
In de literatuur wordt benadrukt dat de 
opkomst van de stoomlijnvaart en de naam¬ 
loze vennootschap hand in hand gingen. Men 
baseert zich daarbij op de veronderstelling 
dat de partenrederij ongeschikt was voor de 
financiering van de kostbare stoomschepen, 

waardoor deze typische ondernemingsvorm 
zou verdwijnen, althans voor de grote kapi- 
taalbehoevende lijnvaart. Op deze plaats is 
het van belang te benadrukken dat het par¬ 
tensysteem als nadeel had dat de winst veel 
moeilijker in het bedrijf gehouden kon wor¬ 
den omdat deze ter beschikking moest komen 
van de oprichters-aandeelhouders. De bewe¬ 
gingsvrijheid van de directie werd hierdoor 
beperkt. Voor nieuwe investeringen moest in 
het partensysteem vrijwel telkens de weg van 
de externe financiering worden gevolgd, ter¬ 
wijl in NV-verband winsten ook in het bedrijf 
kunnen blijven.3 Dat neemt niet weg, dat bij¬ 
voorbeeld in Engeland de partenrederij als 
bedrijfsvorm bleef bestaan. Uit de studie van 
P.L. Cottrell blijkt dat tussen 1800 en 1880 
scheepseigenaren (48,1%) en handelaren 
(22,3%) de grootste groepen waren die aan¬ 
delen bezaten in partenrederijen langs de 
Mersey. De rest van de aandelen berustte bij 
‘professionals’ (7,5%) en ‘gentlemen’ 
(6,4%). Cottrell concludeert dan ook: ‘(...) 
the shipowning community was remarkably 
self-reliant and localized in its financial 
requirements’. Een zelfde beeld geeft B.L. 
Anderson in zijn studie van de financiële 
instituties langs de Mersey in de achttiende 
en negentiende eeuw. In een partenrederij zal 
de betekenis van banken bij scheepsfinancie¬ 
ring niet groot zijn geweest.4 
Niet alle middelen die de onderneming van 
buiten aantrekt behoren tot het eigen vermo¬ 
gen. Daarnaast kan namelijk ook gebruik 
worden gemaakt van extern vreemd vermo¬ 
gen, dat na een meestal vooraf bepaalde ter¬ 
mijn aan de schuldeisers moet worden terug¬ 
betaald (obligatieleningen, hypothecair kre¬ 
diet, bankkrediet etc.). 
Afgezien van de gebruikelijke leningsvor- 
men, bestond voor rederijen nog een aantrek¬ 
kelijke financieringsvorm: een termijnkrediet 
dat in de regel door werven werd verstrekt. In 
de scheepvaart was het gebruikelijk dat sche¬ 
pen in vier, zes of meer termijnen betaald wer¬ 
den. Een concept-bouwcontract uit 1919 van 
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de SMN met de Nederlandse Scheepsbouw 
Maatschappij te Amsterdam voor de bouw 
van een vrachtschip vermeldde bijvoorbeeld 
zes termijnen.5 De praktijk om schepen in ter¬ 
mijnen te betalen, bood rederijen de gelegen¬ 
heid om hun liquiditeitsbehoefte te spreiden. 
Het was ook mogelijk dat de werf een deel¬ 
neming nam in de rederij. 

1.2 Voor- en nadelen van financieringsvor¬ 
men 
In het voorgaande hebben we de voor dit arti¬ 
kel belangrijkste financieringsvormen be¬ 
sproken die in de komende paragrafen nader 
aan de orde zullen komen. Om de vraag te 
kunnen beantwoorden welke overwegingen 
aan de keuze van een bepaalde financierings¬ 
vorm ten grondslag liggen, hebben we inzicht 
nodig in de voor- en nadelen van de verschil¬ 
lende financieringsvormen. In tabel 1 hebben 
we een drietal belangrijke factoren samenge¬ 
vat. 
Een ‘plus’ geeft aan dat de financieringsvorm 
hierdoor positief wordt beïnvloed, terwijl een 
‘min’ daarentegen een negatief effect aan¬ 
geeft. Een ‘plus/min’ duidt op een onzeker 
effect, dat afhankelijk is van de omstandig¬ 
heden waarin de onderneming verkeert. 
Interne financiering is voor een onderneming 
in het algemeen het aantrekkelijkst. Het is 
goedkoper dan de andere financieringsvor¬ 
men en de risicofactor is klein. Zeer belang¬ 

rijk is dat naarmate een onderneming meer 
gebruik kan maken van middelen die zij zelf 
genereert, het varen van een eigen koers 
wordt bevorderd. Pottekijkers kunnen buiten 
de deur worden gehouden, terwijl men de 
zeggenschap binnen de onderneming zoveel 
mogelijk kan controleren. 
Uit de tabel valt af te lezen dat de risicofac¬ 
tor een negatieve invloed heeft op financie¬ 
ring door middel van vreemd vermogen. 
Daarbij moet direct worden opgemerkt dat de 
toename van het risico afhankelijk is van de 
winstgevendheid, de reservepositie en uiter¬ 
aard de conjuncturele omstandigheden. Deze 
factoren bepalen in belangrijke mate de kans 
of het geleende geld kan worden terugbe¬ 
taald. Daar staat tegenover dat het opnemen 
van vreemd vermogen goedkoper is dan het 
uitgeven van nieuwe aandelen. Over het 
geleend geld zal weliswaar rente moeten 
worden vergoed, maar deze is vaak fiscaal 
aftrekbaar, zodat het belastingregime in een 
bepaald land financiering door middel van 
vreemd vermogen kan bevorderen. 
Op voorhand valt niet te zeggen of de zelf¬ 
standigheid positief of negatief wordt beïn¬ 
vloed door financiering met vreemd vermo¬ 
gen. Een onderneming die de grens van haar 
kredietwaardigheid heeft overschreden zal er 
in de regel niet aan ontkomen dat derden zich 
met het toezicht op de gang van zaken 
bemoeien. Indien het gaat om een financie- 

Tabel 1. Factoren ondernemingsfinanciering 

kosten 

risico 

zelfstandigheid 

interne 
financiering 

+ 

+ 

+ 

vreemd 
vermogen 

+ 

+/- 

eigen 
vermogen 

+ 
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ring van tijdelijke behoeften, dan wordt de 
zelfstandigheidspositie in mindere mate 
beperkt. Deze financieringsvorm is dan aan¬ 
trekkelijker dan het vergroten van het aande¬ 
lenkapitaal. We zullen aan de hand van de 
case-studies laten zien dat het opnemen van 
aanzienlijke bedragen aan geleend geld de 
rederijen in grote liquiditeitsproblemen 
bracht, waardoor de schulden niet konden 
worden terugbetaald. In het bijzonder de cri¬ 
sis van de jaren dertig heeft rederijen en 
beleggers geleerd hoe wisselvallig de resul¬ 
taten in de scheepvaart kunnen zijn. Volgens 
P. Kuin en H.J. Keuning konden de rederijen 
eindjaren dertig het eigen vermogen niet ver¬ 
sterken (er was geen belangstelling van 
beleggers), terwijl het gebruik van vreemd 
vermogen ongeschikt was gebleken.6 Joh. 
Brautigam stelde in 1935 de navolgende 
diagnose: ‘Het merendeel der reederijen staat 
voor een opgeteerde pot. (...) Het droeve feit 
is er nu eenmaal, dat in de laatste veertien 
jaren enige honderden miljoenen guldens in 
de scheepvaart verloren zijn. Het dient ver¬ 
meld, omdat tengevolge hiervan de Neder¬ 
landse reederij in lange tijd geen beroep op de 
geldmarkt hoeft te doen. De schrik zit er in’.7 
De derde in de tabel onderscheiden financie- 
ringsvorm (extern eigen vermogen) is de 
duurste. Beleggers eisen een rendement dat 
hoger ligt dan de interest die over het geleend 
vermogen wordt vergoed. Als de onderne¬ 
ming failleert zijn de aandeelhouders als 
eigenaren het laatst aan de beurt bij de ver¬ 
deling van de boedel. Dit betekent dat de aan¬ 
deelhouders een risicopremie eisen, waar¬ 
door zij een hoger beslag leggen op de door 
de ondernemingen gegenereerde winsten in 
de vorm van dividenden of vermogenswin- 
sten. Naarmate het aandelenkapitaal wordt 
uitgebreid nemen de financieringskosten 
voor de onderneming toe. Om te voorkomen 
dat de winst per aandeel afneemt (kapitaal- 
verwatering), zal de winstgevendheid van de 
onderneming moeten stijgen. Om het divi¬ 
dend per aandeel op zijn minst gelijk te hou¬ 

den, moet een groter gedeelte van de winst 
worden uitgekeerd. Dit gaat ten koste van de 
middelen die binnen het bedrijf kunnen blij¬ 
ven, zodat eerder een beroep moet worden 
gedaan op externe financiering, hetgeen 
zoals gezegd duurder is dan financiering uit 
eigen middelen. Aan de andere kant kan een 
groot uitstaand aandelenvermogen in combi¬ 
natie met de ingehouden winsten in de vorm 
van reserves worden gebruikt als een buffer 
in tijden dat het minder goed gaat (vergroting 
van het weerstandsvermogen van de onder¬ 
neming). Naarmate meer eigenaren via hun 
stemrecht invloed kunnen uitoefenen op de 
beslissingen van de leiding van de onderne¬ 
ming, neemt de zeggenschap in theorie af, 
zodat de onafhankelijkheid hierdoor negatief 
wordt beïnvloed. 

1.3 De opvatting van bankiers en reders 
Voor de beantwoording van de vraag op wel¬ 
ke wijze bankiers bij de financiering van de 
in ons onderzoek opgenomen rederijen 
betrokken waren, is het van belang vast te 
stellen dat in de literatuur de geringe belang¬ 
stelling van het bankwezen voor scheepsfi- 
nanciering wordt benadrukt. Weliswaar wer¬ 
den in Nederland aan het einde van de vorige 
eeuw scheepshypotheekbanken opgericht, 
maar deze richtten zich vooral op de kleine 
handelsvaart (kustvaart) en de binnenvaart. 
S. Harwood zocht naar een verklaring voor 
de geringe belangstelling van banken. In 
theorie is scheepsfinanciering ‘...as safe as 
home loans. Perhaps even safer, as the ship, 
unlike a house, can be moved to another mar¬ 
ket-place’.8 Het probleem zit zijns inziens 
vooral in de termijn van de lening. Banken 
zouden zich niet voor twintig jaar (de gemid¬ 
delde levensduur van een schip) willen vast¬ 
leggen, maar hooguit voor tien jaar.9 
Ofschoon algemene banken in het verleden 
zelf niet genegen waren langlopende lenin¬ 
gen aan rederijen te verstrekken, waren zij op 
tal van manieren betrokken bij de scheepsfi¬ 
nanciering, zoals de Rotterdammer Marten 
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Mees (1828-1917) in 1858 opgenomen als 
firmant van het familiekassiersbedrijf R. 
Mees & Zonen. Mees was betrokken bij de 
oprichting van de Rotterdamsche Bankveree- 
niging (Robaver), de Amsterdamsche Bank, 
de HAL en RL. Ondanks de betekenis van 
Mees bij de Rotterdamse scheepvaart deins¬ 
de hij terug voor een te grote financiële 
betrokkenheid. Eind 1870 schreef Mees: 
‘Mijn rol beperkt zich tot het pousseren van 
de zaak (het tot stand komen van de Holland- 
Amerika Lijn), omdat ik die beschouw voor 
Rotterdam als een levenskwestie. Zooals gij 
denken kunt heb ik persoonlijk of voor mijne 
firma geen belang bij de zaak, en ik kan u ver¬ 
zekeren, dat ik al mijne geestkracht noodig 
heb tegenover zooveel kleingeestigheid en 
bekrompenheid, als ik ook hier ondervind. 
Maar ik wil voor mijzelf verantwoord zijn, en 
mij niets te verwijten hebben’.10 
De positieve, maar voorzichtige houding van 
bankier Mees wordt bevestigd door een ande¬ 
re Nederlandse bankier, namelijk die van mr. 
K.P. van der Mandele (1880-1975), directeur 
van de Robaver (1910-1940). Hij constateer¬ 
de in 1936 over de houding van banken ten 
opzichte van rederijen het volgende. ‘Al 
sinds lange jaren is de samenwerking tus- 
schen reeders en bankiers intiem en vertrou¬ 
welijk geweest. Hoevele bankiers toch heb¬ 
ben een zetel in de bestuurscolleges van 
groote scheepvaartmaatschappijen en hoeve¬ 
le malen hebben zij in die functie de directies 
terzijde kunnen staan met raad, maar óók met 
daad. Zeker, een Hollandsche bank moet blij¬ 
ven van het goede type deposito-bank naar 
den trant van de groote Engelsche banken: 
dus - in beginsel - geen participaties in 
scheepvaartmaatschappijen, geen aandelen¬ 
bezit, geen lange voorschotten’.11 Van der 
Mandele is wel van mening dat banken in uit¬ 
zonderlijke gevallen ‘tegen de strenge regel 
van het vak’ mogen zondigen, omdat dit uit¬ 
eindelijk de handel weer ten goede komt en 
dus ook de banken zelf. 
Uit recent onderzoek blijkt hoezeer bankiers 

bij de Nederlandse rederijen betrokken 
waren en persoonlijke relaties met reders 
onderhielden. Rond 1900 hadden de vier 
rederijen wel een of meer leden in de Raad 
van Commissarissen of directieleden met een 
connectie in het bankwezen (zie figuur 1). 
Opvallend is het grote aantal bankconnecties 
van de SMN en de HAL, en het geringe aan¬ 
tal bij de RL. Bij de keuze van de commissa¬ 
rissen hield men rekening met persoonlijke 
kwaliteiten (prestige, aanzien), specifieke 
kennis van zaken, handelsrelaties en verte¬ 
genwoordiging van financiële belangen. Van 
Ernst Heldring (1871-1954), een spin in het 
web in de Amsterdamse zakenwereld, is 
bekend dat hij in het algemeen weinig waar¬ 
dering had voor de rol van huisbankier Hope 
& Co. Als directeur van de KNSM (1899- 
1937) zag hij de huisbankier als ‘een Jan 
Salie-achtige figuur’.12 Overigens stapte 
Heldring in 1939 over naar het bankiersbe- 
drijf, als president van de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij (NHM) (1939-1949). 
Zijn betrokkenheid bij de Nederlandse en 
Indische scheepvaart bleef, hetgeen blijkt uit 
een groot aantal commissariaten in deze 
branche.13 
De hechte band tussen reders en bankiers is 
op zijn minst opvallend, maar ook weer niet 
zo ongewoon dat we ons daar op voorhand op 
mogen verkijken. J. Jonker stelt terecht dat 
niet iedere nevenfunctie van een bankier een 
financieel belang vertegenwoordigde. Beide 
beroepsgroepen stonden maatschappelijk in 
hoog aanzien, waardoor zij deel uitmaakten 
van een elitenetwerk. Het is opvallend dat de 
belangstelling van de banken voor de rederij¬ 
en geleidelijk verminderde. Jonker consta¬ 
teert dat het aantal commissariaten van ban¬ 
kiers in de sector ‘vervoer/opslag’ tussen 
1910 en 1940 afnam, vooral in de periode na 
1923. Bij de sectoren ‘nijverheid’ en ‘bank¬ 
wezen’ daarentegen nam de verstrengeling 
toe. Dit duidt misschien ook op een verande¬ 
rende functie van de bankier in de raad van 
commissarissen.14 
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Bij de behandeling van de case-studies gaan 
we dieper in op de rol van de bankiers en de 
financiering van de bedrijven. We besluiten 
deze paragraaf met een aantal algemene 
opmerkingen over de financiering van Ne¬ 
derlandse rederijen in de twintigste eeuw, 
waaruit vooral het streven naar interne finan¬ 
ciering naar voren komt. 
Mr. D.A. Delprat, van 1927-1957 directeur 
van de SMN, schrijft in zijn biografie: ‘Wij 
hadden na de jaren twintig en volgende geen 
moeite de traditionele politiek van een ‘long 
purse’ (curs. FdG en PvdL) te volgen. De 
kaspositie stelde de ‘Nederland’ in staat een 
groot aantal nieuwe vrachtschepen te bestel¬ 
len en daarnaast verschillende verplichtingen 
aan te gaan’.15 Na 1945 bleven rederijen 
voorstanders van interne financiering, zoals 
blijkt uit de studie van P.Th. van de Laar naar 
de financiering in de Rotterdamse maritieme 
sector tussen 1945-1960. De zes grootste 
rederijen in Nederland investeerden tussen 
1947 en 1954 voor 717,7 miljoen gulden in 
een nieuwe vloot, waarbij slechts voor 2 pro¬ 
cent aan vreemd vermogen was gebruikt.16 
Pas na 1960 konden nieuwe geluiden worden 
gehoord, met name dankzij J.J. Oyevaar. Als 
directeur van het Rotterdamse scheepvaart¬ 
bedrijf Van Ommeren had hij in de jaren vijf¬ 
tig en zestig ervaring opgedaan met een toe¬ 
name van het gebruik van vreemd vermo¬ 
gen.17 Het is dan ook niet verwonderlijk dat 
hij in zijn rapport De Nederlandse koopvaar¬ 
dij (1968) wees op de onmogelijkheid van het 
blijven vasthouden aan de traditionele finan- 
cieringspolitiek. Hij pleitte voor het gebruik 
van meer vreemd vermogen door de Neder¬ 
landse rederijen. Als we ervan uitgaan dat de 
hierboven vermelde opmerkingen represen¬ 
tatief zijn voor Nederland, dan wordt het inte¬ 
ressant om naar de scheepsfmanciering in 
andere landen te kijken. 

2. Scheepsfmanciering: een landenover- 
zicht (1870-1970) 

In deze paragraaf wordt een overzicht gege¬ 
ven van de scheepsfmanciering in de periode 
1870-1970, waarbij we ons concentreren op 
landen waarvan de vier Nederlandse rederij¬ 
en een directe concurrentie ondervonden. 
Deze landen zijn: Engeland, Duitsland, de 
Verenigde Staten en Japan. De volgende sub- 
perioden worden onderscheiden: 1870-1918; 
1918-1945 en 1945-1970. Per land wordt 
bovendien zoveel mogelijk nagegaan van 
welke fmancieringsvormen men gebruik 
heeft gemaakt, welke motieven daarvoor 
werden aangevoerd en naar de betrokkenheid 
van banken. 

2.1 De periode 1870-1918 
E. Green constateert dat de Britse scheep¬ 
vaart in de periode 1825-1940 vier kenmer¬ 
ken had, te weten: rederijen waren in het bezit 
van een gering aantal individuen, die elkaar 
ook goed kenden; weinig diversificatie van 
activiteiten; een geringe openheid ten op¬ 
zichte van het publiek en het afwijzen van 
externe financiering.18 Voor de financiering 
van de vlootexpansie leunden de Britse lijn- 
vaartrederijen voornamelijk op interne finan¬ 
ciering. Wanneer een beroep op nieuw aan¬ 
delenkapitaal moest worden gedaan, dan gaf 
men er de voorkeur aan de aandelen in klei¬ 
ne kring onder te brengen, zodat een vergro¬ 
ting van het kapitaal niet samenging met het 
uit handen geven van de zeggenschap. Vol¬ 
gens Green had de financiële strategie een 
grotere invloed op het beleid van de directie 
dan de marktomstandigheden. Zo bleef men 
bij voorkeur vasthouden aan de verdeelsleu¬ 
tel van de partenrederij bij de financiering 
van de stoomlijnvaart, ofschoon de bedragen 
die hierin werden geïnvesteerd veel hoger 
lagen. Dit hield in dat het benodigde kapitaal 
omgeslagen werd over een gering aantal een¬ 
heden, zodat alleen de kapitaalkrachtige 
beleggers een aandeel konden verwerven. 
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Ook Cottrell ziet hierin een belangrijke oor¬ 
zaak voor de geringe spreiding van de aande¬ 
len in lijnvaartrederijen.19 Engelse rederijen 
waren en bleven daarom een ‘very private 
business’. 
Voor de financiering van de rederijen werd 
handig gebruik gemaakt van de bereidheid 
van werven als geldschieter te fungeren. In 
Engeland was het niet ongebruikelijk dat 
werven mede-eigenaar waren van één of 
meerdere rederijen. Verschillende rederijen 
hadden bovendien een langdurige verbinte¬ 
nis met een werf, zoals de Liverpoolse Whi¬ 
te Star Line met Harland & Wolff te Belfast. 
Dankzij de grote vraag naar (tweedehands) 
Engelse stoomschepen elders, konden Britse 
reders zich op voordelige wijze ontdoen van 
hun verouderde tonnage en nieuwe schepen 
bestellen.20 Dit stimuleerde de scheepsbouw 
enorm: in 1870 was circa vijftig procent van 
de stoomschepen van Engelse origine, in 
1890 zelfs ongeveer tachtig procent.21 A. 
Slaven ziet in deze marketingstrategie, met 
sterke ‘client-builder linkages’, een belang¬ 
rijke oorzaak voor de teloorgang van de Brit¬ 
se scheepsbouw in de twintigste eeuw. 
In de beginperiode van de lijnvaart waren 
voorts ook overheidssubsidies in de vorm 
van postcontracten een aantrekkelijke finan¬ 
cieringsbron. Bij een rederij als de Royal 
Mail kwam tussen 1840-1850 circa 40 pro¬ 
cent van de inkomsten uit het postcontract. 
Dankzij de gekozen fmancieringsvormen 
konden lijnvaartrederijen, zo blijkt uit de 
opmerkingen van Green, nog lang het karak¬ 
ter van een familiebedrijf houden. Sturmey 
legt een verband tussen de achteruitgang van 
de Britse zeevaart, het vasthouden aan tradi¬ 
ties (zoals zelffinanciering) en de overheer¬ 
sing van ‘... old family cliques’.22 
De voorkeur voor zelffinanciering in Enge¬ 
land beperkte de rol van banken bij de 
scheepsfmanciering tot ongeveer 1900. In het 
begin van de twintigste eeuw trad een (eerste) 
concentratieproces op in de zeescheepvaart 
als gevolg van toenemende concurrentie. In 

1871 waren er bijvoorbeeld slechts twee con¬ 
currenten voor de Britse rederijen op de 
Atlantische vaart; in 1885 echter al twintig. 
Om de concurrentie te kunnen weerstaan pro¬ 
beerden rederijen belangen te nemen in ande¬ 
re rederijen, of deze over te nemen. De mid¬ 
delen die daarvoor beschikbaar kwamen, 
werden hoofdzakelijk extern aangetrokken. 
Hierdoor nam de rol van de bankier, als finan¬ 
cieel intermediair, toe. 
De voornaamste concurrentie voor de Britten 
kwam van Duitse rederijen. De snelle indus¬ 
trialisatie na 1870 gaf een belangrijke impuls 
aan de Duitse scheepvaart. Daarnaast stimu¬ 
leerden speciale spoorwegtarieven en doua- 
nefaciliteiten Duitse bedrijven gebruik te 
maken van de nationale rederijen in plaats 
van buitenlandse. Op minder rendabele lij¬ 
nen, zoals Afrika en Azië, werden de rederij¬ 
en gesubsidieerd door de overheid. Hoe 
belangrijk die steun is geweest valt moeilijk 
te beoordelen, aangezien andere maatregelen 
eveneens werden genomen, waaronder pool¬ 
en tariefafspraken, efficiency operaties en 
dergelijke. Voor de vaart op de Atlantische 
Oceaan bestond geen overheidssteun. Dat 
was ook niet nodig. Het vervoer van emi¬ 
granten naar Amerika vanuit Hamburg was 
voor de Norddeutsche Lloyd (NDL) en de 
Hamburg-Amerikanischer Paketfahrt-Actien 
Gesellschaft (HAPAG, later ook genoemd 
Hamburg-Amerika Linie) zeer lucratief. Ter 
illustratie: in 1913 werd 35,6 procent van de 
Europese emigranten met Duitse schepen 
naar Amerika vervoerd. Volgens L.U. Scholl 
konden de Duitse reders dankzij de goede 
inkomsten uit het vervoer van emigranten 
ook de overname van andere Duitse rederij¬ 
en grotendeels uit eigen middelen financie¬ 
ren. 
Nog voor de eeuwwisseling behoorden de 
NDL en de HAPAG tot de grootste rederijen 
ter wereld. In 1914 telde de HAPAG-vloot 
408 schepen (totaal 1,25 miljoen ton). Hoe¬ 
wel de rederijen ten opzichte van elkaar soms 
fel concurreerden, werkten ze tegenover het 
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buitenland eerder nauw samen. Dit werd ver¬ 
sterkt door het nemen van belangen in eikaars 
bedrijven. In 1905 bijvoorbeeld, hadden de 
zeven grootste Duitse rederijen circa 60 pro¬ 
cent van de Duitse vloot in handen; de negen 
grootste zelfs ongeveer 75 procent. Aldcroft 
spreekt van een ‘(...) fairly tightknit commu¬ 
nity of interests’.23 
Voorzover bekend waren banken bij de finan¬ 
ciering van rederijen in Duitsland nauwelijks 
betrokken. Scholl constateert: ‘(...) no impor¬ 
tant foundation was due to the initiative of 
banks or industry’.24 Het waren hoofdzake- 
lijk lokale banken in Bremen en Hamburg 
waar rederijen tot 1920 terecht konden. In 
ruil hiervoor kregen de banken geleidelijk 
wel meer invloed op het beleid van de rede¬ 
rijen. In deze periode deed men ook een 
beroep op de kredietfaciliteiten van de han¬ 
delsfirma’s in beide steden, die een direct 
belang hadden bij goede aan- en afvoermo- 
gelijkheden. 
In de VS speelde de zeescheepvaart voor 
1918 geen belangrijke rol. J.G.B. Hutchins 
typeert de Amerikaanse zeevaart als 
financially marginal and with respect to per¬ 
sonnel it tended to be a ‘sweated’ industry’. 
J.J. Stafford komt tot een zelfde typering van 
de Amerikaanse scheepvaart.25 In New York, 
de belangrijkste haven, overheersten de 
Europese rederijen. In steden als Philadel¬ 
phia en Baltimore daarentegen konden Ame¬ 
rikaanse rederijen wel tot ontwikkeling 
komen. Het ging hier typisch om steden aan 
de oostkust, die het begin- en eindpunt vorm¬ 
den van een belangrijke spoorweg. In de VS 
waren het ook spoorwegdirecteuren die zich 
met de zeevaart bezighielden in een poging 
hun spoorlijn over zee door te trekken naar 
Europa.26 
In de VS werd nog voor 1914, geheel in de 
geest van ‘Big Business’, een poging onder¬ 
nomen om de dominantie van Engelse reders 
op de Atlantische route te doorbreken. Hier¬ 
toe werden op initiatief van twee Amerikaan¬ 
se reders enkele Amerikaanse en Westeuro- 

pese rederijen (waaronder Britse onderne¬ 
mingen en ook de HAL) opgekocht en 
samengevoegd in de International Mercanti¬ 
le Marine Co. (IMMCo). Met andere grote 
niet-Britse rederijen, zoals de NDL en 
HAPAG, werden afspraken gemaakt over 
tarieven en verdeling van de vracht. Drijven¬ 
de kracht hierachter was de Amerikaanse 
bankier J.P. Morgan, die overigens noodge¬ 
dwongen deze rol op zich nam. In de studie 
van Thomas R. Navin en Marian V. Sears 
naar het ontstaan de IMMCo wordt de rol van 
de grote Amerikaanse bankier ontmythologi¬ 
seerd. Morgan was niet de initiatiefnemer, 
zoals veelal ten onrechte in gedenkboeken 
wordt beweerd. Het verwerven van de Euro¬ 
pese rederijen was veel duurder geweest dan 
oorspronkelijk beoogd, zodat van de initia¬ 
tiefnemers een grotere financiële bijdrage 
werd gevraagd. Als gevolg hiervan raakte 
ook Morgan nauwer bij de IMMCo betrok¬ 
ken. In 1912 telde de vloot van de IMMCo 
120 schepen, met een boekwaarde van bijna 
38 miljoen pond Sterling en een gestort kapi¬ 
taal van ruim 20 miljoen pond Sterling. Des¬ 
ondanks kwam de IMMCo na 1920 in finan¬ 
ciële problemen en moesten delen van het 
bedrijf weer worden verkocht. Hierdoor kon 
ook de HAL zich ‘vrijkopen’ ,27 Afgezien van 
het geval IMMCo, was de betrokkenheid van 
Amerikaanse banken bij de scheepsfinancie- 
ring gering. 
Het betrokken raken van de VS bij de Eerste 
Wereldoorlog gaf noodgedwongen een sti¬ 
mulans aan de eigen scheepvaart. In korte tijd 
werd met financiële steun van de regering de 
werfcapaciteit uitgebreid en groeide de ton¬ 
nage van de Amerikaanse vloot. Het meren¬ 
deel van de schepen kwam echter pas na 1919 
in de vaart waardoor een overschot aan laad¬ 
ruimte ontstond, hetgeen vooral in de jaren 
1921-1923 de resultaten in de scheepvaart 
onder druk zette. Een overheidsorgaan, de 
US Shipping Board, werd opgericht om 
emplooi voor de schepen te vinden. Dit lukte 
overigens maar matig. 
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In het Verre Oosten werd Japan in deze perio¬ 
de een belangrijke zeevarende natie, hiertoe 
krachtig gestimuleerd door de nationale rege¬ 
ring in het kader van het industrialisatiepro- 
ces. Voor een grondstofarm land als Japan 
was de zeevaart van essentieel belang. De 
Japanse overheid heeft, aldus K. Nagakawa, 
de zeevaart daarom zwaar financieel 
gesteund. Tot 1893 werden subsidies aan 
bedrijven gegeven, vanaf 1893 tot 1918 wer¬ 
den ook bepaalde routes gesubsidieerd. 
Overheidssubsidies waren echter niet de eni¬ 
ge financieringsbron voor de rederijen. Even¬ 
als in Engeland zien we hier een sterke band 
tussen rederij en werf. Zo nam de Mitsubishi- 
werf een groot belang in de Osaka Mercanti¬ 
le Marine Co (OSK). 
Nog vóór de Eerste Wereldoorlog was Japan 
de derde zeevarende natie ter wereld. Naast 
grote (gesubsidieerde) lijnvaartrederijen 
(shasen) als Japan Mail Steamship Co 
(NYK) en OSK, bestonden er enkele grote 
(niet-gesubsidieerde) rederijen (shagaisen), 
onder andere Yamashita, Mitsui, Kawasaki, 
Kokusai en Daido. Tussen de shasen-rederij¬ 
en bestonden echter grote verschillen qua 
financiering. Een bedrijf als NYK stippelde 
een voorzichtige financiële koers uit en pro¬ 
beerde zoveel mogelijk de weg van interne 
financiering te volgen. OSK daarentegen 
leunde, volgens K. Sugiyama, veel meer op 
externe financiers (zoals de genoemde steun 
van Mitsubishi). Japanse rederijen maakten 
in deze periode in het algemeen van uiteen¬ 
lopende financieringsbronnen gebruik. Rela¬ 
tief is de betrokkenheid van de overheid ech¬ 
ter zeer groot geweest.28 
Een inventarisatie van de buitenlandse litera¬ 
tuur leert dat in de periode 1870-1918 de 
rederijen geprobeerd hebben zoveel mogelijk 
gebruik te maken van de middelen die zij zelf 
konden opbrengen. In alle landen werd de 
scheepvaart gesteund door de overheid, zelfs 
al ging het alleen maar om postcontracten. 
Relatief omvangrijk is de steun geweest van 
de overheid in Japan en de VS, waarbij ver¬ 

schillende motieven een rol speelden: natio¬ 
nale economie en veiligheid, strategische 
ambities. Er zijn geen aanwijzingen dat ban¬ 
kiers in deze periode een grote rol hebben 
gespeeld. In landen als Duitsland en Groot- 
Brittannië nam de invloed van de bankiers na 
1900 wel toe, onder invloed van de concen- 
tratiebeweging in de scheepvaart waardoor 
rederijen behoefte hadden aan omvangrijke 
financiële middelen. In deze situatie staken 
banken een helpende hand toe, zonder dat ze 
daarmee automatisch meer macht kregen in 
het bestuur van de rederijen. 

2.2 De periode 1918-1945 
De Britse scheepvaart stagneerde in deze 
periode en nam relatief zelfs in belang af. Het 
aandeel in de mondiale scheepvaart was in 
1914 nog 44 procent, in 1939 nog maar 28 
procent. Engelse reders waren, aldus Green, 
nogal traag om hun strategieën te wijzigen. 
De ‘tradition of self-financing’ bleef over¬ 
heersen. Het voornaamste motief was angst 
voor het verlies van controle van het manage¬ 
ment en daarmee een toename van de invloed 
van buitenstaanders op het bedrijfsbeleid. In 
de jaren tijdens en kort na de Eerste Wereld¬ 
oorlog deden de reders een groter beroep op 
externe financiering. Men wilde profiteren 
van de verwachte vraag naar scheepstonnage 
en deze moest snel beschikbaar komen. Om 
in korte tijd de vloot te kunnen uitbreiden 
waren interne middelen niet toereikend. 
Hierdoor raakten banken meer bij de 
scheepsfinanciering betrokken, hoofdzake¬ 
lijk als intermediair. Green noemt onder 
andere: ‘advances on securities of ships’, 
‘bonds, garantees, the discounting of ship¬ 
builders bills and other financial services’. 
Tussen 1918 en 1921 was er een levendige 
handel in scheepsaandelen. 
Ofschoon door de recessie van 1921-1924 de 
belangstelling van bankiers in het algemeen 
voor rederijen verminderde, raakten sommi¬ 
ge Engelse banken meer bij de scheepvaart 
betrokken, in het bijzonder na 1925. Dit 

31 



gebeurde mede op aandrang van de overheid 
die na 1925 actiever bij de scheepsfinancie- 
ring werd betrokken, veelal om nationalisti¬ 
sche motieven en/of ten bate van de werkge¬ 
legenheid. Voorbeelden van overheidssteun 
zijn de Trade Facilities Act (1921) en de Bri¬ 
tish Shipping (Assistance) Act (1935). De 
Britse regering regelde bij laatstgenoemde 
wet de toekenning van een subsidie met een 
omvang van 2 miljoen pond Sterling en een 
bijdrage van 10 miljoen pond Sterling aan 
slooppremies.29 Door deze overheidssteun 
werd het voor banken aantrekkelijker te 
lenen aan rederijen, daar een gedeelte van het 
risico op de overheid kon worden afgewen¬ 
teld. 
In hoeverre de achteruitgang van de vloot 
verband houdt met de wijze van financiering 
valt moeilijk te beoordelen. De opvattingen 
daarover lopen uiteen. H.J. Dyos en D.H. 
Aldcroft zijn van mening dat de conservatie¬ 
ve houding van de Britse reders ten aanzien 
van de financiering en het volgen van techni¬ 
sche ontwikkelingen de achteruitgang gro¬ 
tendeels verklaren. Zij zoeken de oorzaak dus 
vooral intern. Green vindt het echter onjuist 
om zelffinanciering gelijk te schakelen aan 
conservatisme. Hij wijst op de bijzondere 
conjuncturele omstandigheden in het tijdvak 
1921-1924, die de mogelijkheden voor exter¬ 
ne financiering aantastten, te meer daar ban¬ 
ken en beleggers zich zoveel mogelijk af¬ 
keerden van de scheepvaart. Bedrijven die in 
deze periode beschikten over een groot weer¬ 
standsvermogen hadden een grotere kans de 
crisis te boven te komen. Green noemt ook de 
voordelen van zelffinanciering: lage over¬ 
head, potentieel flexibeler in aankoopbeleid 
van schepen en management, de continuïteit 
van familiebedrijven is groter, de familie is 
een bron van gemeenschappelijke kennis en 
ervaring - allemaal factoren die we makke¬ 
lijk kunnen inpassen in het schema van para¬ 
graaf twee. Niet alle rederijen waren in staat 
op eigen kracht te overleven. Sommige 
reders verkochten hun bedrijven of trachtten 

het ondememersrisico te spreiden door onder 
andere te investeren in niet-zeevaartgebon- 
den activiteiten. Daarnaast probeerden reders 
te profiteren van schaalvoordelen door het 
aangaan van fusies en overnames. Zo fuseer¬ 
den in 1934 Cunard en White Star. Het con- 
centratieproces beleefde een piek in de jaren 
twintig en leidde ertoe dat in 1920 25 procent 
van de Britse tonnage in handen was van ‘the 
Big Five’: P & O, Royal Mail Groep, Cunard, 
Ellerman en Furness Withy. De zeven groot¬ 
ste rederijen hadden in dat jaar zelfs 75 pro¬ 
cent van de tonnage in bezit.30 Davies gelooft 
dan ook niet dat Britse reders na 1918 minder 
ondernemend waren dan in de periode voor 
1918. ‘The difference may well lie in the 
changed circumstances in which they were 
forced to operate’. Davies zoekt de oorzaak 
derhalve vooral in externe factoren.31 
Gedurende de Eerste Wereldoorlog werd het 
voor Duitse reders praktisch onmogelijk 
bestaande lijnvaartverbindingen te handha¬ 
ven. Een gevolg hiervan was dat men nood¬ 
gedwongen begon te investeren in niet-mari- 
tieme activiteiten. Door het ten dele verzetten 
van de bakens opende men de mogelijkheid 
voor een toenadering tussen rederijen, wer¬ 
ven en grote industrieën. Zo investeerde de 
ijzer- en staalproducent Thyssen in DDG 
‘Hansa’ en het hoogoven- en staalbedrijf 
‘Phoenix’ in de Roland Linie. Rederijen kre¬ 
gen zodoende een additionele bron voor 
scheepsfinanciering. Daarnaast werd het 
eigen vermogen sterk uitgebreid, wat vanwe¬ 
ge deze relaties gemakkelijk kon. Het aande¬ 
lenkapitaal van HAPAG en NDL steeg tussen 
1919 en 1923 van respectievelijk 185 en 125, 
naar 285 en 1000 miljoen Mark. 
Door de oorlog werd de Duitse vloot, gemeten 
in tonnage, bijna gehalveerd. Reders en wer¬ 
ven kregen steun van de regering voor het her¬ 
stel van de handelsvloot. Tussen 1915 en 1932 
werd in totaal voor ongeveer - in Engelse 
valuta uitgedrukt - 40 miljoen ponden aan 
financiële steun ter beschikking gesteld, waar¬ 
van overigens maar een deel werd gebruikt. 
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Door de steunoperatie van de regering waren 
banken wel sneller bereid aan de rederijen te 
lenen. Tot circa 1920 konden HAPAG en 
NDL hoofdzakelijk terecht bij lokale banken 
in Hamburg en Bremen voor de financiering 
van hun plannen. Onder druk van de overheid 
en later de Nazi’s raakten banken in het bin¬ 
nenland (onder meer te Berlijn) ook betrok¬ 
ken bij de scheepsfinanciering. In Duitsland 
werden de rederijen na de machtsovername 
van Hitler in 1933 min of meer onder staats¬ 
controle gebracht, hetgeen het ondememers- 
risco beperkte. De banken profiteerden hier¬ 
van, daar een groot deel van de nieuw uitge¬ 
brachte aandelen in hun handen kwam. Ban¬ 
kiers bekleedden zetels in de raden van com¬ 
missarissen en wisten hun invloed op het 
beleid van de rederijen te vergroten, aldus 
Scholl. Het concentratieproces in de Duitse 
zeevaart ging in de jaren twintig en dertig 
onverminderd verder. Een voorlopig sluit¬ 
stuk was de formele samenwerking in 1930 
tussen de twee grootste Duitse rederijen 
HAPAG en NDL (pas in 1970 kwam het tot 
een volledige fusie in HAPAG-Lloyd AG). 
De fusies werden gestimuleerd door de ban¬ 
ken ‘(...) which held a large proportion of 
share capital in the shipping industry’.32 
In 1916 werd de U.S. Shipping Board, een 
overheidslichaam, ingesteld voor het opbou¬ 
wen van een Amerikaanse handelsvloot. Na 
de oorlog werd de Board ingeschakeld om 
voor de overtollige schepen emplooi te vin¬ 
den. Een deel ervan kon worden verkocht aan 
Amerikaanse reders, maar zij hadden weinig 
succes. Alleen met steun van de regering, 
subsidies en vlagdiscriminatie, konden Ame¬ 
rikaanse rederijen tijdens het interbellum 
concurreren.33 
In Amerika werd het bezit van een eigen 
vloot (ook om defensieve redenen) steeds 
meer als wenselijk en noodzakelijk gezien. 
Maar het particuliere initiatief schoot tekort. 
Dit resulteerde in de aanname van de Mer¬ 
chant Marine Act (1928), die in 1936 werd 
vernieuwd. In de wet werd vastgelegd dat de 

zeevaart een publieke zaak was en daarom 
steun verdiende. Een groot programma voor 
de bouw van (vracht)schepen werd gestart, 
met financiële steun van de overheid. Het 
betrokken raken bij de Tweede Wereldoorlog 
betekende een verdere stimulering van de 
scheepvaart. Tussen 1939 en 1945 werden 
circa 5.700 schepen gebouwd (56,3 miljoen 
dwt), waaronder schepen van het type Liber¬ 
ty, Victory en T2 tankerschepen.34 Aan het 
einde van de oorlog was Amerika voor een 
tijd zelfs de natie met de grootste vloot ter 
wereld. 
Gedurende de Eerste Wereldoorlog maakte 
de Japanse vloot een stormachtige groei door, 
dankzij het grotendeels wegvallen van de 
concurrentie uit het westen. De expansie van 
de vloot werd tussen 1914 en 1924 in toene¬ 
mende mate extern gefinancierd. Bij de rede¬ 
rij NYK gebeurde dit voor zelfs circa 76 pro¬ 
cent, aldus Sugiyama. OSK was gewend om 
schepen ten dele met vreemd vermogen te 
financieren en ging daarmee door. Daarnaast 
versterkte OSK de band met het Mitsubishi- 
concem (werf, Mitsubishi Bank en Mitsubi¬ 
shi Trust & Banking Co), teneinde verzekerd 
te zijn van externe financieringsbronnen. 
Tijdens het interbellum nam de betrokken¬ 
heid van de Japanse regering bij de zee¬ 
scheepvaart verhoudingsgewijs af. Het be¬ 
leid concentreerde zich op het verlenen van 
subsidies aan rederijen met als doel de kwa¬ 
liteit van de vloot te verbeteren (nieuwe 
typen, snellere schepen, betere laad- en los¬ 
technieken). De crisis van de jaren dertig trof 
de Japanse scheepvaart in minder ernstige 
mate dan de westerse concurrentie. Volgens 
R. Miwa kwam dat vooral door de lage lonen, 
de moderne vloot (veel dieselschepen) en de 
devaluatie van de Yen in 1932, waardoor de 
rederijen goed konden concurreren. Voor de 
financieringspolitiek had de crisis wel gevol¬ 
gen. Het belang van externe financiering nam 
weer af. NYK financierde de modernisering 
van de vloot tussen 1930-1935 grotendeels 
uit interne reserves (91 procent). Sugiyama 
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spreekt van een ‘revival of traditional self¬ 
financing at NYK’. Bij OSK werd in deze 
periode eveneens meer met eigen geld gefi¬ 
nancierd: circa 80 procent. Nieuwe leningen 
werden vooral gebruikt om bestaande duur¬ 
dere langlopende schulden om te zetten in 
schulden tegen een lagere rente.35 
Samenvattend kunnen we over de periode 
1918-1945 het volgende opmerken. Zowel 
tijdens als na de Eerste Wereldoorlog werd in 
de meeste landen vaker gebruik gemaakt van 
externe financiering om de vloot te kunnen 
uitbreiden, fusies te kunnen financieren, of te 
investeren in niet-zeevaartactiviteiten. Le¬ 
ningen werden tussen 1914-1921 makkelijk 
aangegaan, vanuit de verwachting deze uit de 
(oorlogs)winsten zonder problemen terug te 
kunnen betalen. Men profiteerde hierdoor 
van de lagere kosten dan wanneer uitsluitend 
met eigen vermogen werd gefinancierd. 
Banken profiteerden van de honger naar 
scheepstonnage en de noodzaak de interne 
middelen aan te vullen. Maar na 1924, en 
vooral na 1929, nam deze betrokkenheid, 
onder invloed van de recessie af. Engelse en 
Duitse rederijen zochten bescherming tegen 
de risico’s van de scheepvaart door het aan¬ 
gaan van samenwerkingsverbanden, of het 
aanboren van nieuwe activiteiten buiten de 
eigen sector. In West-Europa en de Verenig¬ 
de Staten nam de invloed van de overheid tij¬ 
dens de crisis van de jaren dertig sterk toe, 
terwijl deze in Japan eerder verminderde. 

2.3 1 945-1970 
Door het ontbreken van betrouwbare infor¬ 
matie over de ontwikkeling van de rederijen 
in de verschillende landen zijn we niet in 
staat het landenoverzicht over de periode 
1945-1970 op dezelfde wijze als voor eerde¬ 
re perioden te vervolgen. We volstaan daar¬ 
om met enkele algemene opmerkingen over 
de scheepsfinanciering en gebruiken de ont¬ 
wikkeling van de Britse vloot als illustratie. 
Tussen 1950 en 1970 groeide de tonnage van 
de wereldvloot met 268 procent. In het begin 

van de jaren zeventig bereikte de expansie 
een piek. Aan nieuwbouworders was in 1973 
voor 130 miljoen dwt besteld, in 1968 was 
dat nog maar 44 miljoen dwt.36 Aan het ver¬ 
voer van passagiers (lijnvaart) op zowel de 
Atlantische als de Indische route, kwam in de 
jaren zeventig een einde. Oorzaken waren de 
komst van het goedkopere en snellere straal¬ 
vliegtuig, de hoge exploitatiekosten (met 
name stijgende loonkosten) in de zeevaart en 
de dekolonisatie. Luxe passagiersschepen 
werden nog slechts incidenteel gebouwd; het 
merendeel werd afgestoten of ingezet voor 
cruises. 
De groei van de wereldvloot kwam vooral 
voor rekening van de gespecialiseerde 
vrachtvaart. Hierbij ging het om tankers (olie 
en later chemicaliën), bulkcarriers (ertsen, 
kolen, granen) en (na 1965) containersche¬ 
pen. Rederijen die passagiersvaart en vracht¬ 
vaart combineerden zagen dus een bron van 
inkomsten (passages) verdwijnen, maar 
anderzijds de investeringsbehoefte groeien 
door de duurdere, gespecialiseerde vracht¬ 
schepen. Door de grote vraag naar schepen 
steeg de prijs van een nieuw schip tot astro¬ 
nomische hoogte. Een tanker van 210.000 
dwt kostte in 1968 17 miljoen US dollar, in 
1973 al 47 miljoen US dollar. Teneinde ver¬ 
zekerd te zijn van werfcapaciteit waren 
reders bereid om hogere aanbetalingen te 
doen dan normaal (12*/2-15 procent in plaats 
van 5 procent) en clausules op te nemen voor 
verrekening van loon- en prijsstijgingen. Als 
gevolg van de oorlog in het Midden-Oosten, 
die in het najaar van 1973 uitbrak en de olie- 
politiek van de OPEC, kwam aan de ‘tanker- 
boom’ radicaal een einde. De politieke crisis 
werd gevolgd door een diepe recessie in de 
jaren zeventig en tachtig. Tal van reders kwa¬ 
men in grote financiële problemen, omdat ze 
schepen hadden besteld op het verkeerde 
moment, tegen te hoge prijzen en te ongun¬ 
stige condities.37 
De naoorlogse jaren waren voor de wilde 
vaart een tijdperk van experimenteren met 
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financieringsmethoden. Zo ontwikkelde de 
Amerikaanse reder Daniel K. Ludwig een 
systeem van langdurige tijdcharters, die dien¬ 
den als vervanging voor de scheepshypothe- 
ken. 
In de lijnvaart bleef men echter in hoofdzaak 
vasthouden aan interne financiering. De ont¬ 
wikkeling van de Britse zeescheepvaart na 
1945 kan als voorbeeld dienen van de gevol¬ 
gen van de eerder genoemde structurele ver¬ 
anderingen in de zeevaart en de financie- 
ringspolitiek. Na de Tweede Wereldoorlog 
nam de betekenis van de Britse vloot verder 
af. Aldcroft noemt als voornaamste oorza¬ 
ken: de oorlogsverliezen, de opkomst van 
gesubsidieerde vloten (Warschaupact-lan- 
den, goedkope vlaglanden als Panama en 
Liberia), de vlagdiscriminatie en de daling 
van de industriële produktie in Engeland. 
Daarnaast noemt hij ook het ontbreken van 
vernieuwing in de Engelse scheepvaart als 
gevolg van de traditionele (lees: conservatie¬ 
ve) politiek van interne financiering. De 
negatieve ervaringen in de periode 1929- 
1939 opgedaan met het aangaan van aan¬ 
zienlijke schuldverplichtingen, zorgden er¬ 
voor dat men niet graag op financieel gebied 
experimenteerde. Anderzijds bood de gunsti¬ 
ge conjunctuur in de jaren vijftig en zestig op 
zich voldoende gelegenheid om schepen met 
interne middelen te financieren. 
Volgens Aldcroft investeerden de Britse 
reders te weinig in nieuwe scheepstypen 
(zoals: olie- en chemicaliëntankers, koel- 
schepen, containers, vervoer van ertsen en 
mineralen), aandrijving (dieselmotoren) en 
snelle schepen. Het gevolg was dat de con¬ 
currentiepositie van de Engelse bedrijven 
verslechterde en de winstmogelijkheden 
werden beperkt. In de periode 1950-1957 
bedroeg de rentabiliteit van het eigen vermo¬ 
gen nog 10,3 procent, tussen 1958-1969 daal¬ 
de dat naar 3,6 procent. Door het afnemen 
van de winsten werden de mogelijkheden 
voor nieuwe investeringen, die intern konden 
worden gefinancierd, verder belemmerd. In 

feite kwamen de Britse reders in een neer¬ 
waartse spiraal, waaardoor scheepvaartaan- 
delen als beleggingsobject minder in trek 
waren.38 Het is dan ook niet verwonderlijk 
dat algemene banken minder belangstelling 
voor de scheepvaart kregen. 
Banken hadden in het algemeen meer aan¬ 
dacht voor de industrie en zakelijke dienst¬ 
verlening aangezien deze hogere rendemen¬ 
ten opleverden dan de zeevaart. Internationa¬ 
le banken die wel aan rederijen leenden, zoals 
de National City Bank (ook: Citibank), Che¬ 
mical Bank, Chase Manhattan Bank en Ham- 
bros, voerden een conservatief beleid waarbij 
maximaal 50 procent van de romp van een 
schip werd gefinancierd (tot 5 jaar na ople¬ 
vering). De interesse ging vooral uit naar de 
financiering van schepen buiten de lijnvaart, 
zoals de olietankers, het werkterrein van de 
meer speculatief ingestelde reders. De 
belangrijkste financier van de Griekse reders 
Onassis, Lemos, Livianos en Niarchos, die in 
deze periode furore maakten met de bouw 
van super- en mammoettankers, werd de 
Amerikaanse Citibank. De Citibank opende 
in 1967 zelfs een kantoor in Griekenland.39 
De enkele banken die zich specialiseerden op 
het gebied van scheepsfinanciering, volgden 
een zeer conservatieve politiek. De rol van 
banken was evenwel bescheiden in vergelij¬ 
king met die van de overheid. In een poging 
de nationale maritieme sector te redden van 
de ondergang werd in toenemende mate steun 
verleend aan de scheepsbouw en scheep¬ 
vaart. 

In deze paragraaf zijn we nagegaan wat be¬ 
kend is over de scheepsfinanciering in Enge¬ 
land, Duitsland, Verenigde Staten en Japan 
tussen 1870-1970. De literatuur laat geen 
harde conclusies toe, maar toch zijn wel 
enkele algemene opmerkingen te maken. 
Interne financiering was de belangrijkste 
financieringsvorm van de rederijen, waarbij 
het belangrijkste motief behoud van grootst 
mogelijke zelfstandigheid was. Hierdoor 
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konden banken geen grote rol spelen bij de 
scheepsfinanciering. In de periode 1914- 
1929 werd vaker gebruik gemaakt van finan¬ 
ciering door middel van vreemd vermogen. 
De hoge oorlogswinsten en reserves hadden 
een euforisch klimaat geschapen, hetgeen 
zich uitte in een omvangrijk nieuwbouwpro- 
gramma. Banken wilden profiteren van deze 
situatie en verstrekten ruimhartig leningen, 
maar door de recessies van 1921-1924 en na 
1929 trokken ze zich terug uit de scheepvaart. 
Alleen dankzij overheidssteun werd een 
algehele terugtocht van banken uit de 
scheepsfinanciering tegengehouden. Na 
1945 wilden rederijen niet meer lenen, 
bovendien was er ook geen noodzaak toe 
dankzij de gunstige resultaten. In de jaren 
zestig vonden grote structurele veranderin¬ 
gen plaats in de zeevaart, waardoor een ver¬ 
dere concentratie onvermijdelijk was. 
In de volgende paragraaf zullen we bekijken 
in hoeverre de situatie in Nederland inzake 
scheepsfinanciering afweek van die in het 
buitenland. Daartoe worden vier rederijen 
besproken. 

3. Case-studies: scheepsfinanciering in 
Nederland 

3.1 Koninklijke Nederlandse Stoomboot 
Maatschappij (KNSM)40 

(1856) 1870-1918 
De in 1856 opgerichtte KNSM onderhield 
verbindingen tussen Amsterdam en een groot 
aantal Europese havens, van Rusland tot aan 
de Middellandse Zee. Met een gestaag uit¬ 
breidende vloot van relatief kleine schepen, 
in de periode 1856-1900 gemiddeld 1097 
ton41, wist de rederij zich een eigen plaats te 
veroveren in de Nederlandse scheepvaart. 
Het accent van de KNSM lag vooral op de 
vrachtvaart, hoewel er tevens passagiers¬ 
schepen in de vaart waren. Doordat de 
vrachtvaart bij de KNSM overheerste, had de 
rederij relatief minder moeite met de 

scheepsfinanciering omdat geen grote bedra¬ 
gen ineens nodig waren. Na 1900 werden ook 
andere havens in het vaarschema opgeno¬ 
men, zoals in Latijns Amerika en het Caraï- 
bisch gebied. In 1912 werd namelijk de nood¬ 
lijdende Koninklijke West-Indische Mail¬ 
dienst (KWIM) overgenomen. Hierdoor kon 
de KNSM haar werkterrein belangrijk uit¬ 
breiden in een tijd waarin de Europese dienst 
steeds meer concurrentie ondervond. 
De KNSM kon bij haar oprichting in 1856 
niet direct de verlangde 1 miljoen gulden aan 
aandelenkapitaal bijeenbrengen. Het vertrou¬ 
wen in een nieuwe uitgifte van kapitaal was 
aanvankelijk gering, zodat aanvullende 
externe middelen in de vorm van een obliga¬ 
tielening moesten worden gevonden. In de 
periode vóór 1870 werden met succes nog 
twee obligatieleningen geplaatst (in 1862 en 
1867). Met de lening van 1862 werd de Cyc¬ 
loop (700 ton) aangekocht en werd de Irene 
(1000 ton) gebouwd op een Engelse werf. De 
lening van 1867 verschafte de middelen tot 
het laten bouwen van twee nieuwe schepen: 
de Atrea (550 ton) en de Orion (900 ton). In 
dezelfde periode (1860-1870) werd het aan¬ 
delenkapitaal eveneens tweemaal verhoogd: 
eerst in 1860, vervolgens in 1865 voor de 
overname van Stoomvaart Maatschappij ‘De 
Maas’ te Rotterdam. 
In 1869 presenteerde de directie een plan om 
de vloot verder te versterken en de nog open¬ 
staande leningen van 1862 en 1867 ver¬ 
vroegd af te lossen. Voorts wilde men met de 
nieuwe lening schepen bouwen om Noord- 
Amerika in de vaarschema’s op te nemen. 
Engelse en Duitse rederijen die reeds met 
succes op Amerika voeren (met name het ver¬ 
voer van landverhuizers), versterkten het 
besef dat ook Nederland een vaste verbinding 
met dat land moest hebben. Voorgesteld werd 
een obligatielening te plaatsen van 5 miljoen 
gulden. Na afsluiting van de inschrijving 
bleek dat op circa 2,5 miljoen gulden obliga¬ 
ties was ingetekend. Aan een deel van de 
obligaties (ongeveer 760.000 gulden) was 
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een ‘voorbehoud’ verbonden. Deze beleggers 
wilden alleen meedoen als de verbinding op 
Amerika daadwerkelijk tot stand kwam. Per 
open brief liet de directie daarop weten: 
‘...dat wij de Inschrijvingen aannamen, dat zij 
voldoende waren om in de voorgenomem uit¬ 
breiding der bestaande lijnen te voorzien, niet 
voldoende om reeds met zekerheid te kunnen 
verklaren, dat de Amerikaansche vaart zou 
tot stand komen, maar dat wij alle hoop koes¬ 
terden ook hierin te slagen’.42 Het effect van 
deze mededeling was evenwel averechts. 
Verscheidene intekenaars trokken hun toe¬ 
zegging in, anderen verkochten de bewijzen 
van inschrijving op de beurs. ‘Bij de gerings¬ 
te onzekerheid, bij den minsten twijfel trekt 
het kapitaal zich terstond terug. Dit moesten 
wij helaas! ondervinden’, zo constateerde de 
directie. In januari 1870 werd een nieuwe 
lening opengesteld speciaal voor de vaart op 
Amerika, maar er werd voor slechts 700.000 
gulden ingeschreven, zodat men besloot de 
lening niet aan te nemen. Hiermee eindigde 
het (eerste) Amerikaanse avontuur van de 
KNSM. Het lijkt niet te gewaagd om te ver¬ 
onderstellen dat deze ervaringen beleggers 
van hun enthousiasme voor de zeevaart heb¬ 
ben afgeholpen en dat de andere Amsterdam¬ 
se rederij, de Stoomvaart Maatschappij 
Nederland (SMN), daar in maart 1870 de 
nadelen van ondervond (zie hierna bij SMN). 
In 1873 werd een nieuwe poging onderno¬ 
men een dienst op Amerika te openen, dit¬ 
maal door vergroting van het aandelenkapi¬ 
taal en het plaatsen van de nog niet inge¬ 
schreven obligaties 1869.43 Twee grote, nieu¬ 
we schepen werden gebouwd (Stad Am¬ 
sterdam en Stad Haarlem, elk 3500 ton) met 
een totale kostprijs van 2 miljoen gulden. 
Helaas brak in de VS een korte, heftige crisis 
uit, waardoor voor de dure schepen geen 
emplooi te vinden was. Bovendien bleek de 
concurrentie van een stoomvaartdienst, die 
vanuit Rotterdam op Amerika werd onder¬ 
houden (zie hierna bij HAL) te groot. Al in 
1879 werden beide schepen voor 840.000 

gulden verkocht aan een Franse rederij. Daar¬ 
van werd 500.000 gulden gebruikt om uit¬ 
staande obligaties in te kopen en de schuld te 
verkleinen. Verder werd op het aandelenka¬ 
pitaal 50 procent afgeschreven. Tot 1886 
werden geen nieuwe obligatieleningen meer 
gesloten. In dat jaar kon dankzij de lagere 
rente (4 procent) een lening a 2,5 miljoen gul¬ 
den worden geplaatst, om daarmee de lening 
van 1869 (5 procent) af te lossen. Aandelen 
KNSM werden in deze tijd voor ongeveer 
150 procent op de beurs verhandeld. 
In 1899 kreeg de KNSM een nieuwe directie 
bestaande uit Paul den Tex (1871-1958), 
Ernst Heldring (1871-1954) en J.J. Verhoef 
(1846-1928) (vanaf 1904 directeur). Ook de 
commissarissen werden afgelost door een 
nieuwe generatie, met als nieuwe leden: de 
Amsterdamse koopman S.P. van Eeghen, 
H.P.G. Quack en B. Heldring (de vader van 
Ernst Heldring). Met Quack en B. Heldring 
kreeg de KNSM een nauwere band met het 
Amsterdamse bankwezen. B. Heldring was 
directeur van de Nederlandsche Handel- 
Maatschappij (NHM), terwijl Quack direc¬ 
teur was van de Nederlandsche Bank en 
tevens commissaris bij de NHM.44 In hoe¬ 
verre dit nieuwe inzichten met betrekking tot 
de financiering met zich meebracht is moei¬ 
lijk aan te tonen. Feit is dat na 1890 tot 1930 
de uitstaande schuld van de KNSM werd ver¬ 
minderd, terwijl het eigen vermogen groeide. 
H. Knap ziet echter een duidelijk verband: 
‘Hij (Ernst Heldring, auteurs) had inzicht in 
de financiële mogelijkheden die Nederland 
bood, hij kende Nederlandsch-Indië maar hij 
kwam bovenal, door de relatie met de NHM 
in de sfeer die zich bewust beraamde over de 
maatregelen die er genomen moesten worden 
om Nederlands zeevaart onafhankelijk en 
krachtig te bewaren tegenover de naar zee 
strevende krachten in Nederlands grootste 
nabuurstaat’.45 
Gedurende zijn hele periode als directeur van 
de KNSM zou Heldring actie ondernemen om 
te komen tot een krachtenbundeling van 
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Nederlandse reders tegenover vijandige over- 
namepogingen (met name van Duitse bedrij¬ 
ven). Dat begon al in 1904 met een poging van 
Duitse reders om de noodlijdende Zuid-Ame- 
rika Lijn (ZAL) over te nemen. Deze poging 
strandde omdat Heldring, hiervan op de hoog¬ 
te gesteld via een mededeling in zijn ochtend¬ 
krant, zijn vader bewoog om namens de NHM 
een ander bod te doen. Hierdoor kon de ZAL 
in Nederlands bezit blijven.46 Dat Heldring 
hierin nogal solistisch optrad blijkt het feit dat 
andere reders, zoals Op Ten Noort (directeur 
SMN, voorzitter Raad van Gedelegeerden 
ZAL), gedelegeerden van de ZAL (die deels 
ook commissaris bij de KNSM waren) en 
(oud)bankiers (zoals mr. F.S. van Nierop, 
1844-1920, en prof. mr. dr. N.G. Pierson, 
1839-1909, dan Tweede Kamerlid) de red¬ 
dingsactie afkeurden.47 Op initiatief van Hel¬ 
dring werden nadien meer beschermingscon¬ 
structies opgericht, zoals: de Nederlandsche 
Scheepvaart Unie (NSU, 1908), waarvan ook 
de RL deel uitmaakte, en de NV Nationaal 
Bezit van aandelen KNSM (1915). Tevens 
werd het aandelenkapitaal van de KNSM uit¬ 
gebreid, waarbij ook preferente aandelen wer¬ 
den uitgegeven om een vijandige overname te 
belemmeren 48 Enig verband met vlootver- 
nieuwing hadden deze acties niet. 
In 1909 en 1914 waren obligatieleningen 
geplaatst, terwijl in 1912 het kapitaal werd 
uitgebreid tot 11,5 miljoen gulden ‘...om der 
wille van een nieuwe uitbreiding’49 Om te 
voorkomen dat Duitsers de noodlijdende 
KWIM in handen kregen, nam de KNSM 
deze in 1912 over. De KNSM verwierf hier¬ 
mee een belangrijke inkomstenbron in een 
tijd waarin de opbrengsten uit het Europese 
bedrijf terugliepen. Door de grote oorlogs¬ 
winsten tussen 1914-1918 leverden de afge¬ 
sloten leningen geen problemen op. De winst 
tussen 1914-1918 bedroeg 53 miljoen gul¬ 
den, waarvan 39,5 miljoen werd gebruikt 
voor afschrijving op de vloot en versterking 
van de reserves. De KNSM zat eind 1918, 
zoals de andere rederijen, ruim in de jas.50 

1918-1945 
Heldring had, zoals reeds eerder geconsta¬ 
teerd, weinig op met bankiers. Gedurende 
zijn directeurschap (1899-1937) stond hij op 
gespannen voet met C.J.K. van Aalst, van 
1904 tot 1912 directeuren van 1913 tot 1934 
president van de NHM en tevens commissa¬ 
ris bij de KNSM. Typerend is de dagboek¬ 
aantekening van Heldring in 1918, waar hij 
verslag doet van een bespreking met Van 
Aalst over zijn wens tot een aandelenemissie 
van 5 miljoen gulden. ‘In den namiddag 
onderhoud met Van Aalst over de emissie van 
5 millioen gulden Koninklijke Nederland¬ 
sche Stoomboot-Maatschappij, waar hij zich 
tegen verklaard had. Zooals gewoonlijk blijkt 
het voornamelijk gevoeligheid te zijn over 
het feit, dat hij niet in de eerste plaats over dit 
plan gekend is geworden’.51 Uit de relatie 
Heldring-Van Aalst (reder-bankier) blijkt dat 
de mate van invloed van banken niet alleen 
afhing van de behoefte aan kredietfaciliteiten 
van het bedrijf, maar eveneens werd bepaald 
door persoonlijke verhoudingen. 
Tot de genoemde lening van 1918 werd be¬ 
sloten omdat Heldring verwachtte dat er een 
grote vraag naar kapitaal zou zijn voor het 
herstel van de oorlogsschade, waardoor de 
rente zou kunnen gaan stijgen. Heldring wil¬ 
de profiteren van de lage rentestand. Deze 
lening hield dus geen direct verband met een 
geplande vlootvemieuwing. 
Na 1918 werd de vloot van de KNSM niette¬ 
min fors uitgebreid. Naderhand zou Heldring 
toegeven dat er teveel was gebouwd tegen te 
hoge kosten. De recessie van 1921-1924 tast¬ 
te de reserves van de KNSM behoorlijk aan. 
In de verwachting dat de recessie over was 
werd in 1927 een nieuwe lening (5 procent) 
ter grootte van 10 miljoen gulden afgesloten. 
Achteraf gezien een ongelukkig gekozen 
tijdstip. In oktober 1929 brak een wereldwij¬ 
de crisis uit, die vooral vanaf 1930 ook in 
Nederland merkbaar werd. Op de lening 
moest vanaf 1932 jaarljks 620.000 gulden 
worden afgelost. Tevergeefs klopte Heldring 
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C.J.K. van Aalst (1866-1939). Hij was van 
1887-1934 in dienst van de Nederlandsche Handel- 
Maatschappij. Van 1902-1912 directeur en van 1913- 
1934 bekleedde hij de junctie van president. Zeer 
invloedrijk bankier in de eerste drie decennia van de 
twintigste eeuw. (Foto ABN AMRO Historisch Archief, 
Amsterdam.) 

eind april 1932 bij een viertal banken aan, 
waarvan een directeur ook commissaris was 
bij de KNSM. Deze banken waren: huisbank 
Hope & Co, NHM, de Amsterdamsche Bank 
en de Nederlandsch-Indische Handelsbank te 
Amsterdam.52 Hieruit blijkt dat persoonlijke 
relaties, niet parallel hoeven te lopen met 
zakelijke belangen. In die jaren bracht de 
BENAS (Maatschappij ter Behartiging van 
Nationale Scheepvaartbelangen), door de 
Nederlandse overheid opgericht ten behoeve 

van de steunverlening aan de scheepvaart, 
uitkomst. De BENAS leende de KNSM in 
1933 en 1934 in totaal bijna 2,5 miljoen gul¬ 
den en werkte mee aan een schuldregeling 
met de obligatiehouders. Deze financiële 
steunoperatie hielp de KNSM door de moei¬ 
lijke jaren heen. In 1936 werd het aandelen¬ 
kapitaal teruggebracht van 25 naar 4,5 mil¬ 
joen gulden, in 1939 was dat weer gestegen 
tot 11.755.000 gulden. De schuld die de 
KNSM had bij de BENAS werd naderhand 
kwijtgescholden. 

1945-1970 
Ook tijdens de Tweede Wereldoorlog wist de 
KNSM winst te maken, echter minder dan in 
de Eerste Wereldoorlog: 17,5 miljoen gulden. 
Na 1945 heeft de KNSM geen nieuwe obli¬ 
gatieleningen meer afgesloten. Wel werd het 
kapitaal stapsgewijs vergroot van circa 25 
miljoen tot bijna 60 miljoen gulden in 1960 
door uitgifte van nieuwe aandelen. In 1970 
was het maatschappelijk kapitaal maar nau¬ 
welijks hoger. Dankzij de gunstige conjunc¬ 
tuur konden ook de reserves worden vergroot, 
hetgeen tussen 1957 en 1961, de bouw van 
vijf nieuwe passagiersschepen mogelijk 
maakte. Het aangaan van nieuwe leningen 
was hiervoor niet noodzakelijk. Door de con¬ 
currentie met het vliegtuig en de sterk geste¬ 
gen lasten (met name loonkosten) kon de 
KNSM de passagiersvaart naar het Caraïbisch 
gebied niet lang volhouden. In 1971 consta¬ 
teerde de directie: ‘Helaas zullen wij de 
exploitatie van deze schepen moeten beëindi¬ 
gen’. In augustus een jaar later, werden de 
schepen uit vaart genomen en in december 
verkocht aan een Cubaanse rederij. De 
KNSM was na 1960 door deelnemingen in tal 
van niet-zeevaartgebonden activiteiten duide¬ 
lijk van karakter veranderd. Aan de grote 
fusiegolf in de lijnvaart in 1970 deed de 
KNSM niet mee, maar in 1981 vond toch een 
fusie plaats met de Nedlloyd Groep.53 
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3.2 Stoomvaart Maatschappij Nederland 
(SMN)54 

1870-1918 
De in 1870 opgerichte SMN onderhield een 
vaste verbinding tussen Nederland en Neder- 
lands-Indië. Daarbij werd al spoedig nauw 
samengewerkt met de RL, hetgeen resulteer¬ 
de in een veertiendaagse dienst. Iedere week 
vergaderden de directies van de SMN en RL 
over de ontwikkeling van de dienst en het 
opzetten van nieuwe vaarschema’s, het aan¬ 
doen van andere havens, enzovoort. In de 
wandelgangen werden deze bijeenkomsten 
‘duo-vergaderingen’ genoemd.55 De oprich¬ 
ting van de SMN (en de RL) hing samen met 
de opening van het Suezkanaal (1869), waar¬ 
door de lange route om Kaap de Goede Hoop 
niet langer noodzakelijk was en de reistijd 
aanzienlijk werd bekort.56 Voor Europese 

rederijen werd het aantrekkelijk met stoom¬ 
schepen naar het Verre Oosten te varen. 
In zijn gedenkboek over de geschiedenis van 
de SMN uit M.G. de Boer zijn verbazing over 
de moeilijkheden die de oprichters van de 
maatschappij hadden om de eerste financie¬ 
ring rond te krijgen. Hij sprak van een voor 
het rijke Amsterdam ‘(...) beschamende feit, 
dat het kapitaal van de eerste stoomvaartver- 
binding met Indië niet dan met uiterste 
inspanning kon worden bijeengebracht’.57 
Op de 3,5 miljoen aandelen werd voor 
2.489.000 gulden ingeschreven. In de nood¬ 
zakelijke tweede termijn werd nog eens voor 
1.546.000 gulden ingeschreven, zodat de 
SMN toch met haar bedrijf kon beginnen.58 
De geringe belangstelling voor aandelen- 
SMN in maart 1870, hing vermoedelijk 
samen met het mislukte ‘Amerika avontuur’ 
van de KNSM in het najaar van 1869 en het 

Figuur 1. Connecties tussen reders en bankiers rond 1900. 

(genoemd zijn commissarissen en directeuren bij de rederijen met een bankrelatie) 

KNSM: B. Heldring (dir. NHM; com. Kas-Vereeniging); H.RG. Quack (dir. Nederland- 
sche Bank; com. NHM); S.R van Eeghen (com. Amsterdamsche Bank; com. 
NHM; com. Ontvang- en Betaalkas). 

SMN: Jhr. R Hartsen (dir NHM); S.R van Eeghen (com. Amsterdamsche Bank; com. 
NHM; com. Ontvang- en Betaalkas); Jan Boissevain (dir. SMN; com. Twentsche 
Bank); Jhr. L.P.D. op ten Noort (dir SMN; com. Kas-Vereeniging); Baron G.A. 
Tindal (com. Amsterdamsche Bank). 

HAL: S.R van Eeghen (com. Amsterdamsche Bank; com. NHM; com. Ontvang- en 
Betaalkas); P. Havelaar Jzn (bankier J. Havelaar & Zn); H.J. Marez Oyens (com. 
Kas-Vereeniging); M. Mees (firmant R. Mees & Zonen; com. Amsterdamsche 
Bank); F.S. van Nierop (dir. Amsterdamsche Bank; lid raad van beheer Finan- 
cieele Mij voor Nijverheidsondememingen); J.H. Veder (dir. Nederlandsche 
Bank te Rotterdam); A. de Monchy (dir. Nederlandsche Bank te Rotterdam; com. 
Rotterdamsche Hypotheek Bank); J. Drost (com. Rotterdamsche Bank). 

RL: M. Mees (firmant R. Mees & Zonen; com. Amsterdamsche Bank). 

Bron: H. Schijf, Netwerken tussen een financieel-economische elite: personele verbindingen in het Nederlandse 
bedrijfsleven aan het eind van de negentiende eeuw (Amsterdam, 1993). 
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voorjaar van 1870. Het is daarom de vraag of 
deze houding ‘typerend’ mag worden 
genoemd voor de Nederlandse beleggers, of 
dat deze terughoudendheid veeleer moet 
worden toegeschreven aan de geringe rende- 
mentsverwachtingen.59 Feit is dat de be¬ 
drijfsresultaten in de eerste jaren van de 
maatschappij het vertrouwen in de stoom¬ 
vaart op Indië niet echt bevorderden, waar¬ 
door een uitbreiding van het aandelenkapi¬ 
taal moeizaam verliep en ook obligaties niet 
graag werden opgenomen. 
Met de eerste schepen had de SMN weinig 
geluk: de Willem III ging in 1871 in vlammen 
op, de Prins Hendrik (I) verging op de thuis¬ 
reis in de Rode Zee. De eerste jaarrekening 
sloot met een verlies van 141.665 gulden, ter¬ 
wijl versterking van de middelen nodig was 
voor de bouw van nieuwe schepen. Een 
tweetal gedelegeerden uit de Raad van 
Bestuur der SMN, te weten A.A. Bienfait en 
C.A. Crommelin, kreeg de opdracht een nota 
te schrijven over de financieringsproblema- 
tiek. In het bewaard gebleven verslag valt te 
lezen: ‘Geregelde en drukke vaart is een 
onmisbaar vereischte; wij moeten eene lijn 
hebben, geene reederij van stoomschepen; - 
van de zekerheid van vertrek hangen alle 
voordelen voor den koopman af’. Geconclu¬ 
deerd wordt: ‘Uitbreiding onzer vloot is dus 
noodig, althans tot zes schepen’. De vraag 
was of de aandeelhouders bereid waren nog 
meer geld in de SMN te steken, vooral omdat 
het in de prospectus van 1870 genoemde ren¬ 
dement van 16 procent bij lange na niet was 
gehaald.60 De gedelegeerden pleitten in hun 
nota voor ‘volstrekte openbaarheid’ ten aan¬ 
zien van de aandeelhouders. De vloot kon 
worden uitgebreid door ‘het negocieeren van 
ca. een miljoen’, aldus de gedelegeerden.61 In 
maart 1872 werd een buitengewone Vergade¬ 
ring van Aandeelhouders belegd in het 
Amstelhotel te Amsterdam. Tijdens deze bij¬ 
eenkomst werden nieuwe statuten van de 
SMN vastgesteld en een nieuwe directie 
benoemd. Voorts werd besloten tot het aan¬ 

gaan van een 5 procent obligatielening. Hier¬ 
mee kon de SMN haar vloot uitbreiden. 
Nieuwe leningen werden verder gesloten in 
1879 (1 miljoen gulden, 4,5 procent) en 1881 
(2 miljoen gulden, 4 procent). Verder werd 
het maatschappelijk kapitaal vergroot van 3,5 
naar 7 miljoen gulden in 1900. Door de 
genoemde leningen steeg de uitstaande 
schuld van de SMN, maar daarnaast was men 
in staat om de reserves in deze periode te ver¬ 
sterken. De vloot van de SMN werd tussen 
1873 en 1900 uitgebreid van vier schepen 
naar veertien passagiersschepen en vijf 
vracht/passagiersschepen.62 
De verwachte economische groei in Neder- 
lands-Indië rond de eeuwwisseling dwong de 
SMN haar vloot verder uit te breiden, wilde 
men het aandeel in de Batavia Vrachten Con¬ 
ferentie (1892) behouden. Ook werd een 
tekort aan passagiersaccomodatie verwacht 
op de schepen van de SMN en de RL. Reeds 
in januari 1898 kwam de directie met ‘finan- 
tieele en technische beschouwingen over 
aanbouw nieuwe schepen’. Het voorstel luid¬ 
de om het kapitaal te versterken voor uitbrei¬ 
ding van de vloot teneinde te komen tot acht 
moderne mailboten (plus een reserve) en vijf 
vrachtschepen (en twee extra vrachtsche¬ 
pen).63 De voorstellen werden in december 
1899 aan de Raad van Commissarissen voor¬ 
gelegd. De noodzakelijke uitbreiding van de 
vloot werd onderbouwd met gegevens over 
de feitelijke en verwachte ontwikkeling van 
vracht en passage naar en van Nederlands- 
Indië. Volgens de directie was een nieuw 
mailschip van het ‘type Willem I’ noodzake¬ 
lijk, alsmede een nieuw vrachtschip. Men 
vroeg zich af of de financiën hiervoor toerei¬ 
kend waren. Het lenen van 2 miljoen gulden 
voor het betalen van reeds in aanbouw zijnde 
schepen en de nieuw te bouwen schepen 
werd te gering geacht. Naar verwachting zou 
de vloot moeten bestaan uit 8 mailboten a 
1.500.000 gulden en minstens 10 vrachtboten 
a 750.000 gulden. In totaal dus 19,5 miljoen 
gulden. Vergroting van het kapitaal van 10 
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naar 11 miljoen gulden werd daarom zonder¬ 
meer noodzakelijk geacht. ‘Geschiedt zulks 
dan behoeft zooveel minder te worden 
geleend. In het tegenovergestelde geval dient 
men te besluiten tot het aangaan eener lee- 
ning van 3.000.000,-’, aldus de directie.64 
Anno 1900 was de SMN in Amsterdam een 
groot en gerespecteerd bedrijf geworden. 
Nauwe relaties bestonden er met de NHM, 
vanwege diens Indische betrokkenheid, de 
Kas-Vereeniging en de Amsterdamsche 
Bank. Deze banken leverden commissarissen 
bij de SMN, omgekeerd hadden directeuren 
van de SMN een commissariaat bij Amster¬ 
damse banken (zie figuur 1). De SMN be¬ 
schikte daarmee over uitstekende relaties in 
het Amsterdamse financiële netwerk. 
Zowel het kapitaal als de uitstaande schuld 
van de SMN werden na 1900 vergroot om in 
de stijgende behoefte aan scheepsruimte te 
voorzien. Kort na elkaar, te weten in 1907, 
1911 en 1912, werden nieuwe obligatielenin¬ 
gen (4 procent) afgesloten. Het vertrouwen in 
de positie van de SMN was in deze periode 
kennelijk groot genoeg om voldoende beleg¬ 
gers te vinden. Anderzijds had de directie er 
ook geen moeite mee invloed af te staan aan 
buitenstaanders. Van de lening uit 1907 werd 
de vrachtvloot uitgebreid en tevens twee 

nieuwe mailboten gebouwd (Prinses Juliana 
en Koning der Nederlanden). De leningen 
van 1911 en 1912 werden gebruikt ter finan¬ 
ciering van nog twee nieuwe mailboten 
(.Koningin Emma en Prins der Nederlanden). 
Aldus begon voor de SMN een nieuwe 
expansiefase. De SMN breidde tevens haar 
werkterrein belangrijk uit door met de RL en 
de KPM nieuwe lijnen te openen, zoals de 
Java-China-Japan-Lijn (JCJL) in 1902, de 
Java-Bengalen-Lijn JBL) in 1905 en de (mis¬ 
lukte) Java-Australië-Lijn (JAL) in 1908. De 
vrachtvaart werd voor de SMN steeds 
belangrijker. In 1914 telde de vloot 9 passa¬ 
giersschepen en 28 vrachtschepen, waarbij 
rekening gehouden moet worden met het feit 
dat zowel de mailboten als de vrachtboten 
aanzienlijk groter waren dan vroeger. 

1918-1945 
De SMN kon, net als de andere rederijen, in 
de Eerste Wereldoorlog profiteren van de 
grote vraag naar laadruimte en hiermee goe¬ 
de resultaten behalen. De oorlogswinsten 
werden gebruikt voor het extra afschrijven op 
de schepen en het vormen van reserves. Tus¬ 
sen 1910 en 1920 stegen de reserves van 4,7 
naar maar liefst 122,5 miljoen gulden. De cri¬ 
sis van 1921-1924 ging niet aan de SMN 

Figuur 2. Nieuwbouwprijzen enige schepen SMN, 1898-1937 

Passagiersschepen 

1906 Rembrandt 1.685.700 
1910 Prinses Juliana 2.246.100 
1915 J.P. Coen 3.720.400 
1920 Johan de Witt 8.599.400 
1928 Chr. Huygens 8.830.200 
1930 Joh. van Oldebameveldt 12.039.600 
1930 Mamix van St. Aldegonde 12.053.900 
1937 Oranje 12.500.000 

Vrachtschepen 

1898 Madura 
1909 Nias 

1918 Bakoe 

1930 Tabinta 

546.000 
899.000 

1.522.00 

3.932.00 

Bron: ARA/ASMN, inv. nr. 337: ‘enige nieuwbouwprijzen’ 
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voorbij, maar juist dankzij de grote reserves 
kon de schade beperkt blijven. Waar de 
KNSM en de HAL na 1921 geen dividend 
meer uitkeerden aan de aandeelhouders, kon¬ 
den de Indische Lijnen dat tot 1930 wel blij¬ 
ven doen.65 In 1930 ging de SMN zelfs nog 
een obligatielening aan van 10 miljoen gul¬ 
den (tegen 4,5 procent). De crisis van de jaren 
dertig dwong de maatschappij echter tot 
maatregelen. Het kapitaal werd tussen 1930 
en 1939 niet verder uitgebreid, er werden ook 
geen nieuwe leningen meer aangegaan. De 
reserves daalden van 47,9 miljoen gulden in 
1930 tot ruim 18 miljoen gulden in 1939. De 
SMN overleefde de crisis door te rationalise¬ 
ren en door op de reserves in te teren. 

1945-1970 
In 1947 werd ter vernieuwing van de vloot 
het kapitaal gebracht op 45 miljoen gulden 
(was 35 miljoen), terwijl tevens de lening van 
1930 kon worden afgelost. De gunstige con¬ 
junctuur na 1950 maakte het voor de SMN 
mogelijk goede resultaten te behalen. Daar 
stond tegenover dat de toestand in Indonesië 
de vaart op de hoofdlijn belemmerde. Ken¬ 
nelijk besefte men reeds dat het met de pas¬ 
sagiersvaart was gedaan, zo werden er geen 
nieuwe mailboten meer besteld terwijl aan 
andere lijnen meer aandacht werd besteed. 
Hoewel nog verscheidene pogingen werden 
ondernomen om op de cruisemarkt een plaats 
te veroveren, zo maakte de Oranje o.a. toch¬ 
ten naar Australië, moest men in 1963 beslui¬ 
ten de twee laatste passagiersschepen te ver¬ 
kopen. De SMN-vloot bestond in 1968 uit 33 
vrachtschepen, 1 tanker, 2 bulkcarriers en 3 
bevoorradingsschepen voor de ‘offshore’, 
met een totale kostprijs van 426.885.544 gul¬ 
den. In 1970 ging de SMN met de RL op in 
de NSU (later Nedlloyd Groep). 

3.3 Holland Amerika Lijn (HAL)66 

1870-1918 
De lijnvaart op Amerika kwam moeizaam 

van de grond. Aanvankelijk zag het er naar uit 
dat de plannen om vanuit Rotterdam een 
dienst op Amerika te onderhouden niet tot 
uitvoering zouden komen. De firma C. V. Pla¬ 
te, Reuchlin & Co, gesteund door een con¬ 
sortium onder leiding van M. Mees en L. Pin- 
coffs, slaagde erin op bescheiden basis de 
stoomvaart op Amerika in 1871 op te zetten. 
Hetzelfde duo zorgde er twee jaar later voor 
dat de firma kon worden omgezet in een 
naamloze vennootschap door externe geld¬ 
schieters tot een deelneming te bewegen. De 
Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart 
Maatschappij (NASM), later omgezet in 
HAL, werd opgericht met een geplaatst aan¬ 
delenkapitaal van 2 miljoen gulden. De 
lening van 450.000 gulden die de firma inder¬ 
tijd had afgesloten, nam de nieuwe vennoot¬ 
schap over.67 
Financieel zat het de HAL na de oprichtings¬ 
fase niet mee en al spoedig moest het aande¬ 
lenkapitaal worden gehalveerd. Doordat de 
exploitatieresultaten onder druk stonden, 
waren de investeringsmogelijkheden be¬ 
perkt. De middelen die beschikbaar waren 
dienden voor betaling van aflossing en rente 
op de lening. Er was geen geld om nieuwe 
schepen te kopen. Om een levensvatbare 
dienst te kunnen onderhouden huurde de 
HAL schepen van een Rotterdams syndicaat. 
Begin jaren tachtig moest de schuldpositie 
worden gesaneerd, door de oude lening om te 
zetten in een nieuwe lening van 1 miljoen 
gulden. In eerste instantie had men hiervoor 
de Rotterdamsche Bank benaderd, maar deze 
bank vond het te riskant om deze operatie 
zonder Amsterdamse medewerking te vol¬ 
tooien. Door de schuldsanering schoof de 
NHM als sterkste partner naar voren en was 
deze in staat zich direct met het beleid van de 
maatschappij in te laten.68 
De directe aanleiding was de aflossing van 
het kassierskrediet dat de HAL gebruikte om 
de kastekorten te dekken. Deze middelen 
konden niet op korte termijn worden terug¬ 
betaald en de directie moest maatregelen 
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nemen om de liquiditeitspositie structureel te 
verbeteren. De directie voelde niet voor het 
uitgeven van prioriteitsaandelen, want deze 
gaven buitenstaanders een te grote invloed op 
het beleid van de onderneming. Om dit te ver¬ 
mijden probeerde de directie assurantiepen- 
ningen te gebruiken om de schuld bij de kas¬ 
siers af te lossen. De NHM nam daar geen 
genoegen mee en dicteerde de voorwaarden 
waaronder de assurantiepenningen konden 
worden benut voor aflossing van het kas- 
sierskrediet.69 
De invloed van de NHM op het financie¬ 
ringsbeleid van de HAL blijkt bijvoorbeeld 
ook uit de geschiedenis van de aandelene¬ 
missie rond 1890. Het bestuur van de HAL 
twijfelde tussen een uitgifte van aandelen van 
4 miljoen en een emissie van 3 miljoen gul¬ 
den, aangevuld met een obligatielening van 1 
miljoen gulden. In 1888 had de HAL al een 
extra geldlening opgenomen van 1,5 miljoen 
gulden. Weliswaar waren de resultaten aan 
het einde van de jaren tachtig verbeterd, maar 
de verliezen in de jaren daarvoor en de toe¬ 
name van de investeringen hadden de moge¬ 
lijkheden voor interne financiering - door het 
laten vrijvallen van de reserves- goeddeels 
beperkt. Men overwoog de aandelen recht¬ 
streeks aan het publiek te verkopen, buiten 
een syndicaat om. De meeste bestuursleden 
durfden het niet aan daar ‘...zij meenden dat 
in plaats van medewerking tegenwerking van 
de bankiers zouden krijgen. Beter zoude het 
daarom zijn de zaak aan een consortium over 
te doen indien dit zonder al te groote opoffe¬ 
ringen konde geschieden’.70 Dat laatste was 
nu het probleem, omdat de NHM de voor¬ 
waarden van het syndicaat dicteerde, die voor 
de HAL onaanvaardbaar waren. Uiteindelijk 
werd gekozen voor een uitbreiding van het 
aandelenkapitaal, bijeengebracht door de 
Rotterdamsche Bank en een aanvullende 
obligatielening.71 
De rol van de NHM nam nog eens toe toen de 
HAL in de jaren negentig op het punt van 
liquidatie stond.72 Kosten moesten worden 

bespaard en een van de maatregelen was de 
afvaarten vanuit Amsterdam te beëindigen, 
een maatregel die de hoofdstedelijke zaken¬ 
wereld prikkelde een eigen dienst vanuit de 
hoofdstad op Amerika te onderhouden. Ge¬ 
zien de moeilijke omstandigheden waarin de 
HAL verkeerde, kon men een geldverslin¬ 
dende concurrentiestrijd niet aan. Om te 
voorkomen dat de HAL het onderspit zou 
delven, zocht Mees naar een voor de Rotter¬ 
damse rederij elegante uitweg. Hij stelde toen 
voor met behulp van Amsterdams kapitaal 
een reorganisatie bij de HAL door te voeren, 
die zou moeten leiden tot de oprichting van 
een nieuwe holding. De HAL zou de schepen, 
nadat hierop eerst was afgeschreven ten laste 
van het kapitaal, inbrengen en de Amster¬ 
dammers zouden het kapitaal moeten fourne¬ 
ren waarmee nieuwe schepen konden worden 
gefinancierd. Dit voorstel werd van Amster¬ 
damse zijde afgewezen. Hun tegenvoorstel 
kwam neer op een totale afschrijving van het 
kapitaal, waardoor de obligatiehouders in fei¬ 
te de nieuwe aandeelhouders van de maat¬ 
schappij werden. De HAL zou dan de beno¬ 
digde gelden voor vernieuwing van de 
vrachtvloot moeten lenen. Lukte dit niet - en 
dat was voor Amsterdam natuurlijk het aan¬ 
trekkelijkst - dan moest de zaak maar worden 
geliquideerd. De nieuwe combinatie zou de 
schepen ovememen, om vanuit Amsterdam 
een dienst te onderhouden. Op deze wijze 
werd de Rotterdamse concurrent uitgescha¬ 
keld. Dit voorstel was voor Mees onaan¬ 
vaardbaar, omdat Rotterdam in feite zijn pri¬ 
maat van de vaart op Amerika weggaf. Diver¬ 
se andere mogelijkheden werden overwogen, 
maar deze brachten geen resultaat. Naar ver¬ 
loop van tijd zou de Amsterdamse zakenwe¬ 
reld zijn zin krijgen, toen in 1899 opnieuw 
een beroep moest worden gedaan op finan¬ 
ciering door derden. Opnieuw stond het con¬ 
sortium onder leiding van een Amsterdamse 
onderneming: de Financieele Maatschappij 
voor Nijverheidsondememingen. Het con¬ 
sortium bedong dat er een scheepvaartdienst 
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op Amsterdam werd onderhouden, ook voor 
de grootste schepen waarmee de HAL voer. 
Het evenwicht moest tussen Amsterdam en 
Rotterdam worden hersteld, met als gevolg 
dat twee Amsterdamse bankiers aan de raad 
van commissarissen van de HAL werd toe¬ 
gevoegd.73 
De structureel financieel zwakke positie van 
de HAL leidde ertoe, dat de inbreng van de 
Amsterdamse bank- en zakenwereld niet kon 
worden tegengehouden. In de eerste decennia 
van haar bestaan zien we dat de keuze van de 
financieringsinstrumenten in hoofdzaak werd 
bepaald door buitenstaanders, die vanwege 
de onvoldoende reserves van de maatschap¬ 
pij niet buiten de deur gehouden konden wor¬ 
den. Ondanks de geringe financiële inbreng 
van de bankiers zelf - zij beperkten zich 
immers tot de rol van financieel intermediair 
- was hun invloed op het beleid groot. De 
invloed van buitenstaanders zou in de ko¬ 
mende jaren zelfs nog toenemen, daar de 
HAL in 1902 betrokken raakte bij de 
IMMCo. Dit aan de HAL opgedrongen bui¬ 
tenlandse avontuur leidde ertoe dat het aan¬ 
delenkapitaal tot 12 miljoen gulden werd ver¬ 
hoogd. Het voordeel was dat de nog uitstaan¬ 
de obligatieleningen, op één na, konden wor¬ 
den afgelost en in het bijzonder de Amster¬ 
damse bankiers hun greep op de maatschap¬ 
pij verminderden.74 

1918-1945 
Het einde van de Eerste Wereldoorlog ging 
gepaard met een groot optimisme bij de rede¬ 
rij en het publiek, hetgeen werd weerspiegeld 
in een stijging van de aandelenkoers. Aande- 
len-HAL waren inmiddels geliefd, zij werden 
tegen een koers van 370 procent verhandeld. 
In relatief korte tijd (1917-1920) werd het 
aandelenkapitaal ruim verdubbeld. Men had 
inmiddels ook genoeg geld verdiend om de 
aandelen in handen van de IMMCo in te 
kopen.75 
De naoorlogse euforie vertaalde zich in het 
opzetten van een ambitieus investeringspro¬ 

gramma. Men dacht zich geen zorgen te hoe¬ 
ven maken over de financiering. De hoge 
naoorlogse vrachttarieven zouden voldoende 
kasmiddelen genereren voor een vrijwel vol¬ 
ledige interne financiering van de vracht¬ 
vloot, zodat externe middelen vrijwel alleen 
gebruikt hoefden te worden voor de financie¬ 
ring van passagiersschepen. Toen echter de 
winsten uitbleven, moesten op korte termijn 
extra middelen worden aangetrokken. De 
vrachtschepen waren al besteld, maar nog 
niet betaald. De bouw van de Statendam, het 
nieuwe mailschip moest in 1922 worden 
gestaakt om de kapitaaluitgaven te vermin¬ 
deren. In hetzelfde jaar nam de HAL een obli¬ 
gatielening op van 30 miljoen gulden, waar¬ 
mee voor het eerst in de geschiedenis van de 
maatschappij schepen achteraf werden gefi¬ 
nancierd.76 De lening werd voor tweederde 
deel buiten Nederland geplaatst bij een Ame¬ 
rikaans syndicaat. R. Mees & Zonen, Amster- 
damsche Bank en Robaver garandeerden de 
uitgifte van 10 miljoen gulden.77 De maat¬ 
schappij had in de gouden jaren een aanzien¬ 
lijke reservepositie opgebouwd (vergelijk 
kengetallen). In combinatie met het uitstaan- 
de kapitaal verwachtte de maatschappij een 
voldoende groot weerstandsvermogen te 
hebben om de schuldenpositie veilig te kun¬ 
nen stellen. Het feit dat de banken bereid 
waren de uitgifte te garanderen bevestigt dat 
de maatschappij als financieel solide werd 
aangemerkt. 
Toch zou binnen afzienbare tijd blijken dat de 
gekozen financieringsconstructie de maat¬ 
schappij voor grote problemen stelde. In 
1926 vreesde het bestuur dat de eerste aflos¬ 
sing van de obligatielening, die in 1928 plaats 
moest hebben, geen doorgang kon vinden en 
dat wellicht een betalingsregeling met de 
schuldeisers moest worden besproken. Onder 
druk van de bankier-commissarissen R Hof¬ 
stede de Groot, W. A. Mees en W. Westerman 
werd voorlopig een afwachtende houding 
aangenomen. Men moest voorkomen dat de 
buitenwacht in een te vroeg stadium de in- 
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druk kreeg dat de maatschappij niet meer aan 
haar verplichtingen kon voldoen, waardoor 
de externe financieringsmogelijkheden zou¬ 
den worden beknot. Toen de vrachtenmarkt 
zich herstelde hoefde geen uitstel te worden 
gevraagd, zodat het ernaar uitzag dat de ban¬ 
kiers gelijk kregen. Het tij leek gekeerd en het 
vertrouwen was groot genoeg om de afbouw 
van de Statendam te financieren. 
Het onafgebouwde casco lag nog steeds op 
de werf te Belfast. In ieder geval was duide¬ 
lijk dat het schip niet intern kon worden gefi¬ 
nancierd, omdat de middelen beschikbaar 
moesten blijven voor betaling van aflossing 
en rente op de lening. In Amerika, waar men 
in eerste instantie de hoop op had gericht, was 
geen kapitaal op voor de HAL aantrekkelijke 
voorwaarden voorhanden. Het bestuur van de 
HAL overwoog toen een lening van de over¬ 
heid te accepteren. Uiteindelijk koos het 
bestuur voor een ‘off balance-financiering’. 
Dat wil zeggen financiering buiten de balans 
van de HAL om. De partenrederij werd weer 
van stal gehaald, maar nu in een modem jas¬ 
je. Een syndicaat van Rotterdamse vrienden 
richtte de NV Mailschip op met een kapitaal 
van 12 miljoen gulden, waarvan de helft in de 
vorm van preferente aandelen. Ruim 3 mil¬ 
joen daarvan werd in Rotterdam bijeenge¬ 
bracht, 1 miljoen meer dan in Amsterdam. 
Onder de vrienden van de HAL waren de gro¬ 
te Rotterdamse havenbedrijven goed verte¬ 
genwoordigd. De HAL bracht het casco van 
het in aanbouw zijnde schip in en betaalde 
ruim 1,2 miljoen gulden bij zodat zij de 
eigendom verwierf van de gewone aandelen. 
Het vertrouwde banksyndicaat garandeerde 
de uitgifte van een obligatielening van 6 mil¬ 
joen gulden.78 Het is duidelijk dat deze con¬ 
structie werd gekozen, omdat de externe 
financieringsmogelijkheden van de moeder¬ 
maatschappij door de slechte conjuncturele 
omstandigheden waren aangetast. Hier zien 
we dat het risico voor de moedermaatschap¬ 
pij te groot werd om een grotere schuld in de 
eigen boeken op te nemen. Door de keuze 

voor preferente aandelen bood NV Mailschip 
de nieuwe aandeelhouders extra rendements- 
zekerheden, terwijl de aandeelhouders niet 
hoefden te vrezen dat hun bezit met een even¬ 
tueel faillissement van de moedermaatschap¬ 
pij ten onder zou gaan, want deze dreiging 
was nog niet afgewend. 
Over 1929 leed de HAL een verlies van 7,2 
miljoen gulden. Bovenop dit verlies wilde het 
bestuur extra afschrijvingen verrichten op de 
vloot, zodat in de toekomst winstuitkeringen 
weer mogelijk werden - sinds 1921 was geen 
dividend uitgekeerd - die op hun beurt weer 
nodig waren om het vertrouwen van de kapi¬ 
taalmarkt op langere termijn te verkrijgen. 
Aan het einde van 1930 bleek dat de NV 
Mailschip een vordering had op de HAL. De 
HAL hoopte door inbreng van een extra schip 
de vordering te kunnen vereffenen. Deze 
handeling luidde een intermezzo in van een 
neerwaartse spiraal, die bijna resulteerde in 
het failliet van de maatschappij. Het zou te 
ver voeren om uitgebreid in te gaan op de 
geschiedenis van de reorganisatie, die door 
Wentholt uitvoerig wordt beschreven. Voor 
de maatschappijen betekende de reorganisa¬ 
tie het prijsgeven van een belangrijk deel van 
de zeggenschap. Onder druk van de obliga- 
tiehouders kwam de leiding van de HAL in 
handen van A.F. Bronsing, notabene direc¬ 
teur van de SMN. De uitkomst was dat het 
aandelenkapitaal in twee stappen werd afge¬ 
schreven tot iets meer dan 9 miljoen gulden 
in 1934, terwijl tevens de schuldpositie werd 
gesaneerd. Uiteindelijk had de HAL nog 
maar één schuldeiser over en dat was de 
BENAS.79 
Aan de vooravond van de Tweede Wereld¬ 
oorlog had de maatschappij haar positie van 
voor de recessie in de jaren twintig weer 
ingenomen. Een blik op de kengetallenstaat 
leert dat het aandelenkapitaal in 1939 met 
22,5 miljoen gulden ongeveer op het oude 
niveau van voor de crisis lag. Daar staat 
tegenover het ontbreken van langlopende 
schulden en een aanzienlijke reservepositie. 
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1945-1970 
Bij de HAL was het financieringsvraagstuk 
na de Tweede Wereldoorlog bijzonder 
gecompliceerd. Voor de financiering van de 
vrachtvloot waren de interne middelen toe¬ 
reikend en de hoge prijzen werden ten dele 
gecompenseerd door de reconstructievergoe- 
dingen van de overheid. De financiering van 
de passagiersvloot vormde echter het strui¬ 
kelblok. Als men bedenkt dat al in 1949 de 
financiering van nieuwe mailschepen op de 
bestuursagenda stond en pas midden jaren 
vijftig een oplossing werd gevonden voor de 
financiering van een nieuw mailschip, dan 
blijkt wel hoe ingewikkeld de situatie lag. 
Voor de HAL stond voorop dat geen vreemd 
vermogen meer mocht worden aangetrokken 
op een basis vergelijkbaar aan die in de jaren 
twintig. De maatschappij dacht een bedrag 
van 60 miljoen gulden nodig te hebben voor 
een schip vergelijkbaar met de Nieuw 
Amsterdam. ‘Het daarvoor benodigde kapi¬ 
taal, voorzover niet gedeeltelijk in het bedrijf 

aanwezig, is o.i. alléén te vinden door plaat¬ 
sing van aandelen. Een obligatielening komt 
niet in aanmerking: het verleden heeft dat 
aangetoond. Ook in de richting van financie¬ 
ring door den Staat zouden wij niet willen 
gaan, daar dit medezeggenschap van den 
Staat tot gevolg heeft. Blijft slechts zoals 
gezegd, de uitbreiding van het aandelenkapi¬ 
taal’.80 Voor de HAL werd de impasse in de 
financiering vooral bepaald door de trauma¬ 
tische vooroorlogse ervaringen. Zolang het 
bestuur in handen was van de generatie die 
deze periode had meegemaakt, werd de weg 
voor andere minder risicomijdende financie- 
ringswegen afgesloten. De balans toonde wel 
een bedrag aan uitstaande schulden, maar dit 
betrof een scheepsdollarhypotheek die van¬ 
wege het deviezentekort aan de HAL werd 
opgelegd. 
In deze fase zien we dat vooral bankier-com- 
missaris H.L. Woltersom probeerde voor de 
HAL een zo duidelijk mogelijke financie- 
ringskoers uit te stippelen, waarbij ondanks 

Passagiersschip Nieuw Amsterdam aan de Wilhelminakade Rotterdam, oktober 1951 (Collectie Gemeentearchief 
Rotterdam/Het Vrije Volk). 
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de noodzaak van een conservatieve financie- 
ringspolitiek, de aandeelhouders niet geheel 
mochten worden vergeten. Hij zag liever dat 
de HAL een ruimer uitkeringsbeleid combi¬ 
neerde met een financiële bijdrage van de 
overheid. Hij sloot overheidssteun niet bij 
voorbaat uit, een mening die niet kon rekenen 
op unanieme steun. Deze had het voordeel 
dat de HAL het beroep op de vermogens- 
markt kon verkleinen. Naarmate de beslis¬ 
sing tot de bouw langer op zich liet wachten, 
nam immers het risico van het project toe, 
omdat het passagiersvervoer een steeds onze¬ 
kerder factor werd in verband met de concur¬ 
rentie van de luchtvaart. In 1953 kwam de 
HAL met een openbare claimemissie van 20 
miljoen gulden en een onderhandse plaatsing 
van aandelen ter grootte van 630.400 nomi¬ 
naal. De emissie was niet bedoeld voor de 
financiering van het nieuwe mailschip. Daar¬ 
voor zou de HAL, evenals voor de oorlog een 
afzonderlijke maatschappij onder de naam 
NV Mailschip oprichten. Het grote verschil 
met de situatie in de jaren twintig was, dat de 
belangrijkste geldschieters niet meer de ver¬ 
trouwde bankiers waren, maar de Herstel- 
bank, die grosso modo de helft in de vorm 
van leningen financierde van de kostprijs die 
ruim 126 miljoen gulden bedroeg. De HAL 
droeg zelf ongeveer 65 miljoen gulden aan 
eigen middelen bij.81 
Een blik op de staat met kengetallen leert dat 
de HAL een andere financiële koers inzette 
na 1960. We zien dat het aandelenkapitaal 
niet werd verhoogd, terwijl daarentegen de 
schuldenlast van de onderneming in tien jaar 
tijd praktisch twee keer zo groot was als het 
uitstaande kapitaal. In de jaren zestig nam de 
HAL in toenemende mate een uitzonderlijke 
positie in, gezien het grote belang dat de 
maatschappij had in de passagiersvaart ten 
opzichte van andere Nederlandse lijnrederij¬ 
en. De passagiersvaart stelde nog steeds de 
hoogste financiële eisen, maar leverde ver¬ 
houdingsgewijs meer op dan de vrachtvloot. 
De inkomsten uit de vrachtvaart op de door 

de HAL onderhouden lijnen stonden onder 
grote druk door de vlagbevoorrechting van 
de Amerikanen, de arbeidsonrust in hun 
havens en de algehele tendens dat het varen 
onder Nederlandse vlag steeds duurder 
werd.82 Daar kwam bij dat de HAL als een 
van de eerste Nederlandse rederijen werd 
geconfronteerd met de invoering van contai¬ 
ners, die in het Atlantisch vaargebied eerder 
werden ingezet. De containerlijnvaart stelde 
hogere eisen aan de financiële huishouding 
dan de traditionele lijnvrachtvaart. Het gaat 
dan niet zozeer om de totale vermogen dat in 
de vrachtvloot is vastgelegd, maar om het feit 
dat de invoering van deze nieuwe vervoer- 
techniek tot grote financiële uitgaven dwong 
in een relatief korte periode. Populair gezegd, 
de investeringen konden niet worden uitge¬ 
steld totdat deze eerst waren verdiend. Dit 
veroorzaakte een breuk met de traditionele 
financiering van de vrachtvloot sinds 1945, 
zodat nu ook voor deze schepen externe mid¬ 
delen moesten worden geworven. De finan¬ 
ciële basis van de HAL was onvoldoende om 
op eigen kracht de mutaties in de lijnvaart 
door te voeren. Het financiële risico nam 
zodanig toe, dat samenwerking noodzakelijk 
werd. De HAL sloot zich in 1965 aan bij een 
consortium, de Atlantic Container Line 
(ACL) en nam daarin voor 20 procent deel. 
ACL zou voor eigen rekening schepen inzet¬ 
ten, die uitgerust waren voor het vervoer van 
containers, maar daarnaast ook ‘roll-on-roll 
off’ lading en pallets aankonden. Nog voor¬ 
dat de ACL-schepen operationeel waren was 
de HAL gedwongen eigen containerdiensten 
aan te bieden, die verliesgevend waren. Het 
was voor de HAL duidelijk dat de structuur¬ 
wijzigingen op eigen financiële kracht niet 
meer kon worden volgehouden. Op het 
moment dat de vrachtenpoot van het concern 
zich begin jaren zeventig leek te herstellen, 
nam de HAL de beslissing deze af te stoten. 
Voor velen was dat opvallend, omdat toen¬ 
tertijd zich in het bijzonder de problemen in 
de passagiersvaart openbaarden. Door ver- 
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koop van de vrachtvaart werden interne mid¬ 
delen gegenereerd, waarmee de sanering van 
de overige activiteiten van het concern wer¬ 
den gefinancierd.83 

3.4 Rotterdamse Lloyd (RL)84 

1883-1918 
De oprichting van de naamloze vennoot¬ 
schap RL (1883) verliep in vergelijking met 
de KNSM, HAL en SMN, gemakkelijker. De 
NV-vorm was weliswaar gekozen met het 
oog op de toekomst, maar een beroep op 
externe middelen was voor de RL niet direct 
nodig. Door inbreng van de stoomschepen, 
van de Stoomboot Reederij Rotterdamsche 
Lloyd (1875, partenrederij), werd het ont¬ 
staan van de NV mogelijk gemaakt. De RL 
werd dus opgericht zonder dat middelen van 
buiten werden aangetrokken. In feite vond 
een reorganisatie plaats die geen extra kas¬ 
uitgaven met zich bracht.85 Voor het verkrij¬ 
gen van ruimere financiële mogelijkheden op 
termijn was het, afgezien van een gunstig 
rendement, noodzakelijk dat de aandelen aan 
de beurs werden genoteerd.86 
In de jaren negentig van de negentiende eeuw 
volgde de RL een behoedzame financierings- 
politiek, die het handelsmerk van de maat¬ 
schappij zou worden. Geen al te groot eigen 
vermogen en ook met het aangaan van 
leningsverplichtingen werd voorzichtig om¬ 
gesprongen. Het vermijden van financiële 
risico’s en het behoud van een zo groot moge¬ 
lijke zelfstandigheid kenmerkten het finan¬ 
cieringsbeleid, dat de onderneming bij hoge 
uitzondering zou loslaten. Om financierings¬ 
tekorten te kunnen dekken deed men in som¬ 
mige gevallen een beroep op onderhandse 
kredieten van R. Mees & Zonen en de firma 
Wm. Ruys & Zonen. Het aantrekkelijke van 
deze financieringsvorm was dat zij zeer flexi¬ 
bel was. Bedragen van om en nabij de half 
miljoen gulden werden op deze basis voor 
één a twee jaar ter beschikking gesteld.87 

Op het moment dat de RL moest besluiten om 
een nieuw mailschip te kopen, zoals aan het 
eind van de jaren negentig, waren de eerder 
gekozen financieringopties - interne finan¬ 
ciering en kassierskrediet op afroep- niet toe¬ 
reikend. We zien voor het eerst dat binnen het 
bestuur de voor- en nadelen van de diverse 
financieringsvormen tegen elkaar moesten 
worden afgewogen. Verschil van mening 
bestond vooral over de omvang van de aan¬ 
delenemissie in verhouding tot het op te 
nemen bedrag aan vreemd vermogen. Het 
was de bankier Mees, die niet wilde lenen. 
Hij vond dat de RL moest profiteren van de 
gunstige marktomstandigheden, ook al ging 
dit ten koste van het rendement op het eigen 
vermogen. De commissarissen H.J. Rauws 
en J. van Gennep waren tegen, omdat een 
dergelijke kapitaalverhoging leidde tot kapi- 
taalverwatering. Zij vonden dat de financie¬ 
ring door middel van een mix van een aande¬ 
lenemissie van 1 miljoen gulden en een 
lening van hetzelfde bedrag de beste optie 
was. Uiteindelijk ging de lening niet door en 
beperkte de uitgifte zich tot een aandelene¬ 
missie van 1 miljoen. Pas een jaar later werd 
een tweede tranche van hetzelfde bedrag 
door een consortium aan de man gebracht.88 
Uit de discussies binnen het bestuur van de 
RL - en we zien deze houding ook terug bij 
de HAL - laat zich afleiden dat Mees groot 
voorstander was van een behoedzame finan¬ 
ciële koers, hetgeen ook naar het grote 
publiek toe - dat immers toch geen verstand 
van balansen van rederijen had - moest blij¬ 
ken uit de presentatie van resultaat en ver¬ 
mogen. Ultimo 1900 bedroeg de beurswaar¬ 
de van een aandeel Rotterdamsche RL 123 
procent89, waardoor we de marktwaarde van 
de onderneming kunnen berekenen (beurs¬ 
waarde maal het aantal uitstaande aandelen). 
Voor de obligatielening houden we de nomi¬ 
nale waarde aan, daar we geen marktwaarde 
hiervan kennen. De totale waarde van de RL 
bedroeg omgerekend ongeveer 8,5 miljoen 
gulden, een fractie meer dan de balanswaar- 
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Mr Marten Mees 
(1828-1917), reproduktie 
van het in 1906 geschil¬ 
derde portret door 
l.H. Havermans. Het 
schilderij is aanwezig bij 
MeesPierson te Rotter¬ 
dam. Marten Mees trad in 
1855 in dienst bij het 
familiebedrijf R. Mees <6 
Zoonen en was van 1858- 
1910 firmant van deze 
firma. Hij was de belang¬ 
rijkste bankier in de laat¬ 
ste drie decennia van de 
negentiende eeuw. (Foto 
MeesPierson, Amster¬ 
dam). 

de. Als we kijken naar het uitgekeerde divi¬ 
dend over 1900 (186.000 gulden) dan be¬ 
droeg het marktrendement iets meer dan 2 
procent. Gezien de rendementspositie was 
het verstandiger de kapitaalverhogingen te 
beperken. 
Het lijkt wel of bij Mees het rendement van 
de onderneming er minder toe deed dan het 
verzekeren van het voortbestaan op lange ter¬ 
mijn. Voor Mees telde niet alleen het maat- 
schappijbelang maar ook de betekenis die de 
RL en de HAL hadden voor Rotterdam. Dit 
blijkt onder andere uit de tegenstand die 
Mees opwierp tegen een fusievoorstel van de 
zijde van de SMN in begin van 1902. Direc¬ 
teur Boissevains voorstel ontving steun van 
commissaris Van Gennep maar kritiek van 

Mees, omdat hij meende dat hierdoor de bete¬ 
kenis van Rotterdam als afvoerhaven op de 
achtergrond raakte. Daar stond tegenover dat 
de fusie natuurlijk de financiering van nieu¬ 
we passagiersschepen vergemakkelijkte, een 
vraagstuk dat al enige tijd een belangrijk 
agendapunt uitmaakte. Financiering van een 
dergelijk schip werd ook door Mees als een 
probleem gezien, maar ‘... dat wij niet uit 
vrees daarvoor toch niet in eens onze zaak 
moeten stellen onder voogdij van de Neder¬ 
land’.90 
Na 1900 begon de RL in samenwerking met 
de SMN en de KPM, aan het opzetten van 
nieuwe vrachtdiensten naar Japan en China 
(JCJL), Bengalen (JBL) en korte tijd ook 
Australië (JAL). Hierdoor werd de RL wat 
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betreft de inkomsten minder afhankelijk van 
de ontwikkeling van Indië. De RL verdub¬ 
belde tussen 1900 en 1920 praktisch het aan¬ 
delenkapitaal. Het accent lag in de jaren 
1906-1910 op de vergroting van het aande¬ 
lenkapitaal. In 1905 werd in eerste instantie 
besloten tot een uitgifte van 3 miljoen gulden 
aan obligaties, maar toch besloot men de helft 
daarvan in portefeuille te houden. Misschien 
durfde men een dergelijke vergroting niet aan 
zonder eerst het aandelenkapitaal verder te 
verhogen. De verslagen zijn uiterst summier, 
zodat we ernaar moeten gissen. In ieder geval 
werd in 1905 naar aanleiding van de eerste 
tranche verklaard dat men niet verder wilde 
gaan, waarbij vermoedelijk meespeelde dat 
de obligaties te Amsterdam weinig aftrek 
vonden. In ieder geval is het wederom Mees 
die zich sterk maakte voor uitbreiding van het 
aandelenkapitaal in 1906, en ter overbrug¬ 
ging van tijdelijke financieringstekorten met 
zijn kassiersvoorschot bijsprong. Aangezien 
nadien de kasmiddelen bijzonder ruim waren 
had de RL geen enkele moeite de lening in 
1915 in een keer af te lossen. Ook de RL acht¬ 
te het verstandig het aandelenkapitaal in 
afwachting van de naoorlogse situatie te ver¬ 
hogen.91 

1918-1945 
De RL kon na de Eerste Wereldoorlog de 
politiek van voor de oorlog gemakkelijk 
voortzetten. Uiteraard werd deze maatschap¬ 
pij ook getroffen door de recessie van 1921- 
1924 en nog meer door de crisis na 1929. 
Maar verhoudingsgewijs brachten de Indi¬ 
sche Lijnen het er beter vanaf dan de rederij¬ 
en die op Amerika voeren. Kostenbesparin¬ 
gen en kortingen op salarissen boden maar 
beperkt soelaas. In deze fase maakte ook de 
RL gebruik van de steunmaatregelen van de 
BENAS, zij het dat dit tot hevige discussies 
leidde. De maatschappij had het gagekrediet 
niet direct nodig. Bovendien moest de maat¬ 
schappij de komst van een regeringswaarne¬ 
mer aanvaarden die de bestuursvergaderin¬ 

gen zou bij wonen. Voor de RL die grote 
moeite had buitenstaanders de toegang tot de 
directiekamer te verlenen, kwam dit bij som¬ 
mige commissarissen als ondragelijk voor, 
niet passend bij de waardigheid van de RL en 
door de buitenwacht vermoedelijk niet 
begrepen. Uiteindelijk aanvaardde de RL het 
krediet toch, omdat andere maatschappijen, 
waaronder de SMN het ook deden. Daarnaast 
steunden concurrenten in het buitenland 
evenzeer op hun overheden en er was ook 
nog het vooruitzicht dat het krediet niet 
behoefde te worden terugbetaald. Ofschoon 
de crisis voor de RL geen dramatische gevol¬ 
gen had, is het opvallend dat de maatschappij 
nog voorzichtiger werd. Niet alleen wilde 
men geen vreemd vermogen meer opnemen, 
maar bovendien vond het bestuur dat de RL 
met een zo klein mogelijk kapitaal zou ope¬ 
reren, omdat alleen op deze wijze de maat¬ 
schappij rendabel gehouden kon worden. Dat 
had als gevolg dat geen extra kapitaal van 
buiten mocht worden aangetrokken voor de 
financiering van een nieuw mailschip (na 
1945 genoemd de Willem Ruys) aan het eind 
van de jaren dertig.92 

1945-1970 
Op basis van de liquiditeitspositie in 1946 
hoefde de RL, na 1947 Koninklijke Rotter¬ 
damse Lloyd (KRL), voor de vervanging van 
de vrachttonnage geen externe middelen op 
te nemen. De maatschappij had in 1948 wel¬ 
iswaar een hypothecaire lening uitstaan, 
maar dat geschiedde niet vrijwillig, zoals we 
dat ook bij de HAL zagen. Illustratief voor de 
onvrede die de KRL met deze financiering 
had is de vermelding in het jaarverslag van 
1953, toen de maatschappij de dollarschuld 
vervroegd afloste. ‘Hiermede is onze ven¬ 
nootschap bevrijd van een vreemde figuur in 
de structuur van haar kapitaal en de daaraan 
inhaerente rentelast, terwijl zij voorts ontsla¬ 
gen is van het koersrisico, dat bij de devalu¬ 
atie van de gulden in 1949 zo funest gebleken 
is’ (verhoging van de tegenwaarde met ca. 4 
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Aankomst te Rotterdam van passagiersschip Willem Ruys, oktober >947 (Collectie Gemeentearchief Rotterdam/ 

Het Vrije Volk). 

miljoen gulden, auteurs).93 
Zolang de KRL vrachtschepen bestelde lukte 
het deze intern te financieren, ofschoon het 
door de aanhoudende geldontwaarding in de 
jaren vijftig beslist moeilijker werd. De 
gewenste van de vloot modernisering zou 
omschakeling op andere financieringsmetho¬ 
den noodzakelijk maken, of men moest het 
tempo van de vlootvervanging afhankelijk 
stellen van de omvang van de liquide midde¬ 
len. We hebben de indruk dat de KRL deze 
politiek toepaste voor de vervanging van de 
vrachtschepen. Een emissie werd derhalve 
ook niet overwogen om de liquiditeitspositie 
van de onderneming te verbeteren. Dit in 
tegenstelling tot andere ondernemingen, die 
in de periode 1950-1960 een beroep op de 
aandelenmarkt deden met als oogmerk te 
allen tijde over voldoende liquide middelen 
te beschikken. Indien het aantrekken van 
extern eigen vermogen niet strikt noodzake¬ 
lijk was voor de financiering van de vloot, gaf 
het bestuur van de KRL de voorkeur aan een 
zo gering mogelijke omvang van het aande¬ 

lenkapitaal, een koers die al voor de oorlog 
zichtbaar was. In de naoorlogse periode 
kwam de maatschappij niet met een aande¬ 
lenuitgifte. De verhoging van het uitstaande 
aandelenkapitaal werd uitsluitend bereikt 
door uitkering van stock-dividenden. 
Omdat onder invloed van de gewijzigde ver¬ 
houdingen tussen Nederland en Indië de pas¬ 
sagiersvaart op de Oost op losse schroeven 
kwam te staan, werd door de directie van de 
aanschaf van een nieuw passagiersschip afge¬ 
zien. Men wist dat de financiering van een 
nieuw passagiersschip voor problemen zou 
zorgen en de tot dan toe gevolgde financie- 
ringskoers moest worden verlaten. Na 1950 
zocht de KRL naar nieuwe bedrijfsmogelijk- 
heden, men vond die in de tankervaart. De 
financiering van de tankervaart was op een 
andere leest geschoeid. In die jaren werd op 
basis van langjarige time-charters gevaren, 
hetgeen inhield dat het schip voor een perio¬ 
de werd verhuurd. Men was dus verzekerd 
van vaste inkomsten, die konden worden aan¬ 
gewend voor de betaling van rente en aflos- 
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sing. Het opnemen van geleend geld kon vrij 
risicoloos geschieden. ‘Aangezien het in de 
bedoeling ligt om voor de tanker een meerja¬ 
rig time-charter af te sluiten, zal het ongetwij¬ 
feld mogelijk zijn om in geval van nood op 
deze tanker een lening te sluiten, daar deze in 
verband met de zekerheid uit hoofde van het 
time-charter voor institutionele beleggers een 
aantrekkelijk beleggingsobject vormt’.94 Het 
waren vooral de institutionele beleggers als 
pensioenfondsen van grote internationale 
maatschappijen die op deze wijze middelen 
ter beschikking stelden voor een lange ter¬ 
mijn, soms wel twintig jaar. De voorwaarden 
van de institutionele beleggers waren veel 
aantrekkelijker dan wanneer met een bank in 
zee zou worden gegaan, die geen middelen op 
een dergelijke lange termijn wilde lenen.95 
Zou tot een lening moeten worden overge¬ 
gaan dan zou de KRL de tanker overbrengen 
naar de dochtermaatschappij NV Stoomvaart 
Maatschappij ‘Rotterdam’96 In de eigen 
balans van de maatschappij zou deze schuld¬ 
verplichting niet voorkomen. 
Het experiment met de tankervaart luidde het 
begin in van een periode van diversificatie 
van het concern, waarmee activiteiten wer¬ 
den ontplooid buiten de lijnvaart. De KRL 
had in 1964 nog een positief rendement op 
het eigen vermogen, maar er was onvoldoen¬ 
de reden voor optimisme, indien men zich 
richtte op de scheepvaart alleen. Een positief 
rendement kon nog wel worden behaald door 
investeringen in andere maritieme deelmark¬ 
ten 97 Men wilde de lijnvaart niet afstoten, 
maar het rendement van deze sector moest 
wel worden vergroot. Kapitaalverhogingen 
waren niet mogelijk zolang het aandeel niet 
aantrekkelijker werd. De KRL was door de 
lage beurskoers natuurlijk wel een makkelij¬ 
ke overnamekandidaat. Om de lijnvaartdivi- 
sie te saneren en de uitdagingen die de con- 
tainervaart bood aan te kunnen, moest de 
conservatieve financieringspolitiek over¬ 
boord worden gezet. Er moest meer met 
vreemd vermogen worden gefinancierd. 

Door een fusie aan te gaan met SMN, KJCPL 
(Koninklijke Java-China-Paketvaart-Lijnen) 
- die in 1967 de KPM had overgenomen- en 
VNS (Vereenigde Nederlandse Scheepvaart 
Maatschappij, 1920)98 werd een voldoende 
brede basis bereikt om een nieuwe koers in te 
slaan.99 Dat gebeurde ook. Wanneer men de 
balans uit 1976 bekijkt van de Nedlloyd 
Groep dan blijkt dat ongeveer een vierde van 
het totale vermogen uit leningen bestond.100 

Conclusie 
In deze bijdrage hebben we ons drie vragen 
gesteld: van welke financieringsvormen heb¬ 
ben rederijen gebruik gemaakt in de periode 
1870-1970, welke overwegingen lagen hier¬ 
aan ten grondslag en op welke wijze kwam de 
betrokkenheid van bankiers bij de scheepsfi- 
nanciering tot uiting. 
Het onderzoek heeft aangetoond dat rederij¬ 
en in het algemeen een sterke voorkeur had¬ 
den voor interne financiering. Rederijen heb¬ 
ben daarnaast ook wel degelijk, en niet zon¬ 
der succes, gebruik gemaakt van andere 
financieringsvormen (externe financiering 
middels vreemd en eigen vermogen). Exter¬ 
ne financiering middels vreemd vermogen 
was vooral populair tussen 1914-1924. Maar 
de negatieve ervaringen als gevolg van con¬ 
juncturele en structurele problemen, bracht 
reders en banken op andere gedachten. Het 
lijkt er voorts op alsof er een bepaald patroon 
bestaat, waarbij de verschillende vormen 
zich afwisselen. Nader onderzoek zou daar¬ 
over meer duidelijkheid moeten verschaffen. 
Van invloed op de scheepsfmanciering was 
ook de vraag welke route de hoofdlijn was. 
Rederijen op Nederlands-Indië en het Verre 
Oosten kenden over het algemeen veel gerin¬ 
gere schommelingen in de markt, dan rede¬ 
rijen op Amerika die aanvankelijk vooral 
waren opgericht voor het vervoer van emi¬ 
granten. Na 1945 werd dat juist omgekeerd. 
Rederijen volgden daarom een strategie tot 
risicospreiding door ook routes op andere 
gebieden te openen. 
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Tussen de hier besproken landen zijn belang¬ 
rijke verschillen te constateren. De relatie 
van Britse reders met scheepswerven, bij¬ 
voorbeeld. De tijdens de Eerste Wereldoorlog 
begonnen, min of meer gedwongen, diversi¬ 
ficatie van Duitse reders in ook niet-zee- 
vaartactiviteiten, waardoor de scheepsfinan- 
ciering veranderde. Of de nauwe relatie tus¬ 
sen de overheid in de VS (hetgeen men mis¬ 
schien niet zou verwachten) en Japan met de 
nationale zeevaart. In Japan was er boven¬ 
dien sprake van een grote vervlechting van 
overheid-industrie-banken-rederijen. 
Het Nederlandse financieringspatroon lijkt 
nog het meeste op dat wat kan worden gecon¬ 
stateerd voor Engeland en tot 1914 ook 
Duitsland. Reders moesten grotendeels hun 
eigen financieringsproblemen oplossen. Wel 
werd gedurende de periode 1870-1970 in alle 
onderzochte landen op de een of andere 
manier (postcontracten, belastingvoordelen, 
subsidies op routes e.d.) steun verleend aan 
de zeevaart. Onder invloed van de crisis van 
de jaren dertig raakte de overheid echter veel 
nauwer bij de financiering van rederijen 
betrokken, ook in Engeland en Nederland. 
Welke motieven hadden reders om te kiezen 
voor een bepaalde financieringsvorm? In het 
algemeen kozen de rederijen voor interne 
financiering waarbij het streven naar behoud 
van zelfstandigheid van de onderneming het 
duidelijkst op de voorgrond trad. Het afwe¬ 
gen van financiële risico’s was vooral van 
betekenis na 1945 voor die ondernemingen 
die in het interbellum gebukt gingen onder 
een grote schuldenlast. Over het kostenaspect 
kan minder in algemene termen worden 
gezegd, daar de tijdsomstandigheden hierop 
van invloed waren. 
Twee nuanceringen moeten worden aange¬ 
bracht. In de eerste plaats hebben we gezien 
dat bij familiebedrijven het behoud van de 
zelfstandigheid zwaarder woog. Engelse 
rederijen, die vooral in handen waren van 
families, hielden lange tijd vast aan interne 
financiering uit angst om buitenstaanders toe 

te laten in het bedrijf. Alleen bevriende 
scheepswerven waren acceptabel als externe 
financier. In hoeverre er een causaal verband 
bestaat tussen familiebedrijf-financierings- 
vorm en de achteruitgang van de Britse vloot, 
daarover bestaat nog verschil van mening. 
Bij de RL, eveneens lange tijd een door de 
familie Ruys geleid bedrijf, zien we een zelf¬ 
de voorkeur voor interne financiering. 
Behoud van zelfstandigheid stond ook hier 
voorop. Van een eventuele fusie met de SMN, 
waarvoor al rond 1902 plannen bestonden bij 
de Amsterdammers, wilde de RL niets weten. 
Financieringsproblemen werden zoveel mo¬ 
gelijk binnen het bedrijf, o.a. met behulp van 
R. Mees & Zonen en de firma Wm. Ruys & 
Zonen, opgelost. Bij bedrijven waar het fami¬ 
liekarakter een minder grote rol speelde, 
werd makkelijker gekozen voor andere fi- 
nancieringsvormen, bijvoorbeeld bij de NDL 
en HAPAG in Duitsland en de SMN, KNSM 
en HAL in Nederland. 
In de tweede plaats zien we onder invloed 
van een toenemende internationale concur¬ 
rentie in de periode 1900-1930, dat rederijen 
het eigen vermogen uitbreidden ter financie¬ 
ring van overnames en fusies. Om te voorko¬ 
men dat de rederijen het slachtoffer werden 
van een beursoverval, een vijandige overna¬ 
me, besloten sommige rederijen (zoals de 
KNSM) tot het uitgeven van preferente aan¬ 
delen. De HAL werd echter verrast doordat 
IMMCo in bezit kwam van grote pakketten 
aandelen van deze maatschappij, waardoor 
een overname niet meer tijdig kon worden 
afgewend. 
Uit bovenstaande volgt dat door de voorkeur 
voor interne financiering, bankiers in het 
algemeen van geringe betekenis zijn geweest 
bij de scheepsfinanciering. Daarbij is het 
goed te bedenken dat voor een reder een bank 
één van de mogelijke bronnen vormde. Alter¬ 
natieven geldschieters waarvan reders 
gebruik maakten waren: bevriende scheeps¬ 
werven, industriële bedrijven, handelsonder¬ 
nemingen en de overheid. 
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In de beginperiode was de relatie tussen reder 
en bankier persoonlijk van aard; na 1900 
werd deze relatie zakelijker. Dat betekende 
niet dat bankiers meer invloed hadden op het 
bedrijfsbeleid. Het geval Heldring-Van Aalst 
laat bijvoorbeeld zien dat bij een krachtige 
directeur de invloed van de bankier toch 
beperkt bleef. Het omgekeerde kwam ook 
voor, zoals bij Mees die ter versterking van 
de Rotterdamse belangen bepaalde beslissin¬ 
gen forceerde, die niet altijd verenigbaar 
waren met de belangen van de aandeelhou¬ 
ders en directie. In de periode na 1900 nam 
de betekenis van de banken toe onder invloed 
van het concentratieproces in de scheepvaart. 
We zien dat met name gebeuren in Duitsland 
en in Nederland vooral bij de HAL. De crisis 
van de jaren dertig verminderde de betrok¬ 
kenheid van de banken, aangezien de be¬ 
drijfstak te conjunctuurgevoelig bleek. Na 
1945 is deze terughoudendheid van de ban¬ 
ken gebleven, al moet worden opgemerkt dat 
gespecialiseerde banken zich richtten op de 
financiering van de tankervaart. In deze 
periode 1945-1960 hadden de rederijen de 
banken aanvankelijk ook niet nodig, daar zij 

de expansie van de vrachtvloot meestal uit 
eigen middelen konden financieren. Proble¬ 
men deden zich voor bij de financiering van 
de passagiersschepen, een te risicovolle aan¬ 
gelegenheid voor banken. Dat werd overge¬ 
laten aan financiële instellingen die met steun 
van de overheid in het leven waren geroepen. 
Voor de Nederlandse situatie moet naar onze 
mening nog een onderscheid worden ge¬ 
maakt tussen de Rotterdamse en Amsterdam¬ 
se rederijen en hun relaties met de bankiers. 
Aanvankelijk was de betekenis van Rotter¬ 
dam als financieel centrum gering, zodat een 
bank als R. Mees & Zonen een voorname 
plaats kon innemen bij de RL en de HAL en 
dat ook deed. Pas na de eeuwwisseling werd 
deze rol overgenomen door andere banken. 
De betrokkenheid van Amsterdamse banken 
bij de SMN en de KNSM lijkt groter te zijn 
geweest. Rond de eeuwwisseling werd de 
HAL meer in het Amsterdamse netwerk 
getrokken. De sterk wisselende resultaten 
van de vaart op Amerika en de hoge finan¬ 
cieringslasten van de passagiersschepen 
werkten dit in de hand. 
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Bankiers en reders: belangen en invloeden van banken op maritiem gebied 
(1870-1964) 

Ton de Graaf en Jaap-Jan Mobron 

Inleiding 
Terwijl in het artikel van De Goey en Van de 
Laar de relatie scheepvaart-bankwezen wordt 
benaderd vanuit het oogpunt der reders en dan 
in het bijzonder wat betreft de financiering van 
schepen, zal in dit artikel deze relatie worden 
bezien vanuit de optiek der bankiers. Het arti¬ 
kel bestrijkt ongeveer de periode tussen 1870 
en 1964. Het jaar 1870 is te beschouwen als 
het einde van het Cultuurstelsel en het begin 
van de openstelling van Nederlands-Indië 
voor het particuliere bedrijfsleven, wat leidde 
tot een vergrote vraag naar kapitaal en ver¬ 
voerscapaciteit tussen Nederland en Neder- 
lands-Indië. Het jaar 1964 heeft betrekking op 
de grote fusies in de bankwereld. In dit jaar 
ontstond door de fusie tussen de Amsterdam- 
sche Bank (AB) en de Rotterdamsche Bank 
(RB), de Amsterdam-Rotterdam Bank 
(AMRO) en door het samengaan van de 
Nederlandsche Handel-Maatschappij (NHM) 
en De Twentsche Bank (DTB) de Algemene 
Bank Nederland (ABN). Belangrijke redenen 
voor deze fusies waren de concentratie in bin¬ 
nen- en buitenland van zeer veel bedrijven in 
de meest uiteenlopende bedrijfstakken, waar¬ 
door ook het bankwezen gedwongen werd tot 
een grotere bedrijfsomvang, alsmede de toe¬ 
nemende branchevervaging in de financiële 
wereld. Landbouwkredietbanken richtten zich 
op financiering van niet-agrarische instellin¬ 
gen, spaarbanken gingen algemene bankdien¬ 
sten aanbieden en institutionele beleggers die 
zich inlieten met middellange kredietverle¬ 
ning aan het bedrijfsleven. 
Het begrip banken, algemene banken of han¬ 

delsbanken dat in dit artikel wordt gehan¬ 
teerd, heeft betrekking op de instellingen die 
zich met name toelegden op totale financiële 
dienstverlening aan middelgrote en grote be¬ 
drijven. 1 Om die reden zullen de boerenleen¬ 
banken, middenstandskredietbanken, spaar¬ 
banken, scheepshypotheekbanken of de spe¬ 
cifieke Bank voor Handel en Scheepvaart 
niet worden behandeld; deze banken hielden 
zich met een beperkt pakket bezig, dat alleen 
voor hun eigen doelgroep was bestemd. Pas 
als gevolg van de branchevervaging bij de 
banken in de jaren zestig van de twintigste 
eeuw zijn deze banken zich ook op het 
bedrijfsleven gaan oriënteren. 
Dit artikel probeert een globaal overzicht te 
geven van de bemoeienis van banken met de 
scheepvaart. Het is binnen dit bestek niet 
mogelijk de gehele maritieme sector op sys¬ 
tematische wijze of via een meer kwantita¬ 
tieve aanpak hierbij te betrekken. De betrok¬ 
kenheid van de banken manifesteerde zich 
zowel ad hoe als structureel. De bankiers 
konden optreden als kredietverschaffer, advi¬ 
seur of controleur maar ook op institutioneel 
gebied en het personele vlak hadden de ban¬ 
kiers met de scheepvaartwereld te maken. Al 
deze aspecten liepen door elkaar zoals zal 
blijken. Daarom is ervoor gekozen een aantal 
opvallende, representatieve, intensieve of 
langdurige betrekkingen tussen diverse 
bedrijven actief in het zeewezen en een aan¬ 
tal algemene banken nader te bekijken. Ook 
zullen de beweegredenen die bij de banken 
en bankiers in hun verhouding met een aan¬ 
tal van de grotere rederijen en verwante 
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ondernemingen een rol speelden, de revue 
passeren. Aldus kunnen enkele hoofdlijnen 
die deze contacten karakteriseerden, worden 
geschetst. Het artikel pretendeert geen volle¬ 
dig en sluitend beeld te geven van al deze 
relaties. Het zal aan zijn doel hebben beant¬ 
woord als het aanspoort tot verder onder¬ 
zoek.2 
Allereerst zal kort de geschiedenis worden 
behandeld van een zestal algemene banken. 
In de bovengenoemde periode waren deze 
banken de grootste en belangrijkste in Neder¬ 
land gemeten naar balanstotaal, kapitaal, 
omvang en aard van de activiteiten, en diver¬ 
siteit van de relaties. Ook zal worden geke¬ 
ken of de plaats van vestiging van deze ban¬ 
ken van invloed was op hun betrokkenheid 
met de scheepvaart, dit in verband met de 
rivaliteit tussen Amsterdam en Rotterdam. In 
de tweede paragraaf worden de verschillende 
functies die de bankiers bij deze rederijen 
bekleedden, beschouwd. Vervolgens wordt 
een viertal voorbeelden behandeld van 
bemoeienis van banken met de maritieme 
wereld, alle vier zeer verschillend van aard en 
omvang.3 De betrokkenheid van de zes ban¬ 
ken wordt verder uitgediept aan de hand van 
twee praktijkgevallen. Het artikel wordt 
besloten door een samenvattende conclusie 
en twee bijlagen waarin de connecties van 
bankiers met rederijen en de belangen van de 
hier behandelde banken op maritiem gebied 
worden vermeld. 

1. De banken 
De algemene banken verschenen in Neder¬ 
land betrekkelijk laat ten tonele, pas in de 
laatste vier decennia van de vorige eeuw.4 Tot 
ver in de negentiende eeuw was er hier te lan¬ 
de nog geen sprake van banken in de moder¬ 
ne zin van het woord. Op zeer beperkte schaal 
waren kassiersbedrijven werkzaam. Deze 
beheerden geld van derden tegen genot van 
provisie. Banken als kredietverlenende en 
rentevergoedende instellingen kende ons 
land nog niet. De relatieve achterstand van 

Nederland op industrieel terrein maakte gro¬ 
te kredietverschaffers overbodig. Omge¬ 
keerd hield de afwezigheid van de laatste 
deze achterstand ook mede in stand. Maar 
rond 1860 veranderde het economische kli¬ 
maat drastisch en werden de voorwaarden 
geschapen voor het ontstaan van het moder¬ 
ne bankwezen en daarmee van de algemene 
banken. Na de grondwetsherziening in 1848 
werd namelijk een meer liberaal-getinte poli¬ 
tiek gevoerd. Het belastingstelsel werd ver¬ 
eenvoudigd en in- en uitvoerbeperkingen 
werden afgeschaft. De tollen op Rijn en IJs- 
sel verdwenen en de scheepsbouw werd 
gestimuleerd door verlaging van de invoer¬ 
rechten op materialen die nodig waren bij de 
scheepsbouw. Vervolgens werden de accijn¬ 
zen op tarwe en rogge beëindigd en de aan¬ 
neming van de spoorwegwet Van Hall in 
1860 maakte een begin van de verbetering 
van de infrastructuur mogelijk. Het opheffen 
van al deze mercantilistische beperkingen en 
de internationale hausse in de periode 1850- 
1875 gaf de economie een flinke steun in de 
rug. Wanneer men bedenkt dat ook nog rond 
1870 een einde kwam aan het Cultuurstelsel 
in Nederlands-Indië en het particuliere 
bedrijfsleven een kans kreeg om in dit land te 
participeren, zal het duidelijk zijn dat een 
grote vraag naar krediet ontstond5 

R. Mees & Zoonen 
Hoewel het bankiershuis R. Mees & Zoonen 
(RMZ) in Rotterdam de langste geschiedenis 
van de hier behandelde banken heeft, was zij 
in de twintigste eeuw de kleinste in omvang. 
Haar geschiedenis ving aan toen Gregorius 
Mees in 1712 in dienst trad bij de firma Cor- 
delois & De Vrijer te Rotterdam, voor 1710 
bekend onder de naam F. Cordelois. Deze 
Franco Cordelois, een oom van Gregorius, 
stond in Rotterdam bekend onder de bijnaam 
Franco Goddeloos vanwege zijn beruchte 
speculatiezucht. In 1720 werd de naam 
gewijzigd in Cordelois, De Vrijer & Mees; dit 
jaar wordt tegenwoordig als het oprichtings- 
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jaar gehanteerd. De firma hield zich bezig 
met kassierswerk en trad verder op als make¬ 
laar in wissels en assurantiën. Vooral de zee¬ 
verzekeringen ten behoeve van reders en 
kooplieden namen een vooraanstaande plaats 
in. 
Tijdens de laatste decennia van de vorige 
eeuw maakte de Rotterdamse economie een 
enorme groei door. Hier wist RMZ, met als 
voornaamste firmant Marten Mees, goed van 
te profiteren. De firma was betrokken bij vele 
activiteiten in en rond Rotterdam zoals de 
havenuitbreidingen en de vestiging van nieu¬ 
we bedrijven waaronder de Rotterdamsche 
Bank. Zowel de assurantiezaken als het kas¬ 
siers- en incassobedrijf werden uitgebreid, 
het laatste meer en meer in de richting van 
kredietverlening. RMZ was vanaf de oprich¬ 
ting in 1873 als financier betrokken bij de 
Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart- 
Maatschappij - vanaf 1896 genaamd Holland 
Amerika Lijn -, alsmede bij de start van de 
Stoomboot Reederij Rotterdamsche Lloyd in 
1875, die na 1883 als naamloze vennoot¬ 
schap Rotterdamsche Lloyd werd voortgezet. 
Ondanks enkele tegenslagen zoals de zoge¬ 
naamde Pincoffs-affaire (1879), zette de 
groei zich voort en raakte RMZ ook buiten 
Rotterdam betrokken bij diverse grote zaken. 
De inbreng van RMZ bij de financiering van 
de wederopbouw van de Rotterdamse mari¬ 
tieme sector na 1945 is reeds beschreven 
door Van de Laar.6 
In deze naoorlogse periode bleek de vorm 
van een particuliere firma te beperkt voor 
verdere expansie zodat RMZ in de jaren 
zestig besloot te fuseren met de Amsterdam¬ 
se firma Hope & Co tot Mees & Hope. Deze 
firma fuseerde in maart 1969 met de Neder¬ 
landse Overzee Bank, ontstaan in 1954 door 
de fusie tussen Nederlandsche Bank voor 
Zuid-Afrika (NBZA) en de Amsterdamsche 
Goederen-Bank, tot Bank Mees & Hope 
(BMH). Om zowel de Amsterdamse als de 
Rotterdamse gevoeligheden te sparen werd 
als plaats van vestiging het neutrale Den 

Haag gekozen. In april 1993 fuseerde BMH 
met Pierson, Heldring & Pierson tot Mees- 
Pierson.7 

Nederlandsche Handel-Maatschappij 
In de pre-industriële economie van Neder¬ 
land nam de Nederlandsche Handel-Maat¬ 
schappij een prominente plaats in. Zij was in 
1824 opgericht op initiatief van ‘koning- 
koopman’ Willem I en had als zetel Den 
Haag (als compromis tussen Antwerpen en 
Amsterdam). Deze maatschappij vormde een 
algemeen im- en exportlichaam met als voor¬ 
naamste doel de bevordering van de nationa¬ 
le handel, die grotendeels stil had gelegen tij¬ 
dens de Franse bezetting. Na de invoering 
van het Cultuurstelsel in Nederlands-Indië, 
in 1830 onder Gouvemeur-Generaal Van den 
Bosch, trad de NHM ook op als staatsban- 
kier, commissionair en expediteur van de 
Staat. Zij was belast met de verkoop en ver¬ 
scheping van de produkten die door het Cul¬ 
tuurstelsel aan de overheid toekwamen. Zij 
diende hierbij uitsluitend gebruik te maken 
van particuliere reders om zo deze bedrijfs¬ 
tak te bevorderen. De bevrachtingsorders 
gingen echter niet naar de laagste inschrij¬ 
vers. Een evenwichtige geografische sprei¬ 
ding van de orders was de NHM namelijk 
statutair opgelegd. Deze politiek was dusda¬ 
nig succesvol dat de NHM in 1841 een beurt- 
lijst moest instellen. Efficiëntie werd hier¬ 
door evenwel niet beloond. De ontwikkeling 
van de stoomvaart, die op termijn een doel¬ 
matiger transport mogelijk zou maken, werd 
door dit beleid nauwelijks gestimuleerd. De 
reders waren immers verzekerd van vracht en 
waren niet genoodzaakt grote investeringen 
te doen in de stoomvaart. 
Vooral in de jaren na 1830 verliepen de zaken 
voor de NHM voorspoedig. Zij trok de han¬ 
del daarbij zozeer naar zich toe dat sommige 
handelaren haar initialen interpreteerden als 
‘Niemand Handelt Meer’ en men haar in 
Indië de bijnaam gaf ‘Kompenie Ketjil’, de 
kleine regering (de grote ‘kompenie’ was de 
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Figuur 1. Stamboom van de banken 

AAB ABN AMRO Bank 
AB Amsterdamsche Bank 
ABN Algemene Bank Nederland 
AMRO Amsterdam-Rotterdam Bank 
BMH Bank Mees & Hope 
DTB De Twentsche Bank 
HOPE Hope & Co 
M&H Mees & Hope 
MP MeesPierson 
NBZA Nederlandsche Bank voor Zuid-Afrika 
NHM Nederlandsche Handel-Maatschappij 
NIHB Nederlandsch-Indische Handelsbank 
NOB Nederlandse Overzee Bank 
RB Rotterdamsche Bank 
RMZ R. Mees & Zoonen 

66 

VOC, na 1815 het Gouvernement). 
Als gevolg van de geleidelijke afschaffing 
van het Cultuurstelsel, afgerond in 1870, ont¬ 
stond er in toenemende mate ruimte voor par¬ 
ticulier initiatief in Nederlands-Indië. Mede 
dankzij deze ontwikkeling en de inmiddels 
op gang gekomen industrialisatie, zag ook de 
NHM zich gedwongen de bakens te verzetten 
en ontwikkelde zij zich van een zuivere han¬ 
delsmaatschappij tot een algemene bank. Het 
verbod tot het drijven van handel in wissels 
en effecten, opgenomen in de statuten, werd 
in 1874 opgeheven en in 1882 stelde het 
hoofdagentschap van de NHM in Neder- 
lands-Indië, de Factorij in Batavia, zich open 
voor kredietverlening, rekening-courant, ter- 
mijndeposito’s en effectenorders. Vooral di¬ 
recteur Balthazar Heldring, de latere presi¬ 
dent, was verantwoordelijk voor deze koers- 
wisseling. Mede door de landbouwcrisis in 
Indië werd de Nederlandsche Handel-Maat¬ 
schappij ook gedwongen haar taak in Neder¬ 
land bij te stellen. In de tijden van voorspoed 
was deze eenzijdigheid geen probleem; bij 
crises, zoals in de landbouw in de jaren 
zeventig en tachtig van de vorige eeuw had 
dit een te grote negatieve invloed op de winst 
van de NHM. Daarom werden ook in Neder¬ 
land de bakens verzet. 
Jarenlang had de bank, naast het hoofdkan¬ 
toor in Amsterdam en het agentschap Rotter¬ 
dam, geen vestigingen in Nederland en steun¬ 
de men op de vele agentschappen in Neder- 
lands-Indië en het Verre Oosten. Vanaf het 
begin van deze eeuw werden relaties gelegd 
met diverse provinciale instellingen. Maar 
pas met de overname in 1936 van de Gelder- 
sche Credietvereeniging, waarmee al sinds 
1916 een belangengemeenschap bestond, 
werd het Nederlandse kantorennet aanzien¬ 
lijk uitgebreid. 
Na de Tweede Wereldoorlog werd een groot 
aantal nieuwe buitenlandse vestigingen ge¬ 
opend; het binnenlandse kantorennet verdub¬ 
belde na 1945 tot 153 vestigingen. Het cul- 
tuurbedrijf in Indonesië werd in 1959 gena¬ 

tionaliseerd, iets wat het jaar daarop ook 
gebeurde met het bankbedrijf in de voorma¬ 
lige Nederlandse kolonie. 
De steeds toenemende concentratie in het 
bankwezen vond haar voorlopig hoogtepunt 
toen in oktober 1964 de Nederlandsche Han¬ 
del-Maatschappij en De Twentsche Bank 
fuseerden tot de Algemene Bank Nederland 
(ABN). De ABN vormde in september 1991 
samen met de Amsterdam-Rotterdam Bank 
de ABN AMRO Bank.** 

De Twentsche Bank 
Veel grote banken kenden een zeer eenvou¬ 
dig begin. Als elfde kind in het gezin van een 
Enschedese textielfabrikant was er voor Ben¬ 
jamin Willem Blijdenstein Jr geen plaats in 
de directie van de fabriek en was hij gedwon¬ 
gen zijn heil elders te zoeken. Hij startte een 
notariskantoor in zijn geboorteplaats dat de 
basis vormde van wat later De Twentsche 
Bank is gaan heten. Als notaris stond hij 
plaatselijk hoog aangeschreven en had hij 
veelvuldig grote geldsommen in bewaring. 
Vanaf 1841 legde hij zich voornamelijk toe 
op kassierszaken voor de opkomende Twent¬ 
se textielindustrie. Met het oog op de groei¬ 
ende uitvoer van textiel naar Zuidoost Azië, 
waar Engeland een belangrijke koloniale 
macht was, opende hij in 1858 in Londen een 
kantoor onder leiding van zijn zoon en 
opvolger B.W. Blijdenstein. Zo was een soe¬ 
pel geldverkeer mogelijk tussen Londen 
(import van grondstoffen en afzet naar onder 
meer Zuidoost Azië), Enschede (produktie) 
en Amsterdam (export naar Nederlands- 
Indië). Als opvolger van het kassiersbedrijf 
werd in 1861 te Amsterdam De Twentsche 
Bankvereeniging (TBV) als commanditaire 
vennootschap opgericht. Ondanks aanvanke¬ 
lijk verzet van B.W. en W.B. Blijdenstein, 
respectievelijk zoon en kleinzoon van de 
oprichter, werd de TBV op 1 januari 1917 
omgezet in een naamloze vennootschap en de 
naam gewijzigd in De Twentsche Bank N.V. 
(DTB). De commanditaire vennootschap met 
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zijn financiële beperkingen, voldeed niet 
meer aan de behoeften van DTB, nu zij was 
uitgegroeid van familiebedrijf tot moderne 
handelsbank. Zij fuseerde in 1964 met de 
Nederlandsche Handel-Maatschappij tot 
Algemene Bank Nederland.9 

Nederlandsch-Indische Handelsbank 
Kort na de oprichting van De Twentsche 
Bankvereeniging werd in 1863 de Neder¬ 
landsch-Indische Handelsbank (NIHB) te 
Amsterdam in het leven geroepen door de 
Algemeene Maatschappij voor Handel en 
Nijverheid. Zij gold als een duidelijke kolo¬ 
niale bank (overzeebank): een bank met 
Nederlands kapitaal en hoofdkantoor maar 
vooral werkzaam in overzeese gebiedsdelen. 
Buiten het verrichten van gewone bankza¬ 
ken, was het doel van de NIHB het oprichten 
en het deelnemen in industriële en commer¬ 
ciële ondernemingen (met name in Indië), 
kredietverlening aan cultuurondememingen 
(cultuurbank) en andere industriële- en han- 
delsondememingen, het verschaffen van kre¬ 
dieten op onderpand van onroerende goede¬ 
ren, de uitgifte van pandbrieven èn de handel 
in koloniale produkten. De NIHB was vanaf 
de beginjaren een succesvolle onderneming, 
die het grootste deel van haar winst uit het 
Indische bedrijf haalde. Het belangrijkste 
produkt dat de bank voorfinancierde was sui¬ 
ker; ongeveer de helft van de post ‘voor¬ 
schotten op consignatiën’ had betrekking op 
dit produkt. Het was dan ook de suikercrisis 
in 1884 op Java die de NIHB in grote proble¬ 
men bracht. Door het onderbrengen van de 
cultuurzaken van de NIHB in een nieuwe 
dochterorganisatie, de Nederlandsch Indi¬ 
sche Landbouw-Maatschappij (NILM), werd 
de bank van de ondergang gered. Vanaf 1901 
begon de bank met het opzetten van een uit¬ 
gebreid netwerk van kantoren in Oost-Azië 
buiten Nederlands-Indië. Zo groeide de 
NIHB van een zuivere cultuurbank tot een 
bank voor het Verre Oosten. Via dochter 
NILM werd in de jaren twintig deelgenomen, 

of tot oprichting overgegaan van handels¬ 
maatschappijen en werden zelfs industriële 
activiteiten ontplooid zoals de oliefabrieken 
‘Mexolie’. Deze ondernemingen werden in 
1949 ondergebracht in de Maatschappij voor 
Handel, Fabrieksnijverheid en Landbouw, 
‘Hafaland’. 
Vanwege de gewijzigde omstandigheden in 
Indonesië werd de naam in 1950 omgezet in 
Nationale Handelsbank (NHB). In 1959 
volgde de nationalisatie van het bankbedrijf 
in Indonesië. Hierdoor verloor de NHB haar 
belangrijkste basis, en zocht en vond zij in 
oktober 1960 aansluiting bij de Rotterdam- 
sche Bank.10 

Rotterdamsche Bank 
De Rotterdamsche Bank (RB) werd in mei 
1863 opgericht om te voorzien in de groeien¬ 
de kapitaalbehoefte van bedrijven in Neder- 
lands-Indië. Door een tè ambitieuze opzet, 
leed de Rotterdamsche Bank forse verliezen 
in Indië en deze werden nog vergroot door de 
reeds genoemde Pincoffs-affaire. Wijs 
geworden, beperkte de bank daarna haar acti¬ 
viteiten tot Nederland. Met de komst van 
directeur Willem Westerman in 1904 begon 
een periode van uitbreiding. In 1911 fuseer¬ 
den de RB en de Deposito- en Administratie 
Bank in Rotterdam (1900) tot de Rotterdam¬ 
sche Bankvereeniging (Robaver).11 De 
Robaver groeide in enkele jaren méér dan de 
RB in de eerste vijf decennia van haar 
bestaan en werd een van de grootste banken 
van Nederland. Deze schaalvergroting en uit¬ 
breiding van de activiteiten van de Robaver 
gelden als het begin van de concentratie en 
concernvorming van de algemene banken in 
ons land. Deze expansieve drang bij de ban¬ 
ken hield gelijke tred met het bedrijfsleven en 
ging veelal ten koste van de kleinere banken. 
In deze periode was de Robaver ook betrok¬ 
ken bij de oprichting van overzeebanken 
waaronder de Hollandsche Bank voor Zuid- 
Amerika en de Hollandsche Bank voor de 
Middellandsche Zee. Inspelend op het groei- 
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end aantal vrouwelijke cliënten, richtte de 
Robaver in 1928 de Vrouwenbank te Amster¬ 
dam op. De tijden veranderden en in 1971 
werd deze instelling overbodig geacht en dus 
opgeheven. 
De economische hausse na de Eerste Wereld¬ 
oorlog sloeg kort daarna, door de grote crisis 
in Duitsland, om in een baisse. Dit leidde in 
de jaren 1922-1925 tot een algemene bank¬ 
crisis. De Robaver was hiervan het meest 
opvallende slachtoffer. In haar expansiepe- 
riode had de Robaver te grote kredieten ver¬ 
leend aan met name het Rotterdamse concern 
Wm.H. Müller & Co. De conjuncturele ver¬ 
slechtering in de sectoren waar dit bedrijf 
actief was, sleurde de Robaver mee. Door 
persoonlijk ingrijpen in 1924 van minister 
van Financiën Colijn kwam de bank de pro¬ 
blemen te boven. Rond 1927 was de crisis 
bezworen en kon de bank zich weer herstel¬ 
len.12 In 1947 werd de oude naam Rotter¬ 
damsche Bank in ere hersteld. In 1964 ging 
de bank samen met de Amsterdamsche Bank 
onder de naam Amsterdam-Rotterdam 
Bank.13 

Amsterdamsche Bank 
De ontstaansgeschiedenis van de Amster¬ 
damsche Bank (AB) is nauw verbonden met 
de Frans-Duitse oorlog van 1870-1871. De 
AB werd op 5 december 1871 in Amsterdam 
opgericht door voornamelijk Duitse banken 
onder leiding van de Bank für Handel und 
Industrie in Darmstadt. Als gevolg van de 
Franse herstelbetalingen was er in Duitsland 
een grote geldruimte ontstaan die ten dele in 
het buitenland werd belegd. Doel van de 
oprichters was de vestiging van een Neder¬ 
lands bankbedrijf, dat de relatie tussen de 
Nederlandse en Duitse geldmarkten zou 
bevorderen. Andere specialisaties van de AB 
waren haar bindingen met de Amsterdamse 
diamanthandel en een belangrijk effecten- en 
emissiebedrijf. Toen in 1901 het Amster- 
damsch Wisselkantoor werd opgericht, ge¬ 
beurde dit veiligheidshalve als aparte ven¬ 
nootschap, in werkelijkheid was dit het eer¬ 
ste bijkantoor. Om gelijke tred met de con¬ 
currentie te houden, was de AB gedwongen 
het voorbeeld van de Rotterdamsche Bank¬ 
vereeniging te volgen. In de periode na 1911 

Tabel 1. Balanstotalen en eigen vermogen van de banken 

Opgericht Laatste 
in jaar* 

Balans 
le jaar* 

Balanstotaal Eig.Verm. Eig.Vermogen 
laatste jaar* 1 e jaar* laatste jaar* 

NHM 
DTB 
NIHB 
AB 
RMZ 
RB 

1824 
1861 
1863 
1871 
1720 
1863 

1963 
1963 
1963 
1964 
1965 
1964 

28.291 3.033.287 27.700 
2.217 1.898.376 280 

15.213 225.547 1.500 
17.312 3.401.905 10.000 
** 122 *** 673.763 ** 15 

1.662 2.551.346 1.243 

185.045 
111.500 
66.200 

200.910 
*** 37.500 

130.000 

De bedragen zijn in duizenden guldens 

* de vermeldingen 1 e j aar en laatste j aar hebben betrekking op het j aar van oprichting 
en het laatste jaar van zelfstandigheid 

** balanstotaal en eigen vermogen in 1729 
*** balanstotaal en eigen vermogen in 1965 inclusief de Firma Hope & Co 

Bron: Jaarverslagen van de genoemde banken. 
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werden diverse plaatselijke bankbedrijven 
overgenomen en omgezet in bijkantoren. 
Met de heropleving van de bankactiviteiten 
na de Tweede Wereldoorlog, kwam ook de 
concentratiebeweging weer op gang. De AB 
en de Incasso-Bank sloten in oktober 1947 
een overeenkomst waarbij de laatste opging 
in de eerste. In 1964 ging de bank, die toen de 
grootste was in Nederland, een fusie aan met 
de Rotterdamsche Bank; zo ontstond de 
Amsterdam-Rotterdam Bank.14 

2. Bankiers en de maritieme wereld 
Bankiers konden op verschillende wijzen 
contacten met hun financiële relaties onder¬ 
houden. De meest directe manier hiervoor 
was zitting te nemen als commissaris in de 
Raad van Commissarissen (RvC) van een 
maritiem bedrijf. Wat hield het bekleden van 
een commissarispost in? Wethouder Wibaut 
van Amsterdam onderscheidde in 1913 drie 
soorten commissarissen: zij die hun prestige 
leenden om een emissieprospectus gewicht te 
geven; zij die fungeerden om de jaarlijkse 
aandeelhoudersvergadering op te fleuren en 
ten slotte bankdirecteuren om de grote lijnen 
van de bedrijfspolitiek uit te zetten. Daar¬ 
naast waren persoonlijke kwaliteiten, speci¬ 
fieke deskundigheid of de toegang tot infor¬ 
matie nog van belang.15 Ook zal een moeilijk 
te definiëren begrip als traditie een bepalen¬ 
de factor zijn geweest; een langbestaande 
relatie tussen een bank en bedrijf kon een 
bevestiging krijgen door het toetreden van 
een bankier tot de Raad van Commissarissen. 
Hier is onderzocht welke bankiers van de zes 
banken zitting hadden in de Raden van Com¬ 
missarissen van een aantal grote Rotterdam¬ 
se en Amsterdamse rederijen. De behandelde 
rederijen zijn de Holland Amerika Lijn 
(HAL) en Rotterdamsche Lloyd (RL) beide 
te Rotterdam, en de Nederlandsche Zuid- 
Afrikaansche Stoomvaart Maatschappij 
‘Holland-Zuid-Afrika Lijn’ (HZAL), Zuid- 
Amerika Lijn/Koninklijke Hollandsche 
Lloyd (ZAL/KHL), Koninklijke Nederland¬ 

sche Stoomboot-Maatschappij (KNSM) en 
Stoomvaart Maatschappij Nederland (SMN), 
alle vier te Amsterdam. Tevens is dit onder¬ 
zocht voor de statutair in Amsterdam geves¬ 
tigde maar in de Aziatische wateren opere¬ 
rende rederijen Java-China-Japan-Lijn 
(JCJL) en Koninklijke Paketvaart Maat¬ 
schappij (KPM). Hoewel geen rederij in de 
eigenlijke zin des woords, is de Raad van 
Commissarissen van de Nederlandsche 
Scheepvaart Unie (NSU) te Amsterdam ook 
in het onderzoek betrokken. De NSU werd in 
1908 opgericht als holding voor de aandelen 
SMN, RL en KPM. De NSU borduurde voort 
op de Nationale Stoomboot Maatschappij uit 
1905 en had ten doel een vijandige buiten¬ 
landse overname van Nederlandse rederijen 
te voorkomen of te bemoeilijken, met behulp 
van een paraplu in de vorm van een moeder¬ 
maatschappij/holding. 16 
Uit tabel 2 op de volgende bladzijde blijkt dat 
het zwaartepunt van de bancaire commissa¬ 
riaten in de eerste veertig j aar van deze eeuw 
ligt. Tevens dat de Nederlandsche Handel- 
Maatschappij en R. Mees & Zoonen goed 
vertegenwoordigd waren in de Raden van 
Commissarissen van de diverse Amsterdam¬ 
se en Rotterdamse rederijen. Deze bevinding 
sluit zeer goed aan bij de uitkomst van het 
onderzoek door C. Eisfeld uit 1915. Deze 
Duitse econoom heeft diverse aspecten van 
het Nederlandse bankwezen bestudeerd; 
voor het jaar 1911/1912 heeft hij bekeken 
waar bankdirecteuren zetels in Raden van 
Commissarissen bekleedden. Hij kwam op 
een aantal van 32 zetels van bankiers bij rede¬ 
rijen. Van deze 32 posten werd de helft van 
de plaatsen bezet door de zes hier behandel¬ 
de banken. Bovenaan het lijstje van Eisfeld 
stond de NHM met acht commissariaten, 
RMZ nam vijf posten voor haar rekening ter¬ 
wijl de overige posten werden ingenomen 
door Amsterdamsche Bank, Rotterdamsche 
Bankvereeniging en De Twentsche Bank met 
ieder een commissariszetel.17 Uit de hier 
gepresenteerde gegevens over de periode 
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Tabel 2. Bancaire commissariaten bij rederijen 

AB(+FMvNO) DTB 

HAL 1899-1964 

HZAL 1919-1934 

JCJL 

KPM 

KNSM 

NSU 

RL 

SMN 

ZAL/KHL 1899-1907 1908-1935 

NHM 

1919-1934 

1902-1964 

1888-1964 

1893-1964 

1908-1964 

1872-1964 

1905-1935 

NIHB 

1919-1934 

1902-1918 

1922-1961 

RB 

1912-1964 

1919-1934 

RMZ 

1873-1964 

1950-1964 

1888-1964 

1908-1964 

1883-1964 

1899-1902 

Bron: Jaarverslagen van de banken en de rederijen 

1856-1964 blijkt hetzelfde als bij Eisfeld. 
Dezelfde twee banken die in zijn tabel in 
1911/1912 domineerden, springen hier ook 
duidelijk boven de rest uit; R. Mees & 
Zoonen met zes commissariaten en nog dui¬ 
delijker de NHM met zeven commissarisze¬ 
tels. RMZ leverde commissarissen aan beide 
Rotterdamse rederijen HAL en RL alsmede 
aan de in Amsterdam gevestigde rederijen 
ZAL, KPM en JCJL. Tevens had RMZ een 
zetel in de RvC van de NSU. De Nederland¬ 
sche Handel-Maatschappij stond via com¬ 
missariaten in contact met alle bovenge¬ 
noemde Amsterdamse rederijen en de NSU. 
Opvallend genoeg had de NHM geen enkele 
zetel in een Raad van Commissarissen van 
een Rotterdamse rederij. 
De in de jaren 1957-1960 dubbel door de 
NHM bezette commissariaatszetel bij een 
aantal rederijen valt bijzonder in het oog (zie 
bijlage 1). In de inleiding van deze paragraaf 

is het aspect persoonlijke kwaliteit genoemd. 
Zeer waarschijnlijk speelde dit mee bij de 
commissariszetels die baron Collot d’Escury 
bekleedde. Hij werd directeur van de NHM 
in 1934 en volgde in 1949 Ernst Heldring op 
als NHM-president en nam bij een aantal 
rederijen de NHM-zetel over die door Hel¬ 
dring werd bekleed. Op 1 januari 1957 volg¬ 
de Van Sandick hem op als president bij de 
Nederlandsche Handel-Maatschappij. Nor¬ 
maal gesproken zou hij de NHM-post in ver¬ 
schillende Raden van Commissarissen vrij 
hebben gemaakt voor Van Sandick maar dat 
gebeurde niet. Bij de JCJL, KPM, NSU en 
SMN werd Van Sandick commissaris, op de 
NHM-zetel, terwijl Collot d’Escury zijn post 
behield en in enkele gevallen zelfs vice-voor¬ 
zitter werd. Dit is alleen te verklaren door zijn 
specifieke deskundigheid op maritiem 
gebied. 
Uit het voorafgaande blijkt dat zowel 
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R. Mees & Zoonen als de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij relatief nauwe banden 
met de maritieme sector onderhielden. Daar¬ 
om wordt van beide instellingen een promi¬ 
nente bankier, elk zeer actief betrokken bij 
het scheepvaartwezen, nader belicht: Mees 
en Van Aalst. 
Marten Mees (Rotterdam 1828-Eefde 1917) 
was een telg uit het voorname Rotterdamse 
bankiersgeslacht Mees. Aanvankelijk leek hij 
niet voorbestemd om in dienst van de firma 
R. Mees & Zoonen te treden. Dit omdat hij de 
jongste van elf kinderen was en zijn broers 
oudere rechten op een firmantenplaats had¬ 
den. Daarom begon hij zijn rechtenstudie die 
hij in 1854 afsloot met de dissertatie Assu¬ 
rantie op het behouden varen. Daarna was hij 
korte tijd werkzaam als advocaat. Na het 
overlijden van een familielid in 1855 kwam 
er toch een plaats vrij binnen het familiebe¬ 
drijf RMZ waar hij werd aangenomen als 
assurantie-specialist; in 1858 werd hij fir¬ 
mant van de firma. Hij ontpopte zich al snel 
als een zeer gedreven man met hart voor zijn 
geboortestad. Meer dan vijftig jaar lang stond 
Mees in het middelpunt van het Rotterdamse 
zakenleven en aan de wieg van menige instel¬ 
ling en onderneming in de Maasstad. Zo was 
hij betrokken als oprichter, bankier, aandeel¬ 
houder of commissaris bij onder andere het 
Onderling Crediet (1865) in Rotterdam, 
machinefabriek Stork in Hengelo, Van Mar¬ 
ken in Delft, de Rotterdamsche Bank (1863) 
en de Amsterdamsche Bank (1871). Van 
1877 tot 1895 was hij vice-president van de 
Rotterdamse Kamer van Koophandel. Ook 
was hij een actief publicist waarbij hij veelal 
bancaire en economische onderwerpen koos. 
De haven van Rotterdam kon zich verheugen 
in zijn niet aflatende aandacht. Hij beijverde 
zich voor meer treinverbindingen en een 
goed bevaarbare Nieuwe Waterweg. Samen 
met de invloedrijke reder/koopman/politicus 
Lodewijk Pincoffs probeerde hij voor de 
broodnodige havenuitbreiding te zorgen door 
middel van de bebouwing van de linker 

Maasoever (het plan Feijenoord). Met hem 
deelde Mees een jarenlange vriendschap, zijn 
liberale overtuiging en een onvermoeibare 
inzet voor de Maasstad, maar niet diens frau¬ 
duleuze instelling. Pincoffs gesjoemel resul¬ 
teerde in 1879 in een financieel schandaal, 
welke het dramatisch dieptepunt in het per¬ 
soonlijke leven van Mees vormde. 
De scheepvaart lag Mees als rechtgeaarde 
Rotterdammer vanzelfsprekend altijd na aan 
het hart. Hij bekleedde in de loop van zijn 
lange loopbaan bestuursfuncties bij diverse 
rederijen. Mees was in 1873, naast onder 
andere Pincoffs, medeoprichter van de 
Nederlandsche-Amerikaansche Stoomvaart- 
Maatschappij, de latere Holland Amerika 
Lijn. Mees motiveerde zijn rol bij de oprich¬ 
ting van de HAL door te stellen dat deze zich 
beperkte tot ‘het pousseeren van de zaak, 
omdat ik die beschouw voor Rotterdam als 
een levenskwestie. Zooals gij denken kunt 
heb ik persoonlijk of voor mijne firma geen 
belang bij de zaak...’.18 Inderdaad lijkt Mees 
met name door het belang van zijn geboorte¬ 
stad bewogen te zijn geweest voor wat betreft 
zijn bemoeienissen met het scheepvaartwe¬ 
zen; initiatieven buiten Rotterdam werden 
door hem betrekkelijk weinig ontplooid. Van 
1873 tot zijn dood had hij zitting in de RvC 
van de HAL, van 1873-1879 en van 1880- 
1917 als president-commissaris. Ook bij de 
Rotterdamsche Lloyd was hij sedert de 
oprichting in 1883 tot zijn dood commissaris. 
Van 1884-1885 en van 1888-1905 fungeerde 
hij tevens als secretaris, en in 1886 alsmede 
van 1909-1917 als voorzitter. Vanaf de 
oprichting in 1888 tot 1907 was Mees com¬ 
missaris bij de KPM. In 1899 werd hij lid van 
het Comité tot Oprichting van de Zuid-Ame¬ 
rika Lijn. Bij de NSU was Mees van 1908 tot 
1911 vertegenwoordigd in de RvC. Hij nam 
gedurende een groot deel van de negentiende 
eeuw in Rotterdam maar ook op andere plaat¬ 
sen in Nederland op economisch gebied een 
sleutelpositie in. Vele initiatieven die Marten 
Mees indertijd heeft genomen, leven nog 
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voort in instellingen tot op de huidige dag.19 
Comelis Johannes Karei van Aalst (Hoorn 
1866-Hoevelaken 1939), zoon van een predi¬ 
kant, bezocht de Openbare Handelsschool in 
Amsterdam, in die tijd dé kweekvijver voor 
toekomstig talent in het bedrijfsleven. Na 
enige tijd bij het handelshuis Briegleb te 
Amsterdam in de leer te zijn geweest, kwam 
Van Aalst in 1888 bij de NHM terecht. Het 
daarop volgende jaar al werd hij naar Neder- 
lands-Indië gezonden. Als Hoofd Wissel- en 
Bankzaken was hij daar achtereenvolgens 
werkzaam bij de Factorij te Batavia en de 
agentschappen Surabaya en Singapore. Bij 
dit laatste kantoor vestigde hij voor het eerst 
de aandacht op zich met zijn plan tot uitgifte 
van zogenaamde Kasorders. Dit vanwege het 
plaatselijk chronisch gebrek aan Nederland¬ 
se betaalmiddelen en op die manier het aldaar 
in omloop zijnde vreemde, vooral Engels 
geld terug te dringen. Onder zijn leiding wer¬ 
den vele nieuwe agentschappen opgericht 
waaronder Palembang, Rangoon, Bandjer- 
masin en, na overleg met Gouvemeur-Gene- 
raal Van Heutsz, in het pas veilig gestelde 
Atjeh de agentschappen Oleh-leh en Kota- 
radja. In 1902 werd hij benoemd tot directeur 
bij de NHM en in 1913 - zoals statutair voor¬ 
geschreven, officieel door Koningin Wilhel- 
mina - tot president van de maatschappij. 
Dankzij deze functie èn zijn enorme werk¬ 
lust, ambitie en welsprekendheid had hij gro¬ 
te invloed op het gebied van de handel, bank¬ 
wezen, industrie en was hij in staat op al deze 
terreinen vele initiatieven te ontwikkelen. 
Met één daarvan verwierf hij bijzondere 
faam, de Commissie voor Nederlandsche 
Handel waar later de Nederlandsche Overzee 
Trustmaatschappij uit voortkwam (zie hier¬ 
na). 
Van Aalst bekleedde in 1923 maar liefst der¬ 
tig commissarisposten en was daarmee abso¬ 
lute koploper van de lijst van personen met de 
meeste commissariaten.20 Enkele bekende 
instellingen hieronder zijn de Hoogovens, 
KLM, Werkspoor, Bataafsche Petroleum 

Maatschappij en het Nederlandsch-Indisch 
Land Syndicaat. Ook op maritiem gebied was 
Van Aalst zeer actief. Hij was als commissa¬ 
ris vertegenwoordigd bij de NSU van 1908- 
1939 - de laatste zes jaar als voorzitter van de 
raad - bij de Koninklijke West-Indische 
Maildienst van 1913 tot de liquidatie in 1928; 
bij de Hollandsche Stoomboot Maatschappij 
van 1915-1931; bij de Nederlandsche 
Scheepsbouw Maatschappij; bij de KNSM 
van 1911-1939; bij de SMN van 1914-1939 
waarvan de laatste zestien jaar als vice-voor¬ 
zitter van de RvC en bij de KPM van 1904 tot 
zijn dood in 1939. Hij was nauw betrokken 
bij de oprichting van de KHL (1908) waar hij 
van 1908-1935 commissaris, en van 1908- 
1923 voorzitter van de Raad van Commissa¬ 
rissen was; de HZAL (1919) waar hij vanaf 
de oprichting tot de liquidatie in 1934 voor¬ 
zitter van het College van Commissarissen 
was en de Nationale Stoomboot Maatschap¬ 
pij (1905) waar hij voorzitter van de RvC was 
vanaf 1905. 
Hij ontving in 1919 een eredoctoraat in de 
rechtswetenschap van de Friedrich Wilhelm- 
Universitat in Berlijn, mede vanwege zijn rol 
bij de totstandkoming van een steenkolen- en 
handelsverdrag tussen Nederland en Duits¬ 
land. Hij stond bekend enerzijds om zijn 
ijdelheid - het dagboek van Ernst Heldring is 
doorspekt met voorbeelden hiervan - ander¬ 
zijds om zijn generositeit; de stad Amsterdam 
dankt de huidige ambtswoning voor de bur¬ 
gemeester aan een schenking van Van Aalst. 
Van Aalst overleed in 1939.21 

3. Activiteiten van banken op maritiem 
gebied 
Naast de persoonlijke bemoeienis van ban¬ 
kiers met rederijen in de vorm van het bezet¬ 
ten van een commissariaat waren ook andere 
vormen van participatie van banken in de 
maritieme sector mogelijk. In tijd en ruimte 
was het spectrum der bemoeienissen van 
banken met de maritieme wereld zeer wijds 

73 



te noemen. Aan de hand van vier voorbeelden 
worden deze banden nader toegelicht. De 
gekozen voorbeelden geven een indruk van 
het brede terrein dat werd bestreken: finan¬ 
ciering van rederijen, het opzetten en beheren 
van infrastructurele werken ten behoeve van 
de scheepvaart, het op gang houden van de 
Nederlandse handel overzee in oorlogstijd en 
de Nederlandse voedselvoorziening door 
middel van walvisvaart.22 
Het eerste voorbeeld betreft de Financieele 
Maatschappij voor Nijverheidsondememin- 
gen (FMvNO), in 1883 in Amsterdam 
medeopgericht door de Amsterdamsche 
Bank. Doel van de onderneming was kapi- 
taalverschaffing door middel van emissies 
van aandelen en de verkoop van obligaties 
van Nederlandse en Nederlands-Indische 
ondernemingen. Op het gebied van scheep- 
vaartfmanciering was de FMvNO in deze 
tijd, de jaren tachtig en negentig van de vori¬ 
ge eeuw, waarschijnlijk de instelling bij uit¬ 
stek voor het verwerven van kapitaal. Schijf 
rekent de maatschappij in navolging van 
Wibaut tot de banken. Een bank in strikte zin 
is de FMvNO echter nooit geweest. In de hui¬ 
dige tijd zou men het een participatie-maat- 
schappij met een emissieafdeling kunnen 
noemen, waarin het kapitaal van een aantal 
vooraanstaande Amsterdamse bankiers en 
commissionairs was gebundeld.23 De 
Amsterdamsche Bank was een van de oprich¬ 
ters en werd in 1902 door de overname van 
de firma Stadnitski & Van Heukelom de 
grootste aandeelhouder. Vanaf 1895 werd het 
secretariaat door en ten kantore van de AB 
gevoerd; in 1912 verwierf de AB de meer¬ 
derheid van de aandelen.24 Doordat vanaf het 
begin van de twintigste eeuw de emissie-acti- 
viteiten van de grote handelsbanken aanzien¬ 
lijk werden uitgebreid, onder andere door het 
belangrijke emissiebedrijf van moederbedrijf 
Amsterdamsche Bank, verloor de FMvNO 
vanaf deze tijd een belangrijk deel van haar 
werkterrein. Daarom werd in 1939 tot liqui¬ 
datie besloten.25 In het laatste decennium van 

de vorige eeuw en de eerste jaren van deze 
eeuw was de Financieele Maatschappij voor 
Nijverheidsondememingen onder andere 
actief betrokken bij de financiering van de 
volgende projecten op maritiem gebied: obli¬ 
gatieleningen voor een scheepswerf, een plan 
voor de financiering van een stoomvaartlijn 
tussen Amsterdam en Argentinië, een aande¬ 
lenemissie voor de Rotterdamsche Lloyd, 
een plan voor deelneming in het kapitaal van 
een op te richten Amsterdamse stoomvaart¬ 
maatschappij en een obligatielening voor de 
HAL.26 De rol die de FMvNO bij het ontstaan 
van de Zuid-Amerika Lijn heeft gespeeld, 
wordt later behandeld. 
Een tweede voorbeeld van bancaire bemoei¬ 
enis op maritiem gebied speelde zich af in 
Nederlands-Indië. Na de opening van het 
Suez-kanaal in 1869 werd de Indonesische 
archipel niet langer meer vanuit het zuiden, 
via Straat Sunda aangevaren maar langs een 
noordelijker route, langs de Straat van 
Malakka. Dit verklaart mede het succes van 
Singapore. Met het in het leven roepen in 
1883 van de Atjeh Associatie, een bedrijf dat 
een zeehaven en kolenstation op Sabang 
exploiteerde, hoopten de oprichters - de 
directie van de Factorij van de Nederland- 
sche Handel-Maatschappij en de firma de 
Lange & Co te Batavia - ook hiervan de 
vruchten te plukken. Sabang bezat een rela¬ 
tief diepe, natuurlijke, beschutte haven en 
was strategisch gelegen op de vaarroute naar 
Singapore op het eiland Paloe Weh voor de 
uiterste noordkust van Atjeh op Sumatra. Het 
doel van de haven was als bunkerstation voor 
de Nederlandse marine en later ook voor de 
koopvaardij te dienen. Verder werd gedacht 
dat door de openstelling van deze haven de 
Nederlandse en Nederlands-Indische bedrij¬ 
ven minder afhankelijk zouden worden van 
de havensteden Penang en Singapore in de 
Straits Settlements. Ook werden, zoals bij de 
oprichting bedoeld, produkten uit Noord- 
Sumatra overgeladen voor de export. De ont¬ 
wikkeling van de activiteiten kwamen echter 
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Het SS Sumatra (SMN) aan de kade in Sabang (1896). (Collectie ABN AMRO Historisch Archief, Amsterdam) 

traag op gang. Hierin kwam verandering ten 
gevolge van de reis van Ernst Heldring door 
Oost-Azië in de jaren 1897-1899. Heldring 
onderkende de mogelijkheden van Sabang 
voor de Nederlandse koopvaardij en marine. 
Er was dan zijn inziens wel een flinke inves¬ 
tering nodig voor de verbetering van de ha¬ 
venwerken. Na zijn terugkomst in Nederland 
publiceerde hij een boek, Oost-Azië en Indië 
waarin hij in een hoofdstuk aandacht vroeg 
voor de ontwikkeling van Sabang. Zijn rap¬ 
port over deze zelfde zaak, gericht aan onder 
andere de Nederlandsche Handel-Maat¬ 
schappij, vormde een krachtig pleidooi voor 
de zaak van Sabang.27 
Heldrings vader, Balthazar, was directeur van 
de NHM en werd in 1900 zelfs president. 
Deze was meteen in voor de plannen van zijn 
zoon. Hij zorgde ervoor dat de kwijnende 

Atjeh Associatie in 1899 werd omgezet in de 
N.V. Zeehaven en Kolenstation Sabang te 
Batavia. Toen ook nog in 1902 de uitgeblus¬ 
te NHM-directeur Hartsen werd vervangen 
door de energieke Van Aalst, kwam de zaak 
in een stroomversnelling terecht. Van Aalst 
kende de situatie ter plekke uit eigen ervaring 
en had ten tijde van de vervulling van zijn 
agentschap in Singapore reeds veel voor de 
ontwikkeling van Sabang gedaan. Van Aalst 
wist te bewerkstelligen dat de haven vanaf 
1903 rechtstreeks via een tweewekelijkse lijn 
van de SMN en RL met Nederland werd ver¬ 
bonden. Voorts zorgde hij ervoor dat de 
NHM, in de vorm van een meerderheidspar¬ 
ticipatie, de vennootschap een nodige finan¬ 
ciële injectie gaf. Dankzij al deze inspannin¬ 
gen werd de haven ook frequent door sche¬ 
pen van de Russische en Japanse marine en 
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buitenlandse koopvaardijschepen aange¬ 
daan. In 1909 sloot de NHM een overeen¬ 
komst met de Nederlandse Staat waarbij alle 
eigendommen, dokken, kaden etc. op het 
eiland Paloe Weh voor ƒ 1,2 miljoen in eigen- 
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dom van de Staat overgingen. Hierbij droeg 
de Staat deze eigendommen in erfpacht over 
aan Sabang. Verder deed in dat jaar het 
Departement van Marine afstand van haar 
daar sinds 1898 aanwezige 2800-tons dok ten 

gunste van de vennootschap met de verplich¬ 
ting de Gouvemementsschepen voortaan 
kosteloos te dokken. De NHM verkocht in 
1914 een deel van haar aandelen in Sabang 
met een winst van ƒ 947.000,- aan de Staat.28 

Schilderij met de oprichters en de uitvoerende com¬ 
missie van de Nederlandsche Overzee Trustmaat- 
schappij. 
Op het schilderij van Antoon van Welie, vervaardigd 
in 1922-1924, staan vier (oud-)bankiers en vier 
(oud-)reders af geheeld. Van links naar rechts 
A. Roelvink, oud-vennoot van DTB, mr A. Maclaine 
Pont, secretaris van de NOT, S.M.D. Valstar, direc¬ 
teur KNSM en secretaris van de NOT, jhr. L.P.D. op 
ten Noort, oud-reder van de KPM en SMN, voorzitter 
C.J.K. van Aalst, president van de NHM, G. W. van 
der Goes, secretaris van het uitvoerend comité van de 
NOT, G.H. Hintzen, firmant van RMZ en J. van Vol¬ 
lenhoven, directeur van De Nederlandsche Bank. Op 
het schilderij rechtsboven is de in 1918 overleden 
Th.J. van Haren Noman, directeur van de NIHB, 
afgebeeld. 
* Het schilderij is in 1977 door de Algemene Bank 
Nederland geschonken aan het Rijksmuseum te 
Amsterdam (Foto Rijksmuseum, Amsterdam). 

De havensteden Penang en Singapore bleven 
niettemin belangrijker voor de Noordoost¬ 
kust van Sumatra dan Sabang. Als gevolg van 
aanzienlijke beschadigingen aangericht tij¬ 
dens de Tweede Wereldoorlog, en de onaf- 
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hankelijkheid van Indonesië, ging de ven¬ 
nootschap in 1950 in liquidatie, afgerond in 
1959. 
Een ander voorbeeld van bancaire en mari¬ 
tieme samenwerking speelde zich af ten tijde 
van de Eerste Wereldoorlog. De Nederland- 
sche Overzee Trustmaatschappij (NOT) ver¬ 
vulde in de jaren 1914-1919 een sleutelfunc¬ 
tie in de Nederlandse im- en export. De NOT 
werd na het uitbreken van de Eerste Wereld¬ 
oorlog in 1914 door een aantal bankiers en 
reders opgericht om de vele problemen die 
Nederland als neutraal land bij de in- en uit¬ 
voer van goederen ondervond, op te lossen. 
Engeland en de andere geallieerde landen 
wilden namelijk het liefst een blokkade aan¬ 
leggen om de gehele toevoer van goederen 
over zee naar Duitsland af te snijden. Duits¬ 
land eiste van Nederland een neutrale hou¬ 
ding en belangrijker nog, de vrije doorvoer 
van in havens ingevoerde goederen over de 
Rijn, krachtens de Rijnvaart-Acte. In eerste 
instantie werd een oplossing gezocht om 
bepaalde goederen bestemd voor bonafide 
importeurs aan de Nederlandse regering te 
adresseren. Toen dit zeer veel praktische pro¬ 
blemen opleverde, richtte de president van de 
NHM, Van Aalst, met medeweten van de 
Nederlandse regering, in september 1914 de 
Commissie voor den Nederlandschen Handel 
op. Deze zou gaan onderhandelen met bui¬ 
tenlandse regeringen en de garantie geven 
tegenover de oorlogvoerenden dat de inge¬ 
voerde goederen alleen in Nederland zouden 
worden verbruikt. De commissie werd op 24 
november 1914, met medeweten van de Brit¬ 
se handelsattaché in Den Haag, Sir Francis 
Oppenheimer, omgevormd tot de Nederland- 
sche Overzee Trustmaatschappij. Goederen 
die de geallieerden op de contrabandelijst 
hadden geplaatst, werden aan de NOT gecon¬ 
signeerd. Een gestorte waarborgsom moest 
garanderen dat de goederen niet naar Duits¬ 
land werden doorverkocht. De reders schre¬ 
ven daartoe hun schepen in bij de NOT, stort¬ 
ten een waarborgsom en ontvingen daarvoor 

een paspoort. Als herkenningsteken voor 
geallieerde oorlogsschepen voerden zij een 
zwart- wit gestreepte kegel van zeildoek tus¬ 
sen twee masten. De regering was bereid zo 
nodig de uitvoer van goederen te verbieden. 
In de jaren 1914-1916 heeft de maatschappij 
zeer veel bereikt voor het veiligstellen van de 
noodzakelijke importen. De NOT was dusda¬ 
nig in haar opzet geslaagd dat het leek of de 
overheid haar economische taak volledig uit 
handen had gegeven aan de NOT. De positie 
van de overheid deed verder enigszins 
vreemd aan omdat zij enerzijds een relatie 
met de NOT ontkende terwijl zij anderzijds 
wel zeer duidelijke bemoeienissen had door 
regelgeving voor de NOT. Dit werd door 
zowel de Duitsers als geallieerden onder¬ 
kend; zij vonden dat er wel degelijk sprake 
was van overheidsbemoeienis bij de NOT en 
beschuldigden haar van schending van de 
neutraliteit. Toen vanaf 1917 de aandacht van 
de geallieerden en de Duitsers meer van de 
lading naar de schepen zelf verschoof, werd 
het zeeverkeer en daardoor de uitvoering van 
het werk voor de NOT bijna onmogelijk. De 
in dat jaar nieuw opgerichte Nederlandsche 
Uitvoer Maatschappij zette een deel van de 
werkzaamheden van de NOT ten behoeve 
van de uitvoer van goederen voort. De Neder¬ 
landsche Overzee Trustmaatschappij werd 
gedragen door de eendrachtige samenwer¬ 
king tussen banken en rederijen; het zegt in 
deze genoeg dat het dagelijks bestuur louter 
bestond uit bankiers en reders. De NOT 
behield officieel haar functie tot juli 1919.29 

Een laatste voorbeeld van de veelzijdige vor¬ 
men van contacten tussen banken en scheep- 
vaartwereld speelde zich af na de Tweede 
Wereldoorlog. In 1946 werd in Amsterdam 
de Nederlandsche Maatschappij voor de Wal- 
vischvaart (NMvW) opgericht.30 De maat¬ 
schappij werd in 1946 voor onbepaalde tijd 
opgericht met als doel het uitoefenen van de 
walvisvaart en alles wat daar mee samenhing. 
De ondervoede bevolking van Nederland had 
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Nederlandsche Maatschappij voor de 
Walvischvaart N.V. 

GEVESTIGD TE AMSTERDAM 

Opgericbt bij acte dd. 22 Februari 1946 verleden voor 
Notaris W. W. Rutgers te Amsterdam, op welke acte de Ministeriele verklaring, 

bedoeld bij art. 36 e W. v. K- werd verleend bij beschikking 
dd. 18 Maart 1946. I* Afdeling B No. 1667. 

Bewijs van Gewoon Aandeel 

EEN DUIZEND GULDEN 

AAN TOONDER. 

AMSTERDAM, April 1918. 

Nederlandsche Maatschappij voor Sk 
Walvischvaart NfV. V 

Commissarissen. 

Hierbij afgepeven 20 Dividendbewijzen (No 1—20! en Talon. 

winstuitkering vervallen door een tijdsverloop van vijf jaren. te rekenen 
de dag, waarop de winstuitkering opeisbaar is geworden. 

Drut Je Ruisy, Am ster Jam 

Bewijs van Aandeel 
in de Nederlandsche 
Maatschappij voor 
de Walvischvaart. 
(Collectie 
ABNAMRO 
Historisch Archief, 
Amsterdam). 

na 1945 een grote behoefte aan vet. Er was 
echter geen geld om olie of vet in te voeren, 
evenmin kon dit uit Nederlands-Indië wor¬ 
den betrokken. De kolonie had zichzelf in 

1945 onafhankelijk verklaard en bovendien 
was zij volledig door de Japanners geplun¬ 
derd. Er was maar één oplossing: Nederland 
moest op de walvisvaart in de Zuidelijke 
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poolwateren om zelf de grondstof te halen 
waaraan het land behoefte had. Het plan 
kwam uit de koker van N. Versluys, directeur 
van de Amsterdamsche Droogdok Maat¬ 
schappij. Dit bedrijf had in het verleden wel- 
eens tankers tot fabrieksschepen voor de wal¬ 
visvangst omgebouwd. Al spoedig werd de 
Nederlandsche Dok Maatschappij (NDM) in 
Amsterdam bij deze plannen betrokken. De 
NDM was in 1920 opgericht door onder 
andere de Nederlandsche Handel-Maat- 
schappij en De Twentsche Bank en zodoende 
werden ook deze banken gepolst met de 
vraag of ze belangstelling hadden. Dat had¬ 
den ze inderdaad en bij de oprichting van de 
NMvW participeerden beide instellingen met 
een bedrag van ƒ 1,5 miljoen; de Hollandsche 
Bank-Unie en Albert de Bary, twee Amster¬ 
damse banken, zagen van deelname af. De 
voorzitter van de Raad van Commissarissen 
was van 1946-1956 C.J. baron Collot d’Es- 
cury, directeur en vanaf 1949 president van 
de NHM. De Twentsche Bank werd verte¬ 
genwoordigd door directeur mr H.F. van 
Leeuwen; na het uittreden van Collot d’Es- 
cury was hij voorzitter van de RvC van 1956 
tot de opheffing van de NMvW. De NMvW 
stond onder directie van rederij Vinke & Co 
in Amsterdam. 
De expeditie die in oktober 1946 van start 
ging bestond uit het voor ƒ 3 miljoen aange¬ 
kochte walvismoederschip Willem Barendsz 
- een uit 1931 daterende omgebouwde 
Zweedse tanker Pan Gothia - en acht stoom- 
jagers die in Noorwegen waren aangekocht. 
De bemanning bestond voor een deel uit bui¬ 
tenlandse harpoeniers; de Noren waren hier¬ 
in bij uitstek bedreven. De vaart werd in deze 
jaren met wisselend succes bedreven. In 1955 
werd de oorspronkelijke Willem Barendsz 
vervangen door een bij Wilton-Fijenoord in 
Schiedam gebouwd schip met dezelfde 
naam. Als gevolg van de overbevissing liep 
de walvisstand echter sterk terug. De Inter¬ 
national Whaling Conference, waar Neder¬ 
land in 1946 meteen lid van was geworden, 

stelde voor het jaar 1958 voor de NMvW een 
quotum van 5% van de totale wereldvangst 
vast. Dit aantal, 750 Blue Whale Units 
(BWU) was te weinig voor een rendabele 
vangst; daarvoor waren zeker 1200 BWU 
nodig.31 Nederland zegde daarop haar lid¬ 
maatschap van de International Whaling 
Conference op. Doordat de NMvW zich niet 
meer gebonden achtte aan een bepaald quo¬ 
tum, konden in het vangstseizoen 1960/1961, 
ondanks de sterk teruglopende walvisstand, 
nog 1010 BWU worden gevangen. Hierdoor 
was de NMvW in staat ƒ 1 miljoen aan de 
Staat uit te keren. De overheid had dit geld in 
de jaren daaraan voorafgaande bijgepast in 
het kader van een garantieregeling in verband 
met het belang van de NMvW voor de Neder¬ 
landse werkgelegenheid en voedselvoorzie¬ 
ning. Tot 1959 had de overheid meer dan ƒ 34 
miljoen aan subsidie verleend. In het vangst- 
jaar 1961/1962 werden, door de overbevis¬ 
sing, nog maar 614 BWU gevangen en leed 
de NMvW een verlies van ƒ 5 miljoen. Ne¬ 
derland werd in juni 1962 opnieuw lid van de 
International Whaling Conference. De laatste 
reis werd in 1963/1964 gemaakt; het aantal 
gevangen BWU was inmiddels geslonken tot 
343. Men besloot tot opheffing, ook omdat er 
inmiddels goedkope vervangende produkten 
op de markt verschenen waren. Het Neder¬ 
landse vangstquotum, verhoogd tot 6%, werd 
verkocht aan een aantal Japanse bedrijven. In 
januari 1966 werd de Willem Barendsz aan 
een Zuidafrikaans bedrijf verkocht ten be¬ 
hoeve van de industrievisserij. Uiteindelijk 
heeft de Nederlandsche Maatschappij voor 
de Walvischvaart, toen zij in 1967 door ver¬ 
koop van alle aandelen in Zuid-Afrikaanse 
handen overging, ƒ 1440,- per aandeel van 
duizend gulden aan haar aandeelhouders te¬ 
rugbetaald. Alleen de Nederlandse staat 
kreeg niets uitgekeerd. De andere participan¬ 
ten, waaronder de banken NHM en DTB, 
toen inmiddels gefuseerd tot ABN, konden 
daarentegen tevreden op hun participatie 
terug zien. 
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De activiteiten die zojuist werden besproken 
tonen aan dat banken over een lange periode 
op economisch en geografisch zeer breed ter¬ 
rein bemoeienissen met maritieme zaken 
hebben gehad. Zij traden daarbij niet altijd op 
als financier. In de volgende paragrafen zal 
ook de rol van banken aangaande directe 
financiële participatie bij rederijen nader 
worden onderzocht. 

4. Financiële participatie van banken: de 
Zuid-Amerika Lijn, vanaf 1908 Koninklijke 
Hollandsche Lloyd 
Als eerste Nederlandse rederij begon de 
Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart- 
Maatschappij, de latere Holland Amerika 
Lijn, in 1888 met een maandelijkse dienst 
vanuit Rotterdam op de havens aan de Argen¬ 
tijnse Rio de la Plata.32 Dit gebeurde aanvan¬ 
kelijk nog met succes maar de lijn werd reeds 
in 1891 gestaakt vanwege diverse economi¬ 
sche tegenslagen. Het uitbreken van de bur¬ 
geroorlog in Argentinië in 1890 was hier 
debet aan alsmede de financiële crisis in Lon¬ 
den, veroorzaakt door de (eerste) val van het 
Londense bankiershuis Baring Bros, die ook 
zijn repercussies had in Argentinië. De sche¬ 
pen die de HAL voor deze lijn had aange¬ 
schaft, werden vervolgens op de Noord- 
Amerika-vaart ingezet of met verlies ver¬ 
kocht. 
Een hernieuwde poging van de Argentijnse 
vice-consul in Amsterdam, J. Schouten en 
cargadoor F. Meyerdirck van het bedrijf 
Duinker en Goedkoop, eveneens in Amster¬ 
dam, liep in 1894 op niets uit omdat er niet 
voldoende belangstelling tot financiering bij 
de Financieele Maatschappij voor Nijver- 
heidsondememingen (FMvNO) was. Enkele 
jaren later werden de plannen weer opgepikt 
en dit maal wisten Meyerdirck en A.C. 
Meurs, voormalig hoofdagent van de Neder¬ 
landsch-Amerikaansche Stoomvaart-Maat- 
schappij te Buenos Aires, een groep gewich¬ 
tige reders en bankiers achter zich te scharen 
(zie bijlage 1). Tot deze groep behoorden 

onder meer jhr. Op ten Noort van de KPM, en 
vader en zoon M. en R.A. Mees van de firma 
R. Mees & Zoonen. In maart 1899 benaderde 
jhr. Op ten Noort de FMvNO met het verzoek 
tot financiering van een Stoomvaartmaat¬ 
schappij Amsterdam-La Plata. Het plan voor¬ 
zag in een obligatielening voor ƒ 2 miljoen en 
een zelfde bedrag in aandelen. De FMvNO 
zou voor haar bemoeienis bij de emissie 
ƒ 240.000,- genieten en 180 winstaandelen. 
Blijkbaar vond een aantal leden van de Raad 
van Beheer van de FMvNO dit ook aan de 
forse kant want in de vergadering van 3 juni 
1899 verzochten enkele van hen deze infor¬ 
matie niet in de aanbiedingsprospectus op te 
nemen; uiteindelijk gebeurde dit wel. De 
FMvNO garandeerde voor het eerste boek¬ 
jaar 1900 een 3% dividenduitkering.33 
Het oprichtingsplan werd uitgevoerd en zo 
ontstond op 10 juli 1899 de N.V. Zuid-Ame¬ 
rika Lijn (ZAL) te Amsterdam. De ZAL werd 
voor de duur van vijftig jaar opgericht. Men 
besloot zich uitsluitend toe te leggen op het 
goederenvervoer. Dit maakte grote investe¬ 
ringen overbodig en er bestonden hoogge¬ 
spannen verwachtingen voor het vervoer van 
levend vee van Argentinië naar Engeland. De 
emissie van de obligaties en aandelen was 
nog niet afgerond toen uit Rotterdam het 
bericht kwam dat die stad was opgenomen in 
de dienst Hamburg-La Plata. De FMvNO 
vroeg zich af of een emissie voor de nieuwe 
lijn nog wel zinvol zou zijn. De FMvNO nam 
een positieve beslissing en de uitgifte van het 
obligatiedeel vond vanaf 22 januari 1900 
plaats. Vanaf het begin was de belangstelling 
voor de stukken, zowel aandelen als obliga¬ 
ties, evenwel zeer matig.34 
Ondanks deze problemen, in eerste instantie 
voor het emissiesyndicaat, ging de rederij 
eind 1900, begin 1901 onder leiding van 
Meyerdirck en Meurs van start. Met drie 
nieuwe schepen werd de maandelijkse dienst 
van Amsterdam op Buenos Aires geopend. 
De schepen waren gebouwd bij Russell & Co 
in Glasgow. De kosten voor de drie schepen, 
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SS Amstelland, SS Zaanland en SS Rijnland 
(ieder ongeveer 5400 brt) bedroegen per stuk 
ƒ 850.000,- De Zuid-Amerika Lijn was op 
financieel gebied niet onder een gunstig 
gesternte geboren; ook op de vaart naar Zuid- 
Amerika verliep niet alles naar wens. Vanaf 
het begin ondervond men veel tegenwerking 
van de Engelse en Duitse rederijen. De ZAL 
werd dan ook niet tot de Conference voor de 
vaart van West-Europa op Zuid-Amerika toe¬ 
gelaten. Toen zij in 1901 Duinkerke in het 
vaarschema opnam - waar een redelijk goe¬ 
de kans op vervoer van textiel en staalpro- 
dukten uit het Noordfranse industriegebied 
rond Rijsel naar Zuid-Amerika bestond - 
richtte een aantal tot de Conference behoren¬ 
de Duitse rederijen (de Norddeutsche Lloyd, 
Hamburg-Süd-Amerikanische Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft en de Hansa-Linie) een 
nieuwe lijn op. Deze Continental River Plate 
Line deed zowel Duinkerke als Amsterdam 
aan, zodat de concurrentie voor de ZAL 
moordend werd. Een andere steunpilaar, het 
vervoer van levend vee van Argentinië naar 
Engeland werd in het eerste verslagjaar 
onmogelijk vanwege het Engelse importver- 
bod voor levend vee door een mond- en 
klauwzeer-epidemie. Toen dit in 1903 nog 
een keer gebeurde, besloot de ZAL de vee- 
dekken dicht te maken en de schepen 
geschikt te maken voor het vervoer van stuk¬ 
goed. In hetzelfde jaar ging men ook over van 
een maandelijkse naar een vierwekelijkse 
afvaart. 
Al deze (lap)middelen hadden weinig zin: 
eind 1904 was de schuld gestegen tot ruim 
een half miljoen.35 Daarop zocht de Raad van 
Beheer contact met een aantal Duitse leden 
van de Conference; de ZAL zou met enkele 
Duitse rederijen toetreden tot een exploitatie- 
syndicaat, onder de voorwaarde dat de meer¬ 
derheid der aandelen van de ZAL aan deze 
rederijen zou worden verkocht.36 De bemid¬ 
delende bank voor de buitenlandse rederijen 
was de Amsterdamsche Bank (AB). Deze 
bood namens het syndicaat aan, de aandelen 

ZAL in te kopen tegen 60% (- 2% voor be¬ 
middeling) alsmede reductie van het maat¬ 
schappelijk kapitaal van ƒ 2 miljoen naar 
ƒ 1,2 miljoen. De aandelen zouden bij de AB 
kunnen worden ingeleverd. 
Ernst Heldring, directeur van de KNSM, las 
deze aanbiedingsadvertentie in de krant van 
8 december 1904. Hij benaderde daarop ter¬ 
stond jhr. Op ten Noort, voorzitter van de 
Raad van Beheer van de ZAL om te horen of 
het bericht juist was. Dit bleek het geval te 
zijn. Volgens Op ten Noort was er geen ande¬ 
re mogelijkheid om de verliezen te doen stop¬ 
pen dan in zee te gaan met het Duitse syndi¬ 
caat. Heldring had zich in 1902 reeds ingezet 
voor een fusie tussen de diverse Nederlandse 
lijnvaartbedrijven om een vijandige, oftewel 
Duitse overname te voorkomen. Zijn plan 
voor een Vereenigde Nederlandsche Stoom¬ 
vaartmaatschappij vond toen echter nog geen 
gehoor en zou uiteindelijk pas in 1980 wor¬ 
den gerealiseerd met de fusie tussen Ned- 
lloyd en de KNSM.37 Onmiddellijk snelde 
Heldring naar het hoofdkantoor van de 
Nederlandsche Handel-Maatschappij aan de 
Herengracht, waar hij zijn vader, B. Hel¬ 
dring, president van de NHM, aantrof. Hij 
wist deze ervan te overtuigen aan welk 
gevaar de ZAL, Amsterdam en de Neder¬ 
landse economie als geheel bloot zou komen 
te staan als deze vijandige overname zou 
doorgaan. Heldring junior verdacht de AB, 
opgericht door Duitse banken en in 1904 nog 
steeds ten dele met Duits kapitaal opererend, 
dat deze primair aan de Duitse belangen 
dacht en Nederlandse belangen verkwansel¬ 
de. Nog diezelfde middag, 8 december, ver¬ 
scheen een advertentie van een grootaandeel¬ 
houder [lees de NHM] in het Algemeen Han¬ 
delsblad niet in te gaan op de ‘onereuse voor¬ 
waarden’ van de AB en dat nader bericht zou 
volgen. In een circulaire van de NHM van 14 
december 1904 werd dit bericht nader gespe¬ 
cificeerd: de aankoopkoers van de NHM was 
ook 58% maar met deze actie zou worden 
voorkomen ‘dat deze nationale onderneming 
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aan het buitenland wordt overgeleverd’. Het 
aanbod van de NHM was dus in principe 
gelijk aan dat van de AB. Het grote verschil 
tussen beide was dat het grote publiek bij 
ingaan op het aanbod van de NHM, zich kon 
vleien met de gedachte een Nederlands 
bedrijf gered te hebben van een buitenlandse 
overname. Dankzij dit aanbod was de NHM 
in staat 692 aandelen te verwerven welke met 
de 72 die al in haar bezit waren, een vol¬ 
doende gewicht tegen een Duitse overname 
van de ZAL vormden. 
Een storm van protest brak uit bij de AB en 
de Duitse rederijen. Directeur Meurs werd 
uitgenodigd om in Hamburg te overleggen 
over een eventuele aansluiting bij de Confe¬ 
rence; dit gesprek liep op niets uit. Meteen 
hierna sloot de NHM op 8 februari 1905 een 
overeenkomst met de ZAL voor levering van 
twee schepen, voor versterking van de lijn 
Amsterdam-Zuid-Amerika, door en op kos¬ 
ten van de NHM. Tevens zouden alle baten en 
lasten van de ZAL gezamenlijk worden 
gedeeld met de Nederlandsche Handel-Maat¬ 
schappij. Een andere beslissing was, vanwe¬ 
ge de matige kwaliteit van de directeuren 
Meurs en Meyerdirck, dat Jan Wilmink, oud- 
agent van de HAPAG in Genua, in dienst van 
de NHM zou worden genomen en als advi¬ 
seur bij de ZAL zou worden gedetacheerd. 
Zijn taak werd het orde op zaken te stellen bij 
de Lloyd en het verkennen van nieuwe ver- 
voersbronnen. Het eerste schip dat de NHM 
inbracht, het nieuwe SS English Monarch, na 
aankoop omgedoopt tot SS Delfland (7000 
ton drv), werd op 13 februari 1905 overge¬ 
dragen door Raeburn & Verel in Glasgow 
voor £ 46.000,-. Het tweede schip, het SS 
Eemland (6800 ton drv) was ten tijde van de 
bestelling door de NHM nog in aanbouw op 
de werf van Archd. McMillan & Son te Dum¬ 
barton (no. 399). Op 29 juni 1905 werd ook 
dit schip aan de NHM overgedragen; de 
koopsom bedroeg eveneens £ 46.000,-. Voor 
beide schepen werd een aparte naamloze 
vennootschap opgericht waarvan alle aande¬ 

len in handen van de NHM waren.38 Enige 
andere schepen werden in 1906 ingericht 
voor het vervoer van emigranten. Naast vader 
en zoon Heldring werd de steunactie voor de 
ZAL vooral gedragen door NHM-directeur 
Van Aalst. Zijn belangrijke rol werd toen ook 
reeds onderkend. Boudewijn Nierstrasz, 
directeur van de Hollandsche Stoomboot 
Mij, verwoordde het in 1912 als volgt: ‘Toen 
echter is de man gekomen die het onheil zou 
keeren. Gij, Van Aalst, waart degeen die met 
krachtige hand de roerpen hebt gegrepen en 
te midden van duizenderlei gevaren en moei¬ 
lijkheden het schip hebt gestuurd’ ,39 
Op 10 oktober 1905 werd de Nationale 
Stoomboot Maatschappij (NSM) opgericht 
(zie bijlage 1). De bestuursleden van de NSM 
- met als doel de behartiging van de nationa¬ 
le scheepvaartbelangen - vormden samen het 
Comité tot Reorganisatie der Zuid-Amerika 
Lijn. Op de vergadering van aandeelhouders 
op 5 oktober 1906 werd met algemene stem¬ 
men besloten tot ontbinding van de ZAL en 
over te gaan tot liquidatie. Een nieuwe maat¬ 
schappij zou de activiteiten voortzetten met 
een kapitaal van ƒ 5 miljoen, waarvan in ieder 
geval ƒ 1,2 miljoen beschikbaar was voor de 
aandeelhouders van de ZAL. Vanaf novem¬ 
ber 1906 was de Hollandsche Lloyd (in 
oprichting) actief als opvolger van de ZAL, 
vanaf december 1907 Koninklijke Holland¬ 
sche Lloyd geheten. Officieel ging de KHL 
op 15 januari 1908 van start. De KHL had een 
kapitaal van ƒ 20 miljoen, waarvan meer dan 
een kwart geplaatst en gestort werd. Een syn¬ 
dicaat gevormd door de NHM en de Twent- 
sche Bankvereeniging B.W. Blijdenstein & 
Co verzorgde de plaatsing van deze emissie; 
de NHM behield zelf een belang van ƒ 1,8 
miljoen, mede voor haar inbreng van de sche¬ 
pen SS Delfland en SS Eemland. Tevens 
plaatste het syndicaat een obligatielening van 
ƒ 2 miljoen. 
Vanwege het nationale belang van een 
scheepvaartverbinding van Nederland met 
Brazilië en Argentinië - in deze tijd waren 
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een groot aantal Nederlanders en Nederland¬ 
se bedrijven actief in deze economisch 
expansief groeiende landen 40 - kreeg de 
KHL van de Nederlandse overheid een jaar¬ 
lijkse subsidie. Deze was gebaseerd op de 
overheidssteun die de JCJL vanaf 1902 ont¬ 
ving. Een voorwaarde die de Staat stelde was 
dat in Nederland niet exclusief Amsterdam 
zou worden aangedaan maar ook eventueel 
Rotterdam. De Rotterdamse Kamer van 
Koophandel was namelijk zeer sterk gekant 
tegen deze subsidie. In de Maasstad onder¬ 
hield men uitstekende relaties met de Duitse 
rederijen. De motieven voor subsidieverle¬ 
ning werden daar beschouwd als zijnde lou¬ 
ter en alleen commercieel, verpakt in een 
nationalistisch jasje; de staatssubsidie zou 
alleen dienen om een noodlijdend bedrijf te 
kunnen reorganiseren, en ‘om de Nederland- 
sche Handel-Maatschappij af te helpen van 
een slechten debiteur, dien zij zichzelve door 
haar onberaden politiek op den hals heeft 
gehaald’ 41 Door traineren en het bewerken 
van Tweede Kamerleden bereikten de Rotter¬ 
dammers dat het aannemen van het wets¬ 
voorstel met een jaar werd vertraagd. Er 
waren ook diverse Kamers van Koophandel 
die de plannen enthousiast steunden, zoals de 
KvK van Groningen.42 De subsidie hield in 
dat de KHL gedurende de eerste vijfjaren een 
jaarlijkse subsidie van ƒ 300.000,- zou ont¬ 
vangen, de tweede vijfjaren een subsidie van 
ƒ 200.000,- per jaar en de derde vijfjaren een 
jaarlijkse subsidie van een ton.43 
De nieuwe KHL verbreedde haar werkterrein 
door Braziliaanse havens aan te doen en door 
zich te richten op het mail- en passagiersver¬ 
voer. Dit laatste was vooral gedaan met het 
oog op de emigratie van Europa naar Zuid- 
Amerika die in deze tijd sterk toenam. Voor 
dit doel werd in 1909 een tweetal nieuwe pas¬ 
sagiersschepen in gebruik genomen. Tevens 
werd besloten een derde te bestellen. Voor 
deze laatste, het SS Zeelandia verwierf de 
KHL bij huisbankier NHM een rekeningcou- 
rantkrediet ter grootte van ƒ 2 miljoen. Struc¬ 

tureel werd de financiële positie versterkt 
met het uitgeven van een nieuwe obligatiele¬ 
ning. 
Op de terugreis uit Zuid-Amerika werd van¬ 
wege de goede winstverwachting koffie mee¬ 
genomen. Tegelijk zou dit de kwijnende 
Java-koffieveilingen, die de NHM reeds van¬ 
af de vorige eeuw in Amsterdam en Rotter¬ 
dam hield, een oppepper geven. De koffie 
werd ook voor een deel in Rotterdam aange¬ 
voerd. Eind 1909 zorgde dit voor een vijan¬ 
dige gezindheid van de Rotterdamse koffie¬ 
handel ten opzichte van de NHM. De boos¬ 
heid werd veroorzaakt door de overeenkomst 
die de koffiehandelaren met enkele Duitse 
rederijen (Norddeutsche Lloyd, Hamburg- 
Süd-Amerikanische Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft en de Hansa-Linie) hadden 
afgesloten waarbij de KHL van koffievervoer 
van Brazilië op Rotterdam was uitgesloten. 
Ook de Rotterdamse NHM-commissarissen 
hadden meer oog voor het Rotterdamse 
belang dan het belang van KHL of het natio¬ 
nale belang. Er ontstond een soort handels¬ 
oorlog tussen Amsterdam en Rotterdam, 
waarbij nota bene de oudste koffiehandelaar 
van Rotterdam, het uit 1824 daterende NHM- 
agentschap, door de overige handelaren werd 
uitgesloten. Bovendien hadden de Rotter¬ 
dammers een mededeling op de koffiebeurs 
van Santos laten aanplakken dat alleen koffie 
vervoerd met schepen van een van de drie 
Duitse rederijen in Santos geladen, in Rotter¬ 
dam zou worden gelost. Deze botte obstruc¬ 
tie van de Rotterdammers was er de oorzaak 
van dat alle koffie voortaan in Amsterdam 
moest worden aangevoerd. De boycot had zo 
een boemerangeffect voor Rotterdam terwijl 
de Amsterdamse koffiemarkt een grote opste¬ 
ker kreeg. De Rotterdamse koffiehandelaren 
kozen toen al vlug eieren voor hun geld en 
zorgden ervoor dat de KHL in de bestaande 
Conference Zuid-Amerika-Nederland werd 
opgenomen.44 Mogelijk was de overspannen 
reactie van de Rotterdamse koffiehandelaren 
mede veroorzaakt doordat de Amsterdamse 
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KHL in Rotterdam goederen aanvoerde via 
een lijn die daarvoor gedurende enkele jaren 
door de Rotterdamse Holland Amerika Lijn 
was bevaren. 
De gunstige vooruitzichten deden de directie 
in 1911 besluiten twee nieuwe passagiers¬ 
schepen te bestellen, het SS Gelria en het SS 
Tubantia. Het waren uiterst moderne en zeer 
luxueus ingerichte schepen die ook interna¬ 
tionaal veel opzien baarden. Voor de finan¬ 
ciering werd opnieuw een converteerbare 
obligatielening van ƒ 6,5 miljoen uitgeschre¬ 
ven. Het emissiesyndicaat stond onder lei¬ 
ding van de NHM. Het was vooral aan de 
inzet van Van Aalst te danken dat deze lening 
slaagde, ondanks het feit dat de KHL tot op 
dat moment nog geen winst of dividend had 
uitgekeerd.45 In 1913 werd van deze lening 

ƒ 4,5 miljoen omgezet in aandelen. De in¬ 
schrijving hierop was opengesteld bij de kan¬ 
toren van de NHM en de Twentsche Bank- 
vereeniging. Zo steeg het aandelenkapitaal 
tot ƒ 10 miljoen terwijl de obligatieschuld 
werd teruggebracht tot ƒ 6,5 miljoen. 
Vooral vanaf 1911 namen de zaken een voor¬ 
spoedige wending. Mede dankzij de rege¬ 
ringssteun stond de KHL er aanzienlijk beter 
voor dan haar voorganger, de ZAL. Het pas¬ 
sagiersvervoer was aanvankelijk een groot 
succes. Voor het eerst sinds haar oprichting 
kon de KHL in 1912 overgaan tot een divi¬ 
denduitkering, van 5%. Om de toegenomen 
vraag naar goederenvervoer aan te kunnen, 
kocht men in 1912 drie vrachtschepen. 
Tijdens de Eerste Wereldoorlog behaalde de 
KHL grote winsten. Voor wat betreft het pas- 
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sagiersvervoer waren 1914 en 1915 topjaren, 
als gevolg van het wegvallen van de Engelse 
en Duitse concurrentie. Ook het vrachtver¬ 
voer nam in de oorlogsjaren een grote vlucht. 
Het dividendpercentage steeg tot 25 in 1916. 
Daar stond tegenover dat de KHL in ver¬ 
schillende oorlogshandelingen zes van haar 
elf schepen verloor. Ter vervanging werden 
twee schepen gekocht van de Hamburg Ame¬ 
rika Linie (voorheen de HAPAG), het SS 
Limburgia en het SS Brabantia, beide even 
luxueus en kostbaar als het in 1916 getorpe¬ 
deerde passagiersschip, het SS Tubantia. 
Deze aanschaf getuigde van een overmatig 
vertrouwen in de toekomst. De twee kostba¬ 
re schepen konden slechts rendabel geëxploi¬ 
teerd worden indien de zeer hoge passagiers- 
prijzen van dat moment en het daarmee 
samenhangende grote passagiersaanbod als¬ 
mede de relatief lage brandstofprijzen allen 
zouden voortduren.46 Voorts werden vijf 
vrachtschepen en een derde passagiersschip 
besteld om het gat in de vloot verder aan te 
vullen. De geldmiddelen werden verkregen 
uit een nieuwe aandelenemissie in juli 1919 
ter waarde van ƒ 5 miljoen. 
Directeur van de Koninklijke Hollandsche 
Lloyd was Jan Wilmink: een man van grote 
dadendrang en overtuigingskracht maar ook 
vaak extreem optimistisch. Commissaris 
Ernst Heldring, die zo’n belangrijke rol had 
gespeeld bij de redding van de ZAL in 1904 
en de omzetting van ZAL naar KHL in 
1907/1908, kon zich niet langer verenigen 
met het extravagante financiële beleid dat 
Wilmink voerde en stapte uit de Raad van 
Commissarissen. Wilmink ging echter onver¬ 
droten door. In 1920 nam de KHL deel aan de 
oprichting in Amsterdam van de Nederland- 
sche Dok Maatschappij, samen met onder 
andere de NHM, DTB, AB en de NIHB, voor 
een bedrag van ƒ 1 miljoen. In deze jaren van 
(schijnbare) overvloed werd zelfs een land- 
verhuizershotel — het Lloyd Hotel - ge¬ 
bouwd, aan de Oostelijke Handelskade in 
Amsterdam. Ook kwam er een nieuw hoofd¬ 

kantoor aan de hoek Prins Hendrikkade/ 
Martelaarsgracht in Amsterdam. Wilmink 
voelde er niets voor om de nieuwe hoofdves¬ 
tiging (en dus ook de kosten daarvan) te delen 
met andere rederijen in het nabijgelegen 
Scheepvaarthuis. Het gebouw werd in 1920 
opgeleverd en kostte de Lloyd ƒ 4,5 miljoen. 
Twee jaar later moest het vanwege de veel te 
hoge exploitatiekosten al weer worden verla¬ 
ten. Ondertussen werden uitnodigingen, ge¬ 
richt aan de KHL om zich bij de Vereenigde 
Nederlandsche Scheepvaartmaatschappij, de 
VNS in wording aan te sluiten, door Wilmink 
op uitdagende wijze van de hand gewezen. 
Vervolgens deed hij twee leden van de VNS, 
de HAL en de KNSM, zelfs concurrentie aan 
door de opening van een nieuwe lijn op Cuba 
en Mexico; dit betekende wel opnieuw een 
uitbreiding van de activiteiten. Ook hield hij 
de mogelijkheid open een lijn te starten op de 
westkust van Afrika, om daarmee recht¬ 
streeks de concurrentie aan te gaan met de 
KNSM.47 
De KHL, met haar directeur Wilmink voor¬ 
op, trok met al deze en volgende uitbreidin¬ 
gen en investeringen een zeer zware wissel 
op haar toekomst. In oktober 1920 was men 
opnieuw gedwongen een beroep te doen op 
de kapitaalmarkt: het nominale kapitaal werd 
sterk uitgebreid en een zoveelste aandelen¬ 
emissie vond plaats. Het jaar daarop moest 
ter leniging van de acute geldnood alweer een 
nieuwe obligatielening ter grootte van ƒ 20 
miljoen worden uitgeschreven. De korte 
maar hevige internationale crisis begin jaren 
twintig bracht de KHL dan ook in grote finan¬ 
ciële problemen. Dit leidde tot een aantal 
rigoureuze noodmaatregelen. Als eerste werd 
directeur Wilmink ontslagen, die werd gezien 
als de hoofdverantwoordelijke voor het 
financieel wanbeheer. Wilmink bleek zich 
ook schuldig te hebben gemaakt aan een 
ongeoorloofde ‘lening’ uit de kas van de 
Lloyd ter dekking van allerlei persoonlijke 
uitgaven. Na zijn aftreden kwam verder nog 
aan het licht dat er bij de Hollandsche Bank 
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voor Zuid-Amerika, waarbij Wilmink com¬ 
missaris was, een rekening namens de KHL 
liep, waar men bij de KHL zelf niets vanaf 
wist.48 De Raad van Commissarissen met 
Van Aalst aan het hoofd, had hem jarenlang 
zijn gang laten gaan en greep zeer laat in.49 
De obligatielening van 1921 werd geredu¬ 
ceerd tot ƒ 12 miljoen wegens de teruggelo¬ 
pen publieke belangstelling. Ook werden vier 
passagiersschepen van de hand gedaan. Van 
de Engelse werf Barclay Curie & Co werd 
een lening geregeld ter waarde van £ 490.000 
wegens verschuldigde bouwkosten. Een kre¬ 
diet van ƒ 7,5 miljoen werd verleend door een 
steunsyndicaat bestaande uit de NHM, DTB, 
SMN en Wm.H. Müller & Co. Het mocht 
allemaal niet meer baten; het verlies was in 
1923 opgelopen tot meer dan ƒ 4 miljoen. Dit 
keer schoten de Staat en de Gemeente 
Amsterdam te hulp door middel van kas¬ 
voorschotten ter dekking van de exploitatie¬ 
kosten tot een maximum van ƒ 5.250.000,- 
gedurende vijfjaar, ingaande juli 1924.50 Een 
ingrijpende reorganisatie en schuldsanering 
was het gevolg. 
Het bleef tobben met de Lloyd zodat in 1929 
de directie overging op een van haar credi¬ 
teuren, de firma Wm.H. Müller & Co. Dit 
bracht een nauwe samenwerking met enkele 
Duitse rederijen met zich mee. Van Aalst zag 
hierin de enige overlevingskans voor de KHL 
en werkte zeer actief mee aan de totstandko¬ 
ming hiervan. Van Aalst gaf de maatschap¬ 
pijen die nog enigszins bij deze transactie 
tegensputterden, de SMN en de KNSM, te 
verstaan dat de steun van de NHM als verla¬ 
der naar Indië (SMN) en West-Indië (KNSM) 
zou worden opgezegd als zij niet zouden 
instemmen met het overlevingsplan. Ook zou 
hij zijn commissariszetel bij beide rederijen 
opzeggen en ervoor zorgen dat de NHM het 
krediet dat door de Engelse werf was toege¬ 
zegd, niet zou ovememen als de regeling met 
Müller niet zou doorgaan. Waarschijnlijk 
hoopte Van Aalst op deze manier van de zorg 
over de zieltogende Lloyd verlost te zijn.51 

De SMN en KNSM haalden bakzeil en de lei¬ 
ding van de KHL ging over naar Müller. 
Ondanks de wisseling van de wacht bleven 
de bedrijfsresultaten teleurstellend, hetgeen 
in het licht der ingezette wereldcrisis geen 
verbazing zal wekken. Een verlenging van de 
subsidieregeling uit 1924 bleek dan ook 
noodzakelijk. Het verzoek hiertoe werd inge¬ 
willigd, waarna een nieuwe zware financiële 
reconstructie plaatsvond. Onder meer de vol¬ 
gende maatregelen werden genomen: de 
gewone en de preferente aandelen werden 
afgestempeld tot 1% van de nominale waar¬ 
de terwijl de laatste omgezet werden in 
gewone aandelen; de oude hypothecaire obli¬ 
gaties uit 1909 en 1911 werden afgeschreven 
en de schuldeisers, waaronder de NHM, DTB 
en de NIHB, moesten 65% van hun vordering 
opgeven. Vanaf dat moment waren de banken 
niet of nauwelijks meer als geldschieter bij de 
KHL betrokken. Verdere steun, een krediet 
van ruim ƒ 4 miljoen, kreeg de KHL van de 
in 1932 opgerichte BENAS, de Maatschappij 
ter Behartiging van de Nationale Scheep- 
vaartbelangen. 
De verliezen hielden aan en voor de derde 
maal verzocht de KHL de overheid om hulp. 
Dit keer tevergeefs, zodat in oktober 1935 
uitstel van betaling moest worden aange¬ 
vraagd. Dankzij de steun van de BENAS 
konden de zaken nog enigszins drijvend 
gehouden worden totdat de KNSM en 
Wm.H. Müller het bedrijf van de KHL eind 
1936 omzetten tot de N.V. tot Voortzetting 
van de Koninklijken Hollandschen Lloyd. 
Inmiddels hadden de verschillende banken, 
die zo bepalend waren geweest in haar (ont- 
staansjgeschiedenis, vrijwel geen directe be¬ 
langen meer in en relaties met de Koninklij¬ 
ke Hollandsche Lloyd. 
In de loop van de geschiedenis van de Zuid- 
Amerika Lijn en Koninklijke Hollandsche 
Lloyd, was de invloed van de banken over¬ 
heersend, zowel op financieel gebied als op 
het persoonlijke vlak. Dit ging zelfs zover dat 
een van hen de schepen, nodig voor de dienst 
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leverde. Hun houding werd hierbij bepaald 
door overwegingen van ideële (landsbelang) 
of commerciële aard (winstperspectieven) of 
een mengeling van beide. De eeuwige strijd 
tussen Amsterdam en Rotterdam laaide in de 
geschiedenis van de ZAL en KHL soms fel op 
zoals bij de affaire van de Santos-koffie 
bleek. De ZAL begaf zich bovendien op een 
lijn die tot dan toe aan de Rotterdamse HAL 
toebehoorde. Deze rivaliteit liep dwars door 
de belangenstrijd tussen Nederland en Duits¬ 
land heen zoals bij het ontstaan van de ZAL 
en de omzetting naar de KHL te zien was. De 
Amsterdamse belangen leken vaak identiek 
te zijn met het nationale belang terwijl in Rot¬ 
terdamse kringen de Duitse interesses meer 
de overhand leken te hebben. De FMvNO 
speelde ondanks haar Amsterdamse vesti¬ 
gingsplaats de rol van vijfde colonne. Desal¬ 
niettemin verloor Van Aalst, president van de 
in Amsterdam gevestigde Nederlandsche 
Handel-Maatschappij, het financiële belang 
dat de NHM in de KHL had niet geheel uit het 
oog. Toen puntje bij paaltje kwam, bleek hij 
bereid te zijn een eventuele Duitse overname 
van de Lloyd via Wm.H. Müller toe te staan, 
iets waar hij zelf indertijd nog zo hard tegen 
gevochten had. 
De bankiers, vertegenwoordigd in de RvC, 
bleven te lang met een te groot financieel 
belang bij de KHL betrokken. Bovendien 
hielden de commissarissen directeur 
Wilmink, die de KHL groot had gemaakt, in 
de periode dat hij het geld - het verdiende en 
het geleende - met bakken tegelijk uitgaf, te 
lang de hand boven het hoofd. Kortom, de 
Raad van Commissarissen oefende een 
gebrekkig toezicht uit. In deze raad hadden 
echter niet alleen bankiers zitting; het meren¬ 
deel van de leden bestond uit reders. Deze 
treft hetzelfde verwijt als de bankiers, tenzij 
hier andere bedoelingen in het spel zijn 
geweest. Eén concurrent minder in een tijd 
van economische malaise gaf uiteraard weer 
wat meer armslag! 

5. Financiële participatie van banken: de 
Nederlandsche Zuid-Afrikaansche Stoom¬ 
vaart Maatschappij, ‘Holland-Zuid-Afrika 
Lijn ’ 
In een rapport uit september 1919 gericht aan 
de president van de NHM, C.J.K. van Aalst, 
deed D. Endt, directeur bij de Nederlandsche 
Bank voor Zuid-Afrika verslag van zijn reis 
door Zuid-Afrika. Hij zag grote mogelijkhe¬ 
den voor Nederlandse ondernemers in de nog 
jonge republiek die op dat moment een perio¬ 
de van economische groei doormaakte. Met 
name een scheepvaartverbinding tussen 
Nederland en Zuid-Afrika zou veel en nuttig 
werk kunnen verrichten. Het tijdstip leek 
gunstig gekozen. Dankzij het tijdelijk weg¬ 
vallen van de Duitse concurrentie (de Deut¬ 
sche Ost-Afrika Linie en de Deutsch-Austra¬ 
lische Dampfschiff-Gesellschaft) na de Eer¬ 
ste Wereldoorlog, zag men in Nederland zijn 
kans schoon een lang gekoesterde droom te 
realiseren: een directe zeeverbinding met 
Zuid-Afrika. Hierbij waren niet alleen zuiver 
economische motieven in het spel. Men zocht 
‘het tot ontwikkeling brengen van een regel¬ 
matig rechtstreeksch passagiersvervoer tus- 
schen Nederland en het stam- en taalverwan¬ 
te volk van de Zuid-Afrikaansche Unie’.52 
Eerder in dat zelfde jaar had een groep met 
onder andere de Stoomvaart Maatschappij 
Nederland al pogingen ondernomen in die 
richting. De plannen werden niet uitgevoerd, 
wellicht uit angst voor dreigementen van de 
grote Engelse concurrent Union Castle Line, 
wellicht ook omdat de rederijen niets zagen 
in een passagiersdienst op Zuid-Afrika.53 De 
Algemeene Stoomvaart Maatschappij 
(ASM), in samenwerking met de Rotterdam¬ 
se reder Wambersie & Co en gesteund door 
enkele Duitse rederijen, koesterde tezelfder¬ 
tijd plannen een lijn op Zuid-Afrika te ope¬ 
nen. Wambersie & Co was gespecialiseerd in 
het vervoer van bananen van Centraal-Ame- 
rika naar Nederland en wilde blijkbaar aan 
geografische risicospreiding doen. De ASM 
onderhield vriendschappelijke betrekkingen 
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met de Robaver en RMZ. Dit plan van de 
ASM is nooit van de grond gekomen en zij 
ging in 1924 in liquidatie.54 De Vereenigde 
Nederlandsche Scheepvaartmaatschappij in 
wording zou eveneens een nieuwe lijn op 
Afrika openen, de Holland-Oost-Afrika Lijn. 
Deze zou enkele Zuidafrikaanse havens aan¬ 
doen maar geen rechtstreekse verbinding 
onderhouden. In eerst nog geheime bespre¬ 
kingen ten kantore van de Nederlandsche 
Handel-Maatschappij werden in oktober 
1919 de plannen uitgewerkt. De groep van 
initiatiefnemers bestond voornamelijk uit 
bankiers (zie bijlage 1). Als enige niet-ban- 
kier namen zitting B. Nierstrasz, in zijn hoe¬ 
danigheid van directeur van de Hollandsche 
Stoomboot Maatschappij, en jhr. ir. H. Lou¬ 
don, oud-directeur van de Koninklijke Olie 
vanwege zijn relaties in en kennis van Zuid- 
Afrika. 
De drijvende kracht achter de op te richten 
lijn op Zuid-Afrika was zonder twijfel Van 
Aalst. Hij pretendeerde hierbij geen eigen 
belang of de belangen van de NHM na te stre¬ 
ven; Van Aalst zei te hopen dat het plan door 
een van de rederijen zou worden opgepakt. 
Toen dit niet gebeurde, voelde hij zich 
genoodzaakt het plan zelf uit te voeren.55 Van 
Aalst vatte het project met zijn gebruikelijke 
voortvarendheid en dadendrang, om niet te 
zeggen grote haast aan. Reeds bij de allereer¬ 
ste, voorbereidende vergadering had hij er 
voor gezorgd dat de statuten opgesteld en 
voor koninklijke goedkeuring waren voorge¬ 
dragen. Ook was hij al druk aan het lobbyen 
bij de Staat voor een subsidie; verwacht werd 
dat de nieuwe lijn het in het begin namelijk 
niet zonder geldelijke ondersteuning van de 
overheid zou kunnen redden. Onafhankelijk 
van dit Amsterdams initiatief bleken ook in 
Rotterdam tegelijkertijd al verregaande plan¬ 
nen te bestaan voor een lijnverbinding met 
Zuid-Afrika. Deze waren afkomstig van Van 
der Eb & Dresselhuys’ Scheepvaart Maat¬ 
schappij (EDSM) en Fumess’ Scheepvaart¬ 
en Agentuur Maatschappij. Nadat de Amster¬ 

damse bankiersgroep zich er eerst terdege 
van overtuigd had dat zich achter deze twee 
rederijen geen Engelse concurrent schuil 
hield, werden beide uitgenodigd deel te 
nemen aan de op te richten lijn.56 Gezien de 
grootse plannen - wellicht het te zijner tijd 
doortrekken van de lijn op Australië of 
Nederlands-Indië - werd een verdere uitbrei¬ 
ding van het gezelschap gezocht. Als kandi¬ 
daat stuitte de Rotterdamsche Bankvereeni- 
ging (Robaver) aanvankelijk op verzet van 
EDSM en Fumess’: de nauwe band tussen 
A.G. Kröller van de rederij Wm.H. Müller & 
Co met de Robaver bleek een struikelblok 
voor de twee rederijen. Alleen op voorwaar¬ 
de dat geen kennis over de HZAL via de 
Robaver Wm.H. Müller & Co zou bereiken, 
gingen de twee akkoord. Nadat aan dit 
bezwaar tegemoet gekomen was, bleek voor¬ 
al RC. Jongeneel van Fumess’ een warm 
voorstander te zijn van een deelneming van 
de Robaver. Hij had een gelijke driedeling 
van het aandelenkapitaal voor ogen, tussen 
de twee rederijen zelf, de Amsterdamse ban¬ 
kiersgroep èn de Robaver. Met klem protes¬ 
teerde Van Aalst tegen dit idee. De aandelen 
mochten slechts in bezit zijn van diegene 
‘wier persoonlijkheid of traditie borg staan 
voor een beheer van de onderneming in zui¬ 
ver nationale richting’. Om die reden zou de 
NHM een meerderheid der preferente aande¬ 
len moeten bezitten. Volgens Van Aalst was 
dit niet uit lokaal-chauvinistische beweegre¬ 
denen. Het Rotterdamse bankiershuis R. 
Mees & Zoonen was immers ook als kandi¬ 
daat voor deelneming aangemerkt. Maar 
‘met betrekking tot het nationale karakter der 
nieuwe onderneming wijst de Heer Van Aalst 
er op, dat dit gevoel in Amsterdamsche 
scheepvaartkringen sterker is ontwikkeld dan 
in Rotterdam’. Derhalve zou de zetel van de 
maatschappij te Amsterdam moeten komen 
terwijl kantoor en directie te Rotterdam 
gevestigd zouden moeten worden. Boven¬ 
dien had de Robaver, volgens Van Aalst, geen 
recht op een bevoorrechte positie aangezien 
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zij niet bij de groep van oprichters behoor¬ 
de.^ 
Op 19 november 1919 werd de N.V. Neder- 
landsche Zuid-Afrikaansche Stoomvaart 
Maatschappij ‘Holland-Zuid-Afrika Lijn’ op¬ 
gericht.58 Doel van de onderneming was: ‘het 
uitoefenen, onder Nederlandsche vlag, van de 
vracht- en passagiersvaart tussen Nederland 
en Zuid-Afrika’. Besloten werd het predikaat 
‘Koninklijke’ niet aan te vragen uit angst voor 
eventuele Zuidafrikaanse gevoeligheden. Het 
maatschappelijk kapitaal bij oprichting be¬ 
droeg ƒ 25 miljoen in gewone aandelen waar¬ 
van een vijfde geplaatst en een half miljoen 
gestort. Het werkkapitaal kon betrekkelijk 
klein zijn omdat EDSM en Fumess’ een aan¬ 
tal schepen zouden inbrengen. Tevens werden 
preferente aandelen uitgegeven ter waarde van 
ƒ 250.000,- waarvan 20% geplaatst. 
De Nederlandse regering en parlement oor¬ 
deelden dat hier een nationaal belang in het 
geding was en subsidieerden de onderneming 
op dezelfde wijze als eerder de Koninklijke 
Hollandsche Lloyd: ƒ 5 miljoen renteloos 
voorschot verdeeld over de eerste vijfjaar en 
een half miljoen per jaar gedurende de vol¬ 
gende vijfjaar. Als voorwaarde hierbij gold, 
naast vrachtvervoer, een gegarandeerd passa¬ 
giersvervoer, het geheel in twaalf afvaarten 
per jaar. Verder werd onder meer gesteld dat 
de maatschappij in Nederland gevestigd 
moest zijn, onder Nederlandse vlag moest 
varen en met Nederlandse bemanning en 
bestuur diende te opereren. Aflossing en ren¬ 
te zou geschieden als de winst méér zou 
bedragen dan nodig was om aandeelhouders 
6% dividend uit te keren.59 Op 28 juli 1921 
keurde de Tweede Kamer het wetsontwerp 
aangaande deze overeenkomst goed. Ook bij 
de Zuidafrikaanse overheid werd een subsi¬ 
die aangevraagd, hier echter zonder succes. 
Bij de HZAL was men ervan uitgegaan dat 
Zuid-Afrika niet te zeer afhankelijk wilde 
zijn van de toen oppermachtige Engelse rede¬ 
rijen en vanwege de ‘stamverwantschap’ 
graag een Nederlandse lijn op Europa geo¬ 

pend zag. Het feit dat men in Zuid-Afrika 
geen reden had om ontevreden te zijn over de 
efficiënt werkende Engelse bedrijven en dat 
de toenmalige politieke situatie in Zuid-Afri¬ 
ka staatssteun van die kant vrijwel onmoge¬ 
lijk maakte, werd genegeerd.60 Voorzitter van 
het College der Commissarissen Van Aalst ‘is 
van mening, dat, indien nu maar een eerste 
stap gedaan wordt, andere geïnteresseerden 
van zelf zullen medegaan’. Verwacht en 
gewenst werd dat de Nederlandse rederijen 
na verloop van tijd aansluiting zouden zoe¬ 
ken bij de HZAL.61 Om de kansen op subsi¬ 
die niet te verspelen, had Van Aalst met Hel¬ 
dring, directeur der KNSM, afgesproken dat 
de Holland-Oost-Afrika Lijn, door de KNSM 
onder de paraplu van de VNS in 1920 opge¬ 
richt, haar plannen om ook enkele Zuidafri¬ 
kaanse havens aan te doen voorlopig niet zou 
publiceren.62 
De NHM nam tien van de vijftig preferente 
aandelen voor haar rekening voor een bedrag 
van ƒ 10.000,- en 835 van de 5000 gewone 
aandelen, voor ƒ 1000,- per stuk. De Neder- 
landsch-Indische Handelsbank, De Twent- 
sche Bank en de Rotterdamsche Bankveree- 
niging waren goed voor ieder tien preferente 
en 833 gewone aandelen. De EDSM, die ook 
de cargadoor van de HZAL in Rotterdam zou 
worden, en Fumess’ Scheepvaart- en Agen¬ 
tuur Maatschappij participeerden ieder met 
vijf preferente en 833 gewone aandelen. 
Tevens zouden zij gezamenlijk vijf schepen 
inbrengen. Voor de verdere behoeften zou 
van gecharterde schepen gebruik worden 
gemaakt. Het dagelijkse bestuur zou bij de 
twee rederijen komen te liggen. Zodoende 
zou met onmiddellijke ingang een maande¬ 
lijkse dienst kunnen worden ingesteld. De 
inbrengprijs die de EDSM voor haar relatief 
oude schepen wist te bedingen was zeer 
hoog, ƒ 450,- per ingebrachte ton. Bovendien 
hebben van begin af aan de schepen - vracht¬ 
boten met passagiersaccommodatie - nooit 
echt voldaan. Alle financiële zaken van de 
HZAL zouden lopen via de Nederlandsche 
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Bank voor Zuid-Afrika. Statutair werd het 
Nederlandse karakter van de HZAL voorge¬ 
schreven: zowel directeuren als commissa¬ 
rissen dienden Nederlander zijn.63 Het grote 
financiële belang der banken uitte zich ook in 
het eerste College van Commissarissen (zie 
bijlage 1). Omdat het kapitaal relatief klein 
was, had de HZAL een hypothecair krediet 
lopen bij de vier deelnemende banken ter 
waarde van ƒ 5.250.000,-. 
Om meer kapitaal aan te trekken werd vanaf 
juni 1920 ook het publiek in staat gesteld deel 
te nemen in de Holland-Zuid-Afrika Lijn via 
de uitgifte van een tweede serie aandelen ter 
grootte van ƒ 5 miljoen. Dit was aanvankelijk 
geen onverdeeld succes; de bankiers bleven 
met ƒ 1 miljoen in aandelen in hun maag zit¬ 
ten. Geruchten over een concurrerende lijn 
van de VNS op zuidelijk Afrika, en over 
moeilijkheden bij het loskrijgen van subsidie, 
temperden het enthousiasme van het publiek. 
Daarnaast waren de door EDSM en Fumess’ 
beloofde schepen nog steeds niet van stapel 
gelopen. Ondertussen was de gemiddelde 
prijs van schepen wel flink gedaald. Sinds de 
ondertekening van de contracten met de rede¬ 

rijen waren de kostprijzen met maar liefst 
ƒ 100,- per ton gezakt. De HZAL had dus veel 
teveel moeten betalen voor schepen die ook 
nog eens te laat werden opgeleverd. Voorzit¬ 
ter Van Aalst raakte van deze hele toestand 
dusdanig van slag dat hij zelfs voorstelde om 
de hele zaak maar te beëindigen.64 Als tijde¬ 
lijke oplossing werd besloten om de vaart 
toch zoals aangekondigd van start te laten 
gaan, voorlopig nog met gecharterde sche¬ 
pen. Ook de inmiddels aangetrokken publie¬ 
ke belangstelling voor HZAL-aandelen gaf 
nieuwe moed.65 
Het eerste eigen schip van de jonge onderne¬ 
ming vertrok exact een jaar en een dag na 
haar oprichting van de kades te Rotterdam 
onder de naam SS Jagersfontein. Al snel 
volgden meer stoomschepen, allen met het 
achtervoegsel -fontein: SS Bloemfontein, SS 
Rietfontein, SS Springfontein en SS Klipfon- 
tein. In Europa werden de havens van Rot¬ 
terdam, Antwerpen en Hamburg aange¬ 
daan.66 Enkele van de Afrikaanse aanleg¬ 
plaatsen waren Walvisbaai, Kaapstad, Port 
Elisabeth en Durban; in Durban, Johannes¬ 
burg en Kaapstad werden eigen kantoren 
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geopend. Op de heenreis werd, naast passa¬ 
giers, veel ijzer, cement, hout en kunstmest 
vervoerd. De retourvracht bestond uit maïs, 
kolen, wol, erts en lood. De schepen waren 
vanaf het begin vooral ingericht voor vracht¬ 
vervoer. De passagiersdienst was bijzaak: er 
konden slechts dertig personen per schip 
worden meegenomen. Op erg veel luxe hoef¬ 
den de reizigers waarschijnlijk niet te reke¬ 
nen, getuige onder meer de eufemistische 
bewoordingen in een tweetalige promotie- 
uitgave uit 1922: ‘Bij de passagiersinrichting 
is in alle onderdeden eenvoud met degelijk¬ 
heid vereenigd’.67 Ook de kapitein van de SS 
Bloemfontein leek niet echt te zijn ingesteld 
op passagiersvervoer. Na klachten van passa¬ 
giers over zijn dronkenschap, werd de kapi¬ 
tein overgeplaatst naar een van de vracht¬ 
schepen van de HZAL. 
Na de hausse-periode vlak na de Eerste 
Wereldoorlog, zette begin jaren twintig een 
wereldwijde crisis in. De passagiersvaart als¬ 
mede het vrachtaanbod tussen Nederland en 
Zuid-Afrika nam sterk af. Als lijnvaartrederij 
was de HZAL echter verplicht om, los van 
het aanbod van lading en passagiers, een 
geregelde dienst te onderhouden. Hiertoe 
was men tevens verplicht om de staatssubsi¬ 
die niet in de waagschaal te stellen. Zodoen¬ 
de was de HZAL gedwongen om uit te varen 
zonder volledig beladen te zijn of zelfs zon¬ 
der enige lading. Dit noopte de rederij in sep¬ 
tember 1920 samenwerking te zoeken met de 
Holland-Oost-Afrika Lijn van de VNS, een 
inbreng van de KNSM. Hier vloeide een 
overeenkomst tussen de HZAL en de VNS uit 
voort, waarbij de laatste zich verplichtte voor 
de duur van twee jaar alleen Durban aan te 
doen.68 
Na afloop van deze overeenkomst, in augus¬ 
tus 1922, gingen er aan beide zijde stemmen 
op voor een samengaan van de twee lijnen. 
De besprekingen verliepen zeer moeizaam. 
Vooral Van Aalst verzette zich met hand en 
tand tegen het onvermijdelijke: samenwer¬ 
king of ondergang. Motieven van persoonlij¬ 

ke aard schijnen hierbij een rol te hebben 
gespeeld; Van Aalst was fel gekant tegen de 
VNS bij de oprichting waarvan hij niet 
betrokken was.69 Bovendien wilden de ban¬ 
kiers, vertegenwoordigd in het College van 
Commissarissen der HZAL, hun verlies tot 
een minimum beperkt zien. Vertraging hield 
in dat de HZAL langer kon profiteren van de 
staatssteun, die in gevaar zou komen bij het 
samengaan met de lijn van de VNS (de 
HZAL had indertijd subsidie verkregen 
omdat zij claimde de enige rechtstreekse lijn 
op Zuid-Afrika te zijn). Tevens betekende 
vertraging uitstel van de ongetwijfeld grote 
offers die ook de banken zouden moeten 
brengen bij de onvermijdelijke schuldensa¬ 
nering van de HZAL. Van haar kant wilde de 
VNS uiteraard ook onder zo gunstig mogelij¬ 
ke condities samenwerken. Zij wenste de 
zaak niet te forceren uit angst voor mogelijk 
negatieve publiciteit. Een openbare strijd tus¬ 
sen de HZAL en de VNS zou de kansen op 
subsidie voor de HZAL en daarmee haar 
overlevingskansen vrijwel zeker teniet doen. 
De ondergang van de HZAL onder deze 
omstandigheden zou de naam van de VNS - 
opgericht met als doel het bevorderen van de 
samenwerking tussen en bescherming van de 
Nederlandse scheepvaart - bepaald geen 
goed doen. Verder kon de VNS het zich niet 
veroorloven een machtig lichaam als de 
NHM tegen zich in het harnas te jagen.70 
Ten lange leste kwam in 1924 een belangen¬ 
gemeenschap tussen de twee lijndiensten tot 
stand. Een reorganisatie bij de HZAL was het 
gevolg. De helft van de preferente aandelen 
en leden van het College der Commissarissen 
moest vervolgens komen bij/uit de VNS. Het 
nieuwe College van Commissarissen wijzig¬ 
de zodoende sterk van aanzien (zie bijlage 1). 
Dit kwam neer op meer dan een halvering 
van de bancaire belangen in de HZAL; van de 
vijftig preferente aandelen werden er dertig 
aan de VNS overgedragen.71 Het geplaatste 
aandelenkapitaal werd voor 90% afgestem¬ 
peld en hierdoor teruggebracht tot ƒ 1,3 mil- 
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joen. De financiële inbreng van de vier ban¬ 
ken werd omgezet in een inkomsten-obliga- 
tielening, gelijk aan de oorspronkelijk inge¬ 
brachte som, waarvan de rente-uitkering mèt 
de door de HZAL behaalde winst uitbleef. De 
EDSM was in 1923 failliet gegaan terwijl 
Fumess’ werd uitgekocht. Verder werd beslo¬ 
ten het SS Bloemfontein te verkopen.72 Vanaf 
eind 1924 werd een gemeenschappelijke 
dienst geëxploiteerd onder de naam ‘Hol¬ 
land-Afrika Lijn’. Gehoopt werd dat, na deze 
grondige sanering en reorganisatie, en na het 
opheffen van de onderlinge concurrentie¬ 
strijd, de HZAL, samen met de lijn van de 
VNS, het hoofd kon bieden aan de crisis en 
de toegenomen buitenlandse concurrentie. 
Zo werd het oude voornemen van Van Aalst 
om de grotere Nederlandse rederijen bij het 
project te betrekken, ten slotte toch verwe¬ 
zenlijkt. Te betwijfelen valt of hij zich de uit¬ 
breiding van de belangengroep in de HZAL 
indertijd op deze manier, als verkapte over¬ 
name, had voorgesteld. In ieder geval was bij 
de VNS klaarblijkelijk niet iedereen even 
enthousiast over de samenwerking met de 
HZAL. Vooral aan de kant van de Rotter¬ 
damse rederijen, de HAL en Van Nievelt 
Goudriaan & Co’s Stoomvaart Maatschappij, 
toonde men bezwaren. Volgens Ernst Hel¬ 
dring was deze houding niet geheel gespeend 
van plaatselijk chauvinisme.73 
In 1927 verscheen een nieuwe geduchte con¬ 
current ten tonele: British & Continental 
South Africa Line van R.J. Thomas & Co Ltd, 
met het oog waarop diverse vrachtreducties 
werden doorgevoerd, die de toch al magere 
inkomsten verder drukten. Als gevolg van 
een reorganisatie bij de VNS verviel de rege¬ 
ling van 1924 en kwam het commercieel 
beheer van de lijn per 1 januari 1931 te val¬ 
len onder de nieuwe NV Directie en Agentuur 
Maatschappij ‘Holland-Afrika-Lijn’; het 
technische beheer ressorteerde voortaan 
onder de VNS.74 
De schepen van de Holland-Zuid-Amerika 
Lijn waren verouderd en traag in vergelijking 

met Duitse en Engelse mededingers en de 
handel bevond zich in een diep dal. Van 
vlootvemieuwing kon geen sprake zijn onder 
deze omstandigheden zodat de HZAL in een 
neerwaartse spiraal terecht kwam. Een pool 
met een Duitse lijn (Deutsche Ost-Afrika 
Linie), later uitgebreid met de Engelse lijnen 
Union Castle en de Ellerman & Bucknell, 
mocht niet meer baten; de HZAL werd door 
alle opvolgende partners, te beginnen met de 
VNS in 1924, telkens opnieuw snel over¬ 
vleugeld. De ingezette wereldcrisis en de 
depreciatie van het pond sterling betekende 
de nekslag voor het toch al verzwakte bedrijf. 
In 1931 was het verlies opgelopen tot meer 
dan de helft van het geplaatst kapitaal. In 
maart van het volgende jaar werd dan ook 
serieus overwogen te liquideren. In 1933 
werden de activa verkocht aan de VNS, waar¬ 
na een (laatste) uitkering op de inkomsten¬ 
obligaties plaats kon vinden. Het resultaat na 
de liquidatie in 1934 was dat bijna driekwart 
van de obligatielening en het gehele aande¬ 
lenkapitaal niet konden worden terugbetaald; 
van het door de Staat verleende voorschot van 
ƒ 5 miljoen werd evenmin iets terugbetaald.75 
Tijdens de 43e en laatste vergadering van het 
College van Commissarissen troostte voor¬ 
zitter Van Aalst het gezelschap met de 
gedachte dat het oorspronkelijke doel van de 
Holland-Zuid-Afrika Lijn, ‘een nationale 
(sic!) scheepvaartverbinding met Zuid-Afri¬ 
ka, dank zij de voortzetting van de vaart door 
de Vereenigde Nederlandsche Scheepvaart 
Maatschappij bereikt is’ ,76 De rol van de ban¬ 
ken bij de Holland-Zuid-Afrika Lijn was toen 
definitief uitgespeeld. 
De banken waren dus voornamelijk in de 
beginjaren actief betrokken bij de HZAL, als 
(mede)oprichters en initiële geldschieters. 
Naderhand werd hun invloed grotendeels 
teruggedrongen, ten faveure van professione¬ 
le rederijen; de notulen van de commissaris¬ 
senvergaderingen werden steeds korter, als¬ 
mede de lijst van aanwezige commissarissen. 
Hun participatie blijkt voornamelijk te zijn 
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ingegeven door het landsbelang zoals zij dit 
zagen. Het mes sneed hierbij echter wel aan 
twee kanten: de hoge winstverwachtingen 
aan de ene kant en een gevoel van nationale 
trots en stamverwantschap met Zuid-Afrika 
aan de andere kant. Ook de wedijver tussen 
Amsterdam en Rotterdam stak bij de HZAL 
weer de kop op. De houding van raadsvoor¬ 
zitter Van Aalst en van de Rotterdamse reder 
Goudriaan werd zeker op zijn minst voor een 
deel bepaald door particularistische senti¬ 
menten. Voor Heldring, die als directeur van 
de KNSM in 1924 de failliete boedel van de 
HZAL via de VNS overnam, was het van 
meet af aan duidelijk dat het een niet-levens- 
vatbaar bedrijf was. Hij noemde de HZAL 
begin 1921 al ‘een volkomen vooze onderne¬ 
ming’; dit weerhield hem er niet van om van 
1924-1934 zitting te hebben in het College 
van Commissarissen.77 

Conclusie 
Uit het voorafgaande blijkt dat er in de perio¬ 
de 1870 tot 1964 in wisselende mate sprake 
was van bemoeienissen van zes van de groot¬ 
ste algemene banken in Nederland met (delen 
van) de maritieme sector. De aard en intensi¬ 
teit van deze relaties werden mede beïnvloed 
door de plaats van vestiging der banken. Het 
verschil tussen de Amsterdamse en Rotter¬ 
damse banken is niet onbeduidend. In Rot¬ 
terdam was financiering met assistentie van 
banken van relatief bescheiden omvang, 
zoals ook blijkt uit het artikel van De Goey 
en Van de Laar. Het Rotterdamse bedrijf R. 
Mees & Zoonen heeft zich weliswaar op 
redelijk grote schaal ingelaten met diverse 
maritieme activiteiten, het ontbrak haar ech¬ 
ter aan de middelen voor omvangrijke 
scheepvaartfinanciering. Dit gold eveneens 
tot 1911 voor de Rotterdamsche Bank. Daar¬ 
na volgde bij deze bank een periode van 
ongekende expansie, die begin jaren twintig 
uitmondde in een ongecontroleerde en een al 
te enthousiaste kredietverlening aan het 
bedrijf van Wm.H. Müller & Co, die de RB 

haast noodlottig werd. Hierop volgde een 
korte tijd van wonden likken en herbezinning 
voor de RB. Daarna hield zij zich grotendeels 
afzijdig van grootschalige kredietverlening, 
zeker ten behoeve van de scheepvaart. In 
1936 gaf de RB-bankier Van der Mandele 
zijn, toen inmiddels bijgestelde, visie op de 
relatie banken en rederijen. Vlootbouw en 
vlootvemieuwing zouden volgens hem 
alleen moeten gebeuren met langlopend kre¬ 
diet of met nieuw kapitaal en niet met ban- 
kierskrediet; de banken konden hierbij 
slechts als intermediair optreden. De verhou¬ 
ding tussen beide partijen hoefde niet onder 
deze afzijdige houding te lijden. Dit bleek uit 
het feit dat sinds jaar en dag bankiers zitting 
hadden in de Raad van Commissarissen van 
rederijen en daarbij reders met raad en daad 
bijstonden. Een Nederlandse bank moest 
optreden zoals de Engelse banken: geen par¬ 
ticipaties of lange termijn-financiering. Als 
het om het behoud van een oude Nederland¬ 
se rederij ging, dan zouden de regels iets soe¬ 
peler gehanteerd mogen worden, aldus Van 
der Mandele.78 
In tegenstelling tot Rotterdam lijkt men in 
Amsterdam minder huiverig te zijn geweest 
voor scheepvaartfinanciering. Het feit dat 
Amsterdam van oudsher het financiële cen¬ 
trum van Nederland was, heeft daar onge¬ 
twijfeld toe bijgedragen. De Financieele 
Maatschappij voor Nijverheidsondememin- 
gen was zelfs jarenlang de belangrijkste 
intermediair op het gebied van scheepvaart¬ 
financiering in Nederland. Formeel was de 
FMvNO echter geen bank. 
De NHM springt er in vergelijking met de 
andere algemene banken uit als dè organisa¬ 
tie met de meeste contacten en relaties binnen 
de maritieme sector. Dit hoeft op zich geen 
verwondering te wekken. In de artikelen van 
overeenkomst (i.e. statuten) van 1824 van 
deze maatschappij staat zeer duidelijk gefor¬ 
muleerd: ‘Het doel der Maatschappij is de 
bevordering van den nationalen handel, 
scheepvaart, scheepsbouw, visscherij en 
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landbouw, fabrijken en trafijken; en zulks 
door, met in achtneming van hare eigenen 
belangen, de bestaande en voor Nederland 
voordeelige handelsbetrekkingen uit te brei¬ 
den, door nieuwe wegen voor den Neder- 
landschen handel te openen, en door alle zul¬ 
ke ondernemingen, welke het vertier der 
voortbrengselen van de Nederlandsche nij¬ 
verheid kunnen vermeerderen en bevorde¬ 
ren’. Tot aan het eind van haar bestaan lieten 
de statuten (van 1963) de NHM genoeg ruim¬ 
te voor ‘het deelnemen, al dan niet tijdelijk en 
in welke vorm dan ook, in andere vennoot¬ 
schappen, ongeacht het doel van die ven¬ 
nootschappen,...alles in de meest uitgebreide 
zin van het woord.’79 De activiteiten van de 
NHM op het gebied van de scheepvaart strek¬ 
ten zich dan ook zeer ver uit: van het in het 
leven roepen en beheren van een kolenstation 
en zeehaven tot het medeverzorgen van de 
gehele Nederlandse invoer en uitvoer in oor¬ 
logstijd. Bij geen van de andere banken wer¬ 

den de werkzaamheden zó uitgebreid in de 
statuten voorgeschreven of werd hiertoe sta¬ 
tutair de mogelijkheid geboden. 
Dit is dan ook de oorzaak dat de relaties van 
de andere onderzochte Amsterdamse banken 
- De Twentsche Bank, de Amsterdamsche 
Bank en de Nederlandsch-Indische Handels¬ 
bank - met de scheepvaartwereld minder 
diepgaand waren. Zij waren als bank opge¬ 
richt, dat wil zeggen om als kredietverlenen- 
de instantie op te treden, niet minder maar 
ook niet meer. Belangentegenstellingen tus¬ 
sen Amsterdam en Rotterdam kwamen in de 
hier behandelde relaties regelmatig voor. Dit 
betrof botsingen zowel tussen rederijen en 
banken als tussen vertegenwoordigers van 
deze instellingen, reders en bankiers. Ernst 
Heldring, begonnen als reder en geëindigd 
als bankier, noteerde in 1923 in zijn dagboek 
dat bij A.J.M. Goudriaan ‘het Rotterdamsche 
locaal-patriottisme een grote rol speel[de]’. 
De Rotterdammer Jan Hudig daarentegen 
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vormde volgens Heldring een gunstige uit¬ 
zondering op zijn stadgenoten:‘[vrij] van het 
platte materialisme dat het meerendeel van 
zijn gegoede stadgenoten kenmerkt’.80 Zoals 
gebleken, was Heldring zelf ook niet vrij van 
lokaal chauvinisme. De president van de in 
Amsterdam gevestigde Nederlandsche Han- 
del-Maatschappij, C.J.K. van Aalst was van 
mening dat men de nationale zaak in de 
hoofdstad een warm hart toedroeg, in tegen¬ 
stelling tot Rotterdam. In hoeverre dit juist 
was, valt moeilijk te achterhalen. Feit is dat 
in de Maasstad de invloed van Duits kapitaal 
veel groter was dan in Amsterdam. Toch lijkt 
het Nederlandse belang bij de Amsterdamse 
FMvNO niet altijd op de eerste plaats te heb¬ 
ben gestaan, nauw verbonden als zij was met 
de Amsterdamsche Bank, en via de AB met 
Duitse belangen. Dit bleek vooral tijdens de 
omvorming van de ZAL in de KHL. In con¬ 
trast hiermee wierp de Nederlandsche Han- 
del-Maatschappij zich graag op als bescher¬ 
mer van het nationale economische belang. 
Met dat doel was zij immers indertijd ook 
door Koning Willem I opgericht. 
Dit kwam duidelijk tot uiting bij zowel de 
Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij 
en Sabang, alsmede bij de reddingsactie van 
de ZAL en de omzetting naar de KHL en bij 
de stichting van een directe zeeverbinding op 
Zuid-Afrika. Soms ging de bemoeienis van 
de NHM zover dat zij zelfs schepen leverde 
(ZAL). Opvallend is dat de NHM enkel en 
alleen vertegenwoordigd was in de Raad van 
Commissarissen van Amsterdamse rederijen. 
Zakelijke motieven lijken daarbij de drijfve¬ 
ren voor de Maatschappij te zijn geweest, 
maar zij maakte daarbij graag gebruik van de 
term landsbelang, terwijl ook gevoelens van 
plaatselijk chauvinisme om de hoek kwamen 
kijken. Toen de KHL in grote financiële 
moeilijkheden was geraakt in 1929, bleken 
de nationalistische gevoelens bij Van Aalst 
hun grens te hebben bereikt en maakte hij 
geen bezwaar meer tegen een overheersende 
Duitse invloed bij de KHL. Dezelfde menge¬ 

ling van beweegredenen tot het aangaan van 
een relatie, financieel of anderzijds, met de 
maritieme bedrijfstak, zal ook bij de andere, 
hier bestudeerde, banken hebben gegolden. 
Vanzelfsprekend stond het winstoogmerk 
voorop. De meer ideële motieven, zoals het 
dienen van een goede zaak, kwamen op de 
tweede plaats. Een bank was/is immers geen 
charitatieve instelling. Door dit alles heen 
speelden ook persoonlijke beweegredenen 
van de verschillende bankiers een rol. Uit 
hoofde van hun functie als bankier bij RMZ 
en de NHM bezetten Mees en Van Aalst in de 
loop van hun carrière menige commissaris¬ 
zetel bij rederijen. De betrokkenheid van 
Marten Mees zelf sproot voornamelijk voort 
uit zijn betrokkenheid bij het wel en het wee 
van zijn geboortestad Rotterdam. Dit zelfde 
kan worden gezegd over C.J.K. van Aalst ten 
opzichte van de Amsterdamse scheepvaart- 
wereld. Alleen bediende hij zich hierbij van 
nationalistische argumenten. 
Over het algemeen zijn de hier behandelde 
banken er niet voor teruggeschrokken om 
geld in rederijen en verwante bedrijven te ste¬ 
ken. Ook op andere manieren was sprake van 
veelvuldig contact over en weer. Het beleid 
van de banken bestond meestal hieruit een 
zaak op te zetten - soms indirect door middel 
van financiering, soms zeer direct in de vorm 
van schepen of het op poten zetten van een 
complete maritieme infrastructuur - om zich 
na deze beginfase op de achtergrond terug te 
trekken en via een raad van commissarissen 
op het vervolg van de zaak toezicht te hou¬ 
den. Het resultaat is een bonte verscheiden¬ 
heid aan belangen en relaties, bepaald door 
de specifieke voorgeschiedenis, specialisatie 
etc. van iedere bank en bankier. De uiteinde¬ 
lijke gevolgen van deze bemoeienis waren 
voor de maritieme ondernemingen niet altijd 
even gunstig. Hoe groot deze belangen van 
de banken in kwantitatieve termen waren in 
vergelijking met hun andere financiële inte¬ 
resses, verdient nog nadere studie. Hopelijk 
zet deze bijdrage hiertoe aan. 
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Bijlage 1 Bankiers en de maritieme wereld 81 

In deze bijlage staan alle bankiers vermeld die zijn aan¬ 
getroffen in de diverse Raden van Commissarissen; dus 
niet alleen van de zes banken die in deze bijdrage zijn 
onderzocht. Bij de Koninklijke Hollandsche Lloyd, de 
Nationale Stoomboot Maatschappij, de Nederlandsche 
Zuid-Afrikaansche Stoomvaart Maatschappij ‘Holland- 
Zuid-Afrika Lijn’ en de Zuid-Amerika-Lijn zijn voor 
een aantal jaren ook andere commissarissen of direc¬ 
teuren genoemd. In de paragrafen 4 en 5 wordt hiernaar 
verwezen. 

* Alle niet bankiers in deze bijlage zijn met een asterisk 
gemerkt. 

Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart-Maatschap- 
pij Holland Amerika Lijn te Rotterdam (1873) 

Raad van Commissarissen82 

Mr M. Mees (1828-1917); firmant RMZ van 1858- 
1910; lid RvC 1873-1917; pres.comm 1873-1879 
en 1880-1917. 

J. Havelaar; firmant Jan Havelaar & Zn te Rotterdam; 
lid RvC 1873-1883; vz 1879. 

F.A. Müller (1834->1888); president-directeur RB 
1869-1882; lid RvC 1873-1882. 

E. Rensburg; bankier Firma Rensburg & Van Witsen te 
Rotterdam; gefailleerd door Pincoffs-affaire in 
1879; lid RvC 1873-1879. 

A.A.H. Boissevain (1843-1921); oprichter en firmant 
Boissevain & Co te Amsterdam 1875-1905; lid 
RvC 1879-1880. 

P. Havelaar Janz.(1834-1907); firmant Jan Havelaar & 
Zn te Rotterdam; lid RvC 1883-1907; vvz 1899- 
1907. 

H. J. de Marez Oyens (1843-1911); bankier bij H. Oyens 
& Zonen te Amsterdam; lid RvB FMvNO 1886 en 
1902; lid RvC 1899-1911. 

Mr F.S. van Nierop (1844-1924); dir. AB 1871-1920 en 
lid RvB FMvNO 1883-1920; lid RvC 1899-1922. 

IJ. Havelaar; firmant Jan Havelaar & Zn te Rotterdam; 
lid RvC 1908-1922. 

MrC.E. Havelaar (1843-1912); firmant Jan Havelaar & 
Zn te Rotterdam; lid RvC 1912. 

W. Westerman (1864-1935); directeur en president- 
directeur RB/Robaver 1904-1910-1924; lid RvC 
1912-1934; president 1917-1934. 

Mr W.A. Mees (1859-1934); firmant RMZ van 1888- 
>1929; lid RvC 1917-1934; secr. 1921-1926. 

Mr P. Hofstede de Groot (1870-1951); directeur AB 
1906-1941; lid RvC 1923-1947; vvz 1934-1947. 

Mr Y.J.H. van der Meulen (1880); directeur Robaver 

1921-1944; lid RvC 1927-1934. 
Mr dr H.A. van Nierop (1881-?); directeur AB 1916- 

1939; lid RvC 1927-1934. 
Mr K.P. van der Mandele (1880-1975); directeur Roba¬ 

ver 1910-1940; lid RvC 1934-1947. 
Mr dr R. Mees (1880->1950); firmant RMZ 1910- 

»1950; lid RvC 1934-1951. 
Mr M. Tieleman (1902); directeur AB 1945-1962; lid 

RvC 1947-1963. 
Mr H.L. Woltersom (1892-1960); directeur Robaver/ 

RB 1929-1954; lid RvC 1947-1960; vvz 1948- 
1960; vz 1957-1960. 

Mr H.C. Hintzen (1892-1964); firmant RMZ 1923- 
1962; lid RvC 1952-1964. 

Dr C.F. Karsten (1917-1984); directeur/lid RvB RB/ 
AMRO 1955-1964-1979; lid RvC 1961->1973; 
vz 1972. 

Mr J.C.S. Nijenbandring de Boer (1905); directeur 
AB/lid RvB AMRO 1956-1964-1971; lid RvC 
1963-1971. 

Mr A. Ruys (1908); firmant RMZ 1946-1968; lid RvC 
1965-1971. 

Dr F.H.M. Grapperhaus (1927); president-directeur 
BMH 1971-1975; lid RvC 1972-1973. 

Koninklijke Hollandsche Lloyd te Amsterdam (1908) 

Raad van Commissarissen83 

Dr C.J.K. van Aalst (1866-1939); directeuren president 
NHM 1902-1913-1934; lid RvC 1908-1935; vz 
1908-1923. 

* Dr E. Heldring (1871-1954); directeur KNSM 1899- 
1937; lid RvC 1908-1919. 

* R.A. Laan; lid RvC 1908-?. 
* B. Nierstrasz (1861-1939); directeur HSM 1888- 

1921; lid RvC 1908-?. 
* Jhr L.P.D. op ten Noort (1847-1924); reder KPM en 

SMN; lid RvC 1908-?. 
* H.C. Rehbock (1865-1938); firmant Hofmann, 

Schöffer & Co te Amsterdam; lid RvC 1908-?. 
A. Roelvink (1856-1927); solidair en besturend ven¬ 

noot TB V 1884-1916; lid RvC 1908-1926. 
* B.E. Ruys (1869-1949); directeur Willem Ruys & 

Co/RL 1902-1947; lid RvC 1908-?. 
* C.A. den Tex (1867-1916); directeur SMN; lid RvC 

1908-?. 

* Mr dr A. van Gijn (1866-1933); politicus; lid RvC (als 
regeringscommissaris) 1908-?. 

* A.C. Meurs (1865-1921); directeur 1908-1920. 
* J. Wilmink (1865-1924); agent HAPAG te Genua en 

directeur NSM; directeur 1908-1921. 
J.F. de Beaufort (1876-1959); firmant Van Eeghen & Co 

1906-1924; directeur DNB 1924-1946; lid RvC 
1911-1935. 
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Mr A.F. van Hall (1870-1959); firmant H. Oyens en 
Zonen te Amsterdam; lid RvC en seer. 1925-1935. 

J.M. Telders (1880-1937); directeur DTB 1916-1935; 
lid RvC 1925-1935. 

Koninklijke Java-China-Paketvaart Lijnen te Amster¬ 
dam (1902) 

Raad van Beheer/Commissarissen/Bestuur84 

Dr E. Heldring (1871-1954); directeur KNSM 1899- 
1937 en president NHM 1939-1949; initiatief¬ 
nemer tot oprichting JCJL; lid RvB 1902-1951; 
vz 1935-1947. 

T.J. van Haren Noman (7-1918); directeur NIHB 1898- 
1917; lid RvB 1902-1918. 

A. Muller (1860-1935); directeur NHM 1900-1921; lid 
RvB 1902-1935; vz 1924-1935. 

E.D. van Walree (1871-1950); agent NHM in Shanghai 
in 1902; directeur NHM 1913-1917; directeur 
DTB 1920-1925; initiatiefnemer tot oprichting 
JCJL; lid RvB 1931-1950. 

C.J. baron Collot d’Escury (1888-1966); directeur en 
president NHM 1934-1949-1957; lid RvC 1950- 
1960. 

Mr H.C. Hintzen (1892-1964); firmant RMZ 1923- 
1962; lid RvC 1950-1958. 

JhrmrE.W. Roëll (1914/1915->1988); firmant Hope & 
Co. 1947-1968; lid RvC 1952-1964. 

A.A. van Sandick (1898-1962); directeur en president 
NHM 1946-1957-1962; lid RvC 1957-1962. 

MrW.H. FockemaAndreae (1909); firmantRMZ 1946- 
1968; lid RvC 1959-1962. 

H.W.A. van den Wall Bake (1906-1991); directeur en 
president NHM 1950-1962-1964; lid RvC 1962- 
1964. 

Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij te 
Amsterdam (1856) 

Raad van Commissarissen85 

F. van der Oudermeulen (1797-1864); president NHM 
1844-1850; lid RvC 1856-1864. 

J. den Tex Bondt (1826-1882); firmant van Determeijer 
Weslingh & Zn te Amsterdam; lid RvC 1860- 
1882. 

B. Heldring (1839-1907); directeur en president NHM 
1880-1900-1907; lid RvC 1893-1907. 

C. H. Labouchere (1863-1916); firmant Hope & Co 
1890-1915; lid RvC 1908-1915. 

Dr C.J.K. van Aalst (1866-1939); directeur en president 
NHM 1902-1913-1934; lid RvC 1911-1939. 

C.E. ter Meulen (1867-1937); firmant Hope & Co 1901- 
1937; lid RvC 1916-1937. 

E.D. van Walree (1871-1950); directeur DTB 1920- 
1924; lid RvC 1922-1924, 1929-1950. 

A. Muller (1860-1935); directeur NHM 1900-1921; 
lid RvC 1923-1935. 

C.J. baron Collot d’Escury (1888-1966); directeur en 
president NHM 1934-1949-1957; lid RvC 1935- 
1956. 

Dr E. Heldring (1871-1954); president NHM 1939- 
1949; lid RvC 1938-1953. 

Mr H. ter Meulen jr. (1902); firmant Hope & Co 1965; 
lid RvC 1950-1964. 

A.A. van Sandick (1898-1962); directeur en president 
NHM 1946-1957-1962; lid RvC 1957-1962; vz 
1958-1962. 

H.W.A. van den Wall Bake (1906-1991); directeur en 
president NHM 1950-1962-1964; lid RvC 1962- 
1964. 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij te Amsterdam 
(1888) 

Raad van Commissarissen86 

JhrP. Hartsen( 1833-1913); directeur NHM 1875-1902; 
lid RvC 1888-1913; vz 1897-1909. 

Mr M. Mees (1828-1917); firmant RMZ 1858-1910; 
lid RvC 1888-1907. 

Dr C.J.K. van Aalst (1866-1939); directeur en president 
NHM 1902-1913-1934; lid RvC 1904-1939. 

G. H. Hintzen (1851-1932); firmant RMZ 1902-1926; 
lid RvC 1907-1932; vz 1924-1932. 

Mr H.C. Hintzen (1892-1964); firmant RMZ 1923- 
1962; lid RvC 1933-1959. 

Dr D. Crena de Iongh (1888-?); directeur en president 
NHM 1925-1934-1939; lid RvC 1934-1939. 

Dr E. Heldring (1871-1954); president NHM 1939- 
1949; lid RvC 1940-1950; vvz 1947-1950. 

C.J. baron Collot d’Escury (1888-1966); directeur en 
president NHM 1934-1949-1957; lid RvC 1950- 
1959; vvz in 1958. 

Jhr mr E.W. Roëll (1914/1915->1988); firmant Hope & 
Co. 1947-1968; lid RvC 1954-1964; vz 1958- 
1964. 

A.A. van Sandick (1898-1962); directeur en president 
NHM 1946-1957-1962; lid RvC 1957-1962. 

Mr W.H. Fockema Andreae (1909); firmant RMZ 1946- 
1968; lid RvC 1960-1962. 

H. W.A. van den Wall Bake (1906-1991); directeur en 
president NHM 1950-1962-1964; lid RvC 1962- 
1964. 
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Nationale Stoomboot Maatschappij te Amsterdam 
(1905) 

Raad van Commissarissen87 
Dr C.J.K. van Aalst (1866-1939); directeur en president 

NHM 1902-1913-1934; lid en vz RvC 1905-?. 
* A.K.P.F.R. van Hasselt (1839-1908); directeur Holl. 

Ijzeren Spoorw.Mij. 1873-1908 en lid RvC ZAL 
1899-1907; lid RvC 1905-?. 

* Dr E. Heldring (1871-1954); directeur KNSM 1899- 
1937; lid RvC 1905-?. 

* Jhr L.P.D. op ten Noort (1847-1924); reder KPM en 
SMN en ZAL; lid RvC 1905-?. 

* C.A. den Tex (1867-1916); directeur SMN; lid RvC 
1905-?. 

* B. Nierstrasz (1861-1939); directeur HSM 1888- 
1921; 
directeur 1905-?. 

* J. Wilmink (1865-1924); ex-agent HAPAG in Genua; 
directeur 1905-?. 

Alle commissarissen en directeuren vormden samen het 
comité tot reorganisatie der ZAL. 

Nederlandsche Scheepvaart Unie te Amsterdam (1908) 

Raad van Commissarissen88 

Dr C.J.K. van Aalst (1866-1939); directeuren president 
NHM 1902-1913-1934; lid RvC 1908-1939; vvz 
1922-1932; vz 1933-1939. 

Mr M. Mees (1828-1917); firmant RMZ 1858-1910; lid 
RvC 1908-1911. 

Ph. Mees (1874-1944); firmant RMZ 1903-1944; lid 
RvC 1920-1944; vz 1939-1944. 

G. H. Hintzen (1851-1932); firmant RMZ 1902-1926; 
lid RvC 1924-1931. 

Dr E. Heldring (1871-1954); directeur KNSM 1899- 
1937; president NHM 1939-1949; lid RvC 1921- 
1948. 

Mr Ph.A.J. Mees (1907-1993); firmant RMZ 1937- 
1964; lid RvC 1947-1964; vz 1961-1964. 

C.J. baron Collot d’Escury (1888-1966); directeur en 
president NHM 1934-1949-1957; lid RvC 1950- 
1960; vz 1954-1960. 

Jhr mr E.W. Roëll (1914/1915-1988); firmant Hope & 
Co. 1947-1968; lid RvC 1954-1964. 

A.A. van Sandick (1898-1962); directeur en president 
NHM 1946-1957-1962; lid RvC 1961-1962. 

H. W.A. van den Wall Bake (1906-1991); directeur en 
president NHM 1950-1962-1964; lid RvC 1962- 
1964. 

Nederlandsche Zuid-Afrikaansche Stoomvaart Maat¬ 
schappij ‘Holland-Zuid-Afrika Lijn' te Amsterdam 
(1919) 

Raad van Commissarissen89 

Dr C.J.K. van Aalst (1866-1939); directeuren president 
NHM 1902-1913-1934; lid en vz RvC 1919-1934. 

Mr K.P. van der Mandele (1880-1975); directeur Roba- 
ver 1910-1940; lid en vvz RvC 1919-1934. 

G.H. de Marez Oyens (1873-1949); directeur NIHB 
1914-1925; lid RvC 1919-1925. 

J.M. Telders (1880-1937); directeur DTB 1916-1935; 
lid RvC 1919-1934. 

Mr D.C. Endt; directeur NBvZA; lid RvC 1919-1920. 
* Mr H.C. Dresselhuys (1870-1926); o.a. lid der Twee¬ 

de Kamer; lid RvC 1919-1924. 
* Ir H.H. Dresselhuys; directeur EDSM; lid RvC 1919- 

1924. 
* P.C. Jongeneel; directeur Fumess’; lid RvC 1919- 

1924. 
* Jhr. ir. H. Loudon (1860-1941); directeur Koninklijke 

Olie, vz Commissie Nederlands Zuid-Afrikaanse 
Handel; lid RvC 1919-1934. 

* B. Nierstrasz (1861-1939); directeur HSM; lid RvC 
1919-1934. 

* Mr dr A.R. Zimmerman (1869-1939); oud-burge- 
meester Rotterdam; lid RvC 1919-1924. 

* G.J. van Stipriaan Luïscius (1858-1922); administra¬ 
teur Kon. Mij. tot Expl. van Petroleumbronnen in 
Ned.-Indië en adviseur Departement van Land¬ 
bouw, Nijverheid en Handel; lid RvC (als rege¬ 
ringscommissaris) 1921-1922. 

* Mr M.W.F. Treub (1858-1931); oud-minister van o.a. 
Financiën; lid RvC (als regeringscommissaris) 
1922-1931. 

* Ph. van Ommeren (1861-1945); directeur Stoom- 
vaart-Maatschappij ‘De Maas’ te Rotterdam; lid 
RvC 1924-1934. 

* H.L. Bekker; directeur RL; lid RvC 1924-1934. 
* Dr E. Heldring (1871-1954); directeur KNSM 1899- 

1937; lid RvC 1924-1934. 
* Mr J.B. van der Houven van Oordt (1867-1955); vz 

RvB VNS; lid RvC 1924-1934. 
* J. Rypperda Wierdsma (1873-1948); (pres.)-directeur 

HAL 1906-1919-?; lid RvC 1924-1934. 
* S.M.D. Valstar (1884-1945); directeur KNSM 1917- 

1945; lid RvC 1924-1934. 
* P.E. Tegelberg (1874-1954); directeur SMN 1916>;lid 

RvC 1924-1934. 
Mr dr C.P. van Eeghen (1880-1968); directeur NIHB 

1925-1950; lid RvC 1925-1934. 
* F.K.J. Heringa (1872-1940); chef afdeling Nijverheid 

en Handel van Departement van Landbouw, Nij¬ 
verheid en Handel; lid RvC (als regeringscom¬ 
missaris) 1931-1934. 
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* W.C. van der Meulen; secretaris 1919-1924. 
* Mr J.J. Polderman; secretaris 1924-1934. 
* C. Vermey; directeur HZAL 1919-1926. 
* Mr J.C. Heyning (1884-1947); directeur HZAL 1920- 

1925. 
* J.J. Jonckheer (1894-1946); directeur HZAL 1924- 

1930. 
* P. Dijkstra (1890-1957); directeur HZAL 1931-1934. 

(Koninklijke) Rotterdamsche Lloyd te Rotterdam (1883) 

Raad van Commissarissen90 

Mr M. Mees (1828-1917); firmant RMZ 1858-1910; 
lidRvC 1883-1917; seer. 1884-1885; 1888-1905; 
vz 1886; 1909-1917. 

Ph. Mees (1874-1944); firmant RMZ 1903-1944; lid 
RvC 1906-1944; seer. 1906-1920; vz 1927-1944. 

Mr Ph.A.J. Mees (1907-1993); firmant RMZ 1937- 
1964; lid RvC 1947-1964; vz 1960-1963. 

Stoomvaart Maatschappij Nederland te Amsterdam 
(1870) 

Raad van Commissarissen91 

E. Fuld; bankier bij Becker & Fuld te Amsterdam; lid 
RvC 1870-1872. 

E. Mohr; beroep/afkomst niet bekend, mogelijk een 
bankier; lid RvC 1870-1876. 

A.R.J. Cramerus (1826-1887); directeur NIHB 1868- 
1887; lid RvC 1872-1887; vvz 1870-1872; 1884- 
1886; vz 1886-1887. 

C.F. Quien (1814-1892); koopman te Amsterdam; lid 
RvC Nederl.-Ind.Landb.Mij.[dochter van NIHB] 
1884-1892; lid RvC 1870-1892; vz 1885-1886. 

A.C. Wertheim (1832-1897); bankier Wertheim & 
Gompertz te Amsterdam; lidRvTAB 1871-1881; 
lid RvC 1870-1897; vvz 1887-1897. 

A.A. Bienfait (1827-1891); oprichter Kas-Vereeniging 
te Amsterdam; lid RvC 1870-1891; vvz 1872- 
1883; vz 1883-1884. 

P.C. Loopuijt; zeer waarschijnlijk bankier bij de firma 
Loopuijt te Schiedam; lid RvC 1870-1875. 

JhrP. Hartsen (1833-1913); directeur NHM 1875-1902; 
lid RvC 1872-1913; vvz 1883-1884; 1897-1913; 
vz 1884-1885. 

DrC.J.K. van Aalst (1866-1939); directeuren president 
NHM 1902-1913-1934; lid RvC 1914-1939; vvz 
1923-1939. 

Dr E. Heldring (1871-1954); directeur KNSM 1899- 
1937 en president NHM 1939-1949; lid RvC 
1917-1949; vvz 1939-1949. 

Dr D. Crena de Iongh (1888-?); directeur en president 
NHM 1925-1934-1939; lid RvC 1937-1939. 

G. A. Dunlop (1887-1967); directeur NIHB 1922-1961; 
lid RvC 1939-1963. 

C.J. baron Collot d’Escury (1888-1966); directeur en 
president NHM 1934-1949-1957; lid RvC 1949- 
1960; vvz 1958-1960. 

A.A. van Sandick (1898-1962); directeur en president 
NHM 1946-1957-1962; lid RvC 1957-1962. 

H. W.A. van den Wall Bake (1906-1991); directeur en 
president NHM 1950-1962-1964; lid RvC 1962- 
1964. 

Zuid-Amerika-Lijn te Amsterdam (1899) 

Raad van Beheer92 

* Jhr L.P.D. op ten Noort (1847-1924); reder KPM en 
SMN; gedelegeerd lid en vz RvB 1899-1907. 

* S.P. van Eeghen (1853-1934); firma Van Eeghen & Co 
te Amsterdam; lid en vvz RvB 1899-1907. 

* Dr J.L. Cluysenaar (1843-> 1907);lid RvB 1899-1907. 
* A.K.P.F.R. van Hasselt (1839-1908); directeur Holl. 

Ijzeren Spoorw. Mij. 1873-1908; lid RvB ZAL 
1899-1907. 

R A. Mees (1858-1902); firmant RMZ 1896-1902; lid 
RvB 1899-1902. 

Mr F.S. van Nierop (1844-1924); dir. AB 1871 -1920 en 
lid RvB FMvNO 1883-1920; lid RvB 1899-1907. 

* Jhr O. Reuchlin (1842-1924); directeur HAL; lid RvB 
1899- 1907. 

* G.A. baron Tindal (1839-1921); directeur KWIM 
1882-1908; gedelegeerd lid RvB 1899-1907. 

* J.V. Wierdsma (1846-1917); (pres.)-directeur HAL; 
gedelegeerd lid RvB 1899-1907. 

Mr dr J. Bierens de Haan (1870-1937); secr. NHM 
1900- 1917; lid RvB 1905-1907. 

* A.C. Meurs (1865-1921); administrateur 1899-1907. 
* F. Meyerdirck; administrateur 1899-1907. 
* J. Wilmink (1865-1924); agent HAPAG te Genua; 

adviseur 1905-1907. 
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Bijlage 2 Banken en de maritieme wereld 93 

Amsterdamsche Bank 

Financieele Maatschappij voor Nijverheidsondeme- 
mingen te Amsterdam (23.8.1883); medeopgericht door 
de AB. Geliquideerd in 1939. Zie verder paragraaf 2 en 
4. 

Groninger Scheepsfinancierings Maatschappij N.V. te 
Groningen; participatie AB 1955-1966. 

N.V. Gemeenschappelijk Eigendom van aandeelen Hol¬ 
land Amerika Lijn (bevoorrecht aandeel); participatie 
AB. Eerste vermelding jaarverslag 1915. 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij N.V. te Amster¬ 
dam (4.9.1888); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde de AB met 75 aandelen van ƒ 1000,- (van de 
4790). 

Nederlandsche Dok Maatschappij N.V. te Amsterdam 
(26.10.1920); opgericht onder auspiciën van de NHM, 
AB, DTB en NIHB alsmede vier rederijen, te weten 
KHL, KNSM, SMN en HSM om in Amsterdam, zoals 
toen reeds in Rotterdam mogelijk was, ook dokgele- 
genheid voor schepen te kunnen bieden. 

Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij. Opgericht 
door een aantal bankiers en reders na het uitbreken van 
de Eerste Wereldoorlog in november 1914 om de vele 
problemen die Nederland als neutraal land bij de in- en 
uitvoer van goederen ondervond, doorgang te kunnen 
laten vinden. Opheffing in juli 1919. Alle in dit artikel 
behandelde banken participeerden in de NOT. Zie ver¬ 
der paragraaf 3. 

R. Mees <4 Zoonen 

N.V. Algemeene Stoomvaart-Maatschappij te Rotter¬ 
dam (25.6.1914, geliquideerd in 1925); in het syndicaat 
van oprichting participeerde RMZ; RMZ was ook in de 
RvC vertegenwoordigd. 

N.V. Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart-Maat¬ 
schappij (Holland Amerika Lijn) te Rotterdam 
(18.4.1873); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde RMZ voor ƒ 50.000,-. 

Koninklijke Java-China-Paketvaart Lijnen N.V. (1947) 
te Amsterdam; ontstaan door een fusie tussen Java-Chi- 
na-Japan-Lijn en een aantal buitenlijnen van de Konink¬ 
lijke Paketvaart Maatschappij. Preferente aandeelhou¬ 

ders hierin en tevens aandeelhouders in het administra¬ 
tiekantoor, dat houder was van alle aandelen, waren bij 
oprichting in 1947 NHM, RMZ, SMN, KRL, KPM.94 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij N.V. te Amster¬ 
dam (4.9.1888); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde RMZ met 75 aandelen van ƒ 1000,- (van de 
4790). 

Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij; zie verder 
onder Amsterdamsche Bank. 

Rotterdamsche Lloyd; bij de omzetting van de com¬ 
manditaire vennootschap naar een naamloze vennoot¬ 
schap in 1883, bezat de firma RMZ 320 (van de 4000) 
aandelen in de RL.95 

Stoombootrederij Rotterdamsche Lloyd; opgericht in 
1875 en voorloper van de Rotterdamsche Lloyd; hierin 
participeerde RMZ met ƒ 50.000,-,96 

Nederlandsch-Indische Handelsbank 

N.V. Java-China-Japan-Lijn te Amsterdam (15.9.1902); 
in de plaatsen in Nederlands-Indië en Zuidoost-Azië 
waar de JCJL geen eigen agenten had en waar ook geen 
agentschappen van de NHM gevestigd waren, nam de 
NIHB de belangen van de JCJL waar.97 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij N.V. te Amster¬ 
dam (4.9.1888); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde C.T. Quien met 75 aandelen van ƒ 1000,- (van 
de 4790). Deze Quien was directeur van de Neder- 
landsch Indische Landbouw-Maatschappij; dit was een 
dochterinstelling van de NIHB. 

Nederlands Indische Haven Exploitatie (NIHE) te Bata¬ 
via (7.10.1945); opgericht door de SMN, RL, NSMO, 
KPM, KJCPL, NHM, NIHB en het Semarangsch 
Stoomboot- en Prauwenveer met als doel de wederop¬ 
bouw van de haveninrichtingen in Batavia. In 1947 
werd de NIHE opgeheven. 

Nederlandsche Dok Maatschappij N.V. te Amsterdam 
(26.10.1920); zie onder Amsterdamsche Bank. 

Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij; zie verder 
onder Amsterdamsche Bank. 

Stoomvaart Maatschappij Nederland; in de plaatsen in 
Nederlands-Indië waar de SMN zelf geen agentschap 
bezat, werden de belangen waargenomen door het 
agentschap van de NIHB.98 
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Nederlandsche Handel-Maatschappij 

Atjeh Transport Maatschappij (1904) te Amsterdam; 
opgericht door NHM, Sabangmaatschappij en de Atjeh- 
Associatie. De Mij. onderhield prauwenveren in Oleh- 
leh en Lho Seumaweh. Kapitaal bij oprichting 
ƒ 500.000,-, kort daarna uitgebreid tot ƒ 3.000.000,- 
waarvan ƒ 2.000.000,- direct uitgegeven. 

Droogdok Maatschappij Soerabaia (1910); de partici¬ 
patie van de NHM bedroeg in juni 1918 ƒ 200.000,-. In 
1949 geen vermelding meer. 

Droogdok Maatschappij Tandjok Priok te Rotterdam 
(1891); de participatie van de NHM bedroeg in 1891 
ƒ 200.000,-, in juni 1918 ƒ 81.000,- (verworven in 
1915). In 1949 bedroeg de participatie ƒ 10.000,-. 

N.V. Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart-Maat- 
schappij (Holland Amerika Lijn) te Rotterdam (1873); 
bij de schuldsanering in de jaren tachtig en negentig van 
de vorige eeuw was de NHM betrokken." 

N.V. Hollandsche Stoomboot Maatschappij te Amster¬ 
dam (31.1.1885); de NHM was oprichter, samen met het 
Amsterdamse bankiershuis Van Loon & Co en de Hol¬ 
landsche Ijzeren Spoorweg Maatschappij. Emissies van 
nieuwe aandelen en obligatieleningen werden verzorgd 
door de NHM. In de 6%-obligatielening 1927 a ƒ 5 mil¬ 
joen participeerde de NHM met 1923 stukken; eind van 
dat jaar waren pas 72 stuks verkocht. In feite dus een 
indirecte vorm van financiering/participatie door de 
NHM. 

N.V. Java-China-Japan-Lijn te Amsterdam (15.9.1902); 
in het syndicaat van oprichting had de NHM 1500 aan¬ 
delen van ƒ 1000,- (van de 2000). De participatie van de 
NHM was in juni 1918 nihil. In de plaatsen in Neder- 
lands-Indië en Zuidoost-Azië waar de JCJL geen eigen 
agenten had, nam de NHM de belangen van de JCJL 
waar.100 

Koninklijke Hollandsche Lloyd (KHL) te Amsterdam 
(29.12.1907/15.1.1908). Een voortzetting van de in 
1899 te Amsterdam gevestigde Zuid-Amerika Lijn. De 
NHM speelde een essentiële rol bij de oprichting en de 
financiering in de beginfase. Zie verder paragraaf 4. 

Koninklijke Java-China-Paketvaart Lijnen N.V. (1947) 
te Amsterdam; zie verder onder R. Mees & Zoonen. 

Koninklijke Maatschappij ‘De Schelde’ te Vlissingen 
(1883); deelneming door de NHM in het oprichtingska- 
pitaal. 

Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij 
(1856); deze Mij. werd rond 1880 krachtig door de 
NHM gesteund in haar strijd tegen de Holland Amerika 
Lijn.101 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij N.V. te Amster¬ 
dam (4.9.1888); in het syndicaat van oprichting had de 
NHM 1000 aandelen van ƒ 1000,- (van de 4790). De 
participatie van de NHM bedroeg in juni 1918 
ƒ 80.000,-. In 1949 geen vermelding meer. 

Koninklijke West-Indische Maildienst N.V. te Amster¬ 
dam (1882); de NHM was bij de oprichting betrokken 
vanwege haar belangen in Suriname. 

Nationaal Bezit van aandelen Wm.H. Müller & Co C.V. 
(8.11.1938) te Rotterdam. De NHM bezat in 1949 voor 
ƒ 440.300,- aandelen uit serie I en idem voor ƒ 5.000,- 
aandelen uit serie II alsmede voor ƒ 137.500,- preferen¬ 
te aandelen en voor ƒ 20.000,- prioriteitsaandelen (bei¬ 
de uit serie II). De participatie dateerde uit 1938 en 
betrof de oude NHM-deelneming in de KHL. 

Nederlands Indische Haven Exploitatie (NIHE) te Bata¬ 
via (7.10.1945); zie verder bij Nederlandsch-Indische 
Handelsbank. 

Nederlandsch-Indische Paketvaart Maatschappij N.V. 
(1887); de NHM participeerde in oprichtingskapitaal. 

Nederlandsch Indische Steenkolen Handel-Maatschap¬ 
pij N.V. (1914) te Amsterdam; opgericht door de NHM, 
SMN, RL en KPM. met ieder een aandelenpakket van 
ƒ 375.000,- en ƒ 25.000,- preferente aandelen. In juni 
1918 bezat de NHM ƒ 455.000,- en ƒ 17.000,- prefe¬ 
rente aandelen; in 1949 ƒ 25.000,- en ƒ 8500,- prefe¬ 
rente aandelen. 

Nederlandsche Dok Maatschappij N.V. te Amsterdam 
(26.10.1920); zie verder bij AB. In 1949 had de NHM 
nog een belang van ƒ 267.000,- in de NDM. 

N.V. Nederlandsche Lloyd te Rotterdam (16.9.1901). 
Sinds 1938 had de Lloyd geen enkel schip meer in 
exploitatie en fungeerde puur als beleggingsmaatschap¬ 
pij. In 1949 NHM-deelneming a ƒ 15.000,- (hiervan 
12% gestort); de deelneming dateerde uit 1939. In 1949 
was de NHM in de RvC vertegenwoordigd. 

Nederlandsche Maatschappij voor de Walvischvaart 
(22.2.1946) te Amsterdam; bij de oprichting partici¬ 
peerden de NHM en DTB beide met ƒ 1,5 miljoen. Zie 
verder paragraaf 3. 
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Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij; zie verder 
onder Amsterdamsche Bank. 

Nederlandsche Scheepvaart-Maatschappij te Amster¬ 
dam (11.03.1890); de NSM werd reeds in 1903 geliqui¬ 
deerd. De NHM participeerde met ƒ 100.000,- in het 
oprichtingskapitaal. 

Scheepvaartkrediet N.V. te Katwijk (1962), na 1965 in 
Amsterdam. Scheepshypotheekbank en dochteronder¬ 
neming van de NHM, opgericht om een deel van mid¬ 
dellange scheepshypothecaire leningen van de markt 
van de traditionele scheepshypotheekbanken te verwer¬ 
ven; tevens konden andere bancaire diensten door de 
bank worden aangeboden. Scheepvaartkrediet was ac¬ 
tief op de zee- en kustvaart, de Rijn- en binnenvaart en 
de visserij. Financiering vond plaats voor 50% van de 
taxatie- of nieuwbouwwaarde. De ondergrens van het te 
financieren bedrag was ƒ 100.000,-, de bovengrens was 
in theorie onbegrensd. SK had één vestiging en de con¬ 
tacten met de relaties liepen via de NHM-agentschap- 
pen, na 1964 via de ABN-kantoren. Het bedrijf Scheep¬ 
vaartkrediet is in september 1991 door de fusie van de 
ABN met de AMRO verdwenen; haar taken en werk¬ 
zaamheden zijn overgenomen en voortgezet door drie 
hierin gespecialiseerde ABN AMRO-kantoren met een 
scheepvaartfinanciering-desk. 

Stoomschepen Japanse marine. In 1862 kreeg de NHM, 
via haar agentschap in Decima, het verzoek van de 
Japanse marine voor de bouw van een stoomschroef- 
schip voor deze marine. De bouw van dit schip, de Kayo 
Maru, geschiedde op de werf van de firma Gips & 
Zonen te Dordrecht. In 1867 en 1869 werden bij Gips, 
opnieuw door bemiddeling van de NHM, nog twee 
schepen gebouwd: de Nits Sin en de Kiu Sin.102 

Stoomvaart Maatschappij Nederland te Amsterdam 
(1870); de NHM was bij de oprichting betrokken. 

N.V. Zeehaven en Kolenstation Sabang te Amsterdam 
(1899); medeoprichter was de NHM. Kapitaal in 1903 
ƒ 3 miljoen, waarvan ƒ 2 miljoen geplaatst; hiervan 
ƒ 1.750.000,- in bezit NHM en ƒ 250.000,- bij de firma 
De Lange & Co. In 1918 bedroeg het aandelenbezit 
ƒ 280.000,-Certificaten A en ƒ 750.000,- in 1918. Aan¬ 
delen in 1949; ƒ 100.000,- en 375 stuks winstbewijzen. 
Certificaten B, 2876 stuks van de 2883 in 1949. Liqui¬ 
datie in 1959. Zie verder paragraaf 3. 

Rotterdamsche Bank 

N.V. Algemeene Stoomvaart-Maatschappij te Rotter¬ 
dam; zie verder onder R. Mees & Zoonen. 

N.V. Nederlandsch-Amerikaansche Stoomvaart-Maat¬ 
schappij (Holland Amerika Lijn) te Rotterdam 
(18.4.1873); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde de RB voor ƒ 200.000,-. 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij N.V. te Amster¬ 
dam (4.9.1888); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde de RB met 80 aandelen van ƒ 1000,- (van de 
4790). 

Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij; zie verder 
onder Amsterdamsche Bank. 

N.V. Rotterdamsche Scheepshypotheekbank te Rotter¬ 
dam (29.8.1912); in 1912 in de invloedssfeer van de 
Robaver. 

De Twentsche Bank 

N.V. Eerste Nederlandsche Scheepsverband Maat¬ 
schappij te Dordrecht (27.5.1899); de zetel was later te 
Rotterdam. DTB had vanaf de oprichting een relatie met 
de ENSM. Na 1945 werd een commissariszetel bezet 
door een DTB-directeur. 

Koninklijke Hollandsche Lloyd (KHL) te Amsterdam 
(29.12.1907/15.1.1908), een voortzetting van de in 
1899 te Amsterdam gevestigde Zuid-Amerika Lijn. 
DTB speelde een belangrijke rol bij de oprichting en de 
financiering in de beginfase. Zie verder paragraaf 4. 

Koninklijke Paketvaart Maatschappij N.V. te Amster¬ 
dam (4.9.1888); in het syndicaat van oprichting partici¬ 
peerde DTB met 300 aandelen van ƒ 1000,- (van de 
4790). 

Nederlandsche Dok Maatschappij N.V. te Amsterdam 
(26.10.1920); zie verder onder de AB. 

Nederlandsche Maatschappij voor de Walvischvaart; 
zie onder NHM en verder paragraaf 3. 

Nederlandsche Overzee Trustmaatschappij; zie verder 
onder de Amsterdamsche Bank. 
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Noten 

1. Een algemene bank is een kredietinstelling, inge¬ 

schreven in het register I van de Wet Toezicht Kre¬ 

dietwezen, die het bankbedrijf uitoefent in de 

meest brede zin van het woord. Vóór 1978 werd 

voor deze categorie de term handelsbank ge¬ 

bruikt. 

2. Het historisch onderzoek naar betrokkenheid van 

banken met de maritieme sector is mede bemoei¬ 

lijkt door de gebrekkige toegankelijkheid van 

bancaire archieven. Voor archieven van voorgan¬ 

gers van ABN AMRO is hierin een kentering ten 

goede te bespeuren. Het archief van De Twentsche 

Bank was reeds geïnventariseerd en is gedepo¬ 

neerd in het Rijksarchief in Overijssel te Zwolle; 

de archieven van de Amsterdamsche Bank en de 

Rotterdamsche Bank zijn in 1993/1994 geïnven¬ 

tariseerd en zullen binnen afzienbare tijd worden 

overgedragen aan de Gemeentearchieven van 

Amsterdam en Rotterdam. De herordening en be¬ 

schrijving van het belangrijke archief van de 

Nederlandsche Handel-Maatschappij, gedepo¬ 

neerd in het Algemeen Rijksarchief in Den Haag, 

is begin 1995 gestart. 

3. Vanwege de periodisering van dit artikel blijft de 

eminent belangrijke rol die de NHM in het tijdvak 

1824-1870 speelde, buiten beschouwing. Voor de 

periode daarna geldt als complicerende factor dat 

het in de meeste gevallen niet duidelijk is of de 

NHM optrad in haar bankiersfunctie, haar rol als 

handelsmaatschappij of vanwege haar positie als 

hoedster van nationale belangen. 

4. Als inleiding voor de bancaire geschiedenis zie: J. 

Kymmell, Geschiedenis van de algemene banken 
in Nederland 1860-1914. Deel I (Amsterdam, 
1992). 

5. M.M. Louwerens, Honderdvijfentwintig NV Cre- 
diet- en Depositokas, 1868-1993 Van Kredietver- 
eniging naar algemene bank (Amsterdam, 1993), 
22-23. 

6. P.Th. van de Laar, Financieringsgedrag in de Rot¬ 
terdamse maritieme sector 1945-1960 (z.p., 

z.j.[ 1991]); zie speciaal hoofdstuk 4, Financie¬ 

ringsgedrag van Rotterdamse havenondememin- 
gen. 

7. De Historie (Amsterdam 1993) [historisch over¬ 

zicht van ABN AMRO en haar belangrijkste voor¬ 

gangers], 51-52. 

8. De Historie, 7-8. 

9. De Historie, 11-12. 

10. Idem, 19-20. 

11. In de periode die in dit artikel met name aan bod 

komt - 1911 tot 1947 - heette de bank Rotter¬ 

damsche Bankvereeniging (Robaver). Van 1863 

tot 1911 en van 1947 tot 1964 was de officiële 

naam Rotterdamsche Bank. 

12. Joh. deVries, Geschiedenis van de Nederlandsche 
Bank. Vijfde deel. De Nederlandsche Bank van 
1914 tot 1948. Visserings tijdvak 1914-1931 
(Amsterdam, 1989), 246-257. 

13. De Historie, 15-16. 

14. Idem, 27-28. 

15. J.P.B. Jonker, ‘Waterdragers van het kapitalisme; 

nevenfuncties van Nederlandse bankiers en de 

verhouding tussen bankwezen en bedrijfsleven, 

1910-1940’, Jaarboek voor de Geschiedenis van 
Bedrijf en Techniek, 6 (1989), 158-190, aldaar 161. 

16. In bijlage 1 zijn alle hier genoemde rederijen alfa¬ 

betisch geordend en zijn de bankiers in chronolo¬ 

gische volgorde gerangschikt. Het tijdstip van 

benoeming in een RvC is het plaatsingscriterium. 

17. C. Eisfeld, Das Niederlandische Bankwesen 
([Den] Haag, 1916), tabel 17. 

18. W.C. Mees, Man van de daad. Mr. Marten Mees 
en de opkomst van Rotterdam (Rotterdam, 1946), 

283. 

19. Zie verder: Mees, Man van de daad en W. Wen- 

nekes, De aartsvaders Grondleggers van het 
Nederlandse bedrijfsleven (Amsterdam/Antwer¬ 

pen, 1993); hoofdstuk 4 blz. 107-140 handelt over 
Marten Mees. 

20. Jonker, ‘Waterdragers’, 170. 

21. Over Van Aalst is geen biografie verschenen; wel 

zijn ten tijde van zijn werkzame leven vele artike¬ 

len over hem in diverse tijdschriften verschenen. 

Zie voor een literatuuropgave: J. Charité (ed.), 

Biografisch Woordenboek van Nederland, II 

(Amsterdam, 1985). 

22. Deze paragraaf is gebaseerd op de gegevens die 

staan vermeld in bijlage 2. 

23. H. Schijf, Netwerken tussen een financieel-eco- 
nomische elite (Amsterdam, 1993), 8-9. 

24. Bij oprichting was het maatschappelijk kapitaal 

een half miljoen gulden, verdeeld in 500 stukken 

van ƒ 1000,-. De directe en indirecte participatie 

van de Amsterdamsche Bank was bij oprichting 

nog gering (55 aandelen direct voor de bank en 15 

via haar directeuren). De deelneming van de AB 

werd in 1887 vergroot. Na de overname in 1902 

van de Firma Stadnitski & Van Heukelom kreeg 

de AB ook het deel van deze firma in de FMvNO 

(55 aandelen) en werd hierdoor de grootste aan¬ 

deelhouder. 

25. ABN AMRO Historisch Archief Amsterdam, 

Archief Amsterdamsche Bank inv. nr. 2932, notu¬ 

len van de vergaderingen van commissarissen 

Financieele Maatschappij voor Nijverheidsonder- 

nemingen, 1884-1939, passim, (verder afgekort 
als AAHA, AB, FMvNO). 
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26. S. Brouwer, De Amsterdamsche Bank 1871-1946 
(Amsterdam, 1946), 80-82 en AAHA, AB, inv. nr 

2933, notulen van de vergaderingen van de raad 

van beheer van de FMvNO, 1890-1900, passim. 

De diverse activiteiten van de FMvNO zijn o.a. 

obligatieleningen voorde scheepswerf Koninklij¬ 

ke Maatschappij ‘De Schelde’ te Vlissingen in 

1883 en volgende jaren, een plan voor de finan¬ 

ciering van de Stoomvaartlijn Amsterdam-La Pla¬ 

ta in maart 1894 (niet doorgegaan), een aandelen¬ 

emissie voor de Rotterdamsche Lloyd ter waarde 

van 1 miljoen in 1898, een plan voor deelneming 

in het kapitaal van de op te richten Stoomvaart¬ 

maatschappij de Amstel in januari 1899 (niet 

doorgegaan) en een obligatielening voor de HAL 

voor 2,5 miljoen en 2 miljoen in aandelen, in 
1899. 

27. Gemeentearchief Amsterdam, Archief Zeehaven 

en Kolenstation ‘Sabang’ en ‘Atjeh Transport 

Maatschappij’ (Particuliere Archieven 662), inv. 

no. 12, nota van de hand van E. Heldring omtrent 

PoeloeWeh, 10.8.1899. 

28. Geschiedenis van de Nederlandsche Handel- 
Maatschappij N. V. naar chronologische volgorde 
(z.p.,z.j.) typoscript; deel II 1910-1914, 123-128. 

29. Gedenkboek der Nederlandsche Handel-Maat¬ 
schappij 1824-1924. Door de directie uitgegeven 
te Amsterdam op den 29sten maart 1924 ter gele¬ 
genheid van het honderd-jarig bestaan der maat¬ 
schappij (z.p., z.j.), 97-99; A.H. Flierman, Het 
centrale punt van de reederswereld. De Konink¬ 
lijke Nederlandse Redersvereniging 1905-1980 
(Weesp, 1985), 44-45; C.A. van Manen, De 
Nederlandsche Overzee-Trustmaatschappij. Mid¬ 
delpunt van het verkeer van onzijdig Nederland 
met het buitenland tijdens den wereldoorlog 
1914-1919 (’s-Gravenhage, 1935), 8 delen in 6 
banden. 

30. Alle informatie over de bemoeienis van de banken 

met de walvisvaart is ontleend aan: J.R. Bruijn, 

‘De Nederlandse Maatschappij voor de Walvis¬ 

vaart, 1946-1967’, Economisch- en Sociaal-His- 
torisch Jaarboek, 48 (1985), 233-258 en W.J.J. 

Boot, De Nederlandsche Maatschappij voor de 
Walvischvaart (Amsterdam, 1987). 

31. Een Blue Whale Unit is een rekeneenheid waarin 

alle soorten walvissen zijn samengevoegd en 

omgerekend tot een standaardeenheid. 

32. De algemene informatie over de ZAL en KHL is 

ontleend aan M.G. de Boer, Geschiedenis der 
Amsterdamsche stoomvaart, dl.II, 2e stuk 

(Amsterdam, 1922) en L.L. von Münching, 

Koninklijke Hollandsche Lloyd. Wel en wee van 
een Amsterdamse rederij (Alkmaar, 1990), pas¬ 

sim. Voorts is gebruik gemaakt van de hoofdstuk¬ 

ken ‘Rederij’ en 'Handelsvaart’ in G.Asaert e.a. 

(ed.), Maritieme geschiedenis der Nederlanden, 
dl.IV (Bussum, 1978). 

33. AAHA, AB, inv. no 2933, FMvNO, 26.3.1899, 

13.5.1899, 16.5.1899, 3.6.1899. 

34. Toen het syndicaat op 31 december 1900 werd 

ontbonden, had de FMvNO nog 1476 onverkoch¬ 

te obligaties a ƒ 1000,- in kas alsmede 1522 stuks 

aandelen a ƒ 1000,-. Waarschijnlijk zijn de aande¬ 

len tussen 1901 en 1904 tegen een lage koers door 

de FMvNO aan het publiek gesleten. 

35. Van Oss’ Effectenboek 1903, 286, totaal verlies 

(incl. afschrijving) over 1900 en 1901/93.305,16; 

idem, 1904 blz. 379, totaal verlies t.m. 1902 

ƒ 377.885,-; idem, 1905 blz. 451, totaal verlies t.m. 

1903 ƒ 426.246,54; idem, 1906 blz. 588, totaal 

verlies t.m. 1904 ƒ 534.975,37; idem, 1907 blz. 

860, totaal verlies t.m. 1905 ƒ 654.694,57 V2. 

36. Joh. de Vries (ed.), Herinneringen en dagboek van 
Ernst Heldring (Groningen, 1970), 3 dln., dl. I, 

157-165 en Algemeen Rijksarchief, Tweede Afde¬ 

ling, Den Haag, Archief Nederlandsche Handel- 

Maatschappij, (archiefblok 2.20.01) inv.nr. 7228, 

dossier Zuid-Amerika Lijn en Koninklijke Hol¬ 

landsche Lloyd, passim (verder afgekort als ARA 
II, NHM). 

37. Flierman, Het centrale punt, 33. 

38. ARA II, NHM, inv.nr. 3130, dossier 752, 1905; 

inv.nr. 9607.4, 1906; inv.nr. 10323, 1905; alle 

nummers gaan over de participatie van de NHM 

in de Zuid-Amerika-Lijn. 

39. B. Nierstrasz in de algemene vergadering van de 

Koninklijke Hollandsche Lloyd op 30.11.1911; zie 

Eigen Haard 38 No 46, 16 november 1912,730. 

40. Zie hiervoor o.a. A.I. van Wakeren, Dutch-Argen¬ 
tine Trade during the First World War (1914- 
1918) (z.p. 1994; ongepubliceerde doctoraal- 

sciptie geschiedenis Rijksuniversiteit Leiden). 

41. J.N.F.M. a Campo, Koninklijke Paketvaart Maat¬ 
schappij Stoomvaart en staatsvorming in de Indo¬ 
nesische archipel 1888-1914 (Hilversum, 1992), 
101. 

42. De Boer, Geschiedenis Amsterdamsche Stoom¬ 
vaart , dl.II, 2e stuk, 366. 

43. Van Oss’Effectenboek 1908, 885-888. De subsi¬ 

die werd toegekend bij wet van 29.11.1907 
stbl.309. 

44. Geschiedenis van de Nederlandsche Handel- 
Maatschappij, dl.II, 94 en ARA II, NHM, inv.nr. 

8258; dit dossier handelt in zijn geheel over deze 

koffieoorlog, 1907-1911. 

45. De Vries, Dagboek Heldring, dl. I, 166. 

46. Ibidem, dl.I, 391,28.11.1920. 

47. Ibidem, dl.I, 351, 16.3.1920. 

48. Ibidem, dl.I, 418, 5.9.1921 en 433, 1.5.1922. 

49. Ibidem, dl.I, 391 28.11.1920; 405, 5.5.1921 en 

460, 23.11.1922. 
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50. Staatsblad 1924, nr. 333. 
51. De Vries. Dagboek Heldring, dl.II, 873,2.7.1930; 

874,5.7.1930; 866, 10.6.1930. 
52. Van Oss’ Effectenboek 1922 I Binnenland, 1235; 

idem 1921 I Binnenland, Prospectussen blz. 48- 
50 en ARA II, NHM aanvulling 1991 (archiefblok 
2.20.57) inv.nr. 196, Nederlandsche Zuid-Afri- 
kaansche Stoomvaart Maatschappij ‘Holland- 
Zuid-Afrika Lijn’, deel III, Memorandum novem¬ 
ber 1919 (verder afgekort als HZAL). 

53. De Vries, Dagboek Heldring, dl.I, 450-451, 
17.8.1922. 

54. ARA II, NHM aanvulling 1991, inv.nr. 196, 
HZAL, I, 6 november 1919, blz. 1-2. Van Oss’ 
Effectenboek 1925 I Binnenland, 1177-1178. 

55. ARA II, NHM aanvulling 1991, inv.nr. 196, 
HZAL, deel I, 1 november 1919, blz. 4. 

56. Ondanks haar Engelse naam, was Fumess’ een 
zelfstandige Nederlandse onderneming, zie A.J. 
Teychiné Stakenburg, Beeld en beeldenaar Rot¬ 
terdam en Mr. K.P. van der Mandele (Rotterdam, 
1979), 122-123. 

57. ARA II, NHM aanvulling 1991, inv.nr. 196, deel 
1.6.11.1919, blz. 2, 7-9; 8.11.1919, blz. 2. 

58. Ibidem, 2.10.1919. 
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Aansprakelijkheidsverzekering in de scheepvaart. Opkomst en verspreiding van 
de ‘Protection and Indemnity’ (P&I) Clubs (ca.1850 tot heden) 

R. Cleton 

Inleiding 
Evenals iedere andere ondernemer loopt de 
reder bij de exploitatie van zijn schip bepaal¬ 
de schaderisico’s waarvoor hij zich wil ver¬ 
zekeren. 1 Daarbij kan in de eerste plaats wor¬ 
den gedacht aan het risico van schade aan zijn 
schip. Voor dit risico wordt een zogenaamde 
cascoverzekering gesloten op de gewone 
commerciële verzekeringsmarkt. De reder 
loopt echter ook het risico dat hij aansprake¬ 
lijk wordt gesteld voor tijdens de exploitatie 
van zijn schip aan anderen toegebrachte 
schade, zoals schade wegens aanvaring, 
schade aan met zijn schip vervoerde lading of 
passagiers of aan andere zaken of personen 
toegebrachte schade of schade aan het milieu. 
Door middel van het sluiten van een aanspra¬ 
kelijkheidsverzekering beoogt de reder zijn 
vermogen te beschermen tegen mogelijke 
financiële aanspraken van derden. In de zee¬ 
scheepvaart doet zich de bijzondere omstan¬ 
digheid voor dat bijna alle reders hun aan¬ 
sprakelijkheid niet hebben gedekt bij com¬ 
merciële verzekeringsmaatschappijen, maar 
voor dit risico op onderlinge basis verzekerd 
zijn bij zogenaamde Protection and Indemni¬ 
ty (P&I) Clubs.2 
P&I Clubs zijn onderlinge waarborgmaat¬ 
schappijen die tot doel hebben met hun leden 
- dat zijn de reders van de bij de clubs verze¬ 
kerde schepen - verzekeringsovereenkom¬ 
sten te sluiten en hun leden of derden verze¬ 
kerd te houden voor aansprakelijkheidsrisi¬ 
co’s. Anders dan commerciële verzekerings¬ 
maatschappijen, die meestal in de vorm van 
een naamloze of besloten vennootschap wor¬ 

den gedreven en het maken van winst tot doel 
hebben, zijn P&I Clubs zogenaamde ‘non¬ 
profit’ instellingen zonder winstoogmerk. De 
P&I Clubs vragen doorgaans ook geen vaste 
verzekeringspremie maar zij slaan de in een 
bepaald jaar uitgekeerde schade en andere 
kosten over hun leden om. De premie is dus 
gebaseerd op de kostprijs en er is geen 
winstopslag nodig. 
Ruim 90% van de wereldhandelsvloot is door 
middel van een P&I verzekering tegen aan¬ 
sprakelijkheid verzekerd.3 De meeste P&I 
Clubs, waaronder enkele zeer grote, zijn van 
Engelse oorsprong, aangezien de bakermat 
van de P&I verzekering in Engeland ligt. 
Enkele belangrijke en zeer internationaal 
georiënteerde P&I Clubs vindt men in Noor¬ 
wegen en Zweden. In Noorwegen zijn de 
Assuranceforeningen Gard en Skuld geves¬ 
tigd en in Zweden de Sveriges Angfartygs 
Assurans Forening, beter bekend als de 
‘Swedish Club’. Verder zijn er P&I Clubs in 
de Verenigde Staten (American Steamship 
Owners Mutual Protection and Indemnity 
Association), in Japan (The Japan Shipow¬ 
ners’ Mutual Protection and Indemnity Asso¬ 
ciation) en in China (China Shipowners 
Mutual Assurance Association, gevestigd te 
Peking). Zowel de grote als kleinere P&I 
Clubs kennen naast nationale leden ook bui¬ 
tenlandse leden, terwijl hun nationale leden 
hun schepen dikwijls onder buitenlandse 
vlag laten varen. 
Enkele Engelse clubs hebben hun zetel 
inmiddels buiten Engeland verplaatst naar 
Bermuda of Luxemburg. De reden voor deze 
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zetelverplaatsing was dat het ledenbestand 
van deze clubs in hoofdzaak uit buitenlandse 
reders bestond. De hoge Britse vennoot¬ 
schapsbelasting en de ‘capital gains tax’ die 
over de aangehouden reserveringen moest 
worden betaald waren uit fiscaal oogpunt 
weinig aantrekkelijk voor deze buitenlandse 
leden. Bovendien schrijft de Engelse wetge¬ 
ving voor dat in Engeland gevestigde verze¬ 
keringsmaatschappijen hun reserves in 
Engelse ponden moeten aanhouden, hetgeen 
wegens koersverschillen onaantrekkelijk kan 
zijn.4 
Nederland kent één P&I Club, de Noord 
Nederlandsche Protectie Club, gevestigd te 
Haren (Groningen). In Duitsland bestaat een 
P&I Club onder de naam Trampfahrt. Daar¬ 
naast zijn er in sommige landen nog aparte 
rechtsbij stands verzekeraars voor reders, 
zoals de Schutzverein Deutscher Reeder en 
de Danske Rederetsverein. Deze organisaties 
zijn geen P&I Club. Vele P&I Clubs geven 
aan hun leden echter een aparte dekking voor 
rechtsbijstand.5 
P&I verzekering neemt de verzekeringsdek- 
king van de aansprakelijkheid van bijna alle 
reders van zeeschepen voor haar rekening en 
zij is tegenwoordig voor een belangrijk deel 
geconcentreerd bij enkele grote Britse 
(althans van Britse herkomst) en Scandinavi¬ 
sche P&I Clubs. Dat deze belangrijke vorm 
van aansprakelijkheidsverzekering buiten de 
traditionele verzekeringsmarkt tot ontwikke¬ 
ling heeft kunnen komen kan wellicht voor 
een deel worden verklaard uit de historische 
achtergrond van de P&I Clubs, maar moet 
waarschijnlijk ook worden toegeschreven 
aan het feit dat de P&I Clubs, als organisaties 
van reders, kennelijk beter dan de gewone 
verzekeraars in staat zijn de bijzondere aan¬ 
sprakelijkheidsrisico’s van de scheepvaart te 
beoordelen en een juiste selectie te maken. 
In deze bijdrage zal een schets worden gege¬ 
ven van de historische achtergrond van de 
P&I verzekering. Daarbij zal uitgebreid wor¬ 
den stilgestaan bij de geschiedenis van de 

Engelse P&I Clubs, omdat Engeland de 
bakermat is van de P&I verzekering. Vervol¬ 
gens zal de hedendaagse P&I verzekering in 
hoofdlijnen worden beschreven. 

1. De historische achtergrond van de 
Engelse P&I Clubs 

1.1 De Mutual Huil Clubs 
Zoals reeds is opgemerkt, ligt de oorsprong 
van de P&I Clubs in Engeland.6 Als voor¬ 
gangers van de P&I Clubs worden be¬ 
schouwd de zogenaamde ‘mutual clubs’ die 
in de achttiende eeuw zijn ontstaan en die 
zich niet met de verzekering van aansprake¬ 
lijkheidsrisico’s bezig hielden, maar met cas- 
coverzekering.7 Deze clubs waren geen ech¬ 
te onderlinge verzekeringsmaatschappijen, 
maar veeleer informeel georganiseerde ver¬ 
enigingen van plaatselijke reders, waarbij de 
leden geen verzekeringen sloten met de 
mutual club, maar elkaar onderling dekking 
verleenden. Zij werden voornamelijk opge¬ 
richt in havens die in de provincie waren 
gelegen en zij zijn dan ook als een lokale aan¬ 
gelegenheid te beschouwen. De leden kenden 
elkaar goed en konden elkaar vertrouwen. De 
reders gingen tot oprichting van dit soort 
informele verzekeringsclubs over uit onvre¬ 
de met het functioneren van de officiële Lon- 
dense verzekeringsmarkt. In 1719 was een 
Act of Parliament uitgevaardigd (de Bubble 
Act8), op grond waarvan in 1720 aan twee 
verzekeringsmaatschappijen - de Royal 
Exchange Assurance en de London Assuran¬ 
ce, beiden gevestigd te Londen - een mono¬ 
polie voor het sluiten van zeeverzekeringen 
was verleend.9 De Bubble Act verbood ech¬ 
ter niet aan individuele kooplieden, zoals de 
kooplieden die in Londen in Lloyd’s Coffee 
House bijeenkwamen en die later Lloyd’s of 
London zouden oprichten, zeeverzekeringen 
af te sluiten.10 In een in 1820 uitgebracht rap¬ 
port van een door de Britse regering in 1810 
ingestelde Select Committee on Marine Insu¬ 
rance werd geconstateerd dat wegens het aan 
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twee in Londen gevestigde verzekerings¬ 
maatschappijen verleende monopolie ten 
onrechte aan reders in de Britse havens het 
recht werd onthouden om hun risico’s onder¬ 
ling te verzekeren.11 De commissie consta¬ 
teerde voorts dat ondanks dit wettelijk ver¬ 
bod reeds twintig ‘Associations’ van reders in 
verschillende havens in Engeland als verze¬ 
keraars optraden. De oprichting van deze 
‘Associations’ bleek een aanmerkelijke 
besparing van verzekeringspremies voor de 
betrokken reders te hebben opgeleverd. Vol¬ 
gens het rapport was gebleken dat hun leden 
in het jaar 1819 slechts l'/4% premie voor 
hun cascoverzekering hadden betaald, terwijl 
zij in Lloyd’s Coffee House voor een derge¬ 
lijke verzekering een premie tussen de 9 en 
11% zouden hebben moeten betalen. De 
commissie constateerde dat reders als gevolg 
van het bij de wet gegeven monopolie in fei¬ 
te gedwongen werden tot overtreding van de 
wet. De bijdrage aan het zeeverzekeringsbe- 
drijf van de beide monopolisten was volgens 
de commissie zeer gering en er bestond wei¬ 
nig twijfel ‘of the absurdity of suffering a 
monopoly to exist’. Op aanbeveling van de 
Select Committee werd de Bubble Act in 
1824 ingetrokken, waardoor aan het mono¬ 
polie van beide Londense verzekeringsmaat¬ 
schappijen een einde kwam.12 
De meeste van mutual hull clubs werden 
opgericht in de havens van Noord-Oost 
Engeland. In een rapport van de Advanced 
Study Group van het Londense Insurance 
Institute worden zij beschreven als ‘friendly 
and sociable affairs’. Volgens Hill, Robertson 
en Hazelwood waren de clubs ‘very local, 
friendly and parochial affairs usually 
managed only by a secretary and a manager, 
or in the case of larger clubs, a small com¬ 
mittee’. Een zekere W. Stanley Mitcalfe uit 
Newcastle-on-Tyne schetste het volgende 
beeld van een jaarvergadering: ‘The annual 
business meeting of the Equitable Associa¬ 
tion was held in an ante-room at the Albion 
Assembly Rooms, North Shields, prior to the 

annual dinner which was timed to begin at 3 
p.m. In cases where these meetings were pro¬ 
longed, the joints were sent through the ante¬ 
room on their way to the dining room, as it 
was found that this had a wonderful effect in 
securing prompt unanimity’.13 Als manager 
van de club werd meestal een oud-zeekapi- 
tein aangesteld, die de te verzekeren schepen 
inspecteerde. 
In het begin van de negentiende eeuw viel 
echter een achteruitgang van de betekenis 
van mutual hull clubs te constateren. Deze 
neergang werd nog versneld door het afschaf¬ 
fen in 1824 van het hiervoor genoemde 
monopolie, als gevolg waarvan de zeeverze- 
keringsmarkt werd opengesteld voor andere 
verzekeringsmaatschappijen die in concur¬ 
rentie met Lloyd’s lagere premies bereken¬ 
den. Reders met goed verzekerbare risico’s 
konden in Londen aantrekkelijke premies 
bedingen zodat de mutual clubs met de slech¬ 
te scheepsrisico’s bleven zitten en op deze 
wijze degradeerden tot zogenaamde ‘rust- 
bucket clubs’. Veel clubs hielden toen op te 
bestaan.14 

1.2 De Protecting Clubs 
Het verval van de mutual hull clubs geduren¬ 
de de eerste helft van de 19e eeuw viel ech¬ 
ter samen met een toename van de reders- 
aansprakelijkheid. Deze toename werd in de 
eerste plaats veroorzaakt door de ontwikke¬ 
lingen die de zeescheepvaart en internationa¬ 
le wereldhandel doormaakten. Schepen wer¬ 
den groter, technisch beter uitgerust en dus 
duurder, terwijl ook de vervoerde ladingen in 
waarde stegen. De mogelijkheden om zich 
tegen aansprakelijkheid te verzekeren waren 
echter beperkt. De Marine Insurance Act van 
1745 verbood reders zich te verzekeren voor 
een bedrag boven de waarde van hun schip. 
In de zaak De Vaux vs. Salvador (1836) (4 
A&E, 420) werd bovendien beslist dat een 
cascopolis geen dekking gaf voor aansprake¬ 
lijkheid wegens aanvaringsschade, omdat dit 
risico geen ‘peril of the sea’ was.15 De zee- 
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verzekeringsmarkt reageerde op deze uit¬ 
spraak door in de cascopolissen een dekking 
voor dit aansprakelijkheidsrisico te verlenen. 
De dekking werd echter beperkt tot 3/4 van 
de verzekerde waarde van het schip om de 
verzekerde reder nog een eigen belang te 
laten behouden bij het voorkomen van aan¬ 
varingen.16 Deze ‘Running Down Clause’, 
tegenwoordig ‘Collision Liability Clause’ 
genaamd, werd omstreeks het midden van de 
vorige eeuw in Engeland ingevoerd.17 In 
1850 en 1854 probeerden enkele Lloyd’s 
verzekeraars tevergeefs door middel van een 
aan de Board of Trade aangeboden petitie de 
clausule ongeldig te laten verklaren. De 
weerstand tegen aansprakelijkheidsverzeke¬ 
ring was in de 19e eeuw tamelijk groot. Ver¬ 
goeding door een verzekeraar van schade 
veroorzaakt door het onrechtmatig gedrag 
van de verzekerde werd niet in overeenstem¬ 
ming geacht met de toen heersende moraal en 
dus beschouwd als strijdig met de openbare 
orde. Volgens de tegenstanders van aanspra¬ 
kelijkheidsverzekering zou een dergelijke 
verzekering slechts roekeloos gedrag bevor¬ 
deren. 
Het eigen risico van een kwart van de aanva- 
ringsschade, de beperking van dekking tot de 
verzekerde waarde van het schip en het 
geheel ontbreken van een dekking voor aan¬ 
sprakelijkheid wegens met het schip toege¬ 
brachte personenschade en wegens schade 
toegebracht aan drijvende of vaste zaken, 
voor zover deze zaken niet onder de definitie 
van ‘schip’ vielen, betekenden dat de reder 
nog een aanmerkelijk eigen aansprakelijk¬ 
heidsrisico liep. De Engelse wetgeving ken¬ 
de tot de invoering van de Merchant Shipping 
Act van 1854 zelfs geen beperking van 
redersaansprakelijkheid. Deze wet bracht 
weliswaar enige verlichting van het aanspra¬ 
kelijkheidsrisico, maar de aansprakelijk- 
heidsbegrenzing werd voor personenschade 
gesteld op £ 15 per ton inhoud van het schip 
en voor overige schade (meestal zaakschade) 
op £ 8 per ton. De verzekerde waarde van 

veel schepen bleef onder het bedrag van de 
beperkte aansprakelijkheid. 
De onveiligheid aan boord van schepen gaf 
aanleiding tot verdere verscherping van aan¬ 
sprakelijkheid. In de loop van de negentien¬ 
de eeuw kwamen enkele wetten tot stand die 
de potentiële aansprakelijkheid van de reder 
nog sterk deden toenemen. In 1846 werd de 
Fatal Accidents Act van kracht, die het voor 
nabestaanden van door de schuld van de 
reder omgekomen passagiers mogelijk 
maakte de reder aan te spreken voor schade¬ 
vergoeding. In deze periode vervoerden Brit¬ 
se reders vele duizenden emigranten naar 
Australië en Amerika.18 In 1847 trad de Har¬ 
bours, Docks and Piers Act in werking, die 
een nieuwe bijzondere aansprakelijkheid 
voor de reders invoerde. Volgens deze wet 
konden reders aansprakelijk worden gehou¬ 
den voor door hun schepen aan havenwerken 
toegebrachte schade, ongeacht of er sprake 
was van schuld aan de zijde van het schade 
toebrengende schip.19 In 1880 kwam de eer¬ 
ste van een reeks van wetten tot stand die 
beoogden een financiële bescherming aan 
werknemers te verschaffen, de Employer’s 
Liability Act. Werkgevers werden volgens 
deze wet verplicht uitkeringen te doen aan 
werknemers die tijdens hun werk letsel oplie¬ 
pen en deze nieuwe wet was ook van toepas¬ 
sing op de bemanningen van schepen. 
De aansprakelijkheid van de reders nam dus 
in snel tempo toe en deze ontwikkeling 
creëerde een vraag naar een betere verzeke- 
ringsdekking. De gewone zeeverzekerings- 
markt wilde of kon deze dekking niet bieden. 
Wellicht bestond er op deze markt nog een te 
grote weerstand tegen het verzekeren van 
aansprakelijkheid of was men althans niet 
bereid zich in een nieuw verzekeringsavon- 
tuur te storten. In deze behoefte aan aanvul¬ 
lende aansprakelijkheidsdekking moest in 
ieder geval door de reders zelf worden voor¬ 
zien door het oprichten van nieuwe onderlin¬ 
ge protectie clubs of door het omvormen van 
oude huil clubs tot zulke clubs.20 Het initia- 
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tief daartoe ging in een aantal gevallen uit 
van managers van vroegere mutual hull 
clubs. De eerste protectie club, de Shipow¬ 
ners’ Mutual Protecting Society, werd opge¬ 
richt door de firma Peter Tindall, Riley & Co 
uit Gracechurch Street, Londen. Deze firma 
was manager van een aantal huil clubs. De 
nieuwe protecting club ging van start op 1 
mei 1855, dezelfde dag waarop de Merchant 
Shipping Act van 1854 in werking trad.21 Op 
1 januari 1856 volgde The Shipowners Pro¬ 
tection Association, opgericht door John Hol¬ 
man uit Topsham in Devon.22 In 1860 werd 
de North of England Protection Association 
opgericht, de meeste overige clubs rondom 
de eeuwwisseling. 
Uit de eerste statuten van The Shipowners’ 
Mutual Protecting Society blijkt dat het kapi¬ 
taal van de club £ 1 miljoen bedroeg, waar¬ 
lijk geen gering bedrag voor die tijd. Het sta¬ 
tutaire doel was als volgt omschreven: ‘esta¬ 
blished for the purpose of protecting shipow¬ 
ners against liability incurred under the 504 
Sect, of the ‘Merchant Shipping Act, 1854’23, 
and also the risk of running down other ves¬ 
sels and craft, not covered by the ordinary 
marine policies. This Society admits any 
description of vessels, without respect to 
class, including those built of iron, to the 
extent of £ 10,000 each’. 

1.3 De ‘indemnity’- verzekering 
De eerste clubs waren alleen ‘Protecting 
Clubs’, die geen dekking gaven voor con¬ 
tractuele aansprakelijkheid wegens schade 
aan of verlies van vervoerde lading (‘indem¬ 
nity’). De noodzaak om dit risico te dekken 
bestond nauwelijks, omdat reders hun aan¬ 
sprakelijkheid in hun cognossementsvoor- 
waarden praktisch hadden uitgesloten. Het tij 
veranderde echter in 1870 met de zaak van de 
Westernhope,24 Dit schip vervoerde een 
lading naar Kaapstad, maar zette in afwijking 
van de vervoerovereenkomst eerst koers naar 
Port Elisabeth. Het plan was om op de terug¬ 
reis de lading in Kaapstad te lossen. Het schip 

leed schipbreuk voordat het Kaapstad bereik¬ 
te. Omdat hier sprake was van ‘deviation’ van 
het contract, kon de reder zich niet beroepen 
op de clausules in het cognossement die zijn 
aansprakelijkheid uitsloten. Het schip was 
wel verzekerd bij een club, maar deze gaf 
geen dekking voor deze claim. Kort daarop 
ging het schip Emily na een stranding verlo¬ 
ren. Aangezien de stranding het gevolg was 
van onzorgvuldige navigatie, werd de reder 
voor het verlies van de lading aansprakelijk 
gehouden. De reder had zich niet vrijgete- 
kend voor schade als gevolg van navigatie - 
fouten en was evenmin voor dit risico gedekt. 
Op initiatief van de reeds eerder genoemde 
W. Stanley Mitcalfe, verzekeraar bij de Nor¬ 
thern Maritime Insurance Company Ltd, 
werd in 1874 te Newcastle de eerste club 
opgericht die ook ‘indemnity’- dekking gaf 
(de Steamship Owners Mutual Protection 
and Indemnity Association, die later fuseerde 
met de North of England Protecting Associa¬ 
tion tot de North of England Protecting and 
Indemnity Association). De Protection and 
Indemnity Clubs (P&I Clubs) waren gebo¬ 
ren.25 Zij zijn voortgekomen uit de mutual 
hull clubs, waarbij een nog steeds bestaande 
verdeling tot stand kwam tussen de P&I 
Clubs, die de aansprakelijkheid van de reders 
voor hun rekening nemen, en de gewone ver¬ 
zekeringsmarkt, die zich bezig houdt met 
casco- en goederenverzekeringen.26 Het ver- 
zekeringsjaar van de P&I Clubs vangt aan op 
20 februari, de datum waarop vroeger de 
meeste schepen, nadat zij vanaf 1 november 
wegens het dicht vriezen van de Baltische 
Zee opgelegd waren geweest, weer gingen 
varen. Deze wat merkwaardige datum dateert 
dus uit de periode van de vroegere mutual 
hull clubs. 

1.4 De eerste ‘calls’ van de P&I Clubs 
De vrees voor ladingaansprakelijkheid en de 
wens deze zoveel mogelijk uit te sluiten blijkt 
onder meer uit het rapport van het Commit¬ 
tee van The West of England Association 
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over de jaren 1888/1889, waarin de volgende 
passage voorkomt: 
‘The Committee congratulates the members 
upon the absence in recent years of cargo 
claims, which result has been brought about 
by the now general adoption of the negligen¬ 
ce clause in all contracts of carriage. The 
Committee found that its use has become so 
general, that at the general meeting last year 
the return for user of the clause was stop¬ 
ped’.27 
Clubleden die geen clausule in hun vervoer- 
overeenkomsten hadden opgenomen, waarin 
een vrijtekening was voorzien voor schade 
aan de lading wegens onheilen der zee of fou¬ 
ten bij de navigatie van het schip, hadden een 
eigen risico van 25%.28 De P&I Clubs moe¬ 
digden vrijtekening door middel van zoge¬ 
naamde ‘negligence clauses’ aan, terwijl juist 
in die jaren er van de zijde van de lading- 
eigenaren, ladingverzekeraars en de banken 
ernstige bezwaren tegen deze clausules wer¬ 
den ingebracht vanwege hun omedelijk ver¬ 
gaande uitsluiting van aansprakelijkheid.29 
In de bijlage van het rapport van de Advan¬ 
ced Study Group van het Insurance Institute 
of London zijn enkele jaarverslagen van de 
eerste P&I Clubs opgenomen, waaruit de 
omvang van de uitgekeerde schadevergoe¬ 
dingen blijkt. De in 1855 opgerichte Ship¬ 
owners’ Mutual Protection Society werd pas 
in 1866 geconfronteerd met een eerste scha- 
deuitkering die aanleiding gaf om een bijdra¬ 
ge (zogenaamde ‘call’) van de leden te vra¬ 
gen. De reder van de bark Mindoro was door 
de Admiralty Court aansprakelijk gehouden 
voor de aanvaring van zijn schip met de 
Khersonese welke op 27 november 1864 
onder de kust bij Dungeness had plaats 
gevonden. Deze reder had op grond van de 
Merchant Shipping Act van 1854 een beroep 
gedaan op de beperking van zijn aansprake¬ 
lijkheid ad £ 8 per ton inhoud van zijn schip. 
De eerste ‘call’ bedroeg in totaal £ 3,500, in 
1867 terzake van hetzelfde ongeval gevolgd 
door een tweede ‘call’ van £ 817.19.8. In 

1866 werd de club nog met een tweede aan- 
varingsschade geconfronteerd, veroorzaakt 
door de Blue Bell uit Shoreham, welk schip 
in aanvaring was gekomen met de Meggie 
Armstrong. De club hoefde slechts de exces¬ 
schade uit te keren welke niet gedekt was 
onder de casco-polis van het schip tot een 
bedrag van £ 350.2.9. In 1870 werd de club 
geconfronteerd met een schadeclaim van de 
weduwe en wezen van de kapitein van het 
Pruisische schip Emma, dat in de nabijheid 
van Sicilië na een aanvaring met het Engelse 
schip Calcutta was gezonken. Van het Pruisi¬ 
sche schip waren slechts de eerste stuurman 
en drie schepelingen gered. In een procedure 
voor de Court of Common Pleas wees de jury 
aan de weduwe en wezen een bedrag van 
£ 1,250 toe, de proceskosten bedroegen 
£ 169.13.1. 
De premielast voor de leden van de nieuwe 
P&I Clubs was in de beginjaren niet hoog. In 
1872 werd door The Shipowners’ Mutual 
Association een ‘call’ ten bedrage van 1/4 
penny per verzekerde scheepston gevraagd 
wegens uitbetaling aan de reder van het schip 
Sea Star van een bedrag van £ 233.11.6. In 
het jaar 1873 werd over het jaar 1872 een 
aanvullende ‘call’ geheven van 1/2 penny per 
ton en over het jaar 1873 een ‘call’ van 1/4 
penny per ton.30 
De eerste P&I Clubs hadden aanvankelijk 
kennelijk een onduidelijke juridische struc¬ 
tuur. Dit leidde in 1873 tot problemen toen 
een reder weigerde zijn ‘call’ te betalen aan 
de Shipowners’ Mutual Protection Society 
met als argument dat de Society onwettig was 
en niet behoorlijk was opgericht. In 1876 
besloot de firma Tindall, Riley & Co alle 
clubs, waarvan deze firma de manager was, 
bijeen te brengen in een ‘limited company’ 
als bedoeld in de Companies Act, de Britan¬ 
nia Steamship Insurance Association Ltd. De 
meeste hedendaagse clubs zijn zogenaamde 
limited companies zonder aandelenkapitaal. 
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1.5 De War Risk Clubs 
Hoewel onder de Marine Insurance Act 1906 
het molestrisico onder de wettelijke dekking 
van een zeeverzekering valt, sloten de verze¬ 
keraars van Lloyd’s en de verzekeringsmaat¬ 
schappijen dit risico in hun polissen uit door 
middel van de zogenaamde ‘Free of Capture 
and Seizure (FC&S) clause’, zodat voor de 
dekking van molest een aparte molestverze- 
kering diende te worden gesloten. De pre¬ 
mies voor dit soort verzekering waren tegen 
het einde van de negentiende eeuw als gevolg 
van het feit dat in Latijns-Amerika burger¬ 
oorlog aan de orde van de dag was, voor sche¬ 
pen die op deze routes voeren tot een zeer 
grote hoogte opgelopen. Een reder uit Sun¬ 
derland nam met deze situatie geen genoegen 
en benaderde North of England P&I Asso¬ 
ciation met het verzoek dit risico op onder¬ 
linge basis te verzekeren. Dit verzoek vond 
een willig oor bij deze P&I Club en in 1898 
werd verzekeringsdekking gegeven voor die 
gevallen van oorlog of opstand, waarin het 
Verenigd Koninkrijk niet betrokken was. 
Daartoe werd een aparte verzekeringsklasse 
binnen de P&I Club ingesteld. Andere P&I 
Clubs volgden dit voorbeeld al snel. Ook op 
dit terrein stapten de P&I Clubs in een door 
de traditionele verzekeraars geschapen gat in 
de markt. Door de War Risks Clubs dekking 
of de bijzondere ‘war risks classes’ van de 
P&I Clubs wordt thans door de P&I Clubs 
niet alleen dekking gegeven voor casco- en 
machine schade, voor verlies van vrachtpen- 
ningen en extra onkosten, veroorzaakt door 
molest, maar ook voor aansprakelijkheid 
jegens de scheepsbemanning wegens molest, 
voor zover genoemde risico’s zijn uitgesloten 
onder de ‘Free Capture and Seizure Clause’ 
van de gewone zeeverzekeringspolissen.31 
Aangezien het molestrisico herverzekerd is 
door de Britse regering, zijn de War Risks 
Clubs alleen toegankelijk voor schepen 
onder de vlag van het Verenigd Koninkrijk en 
kunnen slechts in het Verenigd Koninkrijk 
gevestigde Clubs, zoals de Britannia en de 

North of England, aan dit verzekeringssche¬ 
ma deelnemen. 

2. P&I Clubs in andere landen 

2.1 De Scandinavische P&I Clubs 
Ook de drie in Scandinavië gevestigde P&I 
Clubs zijn voortgekomen uit mutual hull 
clubs. De eerste huil clubs in Noorwegen 
werden opgericht omstreeks 1830. De 
belangrijkste hiervan was de Skibsassurance- 
foreningen i Arendal (1837).32 In 1867 kwam 
in het nabij gelegen Christiana de Skibsassu- 
ranceforeningen i Christiana tot stand. Beide 
havensteden liggen aan de Noorse zuidkust 
en vooral Arendal heeft in de Noorse koop- 
vaardijgeschiedenis gedurende vele jaren een 
vooraanstaande plaats ingenomen. Arendal 
ligt aan de monding van de rivier Nidelv, over 
welke rivier sinds vele eeuwen hout werd 
aangevoerd bestemd voor export naar Neder¬ 
land, Schotland en Frankrijk. Aanvankelijk 
was het zeevervoer van hout in handen van 
Nederlandse, Schotse en Deense zeevaar¬ 
ders, maar na 1740 ontwikkelde zich een 
eigen Noorse vloot die dit vervoer overnam. 
Na een stagnatie van de export gedurende het 
Napoleontische tijdvak, herleefde deze han¬ 
del omstreeks 1820. In 1850 was Arendal de 
grootste Noorse zeehaven met een flink aan¬ 
tal scheepswerven voor de bouw van de tra¬ 
ditionele houten zeilschepen. Arendal miste 
echter de aansluiting bij de ontwikkeling van 
moderne stalen stoomschepen, zodat het zijn 
prominente plaats in de zeescheepvaart op 
den duur niet kon behouden.33 
De eerste Noorse P&I Club werd echter niet 
in Arendal opgericht, maar in Oslo. De direc¬ 
teur van de Christiana Club, Anton Poulson, 
nam daartoe in 1897 het initiatief. De Assu- 
ranceforeningen Skuld (verder te noemen 
Skuld) is de oudste Noorse P&I Club, 
gevolgd in 1907 door de Assuranceforenin- 
gen Gard (verder te noemen Gard), welke 
werd opgericht door de directeur van de 
Arendal Huil Club, Gjerluf Flpystad. Ge- 
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trouw aan de traditie van Arendal stond de 
Gard aanvankelijk slechts open voor de ver¬ 
zekering van zeilschepen.34 Zowel de Skuld 
als de Gard werkten nauw samen met de 
respectievelijke huil clubs. De Zweedse P&I 
Club, ‘Sveriges Angfartygs Assurans Före- 
ning’ (in de praktijk meestal Swedish Club 
genoemd) werd in 1872 als mutual hull club 
opgericht en startte in 1910 een P&I afdeling. 
Uit de volgende cijfers, ontleend aan de jaar¬ 
verslagen van 1992/1993, blijkt dat de Gard 
en de Skuld thans tot zeer grote internationa¬ 
le P&I Clubs zijn uitgegroeid. De aangeslo¬ 
ten bruto scheepstonnage van de Gard be¬ 
droeg ruim 47 miljoen ton, waarvan 44,5% 
tankers en 27,7% bulk carriers; daarboven 
omvatte zij nog eens 1.142.000 ton aan olie¬ 
platformen. De aangesloten scheepstonnage 
bij de Skuld beliep 13,9 miljoen ton, waarvan 
58,9% aan bulk carriers en 18,7% aan tan¬ 
kers. Aan premies en bijdragen ontving de 
Gard omstreeks 226 miljoen US $, de Skuld 
ruim 144 miljoen. Aan claims betaalde 
de Gard 88.578.000 US$ uit, de Skuld 
80.305.000. Opvallend zijn de bedragen die 
beide clubs aan herverzekeringspremies op¬ 
brachten. Voor de Gard beliep de som over de 
betrokken jaren bijna 64 miljoen US$, voor 
de Skuld bijna US$ 32 miljoen.35 

2.2 P&I Clubs in Nederland 36 
Nederland kent één P&I Club, de onderlinge 
waarborgmaatschappij Noord Nederland- 
sche Protectie Club, gevestigd te Haren (Gro¬ 
ningen). Deze club werd in december 1937 
opgericht door enkele Groningse reders, de 
heren Schuitema, Kunst en Hylkema. Zij 
trachtte vooral leden te werven onder reders 
die in Engeland waren verzekerd. De Noord 
Nederlandsche Protectie Club is nog steeds 
een club van met name in het noorden van 
Nederland gevestigde reders in de kleine 
handelsvaart en telt onder haar leden veel 
kapitein-eigenaars van schepen. De eerste 
ledenvergadering van deze club vond plaats 
in januari 1938, een maand waarin de mees¬ 

te kapiteins hun thuishaven hadden opge¬ 
zocht. De Noord Nederlandsche Protectie 
Club doorstond de Tweede Wereldoorlog en 
zij zag daarna haar ledental als gevolg van het 
herstel van de Nederlandse kustvloot sterk 
toenemen. Door de jaren heen is het grootste 
deel van de Nederlandse kustvaart altijd in 
Nederland verzekerd geweest. In het jaar na 
de oprichting bedroeg het premie-inkomen 
ƒ 4.873,50, de uitgekeerde vergoeding 
ƒ 2.200,-. Eind 1992 waren bij de club 214 
schepen verzekerd, bedroeg het premie-inko¬ 
men 9 miljoen gulden en de geboekte bruto- 
schade 5 miljoen gulden.37 In vergelijking 
met bijvoorbeeld de Skuld en de Gard is de 
Noord Nederlandsche Protectie Club klein 
gebleven. De Noord Nederlandse Protectie 
Club heeft echter ondanks haar bescheiden 
omvang een solide basis gevonden door een 
herverzekering te sluiten via de West of Eng¬ 
land P&I Club. Veel schepen worden overi¬ 
gens in Nederland bij P&I Clubs onderge¬ 
bracht door de Firma Post & Co en Dutch 
P&I Services; beide firma’s zijn gevestigd te 
Rotterdam. Deze beide firma’s treden voor¬ 
namelijk als tussenpersoon op. 
De grote handelsvaart is vanouds voor een 
belangrijk deel in het buitenland verzekerd, 
ook voor cascoverzekeringen. De grote 
Nederlandse rederijen hebben hun P&I ver¬ 
zekering bij Engelse en Scandinavische P&I 
Clubs ondergebracht. Mogelijk is dit de 
reden waarom in Nederland geen grote natio¬ 
nale P&I Club tot stand is gekomen en de 
Noord Nederlandsche Protectie Club slechts 
een beperkte kring van Nederlandse reders 
omvat. 

2.3 De Japanse en Chinese Clubs38 
Een P&I Club in Japan, de Japan Shipow¬ 
ners’ Mutual Protection and Indemnity Asso¬ 
ciation Inc, ging in 1950 van start, nadat het 
regeringstoezicht op de Japanse koopvaardij¬ 
vloot was opgeheven. Aanvankelijk werden 
slechts Japanse schepen verzekerd, maar 
vanaf 1973 werden ook buitenlandse schepen 
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toegelaten. Sinds 1954 geeft de Japanse club 
ook een zogenaamde ‘indemnity’-dekking. 
Alleen voor buitenlandse schepen en voor de 
‘indemnity’-verzekering wordt een omslag- 
premiestelsel gehanteerd, voor de meeste 
premies wordt een vast bedrag berekend.39 In 
dit opzicht werkt deze club als een gewone 
verzekeringsmaatschappij. Deze Japanse 
P&I Club heeft jaren lang nauw samenge¬ 
werkt met de Britannia P&I Club; deze 
samenwerking werd pas halverwege de jaren 
tachtig verbroken. Daar in Japan ook vreem¬ 
de vlag-arrangementen worden toegestaan, is 
bij de Japanse club ook de verzekering van 
buitenlandse schepen betrokken. Omgekeerd 
hebben de U.K. Club, de Britannia en de 
Gard sinds enkele jaren een vertegenwoordi¬ 
ging in Japan. In China bestaat er een P&I 
Club te Peking, de China Shipowers Mutual 
Insurance Association waar in totaal ruim 
600 schepen zijn verzekerd, die samen een 
tonnage vertegenwoordigen van 6.500.000 
bruto-ton. 

3. De werking van P&I Clubs 

3.1 Enkele algemene opmerkingen 
Uit het voorgaande is gebleken dat P&I Clubs 
niet alleen hun bestaansrecht hebben bewe¬ 
zen, maar ook zijn uitgegroeid tot wereldom¬ 
vattende ondernemingen. Clubs die aanvan¬ 
kelijk een lokaal of regionaal karakter had¬ 
den, namen later dikwijls veel buitenlandse 
reders op en ontwikkelden zich aldus tot gro¬ 
te internationale verzekeringsorganisaties. 
Zo bestaat het ledenbestand van de Gard 
thans voor meer dan 70% uit buitenlandse 
reders.40 Een vlaganalyse van The Standard 
Steamship Owner’s Protection and Indemni¬ 
ty Association Ltd levert het volgende beeld 
op: 42,1% van de leden is afkomstig uit lan¬ 
den van de Europese Unie, 3,6% uit Austra¬ 
lië, 2,8% uit Canada, 5,8% uit Liberia, 5,4% 
uit Panama, 1,6% uit Zuid-Amerika, 4,3% uit 
Turkije, 7,0% uit de Verenigde Staten en 
27,5% uit andere landen.41 Eén van de uit¬ 

zonderingen is de Nederlandse club die zijn 
leden nog steeds voornamelijk in Nederland 
recruteert, ook al hebben de aangesloten 
reders hun schepen inmiddels voor een deel 
‘uitgevlagd’ naar het buitenland. 
Eén van de aantrekkelijke kanten van de P&I 
verzekering is altijd geweest de ongelimi¬ 
teerde verzekeringsdekking die de clubs hun 
leden kunnen verschaffen. Overigens bestaan 
daarop wel enkele uitzonderingen. Voor aan¬ 
sprakelijkheid wegens olieverontreiniging is 
een limiet van 500 miljoen US$ per ongeval 
vastgesteld, terwijl ook de risico’s van be¬ 
vrachters aan een bepaalde limiet zijn gebon¬ 
den. Wanneer ten aanzien van een bepaald lid 
een vaste premie wordt berekend in plaats 
van een omslag wordt geheven, geldt even¬ 
eens een limiet. In het laatstgenoemd geval is 
er geen verschil met een gewone verzekering. 
Het verzekeren van risico’s tegen een vaste 
premie is overigens wel aan beperkingen 
onderhevig. Geen van de bij de International 
Group of P&I Clubs aangesloten clubs mag 
meer dan 10% van het totaal bij haar aange¬ 
sloten tonnage op deze wijze accepteren. 

3.2 De juridische structuur en organisatie 
van de P&I Clubs 
Zoals ik in mijn inleiding reeds heb opge¬ 
merkt, zijn de P&I Clubs in wezen onderlin¬ 
ge waarborgmaatschappijen. De Engelse 
clubs zijn ‘registered corporations’, als 
bedoeld in de Companies Act 1985. De P&I 
Clubs zijn onderworpen aan de nationale 
wetgevingen betreffende het toezicht op ver¬ 
zekeringsmaatschappijen. Voor de binnen de 
Europese Unie werkzame P&I Clubs gelden 
tevens de desbetreffende EU-richtlijnen. De 
rechtsbetrekkingen tussen de club en haar 
leden worden in de eerste plaats bepaald door 
de statuten (‘articles of association’) van de 
club, terwijl de verzekeringsvoorwaarden 
zijn neergelegd in de zogenaamde ‘club 
rules’, die zeer gedetailleerd kunnen zijn. Het 
hoogste orgaan van de club is de ledenverga¬ 
dering (‘general meeting’), waarin de leden 
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stemrecht hebben naar gelang van het door 
hen verzekerde tonnage. Deze ledenvergade¬ 
ring kiest een bestuur, het zogenaamde ‘com¬ 
mittee of directors’. De Gard en de Skuld 
kennen een afzonderlijk toezichtcollege, het 
‘supervisory committee’ respectievelijk de 
‘supervisory board’. Voor de dagelijkse gang 
van zaken stellen de clubs een ‘manager’ aan, 
die het beleid van de ‘committee of directors’ 
moet uitvoeren. De grote Engelse clubs heb¬ 
ben geen eigen manager in dienst, maar heb¬ 
ben een firma als manager aangesteld.42 Een 
belangrijke taak van de manager is te beslis¬ 
sen welke reders als leden worden toegelaten. 
De grote clubs hebben bovendien nog een 
wereldwijd net van zogenaamde ‘correspon¬ 
denten’ in de belangrijke havensteden, die de 
club aldaar niet in juridische zin vertegen¬ 
woordigen, maar wel allerlei diensten ter 
plaatse aan de club en haar leden verlenen, 
onder meer in geval zich een gebeurtenis 
voordoet die aanleiding kan geven tot claims. 

3.3 Het lidmaatschap van een P&I Club 
Een reder kan een of meer schepen onder¬ 
brengen bij een P&I Club. Voor het verwer¬ 
ven van het lidmaatschap moet net als voor 
het verkrijgen van een verzekeringsdekking 
bij een gewone verzekeringsmaatschappij 
eerst een aanvraagformulier worden inge¬ 
vuld, waarin de nodige voor de verzekerings¬ 
dekking relevante informatie dient te worden 
verschaft. Het verschil met een gewone ver¬ 
zekeringsmaatschappij is evenwel, dat de 
aanvraag bij een P&I club ook gegevens 
moet bevatten over de geschiktheid van het 
adspirant lid om als medeverzekeraar van de 
club op te treden. De beslissing over de toe¬ 
lating van een nieuw lid is meestal gedele¬ 
geerd aan het Committee, dat deze bevoegd¬ 
heid weer heeft gedelegeerd aan de manager. 
Vroeger werden de schepen alleen bij de aan¬ 
melding aan een uitgebreid onderzoek door 
de clubs onderworpen. Tegenwoordig wor¬ 
den de schepen vaak nadat zij tot de P&I club 
zijn toegelaten regelmatig opnieuw aan een 

onderzoek onderworpen. Bovendien wordt 
de eis gesteld dat het vaartuig is opgenomen 
in het register van een door de club erkend 
classificatiebureau en gedurende de tijd van 
het lidmaatschap van de reder daarin opge¬ 
nomen blijft.43 Na een ongeval met een schip 
moet de reder melden welke aanbevelingen 
het classificatiebureau heeft gedaan met 
betrekking tot de reparatie of andere door de 
reder te nemen maatregelen.44 
Een eigenlijke polis wordt aan de leden 
meestal niet afgegeven. Wel wordt na aan¬ 
vaarding van de aanvraag een lidmaatschaps- 
bewijs (‘certificate of entry’) verstrekt, waar¬ 
in het verzekerde schip, of de verzekerde 
vloot, staat vermeld, en wordt verklaard dat 
de ‘Club Rules’ en ‘By-Laws’ van de club 
van toepassing zijn. Tegenwoordig wordt 
steeds meer gebruik gemaakt van de bemid¬ 
deling van verzekeringsmakelaars voor het 
verkrijgen van een lidmaatschap van een P&I 
Club. Als gevolg van het sterk internationale 
karakter van de grote P&I Clubs zullen reders 
advies willen hebben van gespecialiseerde 
assurantiebemiddelaars voor van de meest 
gunstige condities die de P&I Clubs voor hun 
schepen kunnen bieden. Het komt ook wel 
voor dat reders hun schepen bij verschillende 
P&I Clubs onderbrengen. 

3.4 Bijdragen 
Hoewel P&I Clubs in een enkel geval verze¬ 
keringen afsluiten op basis van een vaste pre¬ 
mie - voornamelijk met tijd- en reisbevrach- 
ters -, is het kenmerk van de onderlinge ver¬ 
zekering dat de totale uitgaven in een bepaald 
polisjaar (uitbetaalde schade, herverzeke- 
ringspremies en andere kosten) worden 
omgeslagen over alle leden. Ieder polisjaar 
staat dus op zichzelf. De omslag over de 
leden betreffende een bepaald polisjaar wordt 
‘call’ genoemd en zij kan pas definitief wor¬ 
den vastgesteld zodra voldoende zekerheid 
bestaat over de hoogte van nog uitstaande 
claims. Gebruik is dat een deel van de ‘call’ 
wordt vooruitbetaald (‘advance call’) en dat 
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zonodig later een aanvullende bijdrage van 
de leden (‘supplementary call’) wordt 
gevraagd. Van leden die op basis van een vas¬ 
te premie worden verzekerd kunnen uiteraard 
geen ‘supplementary calls’ worden geheven. 
Om te voorkomen dat de leden gedurende 
vele jaren in onzekerheid blijven verkeren 
over eventuele door de club na te vorderen 
‘supplementary calls’, wordt een polisjaar 
meestal na een bepaalde periode, variërend 
per club van 15 maanden tot 4 jaar, afgeslo¬ 
ten.45 
Zoals in paragraaf 1.3 reeds werd opgemerkt, 
loopt het polisjaar van P&I Clubs van 20 
februari van het ene jaar tot 20 februari van 
het volgend jaar. Vóór die datum moet voor 
ieder lid de nieuwe geschatte bijdrage voor 
het komende polisjaar worden vastgesteld, 
waarbij onder meer gekeken wordt naar het 
type en de leeftijd van het verzekerde schip, 
de vaarroute, de aard van het gebruik (‘inten¬ 
ded trade’), de premies voor herverzekering, 
het door het lid te dragen eigen risico en voor¬ 
al ook het schade verloop in voorafgaande 
jaren (‘claims’ record’).46 In de beginjaren 
van de clubs, toen nog weinig claims werden 
ingediend, konden de clubs een bijdrage vra¬ 
gen voor iedere ingediende claim. Tegen¬ 
woordig is dit gezien de omvang van de clubs 
en de toename van het aantal claims niet meer 
mogelijk. Bovendien dient voorkomen te 
worden dat als gevolg van enkele claims van 
catastrofale omvang onverwacht zeer grote 
‘supplementary calls’ zouden moeten worden 
geheven, die leden wellicht in financiële pro¬ 
blemen zouden brengen. Daarom dekken de 
P&I Clubs deze toprisico’s door middel van 
een onderlinge herverzekering en daarboven 
door het afsluiten van een herverzekering op 
de gewone verzekeringsmarkt. Ik kom daar 
nader op terug bij de bespreking van de inter¬ 
nationale samenwerking tussen P&I Clubs. 
De premies voor deze herverzekeringen wor¬ 
den als kosten in de bijdragen doorberekend. 
Mochten in een bepaald jaar overschotten 
optreden, omdat men achteraf te hoge voor¬ 

lopige bijdragen heeft geheven, dan zou een 
terugbetaling kunnen plaatsvinden. Meestal 
worden overschotten echter aangewend voor 
het vormen van reserves, teneinde de resulta¬ 
ten van slechte jaren te kunnen opvangen (in 
feite een soort egalisatiereserve). Deson¬ 
danks hebben terugbetalingen in de afgelo¬ 
pen jaren de facto plaats gevonden. 

3.5 De gedekte risico’s 
P&I dekking is in hoofdzaak een dekking van 
de reder voor zijn mogelijke aansprakelijk¬ 
heid die verband houdt met de exploitatie van 
zijn schip. Aanvankelijk werd voornamelijk, 
dikwijls in aanvulling op de aansprakelijk- 
heidsdekking onder de cascopolis (‘running 
down clause’), dekking verleend tegen aan¬ 
sprakelijkheid wegens aanvaring. In de loop 
van de negentiende eeuw werden daaraan een 
dekking wegens aansprakelijkheid van de 
reder jegens passagiers en bemanningsleden 
op grond van bijzondere wetgeving en een 
verzekering tegen ladingaansprakelijkheid 
toegevoegd. Thans worden tal van aansprake¬ 
lijkheidsrisico’s door de P&I Clubs gedekt, 
waarbij een lid met de club kan onderhande¬ 
len over de vraag welke risico’s hij gedekt wil 
hebben en voor welke hij een eigen risico 
neemt. Niet alleen civielrechtelijke aanspra¬ 
kelijkheid wordt gedekt, maar ook boetes die 
door overheden worden opgelegd, de kosten 
in verband met quarantainemaatregelen of 
verstekelingen aan boord. Kosten wegens 
wrakopruiming van het schip en wegens wan¬ 
prestatie van de vervoerder (‘breach of con¬ 
tract’), niet verhaalbare bijdragen in averij- 
grosse vallen ook onder de P&I dekking. Aan¬ 
gezien schepen in allerlei landen komen, kun¬ 
nen zij aan zeer verschillende wetgevingen 
zijn onderworpen en daarbij kan de reder voor 
zeer onaangename verrassingen komen te 
staan. Berucht zijn bijvoorbeeld de claims 
tegen reders wegens dood of letsel van ha¬ 
venarbeiders in de Verenigde Staten. Tegen¬ 
woordig kan ook de aansprakelijkheid wegens 
milieuverontreiniging zeer hoog oplopen. 
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Deze opsomming van door de clubs gedekte 
risico’s is verre van volledig. Wel valt op dat 
de P&I Clubs over het algemeen beter dan de 
gewone verzekeringsmaatschappijen in staat 
blijken te zijn zeer uiteenlopende risico’s op 
te vangen en daarvoor een adequate financië¬ 
le bescherming te bieden. De aansprakelijk¬ 
heidsrisico’s die in de scheepvaart moeten 
worden gedekt, zijn tegenwoordig zeer com¬ 
plex en kunnen tot zeer hoge bedragen oplo¬ 
pen. Bij de P&I Clubs is de nodige specialis¬ 
tische deskundigheid aanwezig om deze risi¬ 
co’s in te schatten. Bovendien bestaat de 
indruk dat de P&I Clubs beter in staat zijn 
door een nauwkeurige selectie de zwakke 
broeders met hun slechte risico’s buiten de 
deur te houden. 
Een belangrijk aspect van de P&I verzeke¬ 
ring is voorts dat zij dekking geeft voor met 
name aangeduide risico’s (zogenaamde 
‘named perils’). De clubs geven geen alge¬ 
mene dekking van aansprakelijkheidsrisi¬ 
co’s, zoals die op grond van een ‘all risks’ 
clausule bestaat. In beginsel is de reder 
slechts gedekt indien een bepaald voorval 
onder één van de voor de dekking overeen¬ 
gekomen risico’s valt. In dit verband wil ik 
wijzen op een bijzondere clausule: de zoge¬ 
naamde ‘omnibus rule’. Deze clausule, die in 
de Club Rules van de Engelse P&I Clubs 
onder de lijst van gedekte risico’s is opgeno¬ 
men, maar bij de Noorse P&I Clubs in de sta¬ 
tuten van de club staat, verleent het dagelijks 
bestuur van de club (‘the committee’) een 
absoluut discretionaire bevoegdheid om in 
bijzondere gevallen aan een lid een vergoe¬ 
ding uit te keren wegens verlies, aansprake¬ 
lijkheid, kosten of uitgaven voortvloeiende 
uit het eigendom, de exploitatie of het beheer 
van zijn schip, die weliswaar niet onder een 
bepaald gedekt risico kunnen worden 
gebracht naar de mening van het dagelijks 
bestuur wel onder het algemene dekkingsbe- 
reik van de club vallen.47 Het bestuur hoeft 
geen verantwoording af te leggen over de 
wijze waarop toepassing is gegeven aan de 

‘omnibus rule’. Indien blijkt dat de ‘omnibus 
rule’ in een groot aantal overeenkomstige 
gevallen wordt toegepast wordt een nieuwe 
dekking door de club ingevoerd. Zo zou ook 
de ‘indemnity cover’ wegens ladingaanspra- 
kelijkheid in de vorige eeuw zijn ontstaan uit 
‘ex gratia’ vergoedingen van de Protecting 
Clubs.48 

3.6 De positie van de benadeelde derde par¬ 
tij jegens de P&I Club (de directe actie) 
De derde benadeelde is geen partij bij de tus¬ 
sen de reder en de P&I Club gesloten over¬ 
eenkomst. Op grond van de ‘pay to be paid’ 
regel, door Hazelwood de hoeksteen van de 
‘indemnity’ verzekering genoemd, is de club 
slechts jegens een lid tot uitkering gehouden 
indien het lid de tegen hem ingestelde claim 
met de derde benadeelde heeft afgewik¬ 
keld.49 Dit kan onaangename gevolgen voor 
de benadeelde partij hebben in geval van 
insolventie van de aansprakelijke reder, 
omdat dan de door de P&I Club uit te keren 
vergoeding in de boedel van de gefailleerde 
reder valt en niet meer rechtstreeks ten goede 
komt aan de benadeelde derde voor wie de 
vergoeding toch bestemd was. Andere credi¬ 
teuren van de reder gaan in zo’n geval met de 
‘buit’ strijken. 
Inmiddels is de overtuiging gegroeid dat aan¬ 
sprakelijkheidsverzekering niet slechts een 
instrument is tot bescherming van het ver¬ 
mogen van potentieel aansprakelijke perso¬ 
nen, maar vooral ook dient tot bescherming 
van degenen aan wie schade is berokkend. 
Het perspectief van de slachtofferbescher- 
ming is in tal van landen en ook in enkele 
internationale verdragen tot uitdrukking 
gebracht door de invoering van een verplich¬ 
te aansprakelijkheidsverzekering en een 
regeling die ertoe strekt te voorkomen dat de 
voor de benadeelde partij bestemde verzeke- 
ringsuitkering blijft steken in het vermogen 
van de verzekerde en niet terecht komt bij de 
benadeelde partij (de zogenaamde recht¬ 
streekse actie tegen de verzekeraar). De ‘pay 
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to be paid’ regel heeft in Engeland aanleiding 
gegeven tot een debat over de vraag in hoe¬ 
verre een benadeelde derde jegens een P&I 
Club een beroep kan doen op de Third parties 
(rights against insurers) Act 1930. Deze wet 
biedt de benadeelde een zekere garantie dat 
hij zijn recht op schadevergoeding ook jegens 
de aansprakelijkheidsverzekeraar geldend 
kan maken door middel van een aan hem toe¬ 
gekende wettelijke subrogatie (‘statutory 
subrogation’) in de rechten van de verzeker¬ 
de jegens diens verzekeraar, indien er sprake 
is van faillissement van de verzekerde, een 
soortgelijke met betrekking tot de verzeker¬ 
de ingestelde procedure of een ontbinding 
van de vennootschap van de verzekerde. 
Anders dan onder andere wettelijke regelin¬ 
gen, bijvoorbeeld onder de Nederlandse Wet 
aansprakelijkheidsverzekering motorrijtui¬ 
gen (Wam), krijgt de benadeelde geen eigen 
vorderingsrecht jegens de verzekeraar, maar 
treedt hij slechts in de rechten van de verze¬ 
kerde. Nadat door lagere rechters twee elkaar 
tegensprekende uitspraken waren gewezen 
over de vraag of een P&I Club zich jegens 
een derde benadeelde kon beroepen op de 
‘pay to be paid’ regel50, diende het verlos¬ 
sende woord door de hoogste Engelse rech¬ 
ter, het House of Lords, te worden gesproken. 
De Lords beslisten dat de P&I Club niet tot 
een uitkering verplicht was zolang het lid van 
de club niet zelf eerst de schade aan de bena¬ 
deelde had vergoed, hetgeen in geval van 
faillissement van het lid meestal niet zal zijn 
geschied.51 De derde benadeelde blijft daar¬ 
door in de kou staan en hij kan derhalve niet 
profiteren van de bescherming die de Wet van 
1930 beoogt te bieden. 
Onder het Noorse recht kan de aansprake¬ 
lijkheidsverzekeraar wel rechtstreeks aan de 
benadeelde uitkeren en kan deze rechtstreeks 
schadevergoeding vorderen van de verzeke¬ 
raar in geval van faillissement van de verze¬ 
kerde.52 In de Verenigde Staten vormde de in 
de polissen voorkomende ‘no action’ clause 
(die op hetzelfde neerkomt als de ‘pay to be 

paid’ clausule) een obstakel voor de bena¬ 
deelde om zijn schade rechtstreeks bij de aan¬ 
sprakelijkheidsverzekeraar te claimen, maar 
inmiddels hebben de meeste staten de recht¬ 
streekse actie in hun wetgeving ingevoerd. 
Voorwaarde voor een beroep op de recht¬ 
streekse actie tegen de verzekeraar is volgens 
deze wetgevingen, dat de benadeelde eerst 
een veroordelend vonnis jegens de verzeker¬ 
de moet hebben verkregen. Daarmee zijn de 
‘pay to be paid’ en ‘no action’ clausules uit¬ 
geschakeld. In Nederland is de vordering tot 
vergoeding van schade bevoorrecht op de 
vordering die de schuldenaar op zijn verze¬ 
keraar mocht hebben uit hoofde van aanspra¬ 
kelijkheidsverzekering, voor zover deze vor¬ 
dering de verplichting tot vergoeding van 
deze schade betreft (art. 3:287 BW). Deze 
vordering gaat volgens het tweede lid van art. 
287 boven alle rechten van derden en heeft 
dus een zeer hoge rang. De Wet aansprake¬ 
lijkheidsverzekering motorrijtuigen kent 
echter in artikel 6 aan de benadeelde een 
eigen recht toe op schadevergoeding jegens 
de verzekeraar. Ook het Verdrag inzake de 
wettelijke aansprakelijkheid voor schade 
door olieverontreiniging van 1969 bevat een 
rechtstreekse actie van de benadeelde tegen 
de verzekeraar van de reder van de olietan¬ 
ker.53 Aangezien in de meeste gevallen een 
P&I Club als verzekeraar van de reder 
optreedt, is dit een voorbeeld van een geval 
waarin een beroep door de P&I Club op de 
‘pay to be paid’ rule niet mogelijk is, omdat 
deze regel zal moeten wijken voor een dwin¬ 
gende verdragsbepaling. 

3.7 Aparte clubs en verzekeringsklassen 
voor bijzondere risico ’s 
Een van de standaard-uitsluitingen van de 
gewone P&I dekking is het molestrisico. 
Zoals wij reeds hebben gezien, zijn reeds aan 
het einde van de vorige eeuw de eerste ‘War 
Clubs’ opgericht die dekking voor molest 
gaven. Molest kan nu in de meeste gevallen 
via een aparte verzekeringsklasse bij de P&I 
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Club worden bijverzekerd. Zo sluit rule 36 
van de Gard het molestrisico uitdrukkelijk 
van de dekking uit, maar deze P&I Club biedt 
daartoe een aanvullende molestdekking voor 
leden die een volledige P&I dekking hebben 
genomen. De dekking voor aansprakelijk¬ 
heid is echter beperkt tot US$ 50 miljoen met 
een eigen risico van US$ 50,000.54 
Een aparte klasse binnen de P&I Clubs is de 
rechtsbijstandverzekering voor reders, waar¬ 
voor de niet geheel duidelijke Engelse term 
‘FD&D’ (freight, demurrage & defence) 
wordt gebezigd. Onder FD&D worden de 
kosten vergoed van rechtsbijstand verleend 
wegens geschillen over charterparties 
(meestal betreffende betaling van vracht, 
overligtijd en foutvracht), wegens juridische 
problemen tussen reders en scheepswerven, 
wegens geschillen over koopcontracten en 
arbeidsovereenkomsten. 
Een andere bijzondere vorm van onderlinge 
verzekering is de verzekering tegen de finan¬ 
ciële gevolgen van arbeidsconflicten. In 1947 
werd de Mutual Strike Insurance Association 
opgericht, gevolgd door enkele andere zoge¬ 
naamde ‘strike clubs’. De belangrijkste ‘stri¬ 
ke club’ is thans de Transmarine Mutual Stri¬ 
ke Association te Londen. 
Hoewel ook bevrachters lid kunnen worden 
van een P&I Club, hetzij als apart lid, hetzij 
onder een zogenaamd ‘family arrangement’ 
met de reder van het schip55, bestaat er sinds 
1986 een aparte P&I Club voor bevrachters, 
The Charterers Mutual Assurance Associa¬ 
tion Ltd, die dekking geeft aan tijd- en reis- 
bevrachters voor de gevolgen van verlies of 
beschadiging van het bevrachte schip, verlies 
of beschadiging van lading, olieverontreini- 
ging, personenschade, schade aan eigendom¬ 
men van derden, voorts FD&D, verlies van 
bunkers (de brandstof voor de voortbewe¬ 
ging van het schip) en wanprestatie. De 
oprichting van een aparte bevrachtersclub 
lijkt mij logisch nu reder en bevrachter 
eikaars contractuele wederpartijen zijn en bij 
geschillen over de bevrachting de P&I Club, 

in het geval hij beiden onder zijn leden telt, 
in een moeilijke positie kan komen te verke¬ 
ren. In 1986 heeft ook The Steamship Mutu¬ 
al Underwriting Association (Bermuda) Ltd 
een aparte afdeling voor bevrachters inge¬ 
steld onder de naam Steamship Charters 
Trust. 
In aansluiting op de moderne ontwikkeling 
van het containervervoer en andere vormen 
van gecombineerd vervoer van goederen ont¬ 
stond een behoefte aan een aparte dekking 
voor het risico van aansprakelijkheid van de 
zogenaamde ‘multimodal transport opera¬ 
tor’. Onder een overeenkomst van gecombi¬ 
neerd vervoer worden de goederen op grond 
van de gesloten vervoerovereenkomst niet 
alleen vervoerd over zee, maar ook over de 
binnenwateren of de weg, per spoor of door 
de lucht. De risico’s zijn dus niet slechts typi¬ 
sche zeerisico’s, maar ook allerlei andere risi¬ 
co’s, waaronder ook die van tussentijdse 
opslag van de goederen. De ‘through (multi¬ 
modal) transport operator’ (gecombineerd 
vervoerder) hoeft geen reder of zelfs be¬ 
vrachter van het schip te zijn, het vervoer 
hoeft zelfs niet gedeeltelijk over zee plaats te 
vinden. Deze ontwikkeling heeft geleid tot de 
oprichting van een zogenaamde Through 
Transport Club, een joint-venture van de 
West of England, de Standard Steamship 
Owners’ Protection and Indemnity Associa¬ 
tion en de United Kingdom Mutual Steam¬ 
ship Assurance Association. Deze club ver¬ 
zekert niet alleen het voor- en narisico van de 
zeevervoerder, maar ook complete terminals, 
zowel tegen eigen schade als tegen aanspra¬ 
kelijkheidsrisico’s. In dit verband wijs ik er 
wel op dat gewone P&I Clubs wel dekking 
geven voor aansprakelijkheid van de 
reder/vervoerder die lading vervoert onder 
een zogenaamd ‘through-’ of ‘combined bill 
of lading’ - cognossementen die worden 
afgegeven door de vervoerder voor respec¬ 
tievelijk doorvervoer of gecombineerd ver¬ 
voer van lading -, mits de P&I Club zijn 
instemming heeft gegeven met het gebruikte 
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document en de condities waaronder het ver¬ 
voer plaats zal vinden en het vervoer over een 
van de vervoerstrajecten aan boord van het 
verzekerde zeeschip geschiedt. 

3.8 Herverzekering van P&I risico’s; de 
International Group of P&I Clubs 
De reder kan bij de exploitatie van zijn schip 
tegen enorme schadeclaims oplopen. Een 
berucht voorbeeld is uiteraard het ongeval 
met de Exxon Valdez in Alaska, dat een scha¬ 
declaim wegens olieverontreiniging oplever¬ 
de van naar schatting rondom 20 miljard 
US$.56 Zonder herverzekering zouden de 
P&I Clubs en hun leden het risico lopen 
financieel ten onder te gaan. De herverzeke¬ 
ring gaat in opeenvolgende stappen (‘lay¬ 
ers’). Een P&I Club draagt van iedere claim 
een bedrag van 4 miljoen US$ zelf. Voor het 
daarboven uitstijgende bedrag wordt eerst 
een beroep gedaan op een speciale ‘pooling 
arrangement’, onder welke regeling door 
International Group of P&I Clubs een aan¬ 
vullende dekking verleend wordt tot een 
bedrag van 30 miljoen US$ per ongeval. Voor 
zover claims uitstijgen boven deze grens van 
30 miljoen, moet een beroep worden gedaan 
op de door de International Group of P&I 
Clubs via de internationale verzekerings- 
markt afgesloten herverzekering tot een 
maximum van 1,6 miljard US$. De eerste 
Pool Overeenkomst werd reeds in 1899 
gesloten tussen zes Engelse clubs, beter 
bekend als de ‘London Group’, en zij 
geschiedde op onderlinge basis. De London 
Group was dus een onderlinge waarborg¬ 
maatschappij, waarvan de leden de P&I 
Clubs waren. Deze London Group werd 
steeds verder uitgebreid en toen ook buiten¬ 
landse clubs toetraden (de Gard, Skuld, de 
Zweedse club, een Japanse en Amerikaanse 
club) werd zij omgevormd tot de Internatio¬ 
nal Group. De Noord Nederlandsche Protec¬ 
tie Club is niet rechtstreeks bij deze Interna¬ 
tional Group aangesloten, maar via herverze¬ 
kering bij de Britse West of England P&I 

Club.57 Ook de International Group werkt 
dus op een onderlinge basis, maar zij dekt 
alleen P&I risico’s. Voor FD&D bestaat geen 
pool-overeenkomst, wel voor de enkele 
strikes clubs. Molestrisico’s worden wegens 
hun bijzondere aard en omvang via de rege¬ 
ringen herverzekerd. De herverzekering 
boven de 30 miljoen dollar is afgesloten door 
bemiddeling van een Lloyd’s makelaar en 
geplaatst bij verzekeraars over de gehele 
wereld, zodat er voldoende spreiding is voor 
dit enorme risico. 

3.9 P&I verzekering van binnenschepen 58 
Hoewel de P&I verzekering traditioneel een 
verzekering van aansprakelijkheid van zee¬ 
schepen is en de aansprakelijkheid van bin¬ 
nenschepen via de gewone verzekerings- 
markt werd gedekt, zijn thans in Europa 
ongeveer 9000 binnenschepen bij enkele P&I 
Clubs aangesloten.59 Uit het jaarrapport over 
1988 van The Shipowner’s P&I Club blijkt 
dat deze club zich na de Tweede Wereldoor¬ 
log op de markt van kleine schepen is gaan 
richten. In 1963 werd het eerste rijnschip in 
de club opgenomen, in de daaropvolgende 
jaren werden de Franse en Belgische binnen- 
vaartmarkten benaderd en daarna de Zuid- 
afrikaanse vissersvloot. De aangesloten bin¬ 
nenschepen zijn voornamelijk Nederlandse 
binnenschepen - wat niet verwonderlijk is 
omdat de Nederlandse binnenvaartvloot de 
grootste van Europa is -, maar ook Belgi¬ 
sche, Zwitserse en Duitse binnenschepen zijn 
via P&I Clubs verzekerd. In verband met het 
van de zeescheepvaart afwijkende karakter 
van de binnenvaart, dat een andere beoorde¬ 
ling van de aansprakelijkheidsrisicico’s 
noodzakelijk maakt, is voor de binnenvaart 
door een van de P&I Clubs een aparte klasse 
ingevoerd. De P&I Club die het grootste aan¬ 
tal binnenschepen verzekert (+ 6500), is de 
Shipowner’s P&I Club. Post & Co (P&I) 
B. V. te Rotterdam treedt als submanager voor 
deze binnenvaartklasse op. 
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Besluit 
De P&I verzekering is een weinig bekend 
maar wel typisch fenomeen van de interna¬ 
tionale scheepvaart. Deze tak heeft zich ont¬ 
wikkeld buiten de traditionele verzekerings- 
markt om. Aanvankelijk is in Engeland de 
aansprakelijkheidsverzekering op onderlinge 
basis op een bescheiden basis gestart als 
opvolger van de oude mutual hull clubs die 
geen aansprakelijkheid maar cascoschade 
verzekerden. De aanvankelijke weerstand 
van de gewone verzekeraars tegen aanspra¬ 
kelijkheidsverzekering kan worden ver¬ 
klaard uit het feit dat in de negentiende eeuw 
de opvatting heerste dat het niet aanging 
iemand financiële dekking te geven voor de 
gevolgen van zijn eigen onzorgvuldigheid of 
de onzorgvuldigheid van zijn personeel. De 
rechtsgeldigheid van aansprakelijkheidsver¬ 

zekering werd zelfs in twijfel getrokken. 
Ondanks deze juridische tegenstroom heeft 

de P&I verzekering zich voorspoedig kunnen 
ontwikkelen, daarbij ongetwijfeld geholpen 
door de sterke ontwikkeling van het aanspra¬ 
kelijkheidsrecht. Trouwens, ook de oude 
mutual hull clubs hebben een tijdlang kunnen 
bestaan ondanks het feit dat zij daarmede een 
wettelijk monopolie doorbraken. Het aantal 
P&I Clubs is echter vrij beperkt gebleven. 
Enkele Engelse en Scandinavische clubs zijn 
inmiddels uitgegroeid tot grote internationa¬ 
le verzekeringsondernemingen. Het aantal 
P&I Clubs dat buiten Engeland is opgericht 
is beperkt en zij zijn, behalve de Scandinavi¬ 
sche clubs, van beperkte omvang. 
Opvallend is dat de grote clubs telkens weer 

Noten 

1. Gaarne wil ik mijn dank betuigen aan Mr. J.J.H. 
Gerritzen, Verenigde Dispacheurs, aan de heer J. 
Post, Post & Co (P&I) te Rotterdam en aan Mr. 
M.J.M. Steenkamp, Dutch P&I, voor hun opmer¬ 
kingen bij het concept van deze bijdrage. Voor de 

nieuwe risico’s dekken en met de moderne 
ontwikkelingen meegaan. Daarbij kan onder 
meer worden gewezen op de dekking van de 
aansprakelijkheid van olieplatformen. Daar¬ 
naast zijn gespecialiseerde P&I Clubs ont¬ 
staan, zoals bijzondere clubs voor bevrach¬ 
ters en voor het gecombineerd vervoer. 
Aangezien de aansprakelijkheidsrisico’s blij¬ 
ven toenemen, wordt de premie bij de exploi¬ 
tatie van het schip een steeds belangrijker 
kostenfactor. Het is niet meer vanzelfspre¬ 

kend dat een reder bij eenzelfde P&I Club 
aangesloten blijft. Hij zal zijn schip onder¬ 

brengen bij die club waar hij de meest gun¬ 
stige voorwaarden kan bedingen. Jaarlijks 
moet er tussen de leden en de club worden 
onderhandeld over de vernieuwing van het 
contract. De P&I Clubs zijn echter afhanke¬ 
lijk van de mogelijkheid tot herverzekering 
via de gewone verzekeringsmarkt. Op de 
internationale herverzekeringsmarkt moeten 
ook andere grote industriële risico’s worden 
ondergebracht, waarvoor een dekking tot 
zeer hoge bedragen nodig is. Aangezien de 
totale in de wereld beschikbare verzekerings- 
capaciteit beperkt is, worden ook de moge¬ 
lijkheden voor herverzekering voor de P&I 
Clubs steeds verder beperkt. De recente cri¬ 
sis rondom Lloyd’s of London bewijst dat de 
herverzekering van bepaalde grote aanspra¬ 
kelijkheidsrisico’s onder sterke druk staat. 
Aansprakelijkheid wegens milieuverontrei¬ 
niging is wegens de onoverzichtelijkheid van 
de omvang van dit risico via de P&I Clubs al 
niet meer onbeperkt verzekerbaar. 

verstrekte uitvoerige documentatie ben ik de 
International Group of P&I Clubs te Londen en de 
Noorse P&I Clubs Gard en Skuld zeer erkentelijk. 

2. Tegenwoordig worden ook binnenschepen via 
P&I verzekerd. Zie hierna onder 3.9. 

3. A.L. Hill, D. Robertson en S.J. Hazelwood, An 
introduction to P&I (Londen, 1988), 32, Charles 
Taylor & Co, Protection & Indemnity Insurance 
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(Londen, 1992), 3. 
4. Zie het 125e jaarverslag van The Shipowners 

Mutual Protection and Indemnity Association 
(Luxembourg), uitgebracht in 1980, waarin de 
directeur R.S.Fort een uitvoerige verantwoording 
geeft van de zetelverplaatsing van de oudste P&I 
Club in Engeland. 

5. Zie hierna onder 3.7, waarin onder meer de zoge¬ 
naamde ‘FD&D’- dekking aan de orde komt. 

6. Zie voor een beschrijving o.a.: The history and 
development of Protecting and Indemnity Clubs, 
Report of Advanced Study Group No 109 of the 
Insurance Institute of London (Londen, 1957), 
S.J.Hazelwood, P&I Clubs, law and practice 
(Londen, 1994 (2)); S. Braekhus en P. Rein, 
Handbook on P&I insurance (3e druk door Jere¬ 
my Kingsley, Gard, Arendal, 1988). 

7. Reders liepen in die tijd nog geen aanmerkelijke 
aansprakelijkheidsrisico’s en de nadruk lag op het 
risico van verlies van het eigen schip. 

8. Act of 6 Geo. 1 van juni 1720. 
9. Section 12 van de Bubble Act verbood ‘all other 

corporations. and all such societies and part¬ 
nerships as now are, or hereinafter shall or may be 
entered into by any person or persons, for assuring 
ships or merchandises at sea...’. 

10. Ook Lloyd’s was aanvankelijk een vereniging 
zonder rechtspersoonlijkheid tot 1871 toen bij wet 
Lloyd’s een ‘corporation’ werd. Lloyd’s startte in 
1771 toen een commissie van klanten van Lloyd’s 
Coffee House werd opgericht om voor het doen 
van hun zaken naar een andere huisvesting uit te 
zien. 

11. Report of the Select Committee on Marine Insu¬ 
rance, 1819 (1810 H.C.) 26 iv 2470, Parliamenta¬ 
ry Papers, 116. De opdracht aan het Committee 
luidde ‘to consider the current state of marine 
insurance in Great Britain’. 

12. Bill to repeal the Act of 6 Geo. 1, die op 24 juni 
1824 de Koninklijke bewilliging verkreeg. 

13. The history and development, 4. 
14. Hazelwood, P&I Clubs, 6. 
15. Wolfgang Kebschull, ‘Grundsatze der Protection- 

und Indemnity-Versicherung’, Zeitschrift für die 
gesamte Versicherungswissenschaft, 71 (1970) 
565-707. 

16. Opgemerkt moet worden dat de in 1926 door de 
Engelse verzekeringsmarkt voor verzekering van 
de Nederlandse zeecasco’s ingevoerde Standard 
Dutch Hull Form dekking tot 4/4 van de verze¬ 
kerde som verleent. 

17. Clause 8 van de Institute Time Clauses (Hulls). 
18. Een voorvechter van een betere bescherming van 

de veiligheid op zee en van de zeelieden was 
Samuel Plimsoll (1824-1898), naar wie het Plim- 
soll-merk dat de maximale diepgang aangeeft tot 

waar een schip in zout water mag worden geladen 
is genoemd. Het overladen van schepen was dik¬ 
wijls oorzaak van het vergaan van schepen. Het 
Plimsoll-merk werd ingevoerd bij de Merchant 
Shipping Act 1876. 

19. Opmerkelijk is dat deze wet een risicoaansprake¬ 
lijkheid invoerde, terwijl juist in de negentiende 
eeuw buiten-contractuele aansprakelijkheid over 
het algemeen slechts gebaseerd was op het 
schuldbeginsel. 

20. Hazelwood, P&I Clubs, 7. 
21. De eerste manager van de club was John Riley, 

scheeps- en verzekeringsmakelaar en lid van de 
firma Peter Tindall, Riley & Co. Thans heet deze 
club The Britannia Steam Ship Insurance Asso¬ 
ciation Ltd. 

22. Thans genaamd The Shipowners Mutual Protec¬ 
tion and Indemnity Association (Luxembourg). 
Veel groter en bekender is de in 1870 opgerichte 
dochter van deze oudste P&I Club: de West of 
England Shipowner’s Mutual Protection and 
Indemnity Association Ltd (gevestigd in Luxem¬ 
burg). Zie voorts de in 1980 ter gelegenheid van 
het 125 jarig bestaan van The Shipowners Mutu¬ 
al P&I Association uitgegeven jubileum-uitgave 
van het jaarrapport van de Club. 

23. Volgens section 504 kon een reder wegens onjuis¬ 
te navigatie van zijn schip aansprakelijk worden 
gehouden voor dood of letsel van passagiers aan 
boord van zijn schip of aan boord van andere 
schepen. 

24. In de bronnen wordt het schip ook wel als West- 
hop en als Western Hope aangeduid. 

25. Het onderscheid tussen ‘protection’ (dekking 
tegen aansprakelijkheid ten aanzien van ongeval¬ 
len veroorzaakt door het schip) en ‘indemnity’ 
(dekking tegen aansprakelijkheid voortvloeiende 
uit de commerciële exploitatie van het schip) is 
langzamerhand verdwenen en beide ‘soorten’ zijn 
samengevoegd tot één P&I klasse. 

26. De toprisico’s van de P&I Clubs worden via 
Lloyd’s en via de gewone verzekeringsmarkt her¬ 
verzekerd. 

27. The history and development, 6. 
28. De twee genoemde vrijtekeningsclausules treft 

men thans nog aan in het Brussels Cognosse- 
mentsverdrag (‘Hague Rules’ en ‘Hague-Visby 
Rules’), art. 4 lid 2 (a) en (c). 

29. Zie R. Cleton, Hoofdlijnen van het vervoerrecht 
(Zwolle, 1994), 115-116. 

30. The history and development, 22 en 23. 
31. Hazelwood, P&I Clubs, 207. 
32. Zie Braekhus en Rein, Handbook, 78-82. Moge¬ 

lijk bestond er in Scandinavië rees in vroegere tij¬ 
den een of andere vorm van onderlinge verzeke¬ 
ring voor zeerisico’s. 
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33. Zie over de geschiedenis van Arendal: J. Kloster, 
‘Arendal and the shipping before 1900’, Gard 
News no. 107 (Oktober 1987). 

34. Zie het gedenkboek verschenen bij het vijfenze¬ 
ventig jarig bestaan van de Gard samengesteld 
door Birger Dannevig (Arendal 1982), 131. Van¬ 
af het begin van de jaren negentig is de Gard in 
omvang de tweede P&I Club ter wereld. 

35. Annual Reports Gard over 1993 en Skuld over 
1992. 

36. Met dank aan mevrouw C.A. Dorreman, directeur 
van de Noord Nederlandsche Protectie Club, die 
mij de nodige informatie verschafte. 

37. Jaarbericht van de Noord Nederlandsche Protec¬ 
tie Club over 1992. 

38. De hierna volgende gegevens zijn mij verstrekt 
door Dutch P&l te Rotterdam. 

39. Memorandum on P&l insurance, International 
Group of P&l Clubs, 17. 

40. Braekhus en Rein, Handbook on P&I Insurance, 
34. 

41. Taylor, Protection & Indemnity Insurance, bijla¬ 
ge 3. 

42. Bekende managers van Engelse P&I Clubs zijn 
Thos. R. Miller & Son, Tindall Riley & Co en 
Charles Taylor & Co. Ltd. De Skuld en de Gard 
hebben wel een eigen manager als directeur aan¬ 
gesteld. Zoals reeds is opgemerkt zijn veel Engel¬ 
se clubs tegenwoordig niet meer in Engeland 
gevestigd, maar in landen als Bermuda en Luxem¬ 
burg. De ‘managers’ zijn dan wel in Londen 
gevestigde firma’s, zodat het merendeel van de 
clubs in feite vanuit Engeland wordt bestuurd. 

43. Zie ook Rule 30 van de Club Rules van de Gard 
gepubliceerd in Braekhus en Rein, Handbook. 

44. Hazelwood, P&l Clubs, 46. 
45. Hazelwood, P&I Clubs, 140; volgens de heer Post 

(mondelinge mededeling) gewoonlijk na drie jaar. 
46. Zie bijvoorbeeld art. 11 van de Gard Club Rules 

in Braekhus en Rein, Handbook, 63. 
47. Artikel 4 lid 3 van de statuten van de Noorse Gard 

is in algemene bewoordingen geredigeerd: ‘The 
Executive Committee may decide in any particu¬ 
lar case....b) that the Assocation shall pay com¬ 
pensation in respect of liability or loss which is 
not covered under the Rules where, in view of the 
purpose of the Association, this is deemed natural 
and desirable’. Uit de toelichting bij deze bepaling 
(Braekhus en Rein, Handbook, 50/51) blijkt dat 
de schade of aansprakelijkheid wel moet vallen 

onder de algemene dekking van Rule 1 van de 
Gard Club Rules, dat wil zeggen rechtstreeks 
moet voortvloeien uit de exploitatie van het schip, 
een belang in het schip van het lid moet betreffen 
en zijn ontstaan uit een gebeurtenis die is voorge¬ 
vallen gedurende de periode dat het schip bij de 
Club was ondergebracht. 

48. Hazelwood, P&I Clubs, 206. 
49. Hazelwood, P&I Clubs, 283. In Engeland wordt 

de overeenkomst tussen de aangesloten reder en 
de P&I Club niet gezien als een gewone aanspra¬ 
kelijkheidsverzekering, maar als een overeen¬ 
komst met het karakter van een ‘indemnity con¬ 
tract’. 

50. Firma C-Trade S.A. v. Newcastle Protection & 
Indemnity Association (The Fanti) [1989] 2 
Lloyd’s Rep. 239, waarbij beslist werd dat de rule 
in strijd was met section 1(3) van de Wet van 1930 
en Socony Mobil Oil Inc. and Others v. West of 
England Ship Owners Mutual Insurance Associa¬ 
tion (London) Ltd. (The Padre Island) [1984] 2 
Lloyd’s Rep. 408; [1989] 1 Lloyd’s Rep. 239 
(Court of Appeal). 

51. In de gecombineerde zaken van The Fanti en The 
Padre Island, [1990] 2 Lloyd’s Rep. 191. 

52. Lov om forsikringsavtaler van 6 juni 1930, no 20. 
53. Art. VII lid 8 van het Verdrag. 
54. Braekhus en Rein, Handbook, 456. 
55. In geval van een ‘family arrangement’ is de 

bevrachter meeverzekerd met de reder, maar dit 
meeverzekerd zijn moet wel uitdrukkelijk aan de 
P&I Club worden gemeld en door deze zijn goed¬ 
gekeurd (Hazelwood, P&l Clubs, 113). 

56. Ik herinner eraan dat voor aansprakelijkheid 
wegens olieverontreiniging een beperking geldt 
van US$ 500 miljoen per ongeval, voor andere 
claims niet. 

57. Kennelijk is dit een bekende methode voor clubs 
die zich niet rechtstreeks kunnen aansluiten bij de 
International Group, zie Hazelwood, P&I Clubs, 
360. 

58. Met dank aan de heer J. Post van Post & Co (P&I) 
te Rotterdam voor de verschafte inlichtingen. Zie 
voorts F. Loomeyer, ‘P&I verzekering van zee¬ 
naar binnenvaart', Weekblad Schuttevaer, 96 
(1985) nr.35 f.9. 

59. De Shipowner’s P&I Club, gevestigd te Luxem¬ 
burg, de Standard P&I Club, de New Castle P&l 
Club en de British Marine Mutual Insurance 
Association. 
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OVER DE AUTEURS 

R. Cleton (1935) studeerde Nederlands recht 
aan de Rijksuniversiteit Leiden. Na functies 
te hebben vervuld in het bedrijfsleven en de 
advocatuur trad hij in 1969 in dienst van het 
Ministerie van Justitie, waar hij tot november 
1992 verbonden was aan de Stafafdeling 
Wetgeving Privaatrecht. In deze functie heeft 
hij zich met name ook bezig gehouden met de 
voorbereiding van internationale verdragen 
op het gebied van het vervoerrecht. Van 1984 
tot 1993 was hij bijzonder hoogleraar ver¬ 
voerrecht aan de Erasmusuniversiteit. Hij 
heeft boeken en andere publikaties over het 
vervoerrecht en het aansprakelijkheidsrecht 
op zijn naam staan. 

Karel Davids (1952) studeerde geschiedenis 
aan de Rijksuniversiteit Leiden. Promoveer¬ 
de in 1986 op Zeewezen en wetenschap. De 
wetenschap en de ontwikkeling van de navi- 
gatietechniek in Nederland tussen 1585 en 
1815. Was als universitair docent werkzaam 
aan de Erasmusuniversiteit en als Akademie- 
onderzoeker aan de Rijksuniversiteit Leiden. 
Is thans als hoogleraar economische en socia¬ 
le geschiedenis verbonden aan de Vrije Uni- 
versiteit te Amsterdam. 

Ferry de Goey (1959) studeerde aardrijks¬ 
kunde en geschiedenis aan de lerarenoplei¬ 
ding te Nijmegen en vervolgens maatschap¬ 
pijgeschiedenis aan de Erasmusuniversiteit 
Rotterdam. Promoveerde in 1990 op een 
onderzoek over de industrialisatie van de 
Rotterdamse haven tussen 1945 en 1975. Is 
sinds 1990 als universitair docent werkzaam 
aan de Faculteit der Historische en Kunstwe¬ 

tenschappen van de Erasmusuniversiteit en 
tevens verbonden aan het Centrum voor 
Bedrijfsgeschiedenis aan dezelfde universi- 
teit. 

Ton de Graaf (1955) studeerde, na werkzaam 
te zijn geweest in de ziekenverpleging, nieu¬ 
we geschiedenis aan de Universiteit van 
Amsterdam. Vanaf 1991 is hij als bedrijfshis- 
toricus/beheerder historische collectie werk¬ 
zaam bij de ABN AMRO te Amsterdam. 
Publicaties over (regionaal) bancair-histori- 
sche onderwerpen staan op stapel. 

Paul van de Laar (1959) studeerde maat¬ 
schappijgeschiedenis aan de Erasmusuniver¬ 
siteit Rotterdam. Was als assistent-in-oplei- 
ding verbonden aan het Tinbergen-instituut 
en promoveerde in 1991 op Financieringsge- 
drag in de Rotterdamse maritieme sector, 
1945-1960. Na zijn promotie werkte hij als 
research-coordinator bij de Stichting Coördi¬ 
natie Maritiem Onderzoek te Rotterdam. Is 
sinds 1993 als geschiedschrijver verbonden 
aan de Gemeentelijke Archiefdienst in de¬ 
zelfde stad. 

Yvonne van Meer (1954) studeerde geschie¬ 
denis aan de Rijksuniversiteit te Leiden en 
promoveerde daar in 1986. Zij was lange tijd 
secretaris van de Nederlandse Vereniging 
voor Zeegeschiedenis en is lid van de redak- 
tie van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis. 
Sinds 1986 is zij werkzaam als automatise¬ 
ringsdeskundige, vanaf 1989 bij de ABN en 
ABN AMRO. 
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Jaap-Jan Mobron (1964) studeerde middel¬ 
eeuwse geschiedenis aan de Universiteit van 
Amsterdam, met nieuwe geschiedenis als bij¬ 
vak. Vanaf 1993 is hij werkzaam bij het ABN 
AMRO Historisch Archief te Amsterdam 

Karel F.E. Veraghtert (1944) studeerde ge¬ 
schiedenis en economische wetenschappen 
te Leuven en Oxford. Hij promoveerde te 
Leuven in 1977. In 1972 werd hij docent aan 
de Vlaamse Economische Hogeschool te 
Brussel. Sedert 1982 is hij hoogleraar in de 
economische geschiedenis aan de Katholieke 
Universiteit Brabant. 
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