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Ten geleide

DatC. de Haas in 2006 de Warnsinckprijs van de
Nederlandse Vereniging voor Zeegeschiedenis
ontving, zal de trouwe leden niet zijn ontgaan.
In dit tijdschrift werd er echter nog geen aan-
dacht aan besteed, zodat we in dit nummer in-
zicht geven in het juryrapport.

In ditdikke nummer van het Tijdschrift voor Zee-
geschiedenis is het artikel van F. de Goey wel het
meest uitgebreide. Dat mag ook wel, want twin-
tigste-eeuwse onderwerpen komen niet zo vaak
aan de orde. Hij analyseert de cruisevaartaan de
hand van de Holland Amerika Lijn en Carnival
Cruises. H. Vlot besteedt in zijn artikel over Wil-
lem van Wassenaer aandacht aan de marine-
scheepsbouw in de achttiende eeuw.

In het jaar waarin de vierhonderdste geboor-
tedag van Michiel de Ruyter wordt herdacht, wil-
de de redactie ook de nodige aandacht aan de
grote zeeheld geven. Allereerst beschouwteme-
ritus hoogleraar Maritieme Geschiedenis J.R.
Bruijn hem ‘in perspectief’. Ondermeer in het
perspectiefvan admiraals binnen en buiten ons
land, in het perspectief van zijn eigenschappen
en in het perspectief van het moderne geschie-
denisonderwijs en de ‘canon’. Twee kleinere ar-
tikelen bespreken onderwerpen die De Ruyter
zijdelings raken. A. van der Zee schrijft over de
M¢émoiresvan de Franse graafvan Guiche, die De
Ruyter tijdens de Vierdaagse Oorlog zijn kippe-
tjes zagvoeren. Elke biograaf heeft dit detail gre-
tig opgepakt om de grote vlootvoogd in zijn een-
voud te beschrijven. F. de Boer ten slotte belicht
in zijn artikel de De Ruyter-medaille, een uit-
vloeisel van de eerste nationale De Ruyter her-

denking honderd jaar geleden.

Ook in boekbesprekingen, signalementen en

in de rubriek ‘Nieuwe boeken en artikelen’ is
weer een schat aan informatie te vinden.

Joke Korteweg
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AGENDA

‘Bevonden het een weergaloos schip’
Willem van Wassenaer en de Rotterdamse marinescheepsbouw in de achttiende eeuw

HANS VLOT

De controverse die in de achttiende eeuw be-
stond over de wijze van bouwen van schepen
voor s lands vloot krijgt met enige regelmaat
aandacht van maritieme historici.* Daarbij gaat
het over de destijds brandende vraag of de door
de Amsterdamse admiraliteit in 1727 aange-
stelde Engelse scheepsbouwers betere oorlogs-
schepen konden bouwen dan hun Nederlandse
collega’s van de andere admiraliteiten. De Ne-
derlandse scheepsbouwers zouden volgens cri-
tici op een traditionele wijze schepen bouwen
die het in de praktijk vrijwel altijd moesten af-
leggen tegen die, welke door hun Engelse en
Franse collega’s op stapel waren gezet. De kri-
tiek werd vooral geuit door Amsterdamse zee-
officieren en gold hoofdzakelijk de zeilcapaci-
teiten en de wendbaarheid.

De Amsterdamse admiraliteit was de groot-
ste en meest invloedrijke van de Republiek. Op
haar werf werden van oudsher de meeste sche-
pen gebouwd. Vanuit deze machtspositie pro-
beerden de Amsterdammers de Engelse bouw-
wijze ook bij andere admiraliteiten ingevoerd
te krijgen. Maar de scheepsbouwmeesters van
de twee andere admiraliteiten die in de acht-
tiende eeuw zo nu en dan nieuwe schepen op
de helling konden zetten — De Maze (Rotter-
dam) en Zeeland — wisten de nieuwe aanpak
buiten de deur te houden. De controverse, die
in feite ging over de vraag welke admiraliteit de
beste schepen bouwde, werd gekenmerkt door
betweterigheid (Amsterdam), gekrenkte trots
(Rotterdam) en provincialisme (Zeeland).

In de verhandelingen over de controverse
wordt vrijwel uitsluitend de nadruk gelegd op
de rol en werkwijze van de verschillende
scheepsbouwers. Voor zover er anderen wor-
den genoemd, gaat het over hun kritiek op de
zeilvaardigheid van de schepen en zelden over

hun suggesties voor de verbetering ervan. Dit
artikel wil de betekenis van Willem baron van
Wassenaer (1712-1783) belichten, een marine-
officier die grote invloed uitoefende op het rei-
len en zeilen van ’s lands zeemacht in de acht-
tiende eeuw. Allereerst wordt er een overzicht
van Van Wassenaers loopbaan gegeven, waar-
na aan de hand van zijn commando’s bij de ad-
miraliteit van de Maze zal worden ingegaan op
zijn bemoeienis met de Rotterdamse marine-
scheepsbouw. Achtereenvolgens komen de
schepen Dordrecht, Prinses Carolina en Thetis aan
bod. Bij de geschiedenis van dit laatste schip
zal wat uitgebreider worden stilgestaan.

VAN WASSENAERS LOOPBAAN?

Zoals gebruikelijk in zijn tijd kwam Willem van
Wassenaer op relatief jonge leeftijd bij de mari-
ne. In 1726, waarschijnlijk op voorspraak van
zijn oom luitenant-admiraal Jan Gerrit baron
van Wassenaer, kreeg hij op dertienjarige leef-
tijd een aanstelling als adelborst bij de admira-
liteitvan Amsterdam. Dankzij de destijds nood-
zakelijke patronage door een van de
bestuursleden van de admiraliteit — voor Van
Wassenaer moet dit tot 1741 Lubbert Adolf ba-
ron Torck zijn geweest® — doorliep hij tamelijk
snel de lagere officiersrangen. Zijn benoeming
tot extra-ordinaris-kapitein kwam in 1736.

Na in de zomer van dat jaar een reis te hebben
gemaakt als tweede kapitein onder de ervaren
Cornelis Schrijver, kreeg Van Wassenaer tegen
het einde van 1736 zijn eerste zelfstandige
commando op het gloednieuwe fregat Wind-
hond (26 stukken). Als kapitein van de Wind-
hond en later van het roeifregat Brak (14 stuk-
ken), beleefde Van Wassenaer enerverende
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jaren. In gevechten met Barbarijse kapers be-
haalde hij diverse overwinningen, maar ook
moest hij in een bepaald geval erkennen te
haastig te hebben gehandeld.

Gedurende de jaren daarna kreeg Willem van
Wassenaer met tussenpozen een schip toege-
wezen. In 1740 de Teijlingen (44 stukken) waar-
mee hij konvooidienst verrichtte in de Middel-
landse Zee. Drie jaar later ging hij weer op
konvooi, ditmaal met de Raaf (24 stukken) in de
Oostzee en de Middellandse Zee. In hetvoorjaar
van 1745 werd hij met de Leiderdorp (44 stukken)
naar de Shetlandeilanden gestuurd om de Oost-
Indische retourvloot op te vangen. Omdat de Lei-
derdorp nauwelijks zeewaardig bleek te zijn,
kreeg Van Wassenaer in de tweede helftvan dat-
zelfde jaar opnieuw de Teijlingen. Met dit schip
volbracht hij met succes een ingewikkelde di-
plomatieke missie naar Algiers.

Afb. 1. Willem van Wassenaer als
schout-bij-nacht bij de admiraliteit van
De Maze. Schilderij door ]. Fournier
(1755). (Particuliere collectie,

foto Pierre Crom)

Hoewel zijn relatie met het bestuur van de Am-
sterdamse admiraliteit in deze stadhouderloze
jaren stroef verliep — de kritische Van Wasse-
naer was immers een protégé van de in 1741 uit
zijn ambt ontheven admiraliteitsbestuurder
Torck en bovendien orangist — kreeg hij medio
1746 toch een aanstelling tot ordinaris-kapi-
tein. Willem van Wassenaer was in anciénniteit
de oudste extra-ordinaris en het college kon
niet om hem heen. Beducht dat zijn carriere in
Amsterdam zou stagneren door gebrek aan een
invloedrijke beschermheer, solliciteerde hij
eind 1746 bij de admiraliteit van De Maze in
Rotterdam. Bij deze admiraliteit was Willem
van Wassenaer verzekerd van invloedrijke con-
necties: Willems neef Unico Wilhelm graafvan
Wassenaer-Obdam was de ‘raad ter admirali-
teit’ die in februari 1747 voor zijn probleemlo-
ze overgang naar De Maze zorgde.
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Toen de Fransen in het kader van de Oosten-
rijkse Successieoorlog vrijwel de gehele Zuide-
lijke Nederlanden hadden bezet, moest’s lands
vloot op zo kort mogelijke termijn alle beschik-
bare schepen in zee brengen. Van Wassenaer
kreeg in Rotterdam direct een schip: de Dordrecht
(52 stukken). Hiermee was hij de daaropvol-
gende tweeénhalfjaar voor langere periodes op
zee. Respectievelijk onder vice-admiraal Schrij-
ver in de Noordzee, de Atlantische Oceaan en de
Golfvan Biskaje; zelfstandig in de Noordzee en
voor Noorwegen en onder schout-bij-nacht
Hendrik Lijnslager in de Middellandse Zee. Eind
juni 1749 werd de Dordrecht uit dienst genomen.
De vijandelijkheden met de Fransen waren al
ruim een jaar daarvoor gestaakt.

Er volgden voor Van Wassenaer een aantal
rustige jaren. Zijn bemoeienis met’s lands zee-
macht bleef beperkt tot administratieve taken.
Promotie maakte hij wel: stadhouder Willem IV
benoemde hem in 1750 tot schout-bij-nacht bij
De Maze.

In 1756 kreeg Van Wassenaer weer een com-
mando. Omdat de Dey van Algiers een jaar eer-
der de wankele vrede met de Republiek had ver-
broken, moesten er oorlogsschepen naar de
Middellandse Zee worden gestuurd om de
koopvaardij te beschermen. Het bevel over het
eskader dat in 1756-1757 werd uitgezonden,
werd aan Willem van Wassenaer toevertrouwd.
Het eskader bestond uiteindelijk uit acht sche-
pen, waaronder Van Wassenaers vlaggenschip
Prinses Carolina (52 stukken). Vol verlangen om
de Algerijnen een lesje te leren voer Van Wasse-
naer in het voorjaar van 1756 uit, maar de reis
liep uit op een mislukking. Van Wassenaer had
geen enkel wapenfeit op zijn naam weten te
brengen, de Prinses Carolina was wekenlang uit-
geschakeld geweest ten gevolge van ziekte van
het overgrote deel van haar bemanning — waar-
onder Van Wassenaer zelf — en zijn relatie met
de Rotterdamse admiraliteit was verstoord om-
dat die had geweigerd om iets te doen aan het
tekort aan matrozen. Daarbij kwam nog dat
Van Wassenaer verantwoordelijk werd gesteld
voor de verdwijning van een bedrag van 20.000

gulden. Dit geld maakte deel uitvan een lading
kostbaarheden die hij ten behoeve van Amster-
damse kooplieden en de Spaanse koning Ferdi-
nand VI uit Cadiz naar Nederland had vervoerd.
Het bleek dat Van Wassenaer zijn handteke-
ning goedgelovig onder een vals ontvangstbe-
wijs had gezet, zonder te controleren of het
geld ook daadwerkelijk aan boord was ge-
bracht. Uiteindelijk moest hij een groot deel
van dit geld uit eigen zak terugbetalen.

Nadat de commotie tot bedaren was geko-
men, volgden weer jaren van relatieve rust. Pas
na zijn benoeming tot vice-admiraal in 1766 en
tot luitenant-admiraal in 1768 werd Van Wasse-
naer weer geregeld ingeschakeld. Dejonge stad-
houder Willem Vvroeg Van Wassenaer frequent
advies over zaken die 's lands zeemacht betrof-
fen. De vele onderwerpen waarover hij ook door
bestuurders van alle admiraliteiten, collega-of-
ficieren en anderen werd geconsulteerd, getui-
gen van hetvertrouwen dat in zijn oordeel werd
gesteld. Daarnaast werd Van Wassenaer ge-
durende deze jaren door de stadhouder belast
met hetvoorzitterschap van belangrijke en vaak
ingewikkelde krijgsraden.

In 1769 maakte hij nog eenmaal een zeereis.
Het volgens een nieuw ontwerp van en door
Pieter Pauluszoon van Zwijndregt gebouwde
fregat Thetis (36 stukken) voer voor het eerst uit
en Van Wassenaer, die bij het ontwerpen en in-
richten van dit schip beslissend betrokken was
geweest, kreeg van de stadhouder toestem-
ming om de reis mee te maken.

Bij hetuitbreken van de Vierde Engelse Oorlog
(1780-1784) was Van Wassenaer 68 jaar oud. Het
opperbevel over de vloot werd hem niet meer toe-
vertrouwd, waarschijnlijk omdat ‘hijteoudente
swak is geworden’.* Wel bleef Willem V Van Was-
senaer als adviseur raadplegen.

Nog één keer trad Van Wassenaer begin 1783
op de voorgrond. Tijdens zijn traditionele ge-
lukwens namens de marine aan Willem V op
diens verjaardag, haalde de oude luitenant-
admiraal fel uit naar de patriotten die volgens
hem de stadhouder tot onderwerp ‘van de vuil-
ste lasterschriften” hadden gemaakt.s Via pam-
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fletten liet Van Wassenaer de tekst van zijn toe-
spraak circuleren. De patriottische pers viel en
masse over hem heen.*

Verbitterd over het gebrek aan steun van de
prinsgezinde factie trok Van Wassenaer zich
terug op zijn kasteel in het Gelderse Echteld.
Zijn gezondheid ging snel achteruit. Op 19 au-
gustus 1783 overleed hij aan waarschijnlijk een
nierinfectie als gevolg van nierstenen.

DE DORDRECHT

Willem van Wassenaer voerde in zijn Amster-
damse jaren het bevel op diverse door de Engel-
sen gebouwde schepen. Zowel de Windhond als
de Brak, de Teijlingen en de Raaf waren door
Charles Bentham gebouwd. De Leiderdorp was
van de hand van John Davis. Hij kende dus de
Engelse bouwwijze door en door. Zijn adel-
borst- en een deel van zijn luitenantstijd had hij
doorgebracht op schepen die onder verant-
woordelijkheid van Nederlanders van stapel
waren gelopen. Na zijn overstap naar De Maze
kreeg Van Wassenaer het bevel over de Dor-
drecht, een schip dat in 1739 door Paulus van
Zwijndregt was gebouwd.

Onder Van Wassenaer werd de Dordrecht me-
dio 1747 ingedeeld bij een eskader onder vice-
admiraal Schrijver. Dit eskader kruiste in de zo-
mer op de Atlantische Oceaan op zoek naar
Franse Oost- en Westindiévaarders. Al snel
bleek dat de Dordrecht, aldus Van Wassenaer in
een rapport aan zijn admiraliteit, ‘altoos de
stompste zeijlder van het esquader onder hr.
vice admiraal Schrijver’ was.? Schrijver rappor-
teerde aan de Staten-Generaal dat de Dordrecht
‘... niets als ondienst in het cruijssen (heeft) ge-
daen’. Sarcastisch voegde hij hier aan toe: ‘ik
heb het zelve verkoosen voor andren als weten-
de dat het seekerlijk het beste is van het collegie
ter admiralitijt aan de Maaze’. En: ‘wat nadeel
sal dat schip Dordregt aan de vijand toe bren-
gen!” De slechte zeilprestaties van de Dordrecht
vormden voor de Amsterdammer Schrijver
eens te meer het bewijs dat de in Rotterdam ge-

bouwde schepen per definitie de mindere wa-
ren van die, welke door de Engelsen in Amster-
dam werden gebouwd.

De klachten van zowel Van Wassenaer als
Schrijver waren voor het bestuur van de Rotter-
damse admiraliteit aanleiding hun kapitein te
vragen een uitgebreid rapport over het functio-
neren van de Dordrecht op te stellen. In november
1747 werd het door hen besproken.® Van Was-
senaer had aanvankelijk het slechte zeilen van
zijn schip geweten aan de nieuwe dubbelingvan
de huid. Later noemthij dat feit niet meer in zijn
brieven en rapporten. Wel schreef hij dat hij tij-
dens zijn kruistocht alles had geprobeerd om
het schip sneller en beter manoeuvreerbaar te
maken, maar tevergeefs. Bij terugkomst in Hel-
levoetsluis had hij op eigen initiatief het roer van
de Dordrecht opnieuw waterpas laten stellen en
ook had hij het laten ‘breeden’. Daarnaast had
hij het ‘van onderen aan de achterkant opgevuld
mitsgaders een sluif in het selve laten maken’.
Hij verwachtte hiervan veel verbetering voor wat
betreft de wendbaarheid van het schip. Ook
drong hij er op aan om het staande en lopende
want te plaatsen volgens zijn adviezen.” Dit zou
de zeilkwaliteiten van het schip aanmerkelijk
verbeteren. Verder vond hij de bezaansroe en de
grootmarszeilsra te klein uitgevoerd en de voor-
stengstagzeilen zouden van ‘eversdoek’ moeten
worden gemaakt in plaats van Vlaams linnen.

Van Wassenaer stelde ook maatregelen voor
betreffende de gezondheid van de bemanning.
De Dordrecht was volgens zijn kapitein ‘veel te
dicht’. Het schip lekte bijna niet, waardoor het
kielwater niet of nauwelijks werd verversten het
schip verschrikkelijk stonk. Van Wassenaer
schreef dat Amsterdamse schepen van vier gro-
te koperen kranen waren voorzien, twee in het
voorschip en twee in het achterschip, die voor
een constante waterstroom zorgden als ze tij-
dens het zeilen werden opengezet. Het vuile en
stinkende water kon zo worden afgevoerd. Hij
had op eigen initiatief al inlichtingen inge-
wonnen in Amsterdam — wellicht bij Charles
Bentham — over hoe de kranen in de Rotter-
damse schepen konden worden aangebracht.
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Een andere voorziening die volgens Van Was-
senaer de gezondheid van de schepelingen ten
goede zou komen, was hetaan weerskanten van
het schip aanbrengen van vijf of zes luchtpoor-
ten. Dan kon, indien de geschutspoorten geslo-
ten moesten blijven, de lucht op de dekken waar
de bemanning verbleef, worden ververst.

Andere suggesties in het rapport waren on-
der meer: ruimte besparen door het invoeren
van de Amsterdamse manier van stouwen van
de victualie in ‘spijskasten’ in plaats van in de
door Rotterdam gebruikte tonnen; het gebruik
van ‘hayre touwen’ voor alle lijnen, vallen en
schoten in plaats van het door de Maze nog ge-
bruikte hennep; geschutspoorten in het achter-
schip; geweerrekken in plaats van geweerkis-
ten; verbeteringen aan het geschut; een andere
verschansing en andere loopplanken; betere
uitrusting voor de konstabels, bepaalde vallen
voorzien van blokken, het meegeven van zon-
netenten etc. Veel van de door Van Wassenaer
genoemde punten waren voorzieningen die hij
gewend was aan te treffen op Amsterdamse
schepen.

Het bestuur van de Rotterdamse admiraliteit
moet zich met deze situatie enigszins verlegen
hebben gevoeld, zeker met in het achterhoofd
de controverse die dat jaar weer actueel was ge-
worden. Toch kreeg Paulus van Zwijndregt op-
dracht om de door Van Wassenaer gesugge-
reerde veranderingen aan te brengen. Vooral
moest aandacht worden besteed aan zijn op-
merkingen betreffende het tuig. Ook verordon-
neerde het college deze veranderingen voortaan
zoveel mogelijk op de nieuw te bouwen schepen
toe te passen. De koperen waterkranen moesten
bijvoorbeeld zo spoedig mogelijk op alle Rot-
terdamse schepen worden aangebracht.

Datde door Van Wassenaer gesuggereerde ver-
anderingen verbeteringen waren, bleek tijdens
zijn konvooireis in 1748-1749 onder schout-bij-
nacht Hendrik Lijnslager naar de Levant. Lijn-
slager liet zijn vlag waaien van de Batavier (64 stuk-
ken), de andere schepen van het eskader waren,
behalve de Dordrecht, de Amsterdamse schepen
Damiaten (64 stukken) en Dolfijn (22 stukken). De

Amsterdamse schepen waren gebouwd door
Charles Bentham. Tijdens een wedstrijd waarbij
hetRotterdamse schip hettegen de tweejaar jon-
gere Damiaten opnam, bleek dat de Dordrecht niet
meer de ‘stompste zeilder van de geheele vloot’
was. Het liep ‘in vier glasen bijna vier streeken
op 't compas’ op het Amsterdamse schip uit."
Tijdens de reis bleek verder de gloednieuwe Ba-
tavier zo’n slechte zeiler, dat Lijnslager alle offi-
cieren van het eskader een verklaring liet on-
dertekenen over de belabberde prestaties van zijn
schip. Het door Bentham gebouwde vlaggen-
schip kon verder zo slecht koers houden dat tij-
dens de reis naar huis geen enkele koopvaarder
zich bij het eskader wilde aansluiten. Het gafte-
veel oponthoud.

Uit Van Wassenaers ervaringen met de Dor-
drecht blijkt dat Paulus van Zwijndregt schepen
kon bouwen die de vergelijking met de door de
Engelsen in Amsterdam gebouwde schepen
heel goed konden doorstaan. Alleen doordat de
Rotterdamse schepen achterliepen op enkele
belangrijke punten, die met de romp van het
schip niets te maken hadden, werden hun pres-
taties nadelig beinvloed. Zodra deze punten,
waaronder met name het roer en het tuig, wa-
ren gecorrigeerd, kon in ieder geval de Dordrecht
de vergelijking goed doorstaan.*

DE PRINSES CAROLINA

In 1755 verbrak de Dey van Algiers de vrede met
de Republiek en moesten er oorlogsschepen
naar de Middellandse Zee. Willem van Wasse-
naer kreeg het bevel over het eskader dat in
1756 werd uitgestuurd. Van het bestuur van
zijn admiraliteit mocht Van Wassenaer zijn
vlaggenschip kiezen uitde vier ‘vijftigers’ waar-
over het Rotterdamse college op dat moment
beschikte. Ze waren alle vier door Paulus van
Zwijndregt gebouwd. Twee van deze schepen,
de Stad Delft en de Schiedam, vielen af, omdat
Van Wassenaer had geconstateerd ‘dat deselve
omtrent de zeilagie niet seer voldaan hadde’.
De Dordrecht was een ‘redelijk zeilder’ gewor-
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den en daarom misschien te verkiezen boven
een schip dat nog nooit in zee was geweest en
dat ‘gevolglijk seer soude kunnen tegen vallen’.
Maar Van Wassenaer koos toch voor de Prinses
Carolina, een schip dat in 1747 te water was ge-
laten maar wegens gebrek aan geld en nood-
zaak nooit was afgebouwd. Het was ongetuigd
en benedendeks ‘geheel ledig, sonder com-
buijs of eenig beschotwerk’.

Van Wassenaers voorkeur werd gehonoreerd
en op zijn aandringen werd de Prinses Carolina
voorzien van het tuig van de Dordrecht. Alle ove-
rige suggesties die Van Wassenaer tijdens zijn
commando over de Dordrecht had gedaan, wer-
den op de Prinses Carolina toegepast. Op enkele
rondhouten na, die geconstrueerd bleven op de
oude Rotterdamse manier. Tijdens het afbou-
wen van zijn vlaggenschip bleef de schout-bij-
nacht in nauw contact met scheepsbouw-
meester Leendert van Zwijndregt, die zijn vader
Paulus was opgevolgd. Medio mei 1756 vertrok
de Prinses Carolina aan het hoofd van een verder
voornamelijk uit Amsterdamse schepen be-
staand eskader uit patria.

Medio april 1757 zond Van Wassenaer vanuit
Malaga aan de Spaanse zuidkust een memorie
aan Van Zwijndregt waarin hij uitgebreid in-
ging op de prestaties van zijn schip.* De alge-
mene conclusie was: ‘bevonden het schip zeer
gemanierd’, het kwam ‘zijn roer zeer wel na’.
Toch had hij ook kritiek. De Prinses Carolina ver-
lijerde erg, met name als het bijgedraaid lag, en
Van Wassenaer probeerde daar met het ver-
plaatsen van en verzwaren met ballast iets aan te
doen. Maar: ‘bevonden ’s Lands schip wat rank
was’. Aanvankelijk was de schout-bij-nacht
bang dat het hierdoor met ‘harde wind en om-
stuijmig weer’ zou gaan slingeren, maar: ‘geen
't minste slingeren of wreed arbijden zelfs veel
minder dan t’ schip Vriesland en de fregatten die
in swaar weer al sterk werkten’. Hij voegde er
aan toe dat ‘een ijder zijne verwondering moest
betuijgen over de wijnig beweging except stam-
pen van 't schip de Princess Carolina’. Tijdens het
varen in konvooi had het vlaggenschip slechts
weinig zeil nodig om de andere schepen voor te

blijven. Wel helde het bij een bepaalde zeilvoe-
ring sterk over. Van Wassenaer had 76 last ex-
tra ballast ingenomen om het schip meer stabi-
liteit te geven.

Van Wassenaers memorie noemde 44 pun-
ten bij naam. Het overgrote deel hiervan be-
stond uit toepassingen die hem tot tevreden-
heid stemden. Een aantal had betrekking op
de leefbaarheid aan boord en op de interne
scheepsdienst. Al deze veranderingen had hij
ook al in zijn rapport over de Dordrecht in 1747
genoemd en bij het uitrusten van de Prinses Ca-
rolina op dit schip laten aanbrengen.

Een tweetal door Van Wassenaer aangestipte
praktijksituaties zijn de moeite waard hier te
vermelden. Al direct na het vertrek tijdens het
varen in konvooi met veertien koopvaarders en
twee Amsterdamse fregatten — de gloednieuwe
Weststellingwerf en de in 1742 gebouwde Raaf
(beide 24 stukken)* — merkte Van Wassenaer
over deze schepen op dat de Weststellingwerf ‘ge-
heel in bouwing verschilde van ’t ander also
veel meer breedte en holte hadden ... daar de
Raave veel kleijnder in dimensie was ...". Over
de zeilcapaciteiten meldde de schout-bij-
nacht: ‘... beijde dese fregatten ter zelver tijd
gekield als ’t schip de Prinses Carolina ... zijlden
doen te zamen voor de wind, er was geen nog
van de oorlogsfregatten nog Coopvaarders die
ons alsdoen eenigsints meester was, ’t tegen-
deel, hadden wij altijd minder zeijl dan een van
allen’. Een poging om een rechtstreekse con-
frontatie met een van de Amsterdamse schepen
aan te gaan mislukte, doordat het vlaggenschip
zijn voorsteng verloor.

Een van de oorlogsschepen die zich in de
Middellandse Zee bij Van Wassenaers eskader
aanslootwas het Amsterdamse fregat Triton (24
stukken), dat in 1752 was gebouwd door de
Engelsman John May. May was op de Amster-
damse admiraliteitswerf de belangrijkste assis-
tent van Charles Bentham. De verstandhou-
ding tussen de beide Engelse scheepsbouwers
was erg verslechterd en in het kader van de al
maar slepende controverse wilde de stadhou-
der, en na diens overlijden regentes Anna van
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Hannover, eindelijk wel eens weten wie het
beste schip kon bouwen: Bentham, May of
Leendert van Zwijndregt. May en Van Zwijn-
dregt kregen opdracht een fregat van 24 stuk-
ken te bouwen. In een onderlinge krachtme-
ting zou dan moeten worden uitgemaakt welk
van deze schepen — en dus ook welke scheeps-
bouwmeester — de beste was. In 1753 streden
Mays Triton, Van Zwijndregts Oranjezaal en de in
1748 door Bentham gebouwde Haarlemmerhout
(36 stukken) in een wedstrijd tegen elkaar. De
strijd bleef min of meer onbeslist.

De controverse had Van Wassenaers grote
belangstelling. Nu hij zelf de kans had de presta-
ties van het speciaal voor de genoemde wedstrijd
gebouwde Amsterdamse schip te aanschouwen,
organiseerde ook hij een krachtmeting: Mays Tti-
ton, gecommandeerd door Quirijn Dabenis,
moest hetopnemen tegen de Weststellingwerf, een
schip gebouwd door Bentham dat onder com-
mando stond van Lodewijk graafvan Bylandt. ‘Op
den 8 november 1756 bij Caap Spartel met een
frisse Bramzeijlscoelte liet’t Amsterdamsche fre-
gat Weststellingwerf probeere te zeijlen soo bij als
van de wind met het Fregat de Triton welk laat-
ste nu kortelings schoon van de kiel uijt Genua
weder bij mij was gekomen daar er tegen 't eerst-
genoemde al zedert Januarij deses jaars ongekield
was. De Triton verloor 'tin alle deelen, hebben-
de selfs lang werk om met alles bij mij loefwaards
voorbij te komen daar ik egter benevens Capiteijn
Linklaan ’t Schip Vriesland met reeven in de mars-
zijls lag en de onderzijlen aan lij opgegijd’. Hij
vond de Triton van alle schepen die hij bij zich had
‘de minste in zeijlagie’. Van Wassenaer voegde
er nog aan toe: ‘NB dit articul hier alleen meest
wegens der Triton 't Fregat te proeve uijtgezonden
a1752 tegen d'Oranjezaal’.* De schout-bij-nacht
probeerde duidelijk Leendertvan Zwijndregteen
hart onder de riem te steken.

Van Wassenaer was goed te spreken over zijn
vlaggenschip, met name over de snelheid en de
wendbaarheid. Ook uit de missiven die hij re-
gelmatig naar zijn admiraliteit stuurde blijkt
dit: het was ‘gantsch niet de minste der zeilders
die hij bij zig had’.” Het schip voldeed naar te-

vredenheid, mits de door Van Wassenaer
voorgestelde veranderingen aan het tuig etc.
werden aangebracht. Het hoefde dan voor geen
enkel door Bentham of May gebouwd schip on-
der te doen. Dit zal het vertrouwen van Van
Wassenaer in de Rotterdamse schepen hebben
geschraagd.

DE THETIS

Op 8 maart 1766 volgde prins Willem V zijn in
1750 overleden vader op. Nadat de festiviteiten
achter de rug waren, ging de jonge erfstadhou-
der op rondreis langs de verschillende genera-
liteitscolleges om kennis te maken met de re-
genten en hun werkzaamheden. Medio mei
1766 was hij een aantal dagen de gastvan de ad-
miraliteit De Maze. Hij woonde daar een verga-
dering van het bestuurscollege bij. Tijdens de
beraadslagingen gaf de prins te kennen dat het
hem aangenaam zou zijn als de raad zou willen
nagaan of ‘deselve niet souden kunnen goed-
vinden ... de baas timmerman (te) gelast(en)
om een teekening of mal te maaken van een fre-
gat van 36 stukken van 140 voet over steven en
om het selve vervolgens aan dit collegie te pre-
senteren’.” Willem V gaf daarbij aan dat de pro-
vincie Groningen naar verwachting zeer bin-
nenkort een deel van hun al jaren achterstallige
betaling aan het admiraliteitscollege zou ver-
richten en dat het nieuwe fregat daarvan zou
kunnen worden betaald. Als de financiering
geregeld was, kon een verzoek van de erfstad-
houder moeilijk worden geweigerd en de pas
aangestelde Pieter Pauluszoon van Zwijndregt,
broer en opvolger van Leendert, kreeg kort
daarna de opdracht. De scheepsbouwmeester
had hier verbazingwekkend weinig tijd voor
nodig: in juni liet hij een tekening en een mal
bij het admiraliteitscollege bezorgen.

Van Wassenaer, inmiddels bevorderd tot
vice-admiraal, begroette de nieuwbouwplan-
nen met enthousiasme. Hij had ongetwijfeld al
lange tijd ideeén gehad over hoe een fregat van
36 stukken zou moeten worden gebouwd en nu
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Afb. 2. Tekening van de inwendige verdeling van de Thetis door Pieter van Zwijndrecht (1766). (Maritiem Museum Rot-

terdam, inv. nr. T1180-10)

had hij de kans deze in praktijk te brengen. Het
is gezien zijn toegang tot de stadhouder — met
name via zijn oudere broer Frederik Hendrik
baron van Wassenaer van Catwijck — zelfs zeer
goed mogelijk dat het idee van hemzelf afkom-
stig was. Gezien de snelheid waarmee de
scheepsbouwmeester met de tekeningen voor
de dag kwam, is het zelfs waarschijnlijk dat de
vice-admiraal met Van Zwijndregt al ideeén
had uitgewisseld voordat de stadhouder het
voorstel ter sprake bracht.

Van Wassenaer en enkele andere officieren
werden uitgenodigd om de tekeningen te be-
oordelen en eind juli stuurden zij hun bevindin-
gen naar het college. Hoewel zij zich goed kon-
denvinden in de voorstellen van Van Zwijndregt,
hadden ze toch enkele opmerkingen en wensen.
De belangrijkste hiervan was hetvoorstel om de
zeilkwaliteiten te verbeteren door het schip vijf
voet —anderhalve meter — langer te maken.” Bij
enkele meer ondergeschikte punten hadden ze
kanttekeningen geplaatst. Het college en Van
Zwijndregt gingen direct met de voorgestelde
wijzigingen akkoord en de scheepsbouwmees-
ter kreeg opdracht nog in augustus 1766 metde
bouw van het schip te beginnen.

Voor Van Wassenaer was dit het begin van
een periode van hechte samenwerking met Pie-
ter van Zwijndregt. De vice-admiraal zou zich
de komende twee jaar intensief bemoeien met
het ontwerp, indeling, zeilplan en tuigage van

het nieuw te bouwen schip. Rond september
1766 stelde hij een memorie voor zijn be-
stuurscollege op, waarin hij dek voor dek de in-
deling van een fregat van 36 stukken onder de
loep nam. Praktisch alles werd behandeld, van
‘gemakhuijsjes’ tot de pompen en van de kom-
buis tot de roerpen. Hij stelde een zeilplan op
en ook sprak hij over de takelage, de stengen en
de masten. Zelfs de ‘wijnkelder’ werd niet ver-
geten.” Van Wassenaer had de memorie punt
voor punt met Van Zwijndregt doorgenomen.
De scheepsbouwmeester had de opdracht ge-
kregen zich zoveel mogelijk te richten naar de
op- en aanmerkingen van de vice-admiraal.

Gedurende de koude wintermaanden lag het
werk stil maar eind februari werd het weer op-
gepakt en in april 1767 kon opdracht worden
gegeven om de rondhouten en zeilen voor het
fregat, dat inmiddels van de erfstadhouder de
naam Thetis had gekregen, te vervaardigen. Op
26 meiwerd de romp in aanwezigheid van Wil-
lem V te water gelaten. De Thetis werd voor de
kade liggend verder afgebouwd. Het beeldwerk
op de spiegel had Van Wassenaer’s speciale in-
teresse. Vice-admiraal en scheepsbouwmees-
ter konden het er niet over eens worden. Het
bestuur van De Maze liet Van Wassenaer in
deze kwestie de vrije hand en medio juli 1767
hakte deze uiteindelijk de knoop door.*

Nog in december van datzelfde jaar kreeg
Van Zwijndregt toestemming de masten op het
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schip te plaatsen. Hoewel gelijktijdig opdracht
werd gegeven om daarna het schip te tuigen en
te dubbelen, werd enkele weken later toch be-
sloten hiermee te wachten. De afbouw had
geen prioriteit, omdat de Thetis voorlopig toch
nietin dienstzou worden gesteld. Wel werd be-
gin maart besloten het schip te schilderen.

Het ontwerp van het nieuwe fregat was zoda-
nig revolutionair dat met enige spanning werd
gewacht op hoe het schip zich op zee zou ge-
dragen. Verbouwingen en niet dringend nood-
zakelijke reparaties aan de andere schepen van
De Maze werden uitgesteld om te zien of de in
de Thetis verwerkte ideeén overgenomen zou-
den kunnen worden. Zo werd in maart 1767 be-
paald dat ‘omtrent de verdeeling van 't schip 't
Welvaeren van 't Land en van de scheepen van
't Collegie in ’t generaal geen verandering te
maeken en afwagten hoe de verdeeling van
’t schip Thetis zal voldoen’.>* Het eerste werk-
stuk van Pieter van Zwijndregt was met zijn 145
voet — ruim 41 meter — aanzienlijk groter dan
eerder gebouwde oorlogsschepen met 36
kanons. Ter vergelijking: de in 1767 door Jan
May in Amsterdam gebouwde 36-er Beverwijk
was anderhalve meter korter dan de Thetis en de
in 1759 eveneens door May gebouwde 44-er
Zwieten was slechts een fractie groter. Maar ook
in andere aspecten week het schip af. De mas-
ten waren bij voorbeeld loodrecht op de water-
lijn geplaatst. Het was tot dan toe gebruikelijk
de masten enigszins schuin naar achteren te la-
ten hellen. Alles aan de Thetis was ook zwaarder
uitgevoerd. Vooral wat de zeilen en het tuig be-
treft, leek het eerder een schip van het vijfde
charter. Toch zou de Thetis met minder matro-
zen toe kunnen dan andere 36-ers. Het schip
was ‘soo in als uijtwendig van een nieuwe con-
structie naar de goedkeuring van de Heer Luij-
tenant Admiraal Van Wassenaar’.* Al met al
zou de Rotterdamse admiraliteit voor de Thetis
een bedrag van 92.397 gulden en twee stuivers
moeten neertellen.’ Een bedrag dat vrijwel in
overeenstemming was met Pieter van Zwijn-
dregts begroting van tegen de honderdduizend
gulden.

In het najaar van 1768 werd besloten het
schip in 1769 in dienst te stellen. Gerard Cor-
nelis de Prato nam op 24 januari 1769 het bevel
op zich. De equipagemeester kreeg opdracht
het schip zoveel mogelijk naar de wensen van
De Prato ‘te doen beschieten, kielen, gereed-
maken en toetakelen’,** zodat het op of vlak na
1 april naar Hellevoetsluis zou kunnen vertrek-
ken. Daar zou het worden uitgerust voor een
reis van zeven maanden. De Thetis moest samen
met drie andere oorlogsschepen de Oost-Indi-
sche retourvloot opvangen die dat jaar de route
door het Kanaal koos. Daarna zou het schip
koopvaarders begeleiden naar Lissabon.

Van Wassenaer wilde graag de eerste verrich-
tingen van de Thetis van nabij meemaken en hij
vroeg de stadhouder en het admiraliteitscolle-
ge toestemming om zich in te schepen. Hij
kreeg die toestemming, maar wel waren er
richtlijnen waaraan hij zich diende te houden.
Het schip mocht onder meer geen enkel uiter-
lijk kenmerk tonen, waaruit zou kunnen blij-
ken dat er een luitenant-admiraal aan boord
was. Van Wassenaer kon zijn vlag dus niet hij-
sen. Verder mocht hij, indien de omstandighe-
den het toelieten, besluiten een Engelse haven
binnen te lopen om een Engels oorlogsschip
van hetzelfde charter op te zoeken. In een
rechtstreekse wedstrijd met een of meerdere
Engelse schepen zouden dan de zeilkwaliteiten
van de Thetis op de proef kunnen worden ge-
steld.” Een verzoek van de stadhouder om hem
tijdens de reis regelmatig van de prestaties van
het schip op de hoogte te houden, ging buiten
de officiéle orders om.

Begin april was de Thetis volgens planning
klaar en via Dordrecht, het Hollands Diep en
het Haringvliet bereikte het na een reis van
ruim drie weken op 7 mei Hellevoetsluis. Op 10
juni, nadat zowel de voorraden als de volledige
bemanning aan boord waren gebracht, moest
de Thetis in opdracht van Van Wassenaer,
‘schoon een contrerie wind’, van Hellevoetsluis
naar Goedereede laveren. De luitenant-admi-
raal wilde kijken hoe het nieuwe schip aan het
roer zou gehoorzamen onder klein zeil in nauw
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vaarwater. Het was slecht weer: harde wind en
buien. De luitenant-admiraal was zelf niet aan
boord. Hij bekeek de verrichtingen van het oor-
logsschip vanaf een kleine overdekte boot. Hij
was positief over wat hij zag. Met name was hij
tevreden over hoe de Thetis gehoorzaamde aan
het roer. Van Wassenaer meldde in ‘het tot nog
toe gepasseerde wegens mijne directie over het
nieuw gebouwd fregat Thetis’ aan de stadhou-
der onder andere dat het schip ‘wel aan zijn
roer gemanierd’ was en ‘behoorlijk gaauw in
't wenden en draaien’.*® De Prato had dezelfde
gedachten: ‘het schip voldeed in alles, enwel
wat goeds beloofden’. Ondanks dat hij flink
had moeten reven was het schip zeer gema-
nierd: ‘Soo int bij als voor de wind zeijlen, als-
maede int wenden en draaijen’. De Prato meld-
de in zijn rapport aan Van Wassenaer dat de
Thetis wat loefgierig was. Zelfs toen tijdens de
proefvaart het bezaanzeil geborgen moest wor-
den ging het schip nog makkelijk door de wind
en behield het zeer goed zijn vaart. Het week
daardoor slechts weinig van zijn koers af. De
Thetis was 1 voet en 2 duim stuurlastig, ‘dog on-
der zeijl sijnde maar g duijmen’.» Ook helde
het schip wat over, met name over bakboord.
Ondanks haar wendbaarheid kwam de Thetis
tijdens de proefvaart in aanvaring met een voor
anker liggende koopvaarder. De Prato weet dit
aan een onverwacht sterke ebstroom. De scha-
de bleef voor beide schepen beperkt.

De volgende dag kwam de Thetis in zee en zet-
te het koers naar het Kanaal. Het schip zeilde
‘bij alle occasie teegen anderen en op allerleij
wijse probeerden en nog altoos bevonden bee-
ter dan die te zeijlen’. De Prato vond zijn schip
‘vrij gauw en gemanierd’, het had ‘extra weinig
dreef’.* Tijdens de reis werd het schip zo goed
mogelijk getrimd. Alle zware objecten aan
boord, waaronder de kanons en ankers, wer-
den net zo lang van stuurboord naar bakboord
en van voor naar achter gesleept tot Van Was-
senaer en De Prato tevreden waren over de ge-
wichtsverdeling. Na een kort verblijf op de rede
van Spithead bij Portsmouth ging de Thetis
kruisen in het Kanaal om de Oost-Indische re-

tourvloot en de andere Nederlandse oorlogs-
schepen op te wachten. Na enkele dagen kwam
het tot een ontmoeting met het Engelse oor-
logsfregat Lively, waarmee werd opgezeild. On-
der dezelfde zeilvoering met matige wind was
het Nederlandse schip sneller dan de Engels-
man.

Op 7 juli 1769 kwamen de drie andere Neder-
landse oorlogsschepen in zicht. Het waren de
Weststellingwerf en de Dankbaarheid, beide van de
Amsterdamse admiraliteit; en de Westfriesland
(alle 24 stukken) van de admiraliteit van het
Noorderkwartier. Van Wassenaer ontbood de
drie kapiteins bij zich aan boord en instrueerde
hen hoe te handelen wanneer ze de VOC-sche-
pen zouden ontmoeten. Tot dat moment daar
was, werden er wedstrijden georganiseerd
waarbij het Rotterdamse schip het tegen de an-
dere drie opnam. Telkens bleek de Thetis het
snelst en het meest wendbaar, vooral bij aan-
wakkerende wind.

Al de volgende dag kwam de VOC-vloot in
zicht. De uit zeven schepen bestaande vloot
werd door de Weststellingwerf en de Westfriesland
begeleid op het laatste traject naar de Repu-
bliek. De Thetis en de Dankbaarheid bleven krui-
sen op achterblijvers. Helaas was de wind te
zwak om nog een krachtmeting te organiseren.
Op 10 juli ontmoetten ze een afgedwaald re-
tourschip dat door de Dankbaarheid onder kon-
vooi werd genomen; de Thetis bleef achter.

Nog voor zonsopgang de volgende dag kreeg
het Nederlandse schip een eskader Engelse
oorlogsschepen in zicht. Het waren zes fregat-
ten, een snauw en een sloep. Het eskader stond
onder bevel van de hertog van Cumberland,
schout-bij-nacht van de blauwe vlag. Nadat de
schepen elkaar volgens de regels hadden be-
groet, ging De Prato aan boord van de Venus,
Cumberlands vlaggenschip. De Prato vroeg de
Engelse schout-bij-nacht verlof om bij het es-
kader te blijven zodat de Thetis zich zou kunnen
meten met de Engelse oorlogsschepen. Cum-
berland was direct enthousiast en heel de ver-
dere dag werden er allerlei manoeuvres uitge-
voerd. Niettegenstaande de zwakke wind, ‘de
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slegste boeg voor de Thetis’,* was het Neder-
landse schip wendbaarder dan alle Engelse
schepen en sneller dan vier van hen.

Op 12 juli kwam de Thetis weer voor anker op
Spithead, vlak daarna gevolgd door Cumber-
lands eskader. De volgende dag nam Van Was-
senaer met zijn ‘domestique’ zijn intrek in een
herberg in Portsmouth. De luitenant-admiraal
verliet het schip omdat Cumberland de Thetis
wilde bezichtigen. Een ontmoeting tussen bei-
de vlagofficieren moest wegens een nog uit de
vorige eeuw stammende voorrangskwestie
worden vermeden. Enkele uren later arriveerde
Cumberland met al zijn kapiteins aan boord
van het Nederlandse oorlogsschip. Hij kreeg
van De Prato als koninklijke prins 21 saluut-
schoten. Ruim drie kwartier later vertrok Cum-
berland weer. ‘Seer content’, aldus De Prato in
zijn journaal.®* Op 22 juli verliet het Rotterdam-
se schip de rede van Portsmouth om nogmaals
te gaan kruisen op VOC-schepen.

Twee dagen later kwamen de Nederlanders
het eskader van Cumberland op volle zee weer
tegen. Evenals bij de eerste ontmoeting stond
er een zwakke westenwind. Ook nu sloot de
Thetis zich bij de Engelsen aan en weer werd het
schip tijdens allerlei manoeuvres uitgepro-
beerd. In een rechtstreekse confrontatie met
Cumberlands vlaggenschip bewees de Thetis
dat het het snelste schip was, met name bij aan-
dewindse koersen. De volgende dag, 25 juli
1769, namen de Nederlanders afscheid van het
Engelse eskader, omdat ze anders te ver van het
afgesproken ontmoetingspunt met de Oost-In-
diévaarders zouden afdwalen. Enkele uren na-
dat de Engelsen achter de horizon waren ver-
dwenen kwamen drie VOC-schepen in zicht.
De Thetis nam de Oost-Indiévaarders onder zijn
hoede en begeleidde ze naar respectievelijk
Goeree en Texel. Ruim een week later, op 6 au-
gustus 1769, kwam het oorlogsschip op de rede
van Hellevoetsluis voor anker. Van Wassenaer
bleef nog een week in het stadje logeren. Waar-
schijnlijk gebruikte hij deze tijJd om samen met
De Prato rapporten op te stellen voor de stad-
houder, de Staten-Generaal en het Rotterdam-

se admiraliteitscollege over de prestaties van de
Thetis. Op 13 augustus stapte Van Wassenaer
samen met zijn gevolg aan boord van het admi-
raliteitsjacht dat was gezonden om hem op te
halen. Na persoonlijk in Den Haag en Rotter-
dam zijn rapport te hebben aangeboden ver-
trok hij naar huis, naar kasteel De Wijenburg in
Echteld.

De Thetisvertrok op g september 1769 voor een
konvooireis naar Lissabon. Begin december was
hetweer terug op de rede van Hellevoetsluis. De
Prato rapporteerde zijn thuiskomst aan Van
Wassenaer die naar de marinehaven ging om uit
de eerste hand de gedragingen van het schip te
vernemen. De berichten van De Prato waren zeer
positief; in zijn voorlopig rapport aan de admi-
raliteit waarvan hij Van'Wassenaer een afschrift
stuurde, noemde hij de Thetis ‘een weergaloos
schip’.* De Prato’s definitieve rapport liet lang
op zich wachten. De Rotterdamse kapitein was
vlak na zijn thuiskomst ernstig ziek geworden
en hij was niet in staat om een pen op papier te
zetten. Na een halfjaar trad een verbeteringin en
De Prato kon zijn rapport afrondden. Op 13 de-
cember 1773 zou De Prato in Rijswijk overlij-
den.»

De prestaties van de Thetis werden in de jaren
daarna doorverschillende marineofficieren kri-
tisch beoordeeld. De Rotterdamse kapitein Jacob
Zegers, diein dejaren 1772-1774 de nieuwe Arend
commandeerde, was zeer te spreken over de The-
tis. De Arend had samen met de Thetis dienst ge-
daan en, zo schreefZegers aan zijn admiraliteit,
‘zoo lang met deselve gezeijlt hebbe, scheelde het
altoos considerabel veel, zowel van de wind, bij
dewind als voor dewind het fregat Thetis veel har-
der zeijlde’.>* Een kapitein die aanvankelijk ook
goed te spreken was over de prestaties van de The-
tis, was Andries de Bruijn. Hetschip hadvan 1773
toten met 1775, ‘in alle opsigte seer voldaan’.»
Later werd hij minder positief. Toen hij hetschip
in1777 weer commandeerde, noteerde hijin zijn
journaal: ‘hetscheen mij... toe datde Theetis niet
zoo snel dan de voorige reijs zeijlde’. Zijn eind-
oordeel was dathet schip, hoewel sneller dan an-
dere hem bekende 36-ers, totde ‘ordinaire zeijl-
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ders’ moestworden gerekend.** De luitenant Go-
defridus Mesteecker, die in deze kwaliteit de eer-
ste reis van de Thetis had meegemaakt, schreef
Van Wassenaer in 1771 over hetschip dathet ‘een
zeer goed figuur op 't waater sloeg’. Maar ook
schreef Mesteecker dat het schip ‘geen over-
vlieger’ was.»

Een commandant die uit het schip probeerde
te halen wat er in zat, was Johan Arnold Bloys
van Treslong. Van Treslong commandeerde de
inmiddels van naam veranderde Thetis (zie hier-
na) in het oorlogsjaar 1783 tijdens enkele kruis-
tochten op de Noordzee, meestal in eskader-
verband. Op 13 mei 1783 vermeldde hij in zijn
journaal: ‘bevonden het schip seer goed te zij-
len’ en ‘het schip werkt seer makkelijk’. Maar
later moest hij constateren: ‘bevonden met een
slappe koelte ’t schip zoo goed niet na evenree-
digheijd zijlde als wel met een stijven koelten’.
Van Treslong vond dat de prestaties van het
schip ook erg afhingen van een juiste ge-
wichtsverdeling en een juiste stand van de mas-
ten. Wekenlang was hij aan het veranderen,
schuiven en stellen. Het Amsterdamse fregat
Bellone van eveneens 36 stukken, ‘welke voor
een hardzeijlder werd gehouden’, was daarna
duidelijk de mindere. Tot zijn genoegen moest
Van Treslong zelfs constateren dat de Amster-
damse 56-er Erfprins, die werd beschouwd als
het snelst en best zeilende schip van het oor-
logseskader bij Texel, bij toenemende wind het
onderspit moest delven: ‘bevonden het schip
teegenwoordig beter te zijlen als de Erfprins
welke de beste zijlder hier was’.*

In de Vierde Engelse Oorlog, in november
1782, kreeg de Thetis een andere naam: Ceres.
Als reden hiervoor werd aangevoerd dat de ad-
miraliteit van Amsterdam eerder dan die van
Rotterdam een Thetis in de vaart had (een 24-er
in 1768 gebouwd door John May), en dat twee
schepen met dezelfde naam verwarring zou
kunnen geven.* Onduidelijk is waarom de Rot-
terdammers voor de naam Ceres kozen. Ceres is
volgens de Romeinse mythologie de godin van
de landbouw en heeft geen relatie met de zee-
vaart of oorlogsvoering.

In de jaren na de Vierde Engelse Oorlog heeft
de Ceres nog verschillende reizen gemaakt.
Naast bestemmingen in Europa was het schip
van 1785 tot 1789 in Indié en aan de Kaap. In
1794 werd het samen met de Medea (44 stuk-
ken) aangewezen voor dienst rond de West-In-
dische eilanden met als uitvalsbasis Curagao.
Omdat kort na aankomst van de schepen in de
West de politieke situatie in Europa snel ver-
slechterde, werd communicatie met het moe-
derland praktisch onmogelijk. De communica-
tie hield helemaal op nadat de ‘oude Republiek’
in 1795 plaats had moeten maken voor de sterk
op Frankrijk georiénteerde Bataafse Republiek.
De Engelsen, die al vanaf 1793 in oorlog met
Frankrijk verkeerden, verklaarden diens nieu-
we bondgenoot direct de oorlog en begonnen
met het blokkeren van de Nederlandse kust. De
handel kwam stil te liggen waardoor in de West
groot gebrek ontstond aan voorraden en on-
derdelen. De eilanden zelf waren te arm om de
zorg voor beide schepen en bemanningen op
zich te nemen.

Eind 1794 telde zowel de Medea als de Ceres en
groot aantal zieken, mede door een ernstig te-
kortaan voedsel. Een deel van de bemanningen
overleed in miserabele omstandigheden. Een
ander deel deserteerde, gelokt door de hoge ga-
ges die werden betaald op Amerikaanse koop-
vaarders en Franse kapers. De Medea werd bo-
vendien in de loop van 1795 afgekeurd voor de
dienst. De Ceres was volgens Albert Kikkert, de
kapitein van het schip en bevelhebber in het ei-
landgebied, nog wel zeewaardig maar voor de
lange reis naar patria waren niet voldoende on-
derdelen en voorraden aanwezig. Tussen Kik-
kertenF.S. Wierts, de kapitein van de Medea, bo-
terde het niet. Ook weigerde een deel van de
bemanning de eed van trouw aan het Bataafse
bewind af te leggen. Deze problemen liepen uit
op heuse gevechten waarbij Wierts ernstige ver-
wondingen opliep en zijn eerste officier de dood
vond. Het prinsgezinde deel van de bemannin-
gen van beide schepen vertrok. Kikkert was ge-
dwongen hen te vervangen door onbevaren volk.
In augustus 1796 besloot Kikkert ook zijn res-
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terende manschappen te ontslaan. Samen met
zijn Bataafsgezinde officieren keerde hij via
Frankrijk naar de Bataafse Republiek terug. Bei-
de schepen liet hij aan hun lot over.# Water ver-
der met de Ceres is gebeurd, is onbekend.

Pieter van Zwijndregt zou veel van de ervarin-
gen die hij had opgedaan bij het bouwen van de
Thetis verwerken in de schepen die hij voor de
Rotterdamse admiraliteit op stapel zou zetten.
Al in 1769 had hij opdracht gekregen een 24-er
te bouwen met een indeling ‘proportioneel aan
die van ’t fregat Thetis’, alhoewel er op dat mo-
ment nog geen enkele opmerking kon worden
gemaakt over de functionaliteit op zee. Van
Zwijndregt bouwde daarna nog een tweetal 36-
ers volgens de principes van de Thetis. De eerste
in juni 1770, toen het Rotterdamse admirali-
teitsbestuur besloot tot de bouw van een fregat
‘nae het model van het fregat Thetis’.+ Dit schip
werd Jason genoemd. In 1775 werd nog een 36-
er volgens dezelfde principes gebouwd, de
Brielle.

De Thetis|Ceres moet een goed schip zijn ge-
weest. ledereen die het had gecommandeerd,
was het daar over eens. Hoe goed het schip
was, daarover verschilde men van mening.
Duidelijk is echter wel dat het schip aandacht
nodig had. Kreeg het een kapitein die actief en
met kennis van zaken zocht naar mogelijkhe-
den om het maximale uit het schip te halen,
dan was het, mits er voldoende wind stond, in
snelheid en wendbaarheid moeilijk te verslaan.
Stond er echter een zwakke wind en/of werd er
niet voldoende aandacht besteed aan de ge-
wichtsverdeling en aan de stand van masten en
zeilen, dan nog was het schip een ‘ordinaire
zeijlder’ van het betere soort. Het is hoe dan
ook duidelijk dat Van Zwijndregt en Van Was-
senaer een schip hadden ontworpen voor zee-
lieden die hun vak verstonden.*

CONCLUSIE

De controverse over de marinescheepsbouw in
de eerste helft van achttiende eeuw was de zo-

veelste uiting van de gebrekkige samenwerking
tussen de admiraliteiten. De druk van de admi-
raliteit van Amsterdam om de andere admirali-
teiten de Engels bouwmethode op te leggen,
werd door hen als onaanvaardbaar beschouwd.
Vooral ook omdat de superioriteit van deze me-
thode niet kon worden aangetoond, blijkens
onder andere de ervaringen van Willem van
Wassenaer. Zowel de Dordrecht als de Prinses Ca-
rolina waren in vergelijking met diverse Am-
sterdamse schepen goede zeilers, mits de door
hem voorgestelde veranderingen aan tuig en
roer waren aangebracht.

Dater echter ook in zowel Rotterdam als Am-
sterdam minder goed zeilende schepen werden
gebouwd, is eveneens duidelijk gezien de op-
merkingen van Van Wassenaer over de Stad
Delft en Schiedam en de ervaringen van respectie-
velijk Lijnslager met de Batavier en Van Wasse-
naer met de Triton.

In Rotterdam stonden de ontwikkelingen in
de eerste helft van de achttiende eeuw voor wat
de marinescheepsbouw betreft niet stil, blijkens
opmerkingen in de rapporten van de Franse
scheepsbouwer Blaise Olivier over de bouwwij-
ze van Paulus van Zwijndregt. Bij de ontwikke-
lingen in de jaren zestig van diezelfde eeuw was
Willem van Wassenaer naast anderen de drij-
vende kracht. Hij introduceerde diverse aspec-
ten van de Engelse bouwwijze in Rotterdam.
Mede hierdoor ontstond al in de tweede helftvan
de achttiende eeuw op de belangrijkste werven
in de Republiek een meer uniforme wijze van
bouwen van oorlogsschepen. Deze aspecten en
zijn eigen ideeén op het gebied van de marine-
scheepsbouw werden verwerkt in het concept
van het fregat Thetis, dat door veel van zijn com-
mandanten als een snel zeilend en goed han-
delbaar schip werd gekwalificeerd. Dit concept
werd dan ook door de Rotterdamse admiraliteit
verplicht gesteld voor alle op de werf te bouwen
schepen. Een lang leven heeft het concept ech-
ter niet gehad. Tijdens de Vierde Engelse Oorlog
kreeg het bouwen van schepen volgens de Am-
sterdamse methode de overhand vanwege het
toen noodzakelijke streven naar uniformiteit.
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De Holland Amerika Lijn, Carnival Cruises en de
cruise-industrie in de twintigste eeuw

FERRY DE GOEY

Van 1977 tot 1986 werd in de Verenigde Staten,
en later ook in Nederland, de televisieserie The
Love Boat uitgezonden. De serie speelde zich af
aan boord van een cruiseschip en volgde het
wel en wee van Captain Stubing, cruise director
Julie McCoy, bartender Isaac Washington en
yeoman-purser ‘Gopher’ Smith. De serie trok
grote aantallen televisiekijkers en heeft zonder
twijfel bijgedragen aan het populariseren van
cruises.’ Ooit beschouwd als een ‘stiefkind van
de passagiersvaart’, is de cruise-industrie aan
het begin van de eenentwintigste eeuw uitge-
groeid tot een mondiale bedrijfstak.? De cruise-
industrie was in de laatste twee decennia van de
vorige eeuw zelfs een van de snelst groeiende
bedrijfstakken ter wereld. Deze snelle groei
hangt nauw samen met de ontwikkeling van
het massatoerisme na 1945 in voornamelijk
Westerse landen.’ Massatoerisme werd moge-
lijk door de toegenomen welvaart, de verbeter-
de mobiliteit en het stijgende aantal betaalde
vakantiedagen.* Een cruise is een van de vele
manieren om vakantie te vieren.

Ondanks de sterke groei van het toerisme in
de twintigste eeuw hebben sociale weten-
schappers en historici nog relatief weinig be-
langstelling getoond voor deze bedrijfstak.s
Ook de cruise-industrie heeft nauwelijks aan-
dacht gekregen, vooral historisch onderzoek is
schaars.® De meeste historische studies over de
cruise-industrie gaan vooral over de (techni-
sche) ontwikkeling van de schepen en besteden
nauwelijks aandacht aan de bedrijven en de be-
drijfstak.” In deze bijdrage wordt een overzicht
gegeven van de geschiedenis van de cruise-in-
dustrie met als doel de belangstelling voor deze
bedrijfstak te stimuleren.

De cruise-industrie is bijzonder omdat het
zich bevindt op het snijvlak van passagiersvaart

en toerisme. Een cruise is namelijk tegelijkertijd
transport en eindbestemming. Een definitie is
niet eenvoudig te geven, maar zou kunnen lui-
den: passagiers die met een schip een meer-
daagse rondvaart maken, waarbij verschillende
havensteden worden aangedaan en die allerlei
vormen van vermaak kent, zowel aan boord als
op land.® De cruise-industrie kan worden ver-
deeld in vier grote deelmarkten: zee, kust, rivier
en zelfs onderwater. Afhankelijk van waar de
cruise zich afspeelt kan vervolgens worden ge-
sproken van riviercruise of zeecruise. In deze bij-
drage gaat het uitsluitend over de zeecruises.
De volgende vragen staan centraal in dit arti-
kel. Hoe heeft de cruise-industrie zich ontwik-
keld? Welke veranderingen hebben zich in
deze bedrijfstak voorgedaan en hoe kunnen
deze worden verklaard? Ter verdieping worden
twee casussen bestudeerd: de Holland Amerika
Lijn (HAL) en Carnival Cruise Lines (CCL). De
cruise-industrie trok ondernemers met een
heel verschillende achtergrond. Aan de ene
kant waren dat de voormalige passagiersrede-
rijen die emplooi zochten voor door de lucht-
vaart overbodig geworden passagierschepen.
Daarnaast waren er nieuwe ondernemers zon-
der ervaring in de passagiersvaart, maar bij-
voorbeeld wel in het vrachtvervoer of de toeris-
tenindustrie (horeca en hotelwezen). De HAL
is gekozen als representant van de eerste
groep. De cruisegeschiedenis van de HAL lijkt
sterk op die van andere passagiersrederijen,
zoals de Cunard Line of de Peninsular and
Oriental Steam Navigation Company (P&O).
CCL behoort tot de tweede groep cruisebedrij-
ven. De oprichting van CCL in 1972 viel in een
periode waarin meer nieuwe cruiserederijen
werden opgericht: Princess Cruises (1965),
Norwegian Caribbean Line (NCL, 1966), Com-
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modore Cruise Line (1968), Royal Caribbean
Cruise Line (RCCL, 1969) en de Royal Viking
Line (1972). CCL stond mede aan de wieg van
de moderne cruise-industrie en heeft zich we-
ten te ontwikkelen tot het grootste cruisebe-
drijfter wereld. De HAL en CCL raakten in 1989
met elkaar vervlochten toen CCL de HAL over-
nam.

Dit artikel bestaat uit vier paragrafen. In de
eerste paragraaf wordt de geschiedenis van de
cruise-industrie beschreven. Paragraaf twee
behandelt de transformatie van de HAL van
passagiersvaart in cruisebedrijf. De derde para-
graaf bespreekt de expansieve geschiedenis
van CCL, waarna tot slot enkele conclusies
worden getrokken.

VAN EXCURSIES NAAR DE MODERNE CRUISE-
INDUSTRIE

De geschiedenis van de cruisevaart kan ge-
makshalve in vijf perioden worden verdeeld:
voorlopers (tot circa 1810), de eerste ‘excursies’
en cruises (circa 1810-1918), cruisen tijdens de
‘tourist graze’ (1918-1940), de opkomst van de
moderne cruisevaart (1945-1970) en de ontwik-
keling van de cruise-industrie tot ‘big business’
(1970-2000).

Al vroeg in de geschiedenis werd louter voor
het plezier gereisd en werden bezienswaardig-
heden in andere streken bezocht.* Sommige his-
torici menen desondanks dat toerisme in bij-
voorbeeld de Oudheid nog niet bestond.* Er zijn
echter genoeg bewijzen te vinden voor het be-
staan van plezierreizen en toerisme voor de
Industriéle Revolutie.” Volgens A. Norvall ver-
schilde het toerisme in bijvoorbeeld het Ro-
meinse Rijk, misschien afgezien van de aantal-
len, niet wezenlijk van de moderne periode.” In
haar studie over de geschiedenis van het toeris-
me concludeert M. Feifer: ‘Imperial Roman tou-
rism had nearly all of the trappings of its late-
twentieth century counterpart.” L. Lomine stelt
datde toeristenindustrie ten tijde van keizer Au-
gustus alles bood dat als typisch modern wordt

beschouwd, zoals hotels, restaurants, souve-
nirwinkels met ansichtkaarten, reisgidsen, con-
certzalen en nog veel meer soorten vakantiever-
tier.* Welvarende Romeinen maakten graag,
zoals jonge Engelse aristocraten vanaf de acht-
tiende eeuw, een Grand Tour.” Terwijl de En-
gelsen vooral naar Italié trokken, gingen de Ro-
meinen bijvoorkeur naar Griekenland, Klein Azié
en Egypte. De gewone Romeinen bezochten tem-
pels en steden in de buurt. Gedurende de warme
zomermaanden ontvluchtten zij de stad om ver-
koeling te zoeken aan hetwater, zoals in de bad-
plaats (‘bikini beach’) Baiae nabij Napels.*

Hoewel de Romeinen bijvoorkeur over land

reisden, is bekend dat Romeinse keizers galei-
en gebruikten voor pleziertochten op rivieren
en meren.” In het jaar 130 na Christus bezocht
de Romeinse keizer Hadrianus het ‘pratende
borstbeeld’ van Farao Amenhotep III in de stad
Thebe.* Het bezoek van Hadrianus was onder-
deel van een pleziertocht op de Nijl, waarbij
meerdere excursies aan land plaatsvonden.
Ook nu nog zijn excursies op land een vast on-
derdeel van een cruise.

Over reizen en toerisme in de Middeleeuwen
zijn we veel minder goed geinformeerd. Vooral
over het gebruik van schepen voor pleziertoch-
ten is weinig bekend.* In de vroeg-moderne tijd
nam de belangstelling voor plezierreizen weer
toe. In de zeventiende eeuw gebruikten Neder-
landse kooplieden bijvoorbeeld zogeheten
‘speeljachten’ of ‘pleizirvaartuigen’ voor recre-
atie op het water. De zeilschepen trokken de
aandacht van de in Nederland in ballingschap
verblijvende Koning Karel Il van Engeland. Bjj
zijn terugkeer naar Engeland in 1660 kreeg hij
een ‘speeljacht’ cadeau van de stad Amsterdam.
Dit was, aldus Chr. Schiffer, het begin van de
Britse belangstelling voor zeiljachten.*

De komst van stoomschepen aan het begin van
de negentiende eeuw markeert een belangrijke
nieuwe stap in de geschiedenis van de cruise-
industrie.* Stoomschepen werden aanvanke-
lijk vooral op rivieren en meren gebruikt en
hier werden ook de eerste pleziertochten geor-
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ganiseerd. Britse scheepseigenaren speelden
in haven- en riviersteden, zoals Glasgow en
Londen, vanaf 1812 in op de vraag naar excur-
sies.” Als verklaring voor het gebruik van
stoomschepen voor recreatieve activiteiten wij-
zen J. Armstrong en D.M. Williams op de ge-
ringe nuttige laadruimte, als gevolg van de
hoge consumptie van steenkolen van de eerste
stoommachines, en de hoge aanschafkosten
van stoomschepen.* Uit oogpunt van exploita-
tie moesten daarom vooral goederen worden
meegenomen waarvoor een hoog tarief kon
worden gevraagd, zoals kapitaalgoederen (bij-
voorbeeld machines) en passagiers. De meeste
van de reizen die zij beschrijven kunnen niet als
cruise worden bestempeld, omdat het ging om
gewone lijndiensten. Maar de reders organi-
seerden af en toe tochten naar populaire
bestemmingen en evenementen, zoals de tewa-
terlating van een schip of zeil- en zwemwed-
strijden. Armstrong en Williams concluderen
daarom: “(...) it is apparent that the steamboat
pioneered the excursion (...). A few lengthier
excursions have some of the characteristics of a
cruise.’

De commerciéle stoomvaart op zee begon in
de jaren dertig en veertig van de negentiende
eeuw. De belangrijkste lijndienst, van Europa
naar Amerika, was hoofdzakelijk bedoeld voor
het vervoer van emigranten. Tussen 1840 en
1914 werden naar schatting 50 tot 60 miljoen
emigranten vervoerd naar de Verenigde Staten,
Australié en Zuid-Afrika.** Het merendeel, on-
geveer 6o procent, ging naar de Verenigde Sta-
ten. In 1838 opende de Cunard Line een lijn-
dienst tussen Liverpool en New York.>” Andere
rederijen in West-Europa en de Verenigde Sta-
ten volgden hetvoorbeeld van de Cunard Line.*
Deze rederijen hadden in de latere jaren naast
passagiersschepen ook een eigen vrachtvloot.
Deze kent echter een heel eigen geschiedenis
en blijft daarom hier verder buiten beschou-
wing.

Net als eerder op de rivieren en meren, orga-
niseerden deze rederijen al spoedig rondrei-
zen, tochten en excursies naast de gewone lijn-

dienst.» Het drukken van de exploitatiekosten
speelde hierbij een grote rol. Daarbij kwam dat
het vervoer van emigranten in de wintermaan-
den vrijwel stilviel, zodat de kostbare passa-
giersschepen meestal werden opgelegd. Dit
bracht kosten mee (zoals onderhoud en verze-
kering) waar geen inkomsten tegenover ston-
den. Een andere reden was dat de concurrentie
op de Atlantische Oceaan aanvankelijk tamelijk
groot was waardoor de passagetarieven laag
bleven. Het stimuleerde reders om additionele
inkomsten te zoeken buiten het emigranten-
vervoer om.

Vrijwel direct na het begin van de commerciéle
stoomvaart op zee verschenen de eerste adver-
tenties voor cruises. De Shetland Journal plaatste
in 1835 een advertentie voor een cruise naar de
Orkney en Shetland Eilanden. Deze advertentie,
zo bleek later, was geplaatst door Arthur An-
derson (1792-1868), directeur van de Peninsular
Steam Navigation Company (na 1840: P&Q).*
De Duitse rederij Rob M. Sloman & Co., eigen-
dom van de geémigreerde Brit Robert Miles Slo-
man (1812-1900), plaatste in 1845 een vergelijk-
bare advertentie in een Duitse krant.* Volgens
de tekst was de reis niet bedoeld voor gewone
zakenlieden, maar alleen voor ‘(...) persons of
unblemished repute and of good education,
those possessing a scientific education receiving
preference.’>* Beide cruises vonden, voor zover
bekend, nooit plaats. De advertenties waren
kennelijk vooral bedoeld om de belangstelling
te peilen.

In 1842 organiseerde P&O een ‘land and sea
tour’ naar de Middellandse Zee. Of dit als een
zeecruise moet worden bestempeld valt te be-
twijfelen, omdat de route onderdeel was van de
gewone lijndienst van P&O. Dat gold niet voor
de plezierreis van de Tagus in 1844 naar de Zwar-
te Zee en daaropvolgend langs steden aan de
Middellandse Zee. De Britse romanschrijver

William Makepeace Thackeray (1811-1863) kreeg
een gratis ticket van de rederij en beschreef zijn
ervaringen in Notes of a Journey from Cornhill to
Grand Cairo (1846). In het voorwoord schrijft hij:
‘The Peninsular and Oriental Company had ar-
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ranged an excursion in the Mediterranean, by
which, in the space of a couple of months, as
many men and cities were to be seen as Ulysses
surveyed and noted in ten years. Malta, Athens,
Smyrna, Constantinople, Jerusalem, Cairo were
to be visited, and everybody was to be back in
London by Lord Mayor’s Day.’* P&O stopte met
de cruises tijdens de Krimoorlog (1853-1856),
maar hervatte deze nadat Britse medici cruisen
hadden aanbevolen. P&O verbouwde daarop een
bestaand stoomschip, de Ceylon, tot ‘cruising
yacht’.»

Na afloop van de Burgeroorlog werden ook
vanuit de Verenigde Staten cruises georgani-
seerd. Zovertrok injuni1867, hetjaarvande Pa-
rijse Wereldtentoonstelling, de raderstoom-
bootQuaker City voor een ‘pleasure excursion’ van
New York naar Europa en het gebied van de Mid-
dellandse Zee. Aan boord bevond zich de schrij-
ver Mark Twain die over de reis een amusantboek
schreef.»» De North Company of Aberdeen (in
1790 opgericht als The Leith & Clyde Shipping
Company), zond in 1886 de St. Rogvald naar de
Noorse fjorden.* Deze meerdaagse reizen waren
vooral bedoeld voor de rijken, die in de zeecrui-
se een nieuwe manier van reizen zagen zonder
daarbij geconfronteerd te worden met lagere
klassen.” Zovoer in februari 1895 de Friesland, ei-
gendomvan de Red Star Line, van New York naar
het Heilige Land met aan boord 430 passagiers.
Volgens]J. Maxtone-Graham waren de pasagiers
‘(...) a congenial mix of Victorian travellers with
the professions heavily represented.’s*

Lang duurde het privilege van de rijken niet,
want de Brit Thomas Cook, die wordt gezien
als de eerste commerciéle reisorganisator en
grondlegger van het massatoerisme, charterde
in 1875 de President Christi voor een cruise naar
de Noorse fjorden.* Hierna organiseerde Cook
nog meer reizen en andere commerciéle reis-
bureaus volgden snel zijn voorbeeld. Deze crui-
ses trokken overwegend klanten uit de (gegoe-
de) middenklasse.

De eerste experimenten met cruises toonden
aan dat er een vraag was naar dergelijke reizen.
Maar ze maakten ook duidelijk dat de gewone

passagiersschepen, vooral bedoeld voor het
vervoer van zoveel mogelijk emigranten tegen zo
laag mogelijke kosten, niet erg comfortabel wa-
ren en daarom nieterg geschiktals cruiseschip.
De rederijen losten dit aanvankelijk op door de
schepen voor het cruiseseizoen om te bouwen
en de hutten te vergroten door de tussenwanden
te verwijderen. In de jaren na 18go werden gro-
tere en ook luxueuzere stoomschepen gebouwd.
Die verandering werd mede gestimuleerd door
het ontstaan van een kartel van rederijen. De
concurrentie op basis van passagetarieven op de
trans-Atlantische vaart werd beteugeld door een
in 1892 gesloten overeenkomst: de Nordatlan-
tischer Dampfer-Linien Verband (NDLV, ook
genoemd: North Atlantic Steamship Associa-
tion). In dit kartel namen naast de HAL ook de
Hamburg Amerika Lijn (beter bekend onder de
afkorting HAPAG), de Norddeutsche Lloyd
(NDL) en de Red Star Line deel. In 1908 werd het
kartel uitgebreid met de belangrijkste Britse re-
derijen.* De deelnemers maakten prijsafspra-
ken, verdeelden het aanbod en erkenden de his-
torisch gegroeide marktverdeling. Hierbij
maakten ze gebruik van een poolsysteem: rede-
rijen die in een bepaald jaar minder passagiers
hadden vervoerd dan volgens het vooraf be-
paalde marktaandeel, werden hiervoor gecom-
penseerd door de andere rederijen.* De rederij-
en concurreerden nu niet langer op prijs, maar
op de kwaliteit van het product: de snelheid van
deschepen, het comfort en de service aan boord.
Om bovendien te kunnen concurreren met de
nieuwe grote hotels aan land, gingen de reders
ertoe over om de schepen zoveel mogelijk het
karakter te geven van een luxe hotel.#* De Britse
architect Arthur Davis, die interieurontwerpen
maakte voor de Cunard Line, verklaart de grote
aandacht voor de inrichting op geheel andere
wijze. Volgens hem waren de meeste passagiers
tijdens de reis zo zeeziek, dat ze er liever nietaan
wilden worden herinnerd dat ze op een schip za-
ten. Daarom kregen de schepen de inrichting
van hotels.#

Voor de passagiers kwamen er comfortabele-
re kajuiten die voorzien waren van elektrische

20 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 26 (2007) 1

verlichting en verwarming. Ook kregen de
schepen rooksalons, theaters, bioscopen,
sportzalen, zwembaden en bibliotheken. Deze
voorzieningen waren op de lijnschepen niet
voor iedereen aangebracht: er bestonden nog
veel verschillende klassen en niveaus van luxe
aan boord. Voor een cruise was dat niet nodig,
want iedereen die het kon betalen, wilde eerste
klas reizen. Rederijen, zoals de NDL en de Brit-
se Royal Mail, verbouwden hun oude passa-
giersschepen steeds vaker tot cruiseschepen.
De Duitse reder Albert Ballin (1857-1918), di-
recteur van de HAPAG in de periode 1899-1918,
ging een stap verder. Hij liet in 19oo bij de werf
Blohm & Voss het ‘Lust-Yacht’ Prinzessin Victoria
Luise bouwen.* Dit nieuwe schip was uitslui-
tend bestemd voor cruises. De eerste cruise
ging in januari 19o1 naar Boulogne, Plymouth
en New York. In 1904 volgde een tweede cruise-
schip: de Meteor. Met twee volwaardige cruise-
schepen kon Ballin het hele jaar door cruises
aanbieden naar verschillende bestemmingen.*

Voor 1914 boden de meeste grote Europese re-
derijen cruises aan gedurende een deel van het
jaar. Dit waren meerdaagse cruises naar be-
paalde bestemmingen, maar ook reizen rond-
de-wereld. In de beginperiode lieten de rederij-
en de organisatie (dat wil zeggen het plaatsen
van advertenties, het boeken van passagiers en
het organiseren van excursies op land) over aan
gespecialiseerde reisorganisatoren, zoals de
Britse bedrijven Thomas Cook & Son en Bartlett
& Catrow of de Amerikaanse ondernemingen
van Frank C. Clark en Raymond & Whitcomb.#
Deze reisorganisatoren charterden het schip
voor een bepaalde reis of tijdsduur, terwijl de re-
derij de bemanning en het schip leverde. Naar-
mate de rederijen meer ervaring kregen, namen
ze meer onderdelen van de organisatie van de
cruises voor hun rekening.

De korte, maar hevige economische crisis rond
1920, het gevolg van een overcapaciteit aan
scheepsruimte, leidde ertoe dat meer schepen
werden ingezetvoor cruises. Vanaf1924 werden
bovendien nieuwe wetten in de Verenigde Staten

van kracht, gebaseerd op een quotastelsel,
waardoor de aantallen immigranten die per land
werden toegelaten sterk daalden. In 1924 werden
in totaal nog ruim 700.000 emigranten toegela-
ten, maar in 1925 was dat aantal gedaald naar
minder dan 300.000 en dat getal zou verder da-
len (zie voor de HAL: figuur 2). Het was duide-
lijk dat de periode van de grote emigratie, de voor-
naamste bestaansreden van de rederijen, voorbij
was. Om de weggevallen inkomsten te com-
penseren begonnen de rederijen daarom meer
cruises aan te bieden. Zij profiteerden daarbijvan
een algemene toename van hettoerisme in deja-
ren twintig. In 1920 reisden bijvoorbeeld bijna
200.000 Amerikanen naar Europa en in 1930 zelfs
359.000.* Veel Amerikaanse toeristen wilden de
slagvelden van de Eerste Wereldoorlog met eigen
ogen zien. Anderen gingen om de graven van ge-
sneuvelde familieleden te bezoeken. Na de
Tweede Wereldoorlog herhaalde zich een der-
gelijke explosie van ‘oorlogstoerisme’.

De ‘tourist graze’ van de jaren twintig werd af-
geremd door het begin van de economische cri-
sis van de jaren dertig, terwijl na 1935 de toene-
mende oorlogsdreiging in Europa tot een
verdere daling van het toerisme leidde.* Ameri-
kanen gaven er de voorkeur aan in hun eigen
omgeving te blijven, zoals cruises naar de Ca-
raiben. Zij zagen in de cruise een uitstekende
mogelijkheid om hetverbod op alcohol (de Pro-
hibition duurde van 1920 tot 1933) te omzeilen.
De korte ‘booze cruise’ werd een groot succes en
was tevens een goede leerschool voor West-Eu-
ropese rederijen om voor grotere groepen pas-
sagiers cruises te organiseren. Amerikaanse re-
derijen waren van ondergeschikte betekenis in
het trans-Atlantische passagiersvervoer en bij-
gevolg ook in de cruisemarkt. Aan de Ameri-
kaanse westkust opereerden wel enkele rederij-
en die ook cruises aanboden, zoals de Matson
Line (Hawaii), Grace Line en Moore McCormick
Line (beide Zuid-Amerika).

Terwijl de cruise voor 1914 nog nagenoeg het
privilege was van de (zeer) rijken, ontwikkelde
zich gedurende het interbellum een grote
cruisemarkt voor de minder rijken. In tegen-
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stelling tot Nederland, werden Groot-Brittan-
nié en Duitsland, ondanks de economisch
slechte periode, belangrijke markten voor de
cruise-industrie. W.H. Mitchel and L.A. Sawyer
constateren: ‘(...) practically every shipping
company with liner tonnage to spare entered
the cruising market at competitive fares so
much so that the figure of 18,200 passengers
embarked or disembarked at Britain’s chief
passenger port, Southampton in 1928 explo-
ded to 70,000 in 1936.’ In de aanloop naar de
Tweede Wereldoorlog trok het passagiersver-
voer naar de Verenigde Staten aan, waardoor de
inkomsten uit cruises voor de rederijen minder
belangrijk werden. Na het uitbreken van de
oorlog lagen de cruiseactiviteiten helemaal stil.

Tijdens de Tweede Wereldoorlog ging meer
dan de helft van de scheepstonnage in de we-
reld verloren.>* Vooral de Duitse en Britse vlo-
ten werden zwaar getroffen. Mede als gevolg
hiervan zakte de cruisemarkt in deze landen,
die voor 1940 nog tamelijk groot was, vrijwel
geheel in elkaar. Pas vanaf de jaren tachtig ont-
stond hier weer een grote vraag naar zeecrui-
ses.>* In tegenstelling tot Europa, herstelde de
Amerikaanse cruisemarkt zich na 1945 snel.
Een belangrijke rol hierbij speelde de Tweede
Wereldoorlog: ‘World War II had created in the
United States a substantial population who
were motivated to travel overseas, and had the
financial means to do so.’s De Verenigde Sta-
ten werd de grootste cruisemarkt voor de rede-
rijen en dat is zo gebleven tot op de dag van
vandaag: circa 8o procentvan alle passagiers is
Amerikaans.>* Dat is opmerkelijk omdat Ame-
rika niet als grote maritieme natie bekend
staat.ss

In de jaren vijftig begonnen Europese rederij-
en met de reconstructie van hun vloot, waarbij
zij werden geconfronteerd met een andere om-
geving. Op de eerste plaats versnelde na 1945
het proces van dekolonisatie. De rederijen die
hierdoor werden getroffen, zoals P&O in
Groot-Brittannié en de Compagnie Maritime
Belge (CMB) in Belgié, moesten ander emplooi

zoeken voor hun passagiersschepen. In Neder-
land werden vooral de op Indonesié varende
Koninklijke Rotterdamse Lloyd (KRL) en de
Stoomvaart Maatschappij Nederland getrof-
fen. De KRL zette in 1956 hetvlaggenschip Wil-
lem Ruys (1947) in op de cruisevaart, maar de
resultaten waren teleurstellend. Cruises orga-
niseren was toch geheel iets anders dan passa-
giers vervoeren. In 1964 werd het schip ver-
kocht aan de Italiaanse rederij Lauro Lines die
het omdoopte tot Achille Lauro en inzette voor
cruises op de Middellandse Zee.5*

Naast de dekolonisatie vormde het trans-At-
lantische luchtverkeer een steeds grotere be-
dreiging voor de passagiersvaart.” In 1958 pre-
senteerde de Amerikaanse vliegtuigbouwer
Boeing de Jumbo Jet707. Ditvliegtuig kon meer
passagiers vervoeren, vloog sneller en was zui-
niger met brandstof dan eerdere straalvliegtui-
gen. De luchtvaartmaatschappijen verlaagden de
tarieven en introduceerden de Economy Class die
20 procent goedkoper was dan de in 1952 gein-
troduceerde toeristenklasse.* Het effect was di-
rect merkbaar: in 1958 werden meer passagiers
pervliegtuig over de Atlantische oceaan vervoerd
dan per schip. Tien jaar later was het marktaan-
deelvan de rederijen gedaald naar zeven procent
en de meeste scheepvaartmaatschappijen leden
zware verliezen op de passagiersdienst.” De
Boeing 747, in 1969 in gebruik genomen, gafde
nekslag aan de passagiersvaart. De rederijen gin-
gen hun passagiersschepen nu helemaal inzet-
ten voor de cruisevaart. Cunard Line bracht in
1970 en 1971 twee schepen in de vaartvoor crui-
ses: de Ambassador en de Adventurer, later vervan-
gen door de Cunard Countess en Cunard Princess. An-
dere rederijen konden of wilden niet investeren
in cruiseschepen en verkochten de passagiers-
divisie, zoals de Franse CGM, de Belgische CMB
en de Duitse NDL.

In de jaren tachtig en negentig werd cruisen ‘big
business’. Hetaantal cruisepassagiers steegvan
2 miljoen in 1980 naar 8 miljoen in 2000.* In de
periode 1988 en 1998 steeg het aantal cruis-
eschepenvan 97 naar 129, terwijl tussen 1999 en
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2001 nog eens 40 nieuwe cruiseschepen te wa-
ter werden gelaten.” Door de explosief toene-
mende vraag werden er ook steeds grotere en
luxueuzere schepen gebouwd. Een cruiseschip
uit de eerste generatie uit de jaren zeventig mat
tussen de 10.000 en 20.000 bruto register ton
(BRT) en bood plaats aan 200 tot 300 passa-
giers, zoals bijvoorbeeld de Cunard Adventurer
(14.155 BRT). De Carnival Tropicale, in 1981 ge-
bouwd, matal 22.919 BRT en kon 1.400 toeris-
ten meenemen. De derde generatie cruisesche-
pen bood plaats aan meer dan 2.000 passagiers,
zoals bijvoorbeeld de in 1992 gebouwde Majesty
of the Seas (73.937 BRT). Schepen uit de vierde
generatie doorbraken de 100.000 BRT grens en
konden (veel) meer dan 2.500 passagiers mee-
nemen, zoals de Grand Princess (1998, capaciteit
2.600 passagiers) en de Carnival Destiny (1996,
capaciteit 3.360 passagiers).

De schepen werden niet alleen groter, maar
ook steeds duurder door met name de uitgaven
aan het interieur en de vele voorzieningen aan
boord. Dat dwong reders het cruisen sterk
bedrijfsmatig aan te pakken, zodanig dat ge-
sproken wordt over een ‘McDisneyization’ en
‘McDonaldization’ van de cruisemarkt. Cruises
werden in hoge mate calculeerbaar, efficiént,
voorspelbaar en gecontroleerd.” Een voor-
beeld is het gebruik van ‘debit cards’, waarmee
de passagiers aan boord voor al hun consump-
ties betalen. Een consumptie wordt direct
doorberekend ten laste van de credit card van
de passagier. Dit systeem maakt het onnodig
om met verschillende valuta om te gaan en
voorkomt fraude door personeel.

Een cruise roeptnogvaak het beeld op van een
rijke, oudere Amerikaanse die een groot deel van
het jaar aan boord verblijft en veelal steeds op-
nieuw reist met dezelfde maatschappij en zelfs
hetzelfde schip. De Amerikaanse brancheorga-
nisatie Cruise Lines International Association
(CLIA) noemt hen ‘ships buffs’. Zij vormen on-
geveer elf procentvan alle cruisepassagiers.® Dit
traditionele beeld van de cruisepassagier is niet
langer juist, want tussen 1995 en 1999 was 30
procent van de passagiers jonger dan 4o jaar.*

Naar (voorlopige) schatting werden in 2005
ongeveer 11,1 miljoen cruisepassagiers ver-
voerd (zie ook grafiek 1). Als de groei zich in dit
tempo doorzet zal dat aantal in 2010 naar
schatting 12 miljoen zijn. De grootste cruise-
markt was (en is) nog altijd Noord-Amerika,
maar na 1995 groeiden de West-Europese
markten sneller dan de Amerikaanse. Dat was
gelet op de achterstand die Europa had in ver-
gelijking met Amerika, niet zo erg verwonder-
lijk. De economische effecten van de cruise-in-
dustrie zijn substantieel.*> In 2002 bedroegen
de directe en indirecte investeringen in de Ver-
enigde Staten ongeveer 20,4 miljard Ameri-
kaanse dollars en gaf de cruise-industrie werk
aan 280.000 mensen.® Dat verklaart mede
waarom veel West-Europese havens zich tot
het uiterste inspannen om opgenomen te wor-
den in vaarschema van de grote cruisebedrij-
ven. Daarvoor werd in 1991 zelfs een lobbyor-
ganisatie opgericht: Cruise Europe.”

Aan het einde van de twintigste eeuw werd de
cruisemarkt gedomineerd door vijf grote be-
drijven: Carnival Cruise Lines (CCL), Royal
Caribbean Cruises (voorheen RCCL), P&O
Cruises, Norwegian Cruise Lines (NCL) en Star
Cruises. De noodzaak tot schaalvergroting en
de stevige concurrentie leidden tot een nieuwe
golf van overnames en fusies. Royal Caribbean
Cruises fuseerde in 1997 met het in 1989 opge-
richte Celebrity Cruises. In maart 2000 nam
Star Cruises, eigendom van de Maleisische
Genting Group, Norwegian Cruise Lines over,
terwijl CCL in 2003 de grote concurrent P&O
Cruises inlijfde.® In 2004 bleven er zodoende
nog maar drie grote cruisebedrijven over en een
verdere concentratie valt zeker niet uit te slui-
ten. Het marktaandeel van CCL was in dat jaar
ongeveer 45 procent, Royal Caribbean Cruises
had 21 procent en Star Cruises 10 procent.®

Naast deze zeer grote bedrijven bestonden er
nog vele tientallen kleinere cruisebedrijven.”
Sommige van deze cruisebedrijven overleefden
door zich te richten op specifieke marktseg-
menten. Renaissance Cruises bood bijvoorbeeld
cruises aan voor alleen volwassenen, terwijl Saga
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Grafiek1 Aantal cruisepassagiers, 1970-2010 (X miljoen) (2010: schatting)
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Cruises '50-plus’ cruises organiseerde. Ook kwa-
men er cruises voor alleenstaanden, homosek-
suelen en niet-rokers.” Er bestaat daarom
tegenwoordig een ongekende variéteit aan soor-
ten zeecruises, met verschillen in prijs, duur en
bestemming. Vakantiegangers die voor het eerst
een cruise willen maken worden hierdoor over-
donderd. Als gevolg hiervan spelen reisagenten
nog een belangrijke rol: ongeveer go procentvan
de cruises wordt via hen geboekt.”

B. Dickinson en A. Vladimir verdelen de rede-
rijen in de cruise-industrie in vijf segmenten:
‘budget’ (zoals Commodore Cruise Line, easy-
Cruise), ‘contemporary’ (CCL), ‘premium’ (Prin-
cess Cruises, HAL), ‘specialty’ (Windstar Crui-
ses) en ‘luxury’ (Cunard, Seabourn Cruises).”
Het meest luxe cruiseschip, de World, eigendom
van de hotelketen ResidenSea Ltd., bood luxe
suites met balkon te koop aan voor circa 2 mil-

joen Amerikaanse dollars, met 60.000 tot
240.000 dollars voor het jaarlijkse onderhoud.
Eigenaren konden daarmee het hele jaar door
cruisen.” Voor het goedkope segment bood de
‘serial entrepreneur’ Stelios Haji-loannou,
oprichter van easyGroup (van onder andere
easyJet en easyMobile), vanaf 2005 een nieuw
concept: de easyCruise. Met een geheel oranje
geschilderde tweedehands cruiseferry, werden
havens aan de Middellandse Zee aangedaan.
Hierbij werd het vaarschema van de traditione-
le cruise omgekeerd: ’s nachts lag het schip in
de haven, overdag werd gevaren. Aan boord
was slechts een bar, dus de passagiers moesten
zelfvermaak en voedsel zoeken in de steden. In
2010 hoopt Stelios tien cruiseschepen te heb-
ben.”s

Naar verwachting zal de segmentatie van de
cruisemarkt doorgaan, waarbij niet alleen leef-
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tijd, inkomensklasse, opleidingsniveau, le-
vensfase of levensstijl een rol spelen, maar bij-
voorbeeld ook etniciteit.”” Hypersegmentatie
staat echter op gespannen voet met het streven
naar schaalvoordelen. Als reactie op de stijgen-
de vraag naar cruises werden, zoals we eerder
hebben gezien, steeds grotere schepen ge-
bouwd.” In 2004 was de Queen Mary 2 van de
Cunard Line, ook een dochterbedrijf van CCL,
het grootste cruiseschip dat in de vaart was. Dit
schip van ongeveer 150.000 BRT, kan 2.620
passagiers meenemen en heeft een bemanning
van circa 1.500.” Concurrent RCCL wilde daar-
voor niet onderdoen en bestelde twee schepen
van 160.000 BRT bij de Zweedse scheepswerf
Kvarner Masa, die volgens plan in 2007 in de
vaart zullen zijn. Ondanks de groeiende groot-
te van de schepen daalde de zogeheten ‘guest-
to-space’ verhouding: er kwam minder ruimte
per passagier. Ervaren cruisers meden daarom
steeds vaker deze mega-cruiseschepen en ga-
ven de voorkeur aan kleinere en minder luxu-
euze schepen uit de jaren 7o en '8o. Deze bo-
den nog een ‘echte cruise ervaring’.”” Sommige
cruisebedrijven hebben daarop gereageerd
door ook enkele kleinere cruiseschepen in de
vaart te brengen. Princess Cruises, een dochter
van CCL, bezit bijvoorbeeld twee schepen in de
30.000 BRT klasse, Tahitian Princess en Pacific
Princess, die elk een capaciteit hebben van
‘maar’ 68o passagiers.®

In de nabije toekomst zal de cruise-industrie
worden geconfronteerd met verschillende pro-
blemen, naast normale gevaren als natuurram-
pen, ‘freak waves’ en brand aan boord.* Hier-
toe behoren de toenemende druk op het
milieu, congestie in populaire bestemmingen,
gezondheidsproblemen aan boord en de toege-
nomen mogelijkheid van terroristische aansla-
gen. Ook de kans op piraterij zal toenemen,
vooral langs de Afrikaanse kust en in Zuid-Oost
Azié.” De vergrijzing van de bevolking (ook in
groeimarkt Europa) vormt vooral een pro-
bleem voor de cruisebedrijven die zich richten
op de grote massa, zoals CCL. Carnival Corpo-
ration, de houdstermaatschappij waartoe CCL

behoort, ziet vooral groeimogelijkheden in
Zuid-Oost Azié, waar tot nu toe Star Cruises
dominant is.* Met de economische ontwikke-
ling van de Aziatische Tijgers (Japan, Zuid-Ko-
rea. Taiwan, Singapore, Maleisié, Indonesié)
zal in dit deel van de wereld de vraag naar crui-
ses ongetwijfeld verder stijgen.

DE HAL: VAN PASSAGIERS NAAR CRUISES

De ontwikkeling van de cruise-industrie, zoals
in de vorige paragraaf geschetst, speelt een
grote rol in de geschiedenis van de HAL. De
HAL begon als passagiersdienst, maar trans-
formeerde zichzelf over een periode van enkele
decennia in een succesvol cruisebedrijf. Toen
de passagiersdienst in 1971 werd gestopt en de
HAL aankondigde zich geheel op cruises te
gaanrichten, was de schok groot. Zoals zal blij-
ken ontwikkelde de HAL zich al voor 1940 tot
een grote cruisevaartmaatschappij. De oorlog
onderbrak deze ontwikkeling tijdelijk, maar
vanaf de jaren zestig richtte de HAL zich, wat
betreft het passagierstransport, steeds sterker
op de cruises.

De geschiedenis van de HAL begint in 1871
toen in Rotterdam de Commanditaire Ven-
nootschap Plate, Reuchlin & Co. werd opge-
richt voor het vervoer van emigranten.* Een
jaar later werd deze onderneming omgevormd
tot de Naamloze Vennootschap Nederlandsch-
Amerikaansche Stoomvaart Maatschappij
(NASM).” Naast het vervoer van passagiers,
ontwikkelde de HAL, zoals de andere rederijen,
ook de vrachtvaart. De vrachtvloot, waarvan de
scheepsnamen eindigden op ‘dijk’ in plaats van
‘dam’, zou in aantallen en tonnage de passa-
giersvloot overtreffen. Zoals bij de andere lijn-
diensten op de Atlantische Oceaan, werd de
passagiersdienst gezien als de kernactiviteit
van de onderneming, die ook in belangrijke
mate bijdroeg aan de naamsbekendheid en re-
putatie van de HAL. In de eerste 25 jaar ver-
voerde de HAL ongeveer 400.000 emigranten
en circa 96.000 kajuitpassagiers. Tot aan 1914
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Grafick 2 Vervoerde aantallen passagiers door de HAL (1872-1971)*
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* Inclusief Gulfdienst, NPCL en Australiédienst, exclusief cruisers.

zou de HAL in totaal 1,5 miljoen passagiers ver-
voeren (zie grafiek 2).

De eerste decennia waren voor de HAL, on-
danks stijgende aantallen passagiers, niet erg
winstgevend: in de eerste 25 jaar werd gemid-
deld maar 2,3 procent dividend uitgekeerd aan
de aandeelhouders. Een deel van de verklaring
hiervoor moet worden gezocht in de, hiervoor
al genoemde, grote concurrentie in het trans-
Atlantische vervoer waardoor de passagetarie-
ven laag bleven. Mede daarom sloot de HAL
zich, zoals we hebben gezien, in 1892 aan bij
het kartel van rederijen op de Atlantische oce-
aan. Een gevolg was wel dat de HAL moest
gaan investeren in steeds snellere, luxueuzere
en daarmede ook duurdere passagiersschepen.

Door de zwakke financiéle positie voor 1914
kwam de HAL via de grootaandeelhouder, de
Schotse scheepswerf Harland & Wolff, in han-

den van de International Mercantile Marine
Company (IMMCo).* De IMMCo was een
Amerikaanse rederij die financieel gesteund
werd door de bankier J.P. Morgan. De IMMCo
wilde het Britse overwicht op de trans-Atlanti-
sche vaart breken en kocht daartoe verschillen-
de Europese rederijen en scheepswerven op.
De IMMCo was geen succes en al voor 1914 be-
gon de aftakeling van het bedrijf om uiteinde-
lijk in de jaren dertig op te gaan in United Sta-
tes Line. Eerder, tijdens de Eerste Wereldoorlog,
had de HAL weer de aandelen en daarmee haar
zelfstandigheid teruggekocht.®

De HAL was, in vergelijking met Britse en
Duitse rederijen, een laatkomer in de cruise-in-
dustrie. In 1895 werd voor het eerst een korte ex-
cursie georganiseerd naar Kopenhagen naar
aanleiding van de opening van het Keizer Wil-
helm-kanaal. Daarna bleef het stil. De directie
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Grafiek 3 Aandeel in lijn- en cruisevaart (%) (1873-1971)
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sche gegevens) (Rotterdam 1973).

vond de schepen van onvoldoende kwaliteit om
langdurige cruises te organiseren. Ook achtte de
directie concurrentie met andere rederijen on-
haalbaar omdat deze veel luxueuzere schepen in
de vaart hadden.” In februari 1914, na het in de
vaartkomen van de Rotterdam (IV), werd voor het
eerst een cruise van New York naar het Heilige
Land georganiseerd. Hiervoor maakte de HAL
gebruik van de diensten van de Amerikaanse
reisorganisator Frank Clark.* Vanaf 1926 wer-
den ook cruises aangeboden vanuit New York
naar de Caribische Zee.” De Statendam (III), in
1929 in devaart gekomen, en de Nieuw Amsterdam
(IID), in 1938 te water gelaten, waren zeer popu-
lair bij Amerikaanse toeristen. Mede dankzij
deze schepen werd de HAL voor 1940 éénvan de
belangrijkste Europese rederijen die vanuit New
York cruises organiseerde.”

De gedenkboeken over de geschiedenis van de
HAL leggen de nadruk vooral op de passagiers-

vaart, waardoor de cruisevaartvoor 1940 slechts
zijdelings aan bod komt. Een nader onderzoek
van de cijfers van door A.D. Wentholt voor het
gedenkboek van 1973 verzamelde cijfers, maakt
duidelijk dat het cruisebedrijf voor 1940 een be-
hoorlijke omvang had (zie grafiek 3 en 4).% Tus-
sen 1934 en 1939 werden in de lijndienst 133.881
passagiers vervoerd, terwijl in dezelfde periode
91.542 cruisers in New York aan boord stapten.
In sommige jaren werden zelfs meer cruisepas-
sagiers geboekt dan gewone passagiers.

De jaarverslagen van de HAL maken het he-
laas niet mogelijk om de inkomsten uit cruises
(of de vrachtvaart) te berekenen, maar uit de
aantallen kan worden opgemaakt dat het
cruisebedrijf voor de oorlog een zeer belangrijk
was. De inkomsten uit de cruises voorkwamen
wellicht zelfs een faillissement van de HAL in
de jaren dertig. Misschien heeft de vrachtvaart
daaraan ook een bijdrage geleverd, maar gelet
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Grafiek4  Aantallen cruisepassagiers HAL: lange cruises (>30 dagen) en korte cruises (<30 dagen) (1873-1971)
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op de lage tarieven tijdens de crisisperiode en
het opleggen van vele vrachtschepen is dat
hoogst onwaarschijnlijk. Door op een, achteraf
gezien, ongelukkig gekozen moment een gro-
te lening af te sluiten en de economische ma-
laise na 1929, kwam de HAL na 1931 diep in de
rode cijfers.” Een ingrijpende reorganisatie
was onvermijdelijk, waarbij zelfs even werd
overwogen om de lijndienst op New York ge-
heel te staken. In het jaarverslag van 1934 con-
stateerde de directie echter dat met twee sche-
pen van het type Statendam, de lijndienst naar
verwachting wel op economisch verantwoorde
wijze kon worden voortgezet.*

Tijdens de Tweede Wereldoorlog werden van-
uit New York nog enkele korte cruises georga-
niseerd, maar al snel werd dat te gevaarlijk. De
meeste passagiersschepen werden bovendien
ingezetvoor de troepentransporten. Gedurende
de Tweede Wereldoorlog werd nagedacht over
de toekomst van de passagiersdienst. De con-

clusie werd getrokken dat snelle schepen in de
toekomst niet zouden kunnen concurreren met
vliegtuigen. ‘De zeer snelle reuzeschepen als
Queen Elizabeth, Normandie, Queen Mary zullen
sterk de dupe worden van het snelle vliegverkeer
en het lijkt een dwaasheid thans nieuwe 30-mijls
passagiersschepen voor deze vaart te willen
bouwen.’” Groepen reizigers die veel waarde
hechtten aan snelheid, zoals zakenlieden, zou-
den ongetwijfeld voor het vliegtuig kiezen.
Nieuw te bouwen schepen moesten zich meer
gaan richten op toeristen: mensen die voor hun
plezier reisden en voor wie een overtocht per
schip al een deel was van hun vakantie. ‘Immers
de gemiddelde Amerikaansche en Europeesche
toerist beschouwt de zeereis niet als “straf”,
doch als een ontspanning. Voor menig Ameri-
kaan is de zeereis van zijn geheele Europeesche
reis één der hoogtepunten.’

Voor de HAL betekende dit dat nieuwe passa-
giersschepen, nog meer danvoor 1940 het geval
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Grafiek 5 Netto resultaat HAL in Amerikaanse dollars
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N.B. Na 1977 werden de bedragen nog alleen in dollars vermeld (omrekenkoers voor 1977 circa 2,55).

was, bestemd werden voor het vervoer van toe-
risten. De Ryndam (I) (1951) en de Maasdam (IV)
(1952) kenden slechts twee klassen. Voor het
eerstin de geschiedenis van de trans-Atlantische
vaartwaren de beste dekken (promenade, hoofd-
dek, A en B) in gebruik voor toeristen.” Ook de
Statendam (IV) (1957) en het nieuwe vlaggenschip
Rotterdam (V) (1959) waren gebouwd methetoog
op het toerisme. Dit was bijvoorbeeld zichtbaar
in hetinterieur, de indeling in klassen en speciale
voorzieningen, zoals in de Rotterdam (V) de ‘trick
stairways’.*

De opbloei van de passagiersvaart na 1945
bleek achteraf niet meer dan een tijdelijke zaak
te zijn, maar dat gold niet voor het aantal crui-
sers. Tussen 1950 en 1965 groeide het aantal
cruisers op schepen van de HAL van 3.618 naar
22.238. Daarom werd besloten om vanaf 1964
ook de Amerikaanse westkust in het program-
ma op tenemen. In de Amerikaanse cruisemarkt
was de HAL intussen een behoorlijk belangrij-
ke onderneming geworden, met in 1965 een

marktaandeel van 20 procent.” De concurren-
tie nam echter snel toe en omdat er steeds min-
der passagiers waren in de lijndienst, werd de
Statendam (IV) vanaf 1965 enkel nog gebruikt
voor cruises. In 1969 gebeurde dat ook met de
Rotterdam (V), nadat hetschip eerst een grote op-
knapbeurt had gekregen. Om de stijgende loon-
kosten te drukken werd bedienend personeel uit
Indonesié aangesteld. De HAL ontwikkelde
zich ook aan wal steeds meer tot een toeristen-
bedrijf door overnames van reisorganisatoren,
touringcarbedrijven en hotelketens.

Ondanks de grotere bijdrage van de cruises
liet het jaarverslag over 1967 een verlies zien
van 19 miljoen gulden. Het organisatieadvies-
bureau McKinsey werd ingeschakeld voor een
noodzakelijke reorganisatie. Mede op advies
van McKinsey werd de lijndienst Rotterdam-
New York in september 1971 gestaakt en in
1975 werd ook de gehele vrachtdivisie ver-
kocht.** Alleen de divisie Toerisme bleef over:
de HAL richtte zich voortaan op de cruisevaart.
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De verplaatsing van het hoofdkantoor naar de
belangrijkste cruisemarkt (de Verenigde Sta-
ten) was niet meer dan logisch.

De oriéntatie op de Verenigde Staten kreeg in
1971 een verdere impuls toen de HAL een min-
derheidsbelang verwierfin het Amerikaanse be-
drijf Westours Incorporated (Seattle).”> Westours
was een grote reisorganisator en exploiteerde
cruiseschepen, touringcars en hotels. Nadatde
HAL in 1977 alle aandelen had gekocht, volgde
in1983 een samenvoeging van beide bedrijven en
werd het hoofdkantoor verplaatst naar Seattle.
In 1973 was het eerste nieuwbouw cruiseschip
van de HAL, de Prinsendam, in de vaart gebracht.
Om hetimago van een betrouwbaar cruisebedrijf
met een lange maritieme geschiedenis te beves-
tigen, werden het oude logo en bedrijfskleuren
weer ingevoerd ter vervanging van de weinig zeg-
gende modernistische drie strepen, die sinds het
begin van de jaren *yo0 werden gebruikt.” Deze
meer commerciéle benadering hield onge-
twijfeld verband met de komst van een nieuwe di-
recteur: A.K. ‘Kirk’ Lanterman, voorheen werk-
zaam bij Westours. Tot 2004 zou Lanterman
president-directeur blijven bij de HAL.*

Om de positie in de toeristenindustrie te ver-
sterken werden belangen genomen in andere
bedrijven. Soms werden ondernemingen opge-
kocht, zoals in 1988 het bedrijf Windstar Sail
Cruises. De concentratie op cruises maakte van
de HAL weer een zeer winstgevend bedrijf.
Door de te late oplevering van de Nieuw Amster-
dam (III) werd in 1983 nog een verlies geleden
van 26 miljoen dollar, maar daarna verbeterden
de resultaten sterk. De winst steeg van 11,6 mil-
joen Amerikaanse dollars in 1984, naar 48,54
miljoen dollar in 1988 (zie grafiek 5).** Dat
maakte van de HAL echter ook een aantrekke-
lijke overnamekandidaat.

De directie was, zo blijkt uit hetjaarverslagvan
1989, tot de conclusie gekomen dat een zelf-
standig voortbestaan niet mogelijk was. Dat
hield verband met de grote veranderingen in de
cruisemarkt sinds het begin van de jaren tach-
tig, zoals een verdere schaalvergroting en de
noodzaak van steeds luxere en duurdere sche-

pen. Om te overleven moest de HAL of zelf flink
investeren in nieuwe schepen of ‘samengaan
met een van de bestaande cruisebedrijven’.*

CCL EN DE MODERNE CRUISEVAART

Zoals in de inleiding werd geconstateerd, trok
de cruisemarkt verschillende typen onderne-
mers aan. Naast de oude trans-Atlantische pas-
sagiersdiensten die hun activiteiten verlegden,
kwamen er ook nieuwe bedrijven bij. Sommige
met maritieme ervaring, maar niet in de passa-
giersvaart, anderen zonder maritieme ervaring,
maar wel met kennis van horeca en hotels. Een
van de nieuwkomers was CCL, dat voortkwam
uit een Noorse cruiseonderneming. Al voor de
oprichtingvan CCL beleefde de cruise-industrie
in Noord-Amerika een snelle expansie. Begin ja-
ren zestig begon Costa Lines, opgerichtdoor de
Italiaanse olijfolieproducent Giacomo Costa,
met het aanbieden van cruises naar de Caribi-
sche Zee. In 1965 werd Princess Cruises opge-
richt door een in Seatlle wonende Canadese za-
kenman: Stanley B. McDonald. De rederij kreeg,
zoals we hebben gezien, na 1977 grote bekend-
heid met de televisieserie The Love Boat, waarmee
het overigens nog altijd reclame maakt.*
Terwijl de HAL bezig was met te verhuizen naar
de Verenigde Staten, werd in de Amerikaanse stad
Miami de basis gelegd voor wat tegenwoordig het
grootste cruisebedrijf ter wereld is: Carnival Cor-
poration, de houdstermaatschappij van CCL.
Over de geschiedenis van de ondernemingen de
oprichter is weinig bekend: er bestaat geen of-
ficiéle bedrijfsgeschiedenis.*® De oprichter van
CCL was Ted Arison (1924-199g), zoon van een
in Israél geboren reder. Arison nam het bedrijf
van zijn vader over, maar verkocht het in de ja-
ren vijftig om een eigen scheepvaartonderneming
op richten. Hierbij maakte hij gebruik van
‘goedkopevlaggen’ (Flags of Convenience).** In
1954 verkocht Arison de rederij en begon, met
niet veel succes, een nieuw bedrijf in de lucht-
vaartindustrie. In 1966 besloot hij te gaan ge-
nieten van een vroeg pensioen. Hij gaf dit plan
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weer snel op om manager te worden bij een Is-
raélische onderneming, die twee schepen (bei-
de auto-ferries), de Bilu en Nili, had verchartered
aan een Amerikaanse cruiserederij in Miami. Aan
de eigenaren bood Arison aan om de schepen te-
gen lagere kosten zelf te exploiteren en een
cruisebedrijfte beginnen, hoewel hij geen enkele
ervaring had in deze bedrijfstak. De eigenaren
stemden toe en Arison vertrok naar Miami. Het
plan mislukte echter omdat de Israélische rege-
ring beslag liet leggen op de schepen, nadat de
eigenaren alsnog failliet waren gegaan. Arison
had nu wel een verkoopkantoor voor cruises en
denodige boekingen, maar geen schepen. In het
tijdschrift ‘Travel Weekly’ las hij een bericht over
de Sunward.™

Begin jaren zestig besloot de Noorse reder
Knut Ulstein Kloster om Britse toeristen, die
met de auto op vakantie wilden naar het zonni-
ge Spanje, te gaan vervoeren met de ferry Sun-
ward."* Vanuit Southampton voer de Sunward op
Lissabon en Gibraltar. Nadat generaal Franco de
grenzen had gesloten zette Kloster de Sunward in
voor cruises vanuit Miami. Dit gebeurde nadat
Arison hem had geinformeerd over zijn pro-
bleem (wel boekingen, geen schip) en de mo-
gelijkheid om samen een cruisebedrijfte begin-
nen. Arison Shipping Company en Kloster
Rederi opereerden vanaf 1966 onder de naam
Norwegian Caribbean Line (NCL, later: Norwe-
gian Cruise Line).*s Vanuit Miami konden snel
zonnige en warme bestemmingen worden be-
reikt, waardoor het in 1974 New York verdrong
als belangrijkste passagiershaven van de Ver-
enigde Staten.™ In december 1966 maakte de
Sunward haar eerste reis. NCL bood korte crui-
ses aan (drie tot vier dagen) en kende maar één
klasse aan boord van de schepen. Verder bood
NCL cruisers de mogelijkheid van strandvakan-
ties op een eigen eiland in de Caraiben en wer-
den populaire Broadway musicals aan boord op-
gevoerd."s Voor 1972 werd de vloot van NCL
uitgebreid met drie schepen.*® Het succes van
NCLIleidde totveel navolging. In 1968 begon een
Amerikaanse vastgoedondernemer en hotelier,
Sandy Chobol, met Commodore Cruise Lines.

Een jaar later werd Royal Caribbean Cruise Lines
(RCCL) opgericht door twee Noorse onderne-
mers."” De Royal Viking Line, opnieuw een ini-
tiatief van Noorse reders, bood in 1972 haar eer-
ste cruise aan.

Kloster en Arison gingen in 1972 uitelkaar en
Arison begon, met een tweedehands schip, de
Mardi Gras (voorheen de Empress of Canada), een
eigen bedrijf: Carnival Cruise Lines (CCL).**Op
7 maart 1972 maakte de Mardi Gras haar weinig
gelukkige ‘maiden voyage’: het schip liep bij
Miami Beach, in het zicht van de badgasten,
aan de grond. De economische recessie vol-
gend op de oliecrisis van 1973 leidde bijna tot
een faillissement, maar Arison wist te overle-
ven door te innoveren. CCL introduceerde het
idee van ‘fun ships’: cruiseschepen met casi-
no’s, boutiques, thema’s in de decoraties en
discotheken. Door de matige kwaliteit van de
eerste schepen, kon CCL feitelijk ook alleen
maar goedkope cruises aanbieden. Daarmee
trok Arison wel een nieuw marktsegment aan:
jonge toeristen, veelal gezinnen, uit de mid-
denklasse. Volgens Chr. Schiffer voltooide
Arison hiermee de door Thomas Cook (zie pa-
ragraaf 1) begonnen ‘democratisering van crui-
ses’." Volgens L. Miller was het succes van
CCL gebaseerd op de volgende factoren: een
agressieve marketing, het verkopen van ge-
combineerde vlieg/cruise tickets, een groeien-
de reputatie in de lagere en goedkopere seg-
menten van de cruisemarkt, het cultiveren van
een jeugdig imago en een toegewijde staf die
wist te voorkomen dat het bedrijf negatief in
het nieuws kwam." In de tweede helft van de
jaren zeventig breidde CCL de vloot uit met tot
cruiseschip omgebouwde tweedehands passa-
giersschepen (in 1976 bijvoorbeeld met de Car-
nivale, voorheen Empress of Britain) en vanaf 1981
met een reeks nieuwbouw cruiseschepen. Door
de snelle expansie was CCL in 1989 het tweede
cruisebedrijf ter wereld.

In verband met de zeer hoge aanschafkosten
van de schepen, moesten de cruisebedrijven
een beroep doen op de kapitaalmarkt. In juli
1987 kreeg CCL een notering aan de beurs van
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New York en werd 20 procent van de aandelen
verkocht. CCL gebruikte het geld om meer
nieuwe schepen te laten bouwen, maar tevens
om andere bedrijven over te nemen. In eerste
instantie wilde CCL de grote concurrent RCCL
overnemen, maar toen dat mislukte liet het be-
drijf haar oog vallen op de HAL. De directie van
de HAL stond, zoals we hebben gezien, positief
tegenover een eventuele overname en ook de
aandeelhouders gingen hiermee akkoord.

Op 17 januari 1989 nam CCL de HAL, inclu-
siefalle dochterbedrijven, over voor een bedrag
van 625 miljoen Amerikaanse dollars.”* Met de
overname verwierf CCL tevens het exclusieve
recht op het gebruik van de naam ‘Holland
America Line'. Door de overname kreeg CCL
toegang tot een marktsegment waarin het zelf
niet actief was: de luxe cruises voor de oudere
en rijkere consument. De HAL bood ook crui-
ses aan naar een bestemming waar CCL geen
ervaring mee had, namelijk Alaska. Bovendien
kon CCL gebruik maken van de kennis, erva-
ring en reputatie van de HAL. Critici van de
overname waren bang dat de HAL zou worden
‘Carnivalized’, dat wil zeggen dat de cruises
zouden gaan lijken op die van CCL.** Dat dit
niet gebeurde kwam omdat CCL, zoals we hier-
onder zullen zien, een bewuste portfoliostrate-
gie had.

Na de overname van de HAL ging de expansie
van CCL onverminderd door. De eigen vloot
werd uitgebreid met nieuwe, grotere schepen.
Ook werden andere cruisebedrijven overgeno-
men: Seabourn Cruise Line (1992), hetItaliaan-
se Costa Cruises (1997) en de Britse Cunard
Line (1998). Moeilijker was de overname van
een andere Britse onderneming: P&O Cruises.
P&O Cruises kwam voort uit de passagiers- en
vrachtrederij P&O. Net als de HAL moest P&O
in de jaren zeventig omschakelen en het koos
ter vervanging van de reguliere passagiers ook
voor de cruises. P&O Cruises was een dochter-
onderneming van het sterk gediversifieerde
moederbedrijf P&O. Anders dan de HAL, bleef
het moederbedrijf P&O volop actief in de
vrachtvaart (in 1996 fuseerde de vrachtdivisie

met Nedlloyd) en veel andere haven- en trans-
port gerelateerde activiteiten.”” In 1974 nam
P&O Cruises het Amerikaanse Princess Cruises
over en dit werd gevolgd door een fusie met Sit-
mar Cruises in 1988. Halverwege de jaren ne-
gentig werd het eerste nieuwbouw cruiseschip,
de Oriana (69.000 BRT, 1.822 passagiers), in de
vaart gebracht.

In november 2001 kondigden RCCL en P&O
Cruises een fusie aan, maar een maand later
plaatste CCL een vijandig bod door een hogere
prijs te bieden voor aandelen P&O Cruises. Een
hard gevecht volgde, waarbij P&O zich aanvan-
kelijk krachtig verzette tegen een overname
door CCL. Uiteindelijk kreeg CCL wat het wilde
en op 17 april 2003 volgde de overname van
P&O Cruises. De Amerikaanse kartelautoriteit
(Federal Trade Commission) onderzocht de
overname, maar besloot van acties af te zien,
hoewel CCL een dominant marktaandeel
kreeg.”+ Door de overname werd CCL het
grootste cruisebedrijf ter wereld, met in 2005:
79 cruiseschepen (met orders voor 16 nieuwe
schepen), een capaciteit van bijna 137.000 bed-
den en wereldwijd ongeveer 71.000 werkne-
mers, waarvan 57.000 bemanningsleden. In
2005 boekten 6,8 miljoen passagiers een cruise
bij één van de dochterbedrijven van Carnival
Corporation. De omzet steeg van $1,9 miljard
in 1995 naar $11 miljard in 2005, terwijl het net-
to-inkomen (inkomen na belastingen) in de-
zelfde periode steeg van $451 miljoen naar $2,2
miljard. Voor een belangrijk deel werd dit be-
reikt door gebruik te maken van schepen die
varen onder de (goedkope) Panamese vlag.'*s

Het succes van CCL is mede het resultaat van
de gevolgde portfoliostrategie: het verzamelen
van sterke merken.”** Micky Arison, zoon van de
oprichter en president-directeur (Chief Executi-
ve Officer) van Carnival Corporation, zei hier-
over in 2004: ‘The value of each company is
more than its name. Each brand needs its own
unique history and unique future in order to be
successful. Each company has its own true cul-
ture, which the customer expects to find. Sepa-
rate organizations are in the best interest of the
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Tabel 1 Portfolio van Carnival Corporation (2005)

Naam Sterren*

Markt

Schepen

Capaciteit*

Aida 4
Carnival 3
Costa 2
Cunard 5
HAL 4l5
Ocean Village 3
P&O Cruises

P&O Australia 4
Princess Cruises 3l4
Seabourn Cruises 4

Duitsland
Amerika

Europa
Europa/Amerika
Amerika
Groot-Brittannié
Groot-Brittannié
Australié
Amerika
Amerika

4
21

10
2
12
1

5
3
14

5-378
47.820
17.262

4.410
16.930

1.578

8.844

3.680
29.152

3 624

Bron: Carnival Corporation, Annual report 2005 (Miami 2006) g.
1 Sterren gebaseerd op: Christian Schdfer, Kreuzfahrten. Die touristische Eroberung der Ozeane (Erlangen-

Niirnberg, 1998).

2 Decapaciteit wordt in de cruise-industrie berekend door per kajuit twee passagiers te tellen, ook al kunnen er meer in.

overall profitability of the group, and in the via-
bility of each brand. Wherever we have reasona-
ble scale, we let each brand stand on its own.”*
Voor een succesvolle portfoliostrategie was
het belangrijk dat de overgenomen cruisebe-
drijven actief waren in verschillende marktseg-
menten, zodat ze zo min mogelijk met elkaar
concurreerden (zie tabel 1). CCL was hierdoor
in staat om allerlei soorten cruises aan te bie-
den tegen verschillende prijzen en kon zo de
hele markt bestrijken. Om de verschillen tus-
sen de bedrijven in de portfolio van CCL te ac-
centueren werd een groot nieuwbouwpro-
gramma gestart. De HAL werd geplaatst in het
premiumsegment en de nieuwe schepen in de
zogeheten ‘Vista-class’ moesten zorgen voor
versterking van het merk ‘Holland America
Line'.”® De overgenomen bedrijven functio-
neerden binnen de houdstermaatschappij Car-
nival Corporation tamelijk zelfstandig, ze hiel-
den hun oorspronkelijke naam en bedrijfslogo
en -kleuren. Grote investeringsbeslissingen,
zoals het bestellen van nieuwe schepen, wer-
den genomen door de Board of Directors van
Carnival Corporation, waarin ook elke doch-
teronderneming was vertegenwoordigd.

CONCLUSIE

Sporen van (voorlopers van) cruises werden al
voor de stoomvaart aangetroffen, maar de crui-
ses ontwikkelden zich toch vooral na de komst
van stoomschepen. Een belangrijke reden was
de noodzaak om de grote investeringen in
stoomschepen terug te verdienen. Het cruise-
bedrijf werd lange tijd gezien als een neven-
activiteit naast de feitelijke kernactiviteit: de
passagiersvaart. Naarmate de schepen groter,
luxueuzer en duurder werden, een gevolg van
het verschuiven van de concurrentie op prijs
naar product, nam het belang van cruises toe.
Daarnaast bleek er, aanvankelijk vooral onder
de rijken, een vraag te bestaan naar plezierrei-
zen op zee. Specifieke gebeurtenissen, zoals
het beperken van de immigratie naar de Ver-
enigde Staten of de drooglegging, stimuleer-
den de verdere ontwikkeling van de cruise-in-
dustrie. Voor 1940 ontstond in de Verenigde
Staten en West-Europa een grote cruisemarkt,
echter niet in Nederland. Waarom dat niet ge-
beurde zou verder onderzocht kunnen worden.

Door de stijgende welvaart in de westerse lan-
den na de Tweede Wereldoorlog werd het toe-
risme een belangrijke groeimarkt die ook voor
de rederijen aantrekkelijk was. Toen de lucht-

FERRY DE GOEY | DE HOLLAND AMERIKIA LIjN, CARNIVAL CRUISES EN DE CRUISE-INDUSTRIE 33




vaart de trans-Atlantische passagiersvaart bo-
vendien onrendabel maakte, gingen de rederij-
en zich meer en meer richten op de cruisevaart.
Dit betrof hoofdzakelijk de Noord-Amerikaan-
se markt. Sommige Europese passagiersreder-
ijen ontwikkelden zich in de naoorlogse perio-
de geheel totcruiseonderneming en staakten de
lijndienst, zoals bijvoorbeeld de HAL. De HAL
profiteerde van haar al voor de oorlog opge-
bouwde reputatie in het hogere cruisesegment.
De Noord-Amerikaanse cruisemarkt groeide
hard in de jaren zestig en zeventig en dit trok veel
nieuwe ondernemers aan, zoals NCL, RCCL en
CCL. Zij introduceerden veel innovaties die het
karakter van de cruise-industrie hebben veran-
derd. Door zich te richten op de lagere inko-
mensgroepen, jongeren en gezinnen maakten zij
van de cruisevaart een massabedrijfen eenvan de
snelst groeiende bedrijfstakken ter wereld.

De sterke concurrentie en de stijgende vraag
dwongen rederijen tot voortdurende investe-
ringen in nieuwe, comfortabelere en grotere
schepen. Voor de financiering hiervan moest in
toenemende mate een beroep worden gedaan
op de kapitaalmarkt. Dat leidde in de jaren
tachtig tot een concentratieproces met talloze
overnames en fusies, waardoor uiteindelijk en-
kele grote cruisebedrijven overbleven. Een van
die bedrijven is CCL dat vanaf 1989 een succes-
volle portfoliostrategie volgde, waardoor men
voor alle segmenten van de markt een cruise
kon aanbieden. Hoewel de cruise-industrie
nog verder zal groeien (naar verwachting voor-
al in West-Europa en Zuid-Oost Azié), dienen
zich ook verschillende problemen aan waar-
door een verdere expansie zal worden bemoei-
lijke.

NOTEN
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Princess Cruises. De serie werd anno 2000 nog in g3 lan-
den uitgezonden. Zie voor de invloed op cruises: Adam
Weaver, ‘The McDonaldization thesis and cruise tourism’
in: Annals of Tourism Research 32:2 (2005) 346-366. De Holly-
woodfilms Titanic (1997) en Pirates of the Caribbean: the curse
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Michiel de Ruyter in perspectief”
JAAP R. BRUIJN

Ook anno 2007 blijft het een intrigerende vraag
hoe de ‘rode’ Annie Romein-Verschoor in 1938
een zo opmerkelijk positieve en waarderende
schets van Michiel de Ruyter heeft geschreven.
Weliswaar kwam deze historica/schrijfster uit
een marinefamilie, maar van de links radicale,
marxistische auteur mocht men een dergelijke
schets niet zomaar verwachten. Haar verhaal is
er een van de 36 zogenoemde erflaters van Ne-
derland die zij samen met haar man Jan Ro-
mein publiceerde. Als de Erflaters van onze be-
schaving. Nederlandse gestalten uit zes eeuwen is dit
veelgelezen boek decennia lang in talloze druk-
ken verschenen.' Aan de beeldvorming van De
Ruyter heeft Annie Romein veel bijgedragen.
Zij zet hem neer als een vechtende koopman-
kapitein, sprekend en schrijvend met een
Zeeuwse tongval en spelling, praktisch-zake-
lijk, inschikkelijk en evenwichtig.* De keuze
van De Ruyter als een van de 36 erflaters was
voor haar vanzelfsprekend. De zeeheld behoor-
de voor haar en haar tijdgenoten tot de parate
kennis van het nationale verleden.

Ditwas ook in 2004 nog het geval. Niet alleen
de herdrukken van de Erflaters hebben hiervoor
gezorgd, ook de moderne biografie van Prud’-
homme van Reine, de heruitgave van Brandts
Leven en bedrijf en wellicht de naamgeving van
oorlogsschepen en de replicabouw van de Zeven
Provincién, maar onbetwist vooral de lagere-
schoolonderwijzers en -onderwijzeressen met
hun verhalen over de blauw geruite kiel en de
ketting bij Chatham. De generaties van ruim
boven de 40 hebben deze verhalen nog ge-
hoord, verhalen die eeuwenlang zo’n onuitwis-
bare indruk op velen hebben gemaakt. Het was
daarom eigenlijk geen verrassing dat De Ruyter
bij de verkiezing van de zogenoemde Grootste
Nederlander Aller Tijden in 2004-2005 tot de

finalegroep van tien doordrong om tenslotte
als zevende te eindigen. Dus ook nu spreekt de
naam van De Ruyter aan, evenals in 1938 in hui-
ze Romein. Blijft dat zo?

P1ET HEYN

Mannen als Heyn en Tromp hebben het in be-
kendheid en populariteit altijd tegen De Ruyter
moeten afleggen. Zij hebben de status van erf-
later of de finalegroep niet bereikt. Een verkla-
ring kan niet zijn dat De Ruyter op zee is ge-
sneuveld in het gevecht tegen een Franse vloot
nabij Sicilié in 1676. Ook Piet Heyn en Maarten
Harpertsz. Tromp stierven in een zeegevecht.
De Delfshavenaar Heyn in 1629 tegen de Duin-
kerkers en de Briellenaar Tromp tegen de En-
gelsen in de slag bij Ter Heijde in 1653. Alle
drie kregen zij een staatsbegrafenis en een
grafmonument in een voorname kerk: De Ruy-
ter in de Nieuwe Kerk in Amsterdam, Heyn en
Tromp in de Oude Kerk te Delft. De weduwen
en nazaten hadden in alle drie gevallen reden
tot klagen over jarenlange moeilijkheden rond-
om de totstandkoming en plaatsing van de
praalgraven voor hun mannen.:

Piet Heyn verdween spoedig in de vergetel-
heid, zij het nooit totaal. Er waren meer vech-
tersbazen zoals hij die hun sporen in Brazilié,
Afrika en tegen de Duinkerkers hadden ver-
diend. Alleen de verovering van de Spaanse zil-
vervloot bij Cuba in 1628 heeft Heyn een bijzon-
dere naam bezorgd. Het is aan het lied van de
arts en dichter Jan Pieter Heye (‘Heb je van de
zilveren vloot wel gehoord. De zilveren vloot
van Spanje?’ in vier coupletten) uit 1844 te dan-
ken dat die daad aan iedere Nederlander tot op
de dag van vandaag bekend is gebleven, vooral
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nadat].J. Viotta er dertien jaar later een passen-
de melodie bij had gecomponeerd. Behalve zijn
karakteristieke korte naam blijft Heyn verder
als persoon een onbekende. Over de naoorlog-
se stimulering door de overheid in het jeugd-
spaarplan de ‘Zilvervloot’ rept ook niemand
meer.

TrOMP EN DE RUYTER

Met Tromp ligt het anders. Als het er om gaat
wie de belangrijkste vlootvoogd uit de Neder-
landse geschiedenis genoemd kan worden,
wordt hij in de Angelsaksische wereld meestal
in een adem met De Ruyter genoemd. In het vrij
recente boek van J. Sweetman (ed.), The great
admirals. Command at sea, 1587-1945 uit 1997

Afb. 1. Portret van Michiel Adriaansz.
de Ruyter. Uit: G.Brandt, Het leven
en bedryfvan den heere Michiel
de Ruiter, hertog, ridder & l.ad-
miraal generaal van Hollandten
Westvrieslandt (Amsterdam 1687).

hebben beiden naast zeventien anderen een
plaats gekregen; het is echter wel De Ruyter die
prominent in een collage op het omslag staat.
Beiden hadden op de vloot de vertrouwelijk-
eerbiedige benamingvan ‘Bestevaer’, diealleen
gegeven werd aan een geliefd leider. Aan vroe-
gere of latere vlootvoogden is die naam niet
toegevallen. In hun jeugd hadden zowel Tromp
als De Ruyter op allerlei soorten schepen veel
meegemaakt: gevechten, verwondingen, sla-
vernij, gevangenschap en ontsnapping daar-
aan. Of het nu op een koopvaarder of oorlogs-
schip was, deed er niet toe. Handeldrijven was
hun ook niet vreemd.

Beide mannen waren redders in de nood toen
de marine hen als opperbevelhebber aanstelde.
De vloot was nogal in wanorde toen Tromp in
1637 als luitenant-admiraal aantrad. Zijn voor-
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ganger Philips van Dorp had er niets van ge-
maakt. Haringbuizen en koopvaarders vielen
onbeschermd in handen van de Duinkerkers.
Toen Van Dorp, de kritiek op zijn persoon en
beleid beu, dreigde ‘sijn charge neer te leggen’,
werd die kans gretig aangepakt. Tromp was en-
kele weken later de hoogste vlagofficier, onbe-
last met een beschadigd verleden, want hij had
in 1634 uit onvrede met Van Dorps beleid de ac-
tieve marinedienst verlaten.+ Hij herstelde orde
en discipline in de vloot en kreeg in 1639 de
mogelijkheid de Spaanse vloot te verslaan, wat
hij in oktober bij Duins deed. Zijn naam en
roem waren gevestigd.

De Ruyter trad eveneens op een kritiek mo-
ment aan. Geheel tegen de verwachting van de
heren in Den Haag in, was de grote, goed uit-
geruste vloot in 1665 in het begin van de Twee-
de Engelse oorlog bij Lowestoft verslagen. Dat
gebeurde op 13 juni. Het admiraalsschip, de
Eendracht, was zelfs in de lucht gevlogen. De
weinig gewaardeerde en in het zeewezen niet
bekwame cavalerieofficier van het Staatse le-
ger, opperbevelhebber Jakob van Wassenaer
van Obdam, was daarbij omgekomen. Er waren
meer vlagofficieren gesneuveld. Johan Evert-
sen was na afloop in Brielle in het water ge-
smeten en met de dood bedreigd. Er was in fei-
te slechts een vanzelfsprekende opvolger, maar
die was ver weg in de Atlantische Oceaan op
zijn tocht langs West-Afrika, de Antillen,
Nieuw-Nederland en Newfoundland. Diens te-
rugkeer was onzeker en onbekend. Acht weken
na de slag, op 6 augustus, dook De Ruyter met
zijn schepen en zijn buit plotseling op in de
Westereems bij Delfzijl. Mist had hem voor de
kruisende Engelse vloot onzichtbaar gemaakt.
Vijf dagen later was De Ruyter opperbevelheb-
ber. Met twee trekschuiten was hij via Gronin-
gen, Dokkum, Leeuwarden, Franeker naar
Harlingen gevaren en vandaar naar de vloot bij
Texel gebracht. Langs de vaarroute stonden
alom drommen mensen om hun toekomstige
held, zo wonderbaarlijk teruggekeerd, toe te
juichen.’ Een dergelijke zegetocht was bijna
nooit aan een vlootvoogd ten deel gevallen. In

deze spontane blijken van vertrouwen in De
Ruyter — ook door de autoriteiten in Den Haag
getoond — als komend redder van de ontred-
derde vloot, ligt misschien de basis van de ver-
der onafgebroken sympathie voor en verering
van de Vlissinger. Anders dan in 1637, toen dat
vooral voor de haringvissers en zeelieden gold,
voelden ditmaal ook de mensen aan de wal zich
in hun nationale trots geraakt door de smade-
lijke nederlaag van hun vloot.

EVENKNIEEN

In zeemanschap deden Tromp en De Ruyter
voor elkaar niet onder. Tromp paste reeds
vroeg de beginselen van het liniegevecht toe,
het gevecht van een vloot in een kiellinie ge-
schaard, niet met de schepen door elkaar heen.
Later deden de Engelsen hetzelfde. Van De
Ruyter zijn op papier geen tactische inzichten
bekend. Hij bezat ze terdege, maar paste ze aan
de omstandigheden aan. Het waren jonge
Franse officieren aan boord van de Zeven Provin-
cén tijdens de eerste slag op Schoneveld op 7
juni 1673 die de betekenis van het doorbreken
van de vijandelijke linie doorzagen en opschre-
ven. Nederlanders spraken daar niet over.® In
het buitenland werden de kwaliteiten van de
beide admiraals ten volle onderkend. Hoge on-
derscheidingen en adellijke titels vielen hun in
gelijke mate ten deel of ze nu uit Frankrijk, De-
nemarken, Spanje of Engeland afkomstig wa-
ren. Geen van beiden voerde ooit een van de
nieuw verworven adellijke titels.

En toch was niet Tromp de zeeheld met wie
brede lagen van de bevolking zich na een aan-
vankelijke populariteit duurzaam identificeer-
den. Misschien was zijn derde huwelijk in 1640
hiervan de oorzaak, waarmee hij zich boven
zijn sociale herkomst stelde. Cornelia Teding
van Berkhout was een rijke, veel jongere regen-
tendochter. Het huwelijk was met pracht en
praal omgeven en het bruidspaar ging aan het
zeer voorname Korte Voorhout, dichtbij bij het
Haagse Binnenhof wonen.” Tromp behoorde
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aan de wal sedertdien tot een andere sociale
wereld dan aan boord en dan voorheen. In late-
re jaren deed het gedrag van zijn zoon Cornelis
en van diens zwager Johan Kievit geen goed aan
de naam Tromp. Ook zijn andere kinderen be-
hoorden niet meer tot de gewone burgerij.

Annie Romein noemt De Ruyters grote even-
wichtigheid en het zichzelf blijven tegenover
zijn onderbevelhebbers.® Ook in sociaal op-
zicht geldt dit, zo anders dan bij Tromp. Als
veertiger en evenals Tromp voor de tweede
maal weduwnaar met jonge kinderen, her-
trouwde De Ruyter in 1652 geheel in zijn eigen
sociale milieu. Hij trouwde de iets jongere
Anna van Gelder, weduwe van een Vlissinger
zeeman met twee kleine kinderen. Geen brui-
loft met parelsnoeren of ring met twintig dia-
manten, geen openbaar vertoon. De Ruyter was
weliswaar op dit moment nog ver weg van de
hoogste post in de vloot; hij had juist besloten
verder aan de wal te blijven. Een halfjaar na zijn
huwelijk treedt hij dan opeens in dienst bij de
admiraliteit van Zeeland en in november 1653
wordt hij vice-admiraal bij de admiraliteit van
Amsterdam. Pas in het voorjaar van 1655 ver-
huist het gezin De Ruyter van Vlissingen naar
Amsterdam, niet naar een woning aan een van
de later zo bekende grachten, maar naar een
huurhuis aan de Buitenkant, de huidige Prins
Hendrikkade no. 131. Hier blijft De Ruyter wo-
nen; in 1661 koopt hij het pand. Na 1665 uitge-
groeid tot een grote zeeheld, blijft het leven
voor hem sober. Geen koetsen, geen grote staf
aan personeel. Anna van Gelder blijft, zoals het
verhaal gaat, zelf naar de markt gaan. Haar
man is thuis in de zeemanswijk: Kattenburg
met de werf en de schepen kan hij vanuit huis
zien. Hun levensgewoonten veranderen niet
wezenlijk, ofschoon zij met de belangrijkste
man in het land, Johan de Witt, en diens vrouw
gemeenzaam omgingen en bij hen diverse ma-
len op bezoek gingen. De Amsterdamse burge-
meester Cornelis Witsen was in 1655 aanwezig
bij de doop van hun dochter Anna.?

Tromp en De Ruyter hebben in hun hoge
functie niet alleen het zoet van overwinningen

gesmaakt. In de zomer van 1652 liep het niet
goed met de strijd tegen de Engelsen. Medio
augustus wachtte Tromp een kille ontmoeting
met de Staten-Generaal. Beschuldigingen als
laksheid werden geuit, hij moest aan de wal
blijven en schriftelijk verantwoording van zijn
beleid afleggen. In pamfletten werd hij als ver-
rader aangeduid, er waren oploopjes in Den
Haag. Pas eind oktober kreeg Tromp weer het
opperbevel. Ook De Ruyter maakte hardhandig
kennis met de wispelturigheid van de man in
de straat en de kilheid van bestuurders. De ge-
bruikelijke stoel met armleuningen kon er in
1675 voor hem niet meer af, toen hij, 68 jaar
oud, van de Staten-Generaal zijn laatste in-
structies voor de reis naar de Middellandse Zee
ontving. Kort tevoren was hem door een lid van
het admiraliteitsbestuur in Amsterdam ge-
vraagd of hem de moed ging ontbreken, toen
hij gewezen had op de onvoldoende kwaliteit
van zijn eskader. In 1674 was hij al op een zij-
spoor gezet, toen hij ver van het hoofdkrijgsto-
neel naar West-Indié was gestuurd. In septem-
ber 1672 dreigde een grote volksmenigte zijn
huis te plunderen, hem beschuldigend van ver-
raad aan de Fransen en heulen met de zojuist
gelynchte gebroeders De Witt.*

Beide admiraals hebben, ieder op zijn eigen
wijze en in zijn eigen tijdvak, vergelijkbare ver-
diensten voor de marine en voor hun vaderland
gehad. Toch verdrong De Ruyter spoedig
Tromp uit de populariteit en werd hij de be-
kendste en meest gewaardeerde vlootbevelheb-
ber. Lag het aan Tromps nazaten, aan zijn ‘up-
start’ gedrag na 1640? Prud’homme van Reine
hecht in dit opzicht veel betekenis aan het feit
dat al betrekkelijk snel na De Ruyters dood de
grote, veel gelezen biografie van Gerard Brandt
Het leven en bedryf van den Heere Michiel de Ruiter is
verschenen, gebaseerd op de familiepapieren.
In dit dikke boek zijn alle voorvallen uit de
jeugd en het verdere leven omstandig beschre-
ven. Het boek kwam in 1687 uit, elf jaar na de
dood en na een periode waarin de marine niet
meer aan de weg had getimmerd. Brandts bio-
grafie is talloze malen herdrukt, in 1691 reeds;
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in 1687 en 1698 verscheen zij ook in het Duits en
het Frans. Tromp echter heeft geen eigentijdse
levensbeschrijving gekregen, slechts een hoofd-
stuk in 1676 in L. van den Bosch’ Leeven en daden
der doorluchtighste zeehelden ..., dezelfde auteur die
een jaar na de dood van Cornelis Tromp in 1691
een vrij onleesbare biografie publiceerde."

BOEIT EEN ZEEHELD NOG?

Nederland is allang geen zeevarend land meer.
Zeehandel en scheepvaart bepalen niet langer
de economie van ons land. Zeelieden kleuren
niet als vroeger het beeld in havenplaatsen. Dat
doen ’s zomers alleen nog de zeezeilers. Zee-
manskleding wordt niet buiten werktijd en op
straat gedragen. Menig Nederlands zeeman
gaat via Schiphol naar zijn of haar schip, niet
meer via de monsterkantoren in bijvoorbeeld
Rotterdam. Havenbekkens liggen meestal ver
weg van stadscentra. En toch identificeert een
Nederlander zijn of haar land nog vaak met de
zee en het belang daarbij. De zee als bedreiger
van de veiligheid door stormen en stijgende
zeespiegel en daarnaast vooral de zee voor vis-
serij, handel en rijkdom. Maar tegenwoordig
ook als uitdager voor avontuur en voor het zoe-
ken van de grenzen van het menselijk kunnen
in snelheidsraces met de meest geavanceerde
zeilschepen.

Tot het collectieve bewustzijn behoort de
notie dat zee en zeevaart ons land veel goeds
hebben gebracht. Deze notie is zeker bij wat
oudere landgenoten aanwezig. Hierbij past te-
genwoordig opnieuw een zeeheld en die be-
hoortvanzelfsprekend uit de marine te komen,
wantvanuit haar taak vaart én vecht de marine.
Koopvaardij en visserij doen alleen het eerste,
bieden dus geen helden en kapitein of schip-
per, laat staan gezagvoerder of commodore
zijn geen aansprekende titels. De titel van ad-
miraal appelleert en wordt geassocieerd met

zeevaart. Hoewel huidige berichtgevers in
krant of op televisie een admiraal soms verbin-
den met het leger.

Groot-Brittannié is een land dat tot diep in de
vorige eeuw tot in zijn vezels een maritiem land
is geweest. De herdenking van de tweehon-
derdste sterfdag van admiraal Nelson in 2005
bracht bij de Britten veel teweeg. Ruime finan-
ciéle middelen waren beschikbaar. In de dagen
rondom de datum van de slag bij Trafalgar, 21
oktober, vonden in totaal niet minder dan 6.000
manifestaties plaats. Het gehele jaar door waren
er congressen en andere bijeenkomsten, vaak
bijgewoond door leden van de koninklijke fa-
milie, werden talloze boeken gepubliceerd en
bronnenuitgaven verzorgd. Ook een serie van
zes postzegels metafbeeldingen van de slagver-
scheen. Op een International Fleet Review in
juni 2005 waren oorlogsschepen uit 35 landen
aanwezig. Een Trafalgar Woods project ging van
start. Nelson werd het symbool van drie begrip-
pen, die in zijn loopbaan een rol hebben ge-
speeld: ‘friendship, humanity and heroism’ en
wel in deze volgorde.” De herdenking van deze
zeeheld boeit de Britten dus nog volop. Nelson
is natuurlijk ook als mens boeiend door zijn vele
brieven en zijn liefdesleven.

De herdenking van het feit dat vierhonderd
jaar geleden De Ruyter op 24 maart 1607 werd
geboren brengt in Nederland veel minder in be-
weging. Niet omdat de zeventiende eeuw veel
dieper in de tijd terug ligt dan de voor Britten zo
bedreigende Napoleontische oorlogen. Nelson
werd lange tijd als de personificatie van belang-
rijke Britse eigenschappen beschouwd en ge-
bruikt als referentiekader voor anderen, ook
zeehelden. Aan De Ruyter is die rol nooit toebe-
deeld, tenzij voor deugden als spaarzaamheid en
afkeer van te veel uiterlijk vertoon. Toch komen
bij een bestudering van De Ruyter eigenschap-
pen naarvoren die Nederlanders tot in onze da-
gen hebben aangesproken. Ze liggen echter op
een ander vlak dan de drie van Nelson.
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DE RUYTER ALS BOEGBEELD VAN
AANSPREKENDE EIGENSCHAPPEN

De hoofdlijnen van De Ruyters leven zijn velen
onzer sinds de lagereschooltijd bekend. De
Vlissinger jongen die naar zee ging en lange ja-
ren ter walvisvangst, kaperij en koopvaardij
voer. Van 1637 af was hij altijd de hoogste aan
boord, als schipper, kapitein en vlagofficier.
Hij jaagde op walvissen, veroverde buit voor de
gebroeders Lampsins, voor wie hij vervolgens
diverse jaren een succesvol schipper en han-
delsman was. Hij voer op Brazilié en vele malen
op het Caribische zeegebied en vooral op Ma-
rokko. In 1651 had hij voldoende verdiend om
stil te gaan leven. Gezinsomstandigheden
maakten dit ook wenselijk. Hij was toen 44 en
zou in de anonimiteit van de historie zijn ver-
dwenen.

Maar Zeeland deed kort daarop, in 1652, aan
het begin van de Eerste Engelse oorlog (1652-
54), een beroep op hem om in marinedienst te
treden. Hij ging op het verzoek in. Het werden
in totaal 24 jaren bij de marine. De Ruyter was
al eerder opgevallen als een rustig en bekwaam
commandant in een hulpvloot voor Portugal in
1041-1642. Eerst bij de admiraliteit van Zeeland
en spoedig bij die van Amsterdam klom hij ge-
leidelijk op naar de postvan opperbevelhebber.
Dat gebeurde in 1665 na zijn zegetocht van
Delfzijl naar Texel. Onder leiding van Johan de
Witt stond de Republiek in deze jaren pal voor
haar handelsbelangen en waren confrontaties
met andere landen onvermijdelijk: Engeland,
Frankrijk, Zweden, Portugal en Algiers. Bij alle
grote en kleinere zeeslagen was hij aanwezig,
ook bij nederlagen zoals de Tweedaagse zee-
slag in augustus 1666 en de aanslag tegen Mar-
tinique in 1674. De hoogste roem behaalde hij
door de Vierdaagse zeeslag in 1666 en in de drie
grote gevechten tijdens de Derde Engelse oor-
log (1672-74) bij Solebay, Schoneveld en Kijk-
duin, gevechten waarin een nederlaag de on-
dergang van de Republiek had betekend.

Voor een dergelijke cruciale taak heeft de ma-
rine nadien niet opnieuw gestaan. Het is niet

vreemd dat de opperbevelhebber van een vloot
in zulke tijden bij tijdgenoot en nageslacht be-
wondering oogst en op een voetstuk wordt ge-
plaatst. Daarbij komt dat De Ruyter op bepaal-
de punten een charismatisch persoon was en
eigenschappen bezat die de tijJdgenoot bewon-
derde en de Nederlander van nu nog aanspre-
ken. Op enkele van die eigenschappen probeer
ik wat nader in te gaan.

Plichtsbesefis een eigenschap die bij De Ruy-
ter direct in het oog springt. Zijn persoonlijke
belangen maakte hij ondergeschikt aan het be-
roep dat op hem in tijd van oorlog werd ge-
daan. Hij gaf in 1652 een bestaan aan de wal te-
zamen met zijn nieuwe vrouw, Anna van
Gelder, en de kinderen uit hun eerdere huwelij-
ken op. Hij werd vice-commandeur, een rang
onder die van vlagofficier. De situatie op de
vloot was precair. Hij ging op het Zeeuwse be-
roep pas na herhaald aandringen in, deed het
met grote zorg en tegenzin en zag zijn functie
bij de marine als tijdelijk, ook nadat hij zich in
gevechten opvallend had onderscheiden. De
zeer vererende uitnodiging om vice-admiraal
in Amsterdam te worden, hield hij aanvankelijk
af. Hij wilde ‘na sooveel swervens’ liever aan de
wal blijven en er thuis met zijn familie over
spreken. De uitslag van dit beraad is bekend.
Een tweede voorbeeld van plichtsbesef is de
verzoening met Cornelis Tromp. Na afloop van
de Tweedaagse zeeslag in 1666 raakte hij volle-
dig gebrouilleerd met deze lastige man. Over
diens ontslag uit de zeedienst was hij tevreden.
Met grote tegenzin stemde hij in maart 1673 op
sterke aandrang van Willem III in met een po-
ging tot verzoening. Dit gesprek mislukte van
beide kanten volkomen. Een tweede gesprek in
april verliep veel beter, waarna De Ruyter de
door hem verafschuwde en onbekwaam gevon-
den zoon van bestevaer Tromp als collega aan
boord ontving. De samenwerking verliep hier-
na goed, maar voor De Ruyter was het wel slik-
ken uit plichtsbesef. Eenzelfde plichtsbesef —
bij hem gekoppeld aan de overtuiging dat hij
zijn bestuurders altijd gehoorzaamheid ver-
schuldigd was — deed hem in de zomer van
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1675 het commando aanvaarden over een vioot
naar de Middellandse Zee die hij volstrekt on-
toereikend vond. Hij sprak dit onomwonden
uit tegenover de heren van de admiraliteit van
Amsterdam en van de Staten-Generaal, maar
gaf ook aan dat hij zich hun dienaar voelde en
hun bevelen zou gehoorzamen. Deze drie voor-
beelden illustreren hoe De Ruyter uit plichtsbe-
sef dingen deed die hij liever aan zich voorbij
had laten gaan. Zo’n gedrag is lang een voor-
beeld geweest, met name in de marine.*

Eerlijkheid en onbevreesdheid kenmerkten
De Ruyter eveneens. Zijn optreden in zeeslagen
getuigt van moed, dat verwacht men ook van
hem. Maar een sprekend voorbeeld van moedig
en eerlijk handelen in andere omstandigheden
vormt zijn houding in de dagen véér en tijdens
de gevangenneming van de gebroeders De Witt
in1672. De Ruyter had beide mannen inzake de
marine altijd zeer gewaardeerd en hij schatte
met name de Raadpensionaris heel hoog. Dat
was ook alom bekend. Toen het politieke getij
in Holland in de zomer van 1672 al geheel was
gekenterd en het voor zijn eigen persoon en
loopbaan beslist niet opportuun was, schreef
hij een publieke brief met de mededeling dat
Cornelis de Witt zich tijdens de slag bij Solebay
beslist niet laf, maar juist heldhaftig had gedra-
gen en dat hij nooit ruzie met hem had gehad.
Dit waren zaken waarvan Cornelis werd be-
schuldigd. Na een mislukte aanslag op het le-
ven van Johan betuigde De Ruyter schriftelijk
zijn trouw aan de Raadpensionaris. In de woe-
lige maanden juli en augustus 1672 heeft De
Ruyter standvastig geweigerd de beide De Wit-
ten te verguizen. Hij huilde niet mee met de
wolven in het Haagse bos en daarbuiten.*

Het devies van Willem van Oranje ‘saevis
tranquillus in undis’, kalm temidden van de
woelige baren, gold ook voor De Ruyter. De be-
manning van de Zeven Provincién en andere sche-
pen zagen een admiraal die in en buiten het
zeegevecht niet gauw van zijn stuk werd ge-
bracht. De Fransman De Guiche, aan boord bij
De Ruyter, vertelt dat de admiraal daags na de
Vierdaagse zeeslag zijn kajuit schoon bezemde

en de kippen aan boord voerde.” Toen tijdens
de slag bij Ter Heijde op 10 augustus 1653 op-
perbevelhebber Tromp was gesneuveld, re-
ageerde De Ruyter als enige direct op een sein
voor overleg. Hij was ontroerd toen hij Tromp
dood in zijn hut zag liggen, maar regelde ver-
volgens dat scheepskapitein Egbert Meeuws-
zoon Kortenaer de admiraalsvlag liet waaien
om verwarring in de vloot te voorkomen.*

ENKELE ANDERE KANTEN VAN DE RUYTER

Genoemde eigenschappen waren de tijdgenoot
bekend. Veel van de voorvallen eveneens. Bio-
graaf Brandt heeft ze alle opgetekend en ze zijn
dankzij de populariteit van de biografie voor
vele generaties gemeengoed geworden. Een
verhaal over boter op het dek, waardoor aanval-
lers terug in zee glijden doet het altijd goed en
‘se non é vero, & ben trovato’, ook al zou het
niet waar zijn, het is toch mooi gevonden. De
Ruyter had echter meer karaktertrekken dan
plichtsbesef, eerlijkheid en standvastigheid die
hem tot een icoon van de zeventiende eeuw
hebben gemaakt en tot een voorbeeld in de eeu-
wen hierna.

Voor een kritische hedendaagse historicus,
die zoveel andere bronnen tot zijn beschikking
heeft en nieuwe invalshoeken voor onderzoek
toepast, is het toch moeilijk te ontkomen aan
een zeker verheerlijking van De Ruyter. Er zijn
geen zwarte bladzijden in zijn leven, ook zijn er
geen onaangename trekjes aan te geven. Bij de
meeste andere zeehelden uit de zeventiende
eeuw is dat niet moeilijk of is er over hen min-
der bekend. Brandt heeft zijn werk goed ge-
daan. Wij menen De Ruyter goed te kennen. Hij
was een groot vlootvoogd met gewichtige ver-
diensten voor ons land in een eeuw waarop
graag met trots wordt teruggekeken. De Ruyter
bezat leiderschap en slaagde erin zijn mede-
vlagofficieren en kapiteins tot een eenheid om
te smeden, waarin ieder wist wat hem te doen
stond en waarin taken waren gedelegeerd. Een
superieur manager zou hij tegenwoordig wor-
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den genoemd. Ook heel menselijke kanten in
zijn persoonlijkheid hebben vaak aandacht ge-
kregen.

Nieuwsgierig en avontuurlijk was hij in zijn
jonge jaren. De Atlantische Oceaan doorkruiste
hij van noord naar zuid en van oost naar west.
Hij beleefde veel, ook gevangenschap en ont-
snapping, genoeg stof voor jongensboeken. Op
latere leeftijd treft zijn zorg voor zijn familie.
Zijn eigen kinderen en die van Anna van Gelder
volgt hij nauwgezet en hij onderhoudt corre-
spondentie met hen. In hun echtgenoten is hij
geinteresseerd. In de maanden mei-augustus
1673 bijvoorbeeld heeft hij een geregelde brief-
wisseling met zijn dochter Margaretha en haar
man dominee Bernardus Somers. Hij wisselt
hierin de gebruikelijke beleefdheden met hen uit
en merkt daarbij op dat beiden ‘U.E. moeder,
mijn huysvrou wat behelpsam sijt met schrijven
en anders’. Hij meldt hun ook dat ‘daer is goe-
de corage [=moed] in de vloodt’ van hoog tot
laag en spoort hij hen aan ‘met de vrienden vro-
lijck te sijn’. Hij hoopt ‘dat God de Heer hetaen-
staende werck genadelijck tot beste van ons va-
derlant genadelijck sal segenen’. Hij schreef dit
twee weken voor de beslissende slag bij Kijk-
duin, toen de Engels/Franse vloot reeds in de
buurt was. Zijn vertrouwen in God, zijn diepe
geloof en kennis van de Bijbel komen in al zijn
brieven en journalen terug en hebben ook op la-
tere generaties veel indruk gemaakt. Op zondag
4 juni, kort voor de eerste zeeslag op de vlakte
van Schoneveld, noteert hij uitvoerig dat ‘onsen
domeny een schoone predycasye’ uit Jesaja 12:3
deed en dat het Avondmaal werd gevierd.”

De Ruyter was zakelijk, zuinig en zorgvuldig
in geldzaken, eigenschappen die menig Neder-
lander aanspreken. Koopmansgeest was hem
niet vreemd. Het is nog altijd een kostelijk ver-
haal, hoe hij in 1644 in Marokko onderhandel-
de. Hij bood een kastanjebruin stuk laken te
koop aan, waarvoor een hoge, als lastig bekend
staande Marokkaan, de sant, een in de ogen
van De Ruyter veel te lage prijs wilde betalen. Er
ontspon zich een hooglopend en langdurig

twistgesprek — door Brandt uitvoerig weerge-
geven — waarin de Vlissinger schipper zei het
laken de sant liever te geven dan het aan hem
voor een te lage prijs te verkopen. Die houding
dwong respect af en de sant betaalde tot slot de
gewenste prijs.” In de jaren hierna kon De Ruy-
ter met deze man verder uitstekend zaken
doen. Ook nog als admiraal hield hij eigenhan-
dig nauwgezet bij hoeveel victualie voor zijn be-
manning op de Zeven Provincién werd ingekocht,
wie de leveranciers waren en hoeveel hij ervoor
betaalde. Zijn financiéle reilen en zeilen in ma-
rinetijd is aan de hand van zijn eigen bewaard
gebleven administratie precies na te gaan.”

In Brandten latere biografieén staat uitvoerig
de enorme ruzie tussen De Ruyter en Cornelis
Tromp beschreven. Hierboven werd er naar
verwezen. Het gebeuren illustreert hoe de ge-
lijkmoedige admiraal, als hij getergd werd, in
drift kon ontvlammen. Dit maakt hem natuur-
lijk menselijk, maar hij was wel vaker dan
Brandt heeft overgeleverd, een humeurig man
als de zaken hem niet aanstonden. Hij kon be-
slist onaardig tegen collega’s zijn. Tijdens de
tocht naar West-Afrika en West-Indié in 1664-
1665 kreeg hij het een paar keer ongenadig aan
de stok met zijn vice-admiraal Jan Meppel en
schout-bij-nacht Aart van Nes. En wel zodanig
dat hij de redelijkheid uit het oog verloor. Van
Nes kon in deze jaren bij De Ruyter geen goed
doen. In 1662 beklaagde Van Nes zich bij de
Staten-Generaal erover dat De Ruyter hem ‘het
respect en eere’ onthield, die hem als pas be-
noemde schout-bij-nacht toekwamen. In okto-
ber 1666 wilde De Ruyter, toen hij ziek was, niet
datVan Nes hem als opperbevelhebber verving.
De nieuw benoemde consul in Algiers, Thomas
Hees, die aan boord van de vloot meevoer naar
de Middellandse Zee, schetst in 1675 de oude
admiraal als een onredelijk man. Hij schrijft in
zijn niet voor de openbaarheid bestemde reis-
journaal: *hij is oud en precies zoals een boer’.*
Dit soort voorvallen geeft enige nuance aan het
beeld van de admiraal, maar doet geen serieuze
afbreuk aan het aureool dat hem omgeeft.
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EEN NIEUWE CANON?

Blijft onze samenleving houden van boegbeel-
den, van iconen en in het bijzonder van zeehel-
den? Vermoedelijk wel. Tegenwoordig spreken
we over canons en in het rapport van de com-
missie-Van Oostrom van oktober 2006 wordt
De Ruyter als een van de 50 invalshoeken voor
onze kennis van de Nederlandse geschiedenis
genoemd. De tijdgeest blijkt dus wispelturig,
want in de jaren zeventig van de vorige eeuw
was voor helden geen plaats. Voor de herden-
king van De Ruyters sterfdag in 1976 kon er al-
leen een postzegel met zijn standbeeld in Vlis-
singen vanaf. Overigens werden tien miljoen
exemplaren hiervan verkocht, een heel hoog
aantal in vergelijking met andere uitgiften in
datjaar.

De Ruyter blijft herkenbaar door zijn aan-
sprekende eigenschappen van plichtsbesef,
eerlijkheid en standvastigheid. Graag meent
men zich in enige ervan te herkennen. De Ruy-
ter blijft de man van eenvoudige afkomst, die
hoog opklimt, maar wars van uiterlijke rijkdom
en adellijke titels zichzelf geen geweld aan-
doet. Zijn avonturen blijven stof voor kinder-
boeken. Maar men moet wel over hem horen
vertellen en dit moet op de basisschool begin-
nen. Daar ligt de grote drempel voor de ‘houd-
baarheid’ van grote mensen uit het verleden.
Het geschiedenisonderwijs is aan zovele veran-
deringen onderhevig en het niveau van de op-
leiding van ‘kwekelingen’ op de pedagogische
academies zo onzeker. De docent op de basis-
school die het verhaal over De Ruyter moet ver-
tellen, kent dit verhaal zelf dikwijls al niet meer
of maar half. Bovendien vraagt de multiculture-
le samenleving ook om andere verhalen. Als De
Ruyter en de zeevaart inderdaad onder de
canons wordt opgenomen, is er weer hoop en
kan de vraag aan het slot van de inleiding be-
vestigend worden beantwoord.
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Afb. 1. Titelblad van de Franse editie
van de Mémoires du Comte de
Guiche uit 1744. (foto auteur)

Avonturen aan boord bij De Ruyter”
De Mémoires van de graaf van Guiche nader bekeken

s

 MEMOIRES

AD VAN DER ZEE

Het is bekend dat Armand de Gramont, graaf
van Guiche, zich in 1666 gedurende de Vier-
daagse Zeeslag aan boord bevond bij admiraal
Michiel de Ruyter op diens schip De Zeven Pro-
vincién. Gerard Brandt maakt in zijn biografie
van De Ruyter uit 1687 uitvoerig melding van
het feit dat vier Franse edelen, onder wie de
graaf van Guiche, zich hadden gemeld bij de
vloot om de slag tegen de Engelsen mee te ma-
ken. Brandt meldt eveneens dat Guiche na af-
loop van de slag liet weten nog nooit zoiets ver-
schrikkelijks te hebben doorstaan, erger nog
dan alles wat hij te land had meegemaakt.:

Dat de graafvan Guiche over zijn belevenissen
in Holland, en ook over de Vierdaagse Zeeslag,
zelf een uitgebreid verslag heeft geschreven, is
minder bekend.* Het aantal verwijzingen in de
historische literatuur naar de graafvan Guiche
en zijn Mémoires is niet groot. Oudendijk citeert
Guiche enkele malen in haar boek over Johan de
Witt uit 1940; Rowen noemt hem een aantal ke-
ren in een voetnoot; Fox heeft stukjes uit Gui-
che’s verslag van de nautische manoeuvres op-
genomen in zijn omvangrijke studie over de
Vierdaagse Zeeslag.

De Mémoires zijn een interessante bron voor
zeventiende-eeuwse politieke, militaire, cultu-
rele én diplomatieke geschiedenis, maar om ze
op juiste waarde te schatten is het nodig enige
kennis te hebben van de persoon van de schrij-
ver en van datgene wat hij met zijn werk beoog-
de. We kunnen het doel van zijn Mémoires kort-
weg samenvatten als een doelbewuste poging
van de schrijver om zijn plaats in de geschiede-
nis te benadrukken en zijn rol in diplomatie en
politiek z6 groot te maken als in de ogen van
zijn kring geloofwaardig zou kunnen zijn. Tel-
kens als de persoon Armand de Gramont han-
delend optreedt, dienen we dus op onze hoede

te zijn omtrent het waarheidsgehalte. Een kriti-
sche analyse van de Mémoires zal dan ook leiden
tot een gewogen oordeel over dit interessante
boek. In dit artikel wil ik mij beperken tot Gui-
che’s relaas van de Vierdaagse Zeeslag. Dit
geeft nietalleen een representatief beeld van de
Mémoires, maar is met het oog op het De Ruy-
terjaar 2007 ook een toepasselijke introductie.

DE MEMOIRES VAN DE GRAAF VAN GUICHE

In 1744 verscheen bij een Londense uitgeverij
het boek Mémoires du Comte de Guiche, concernant
les Provinces-Unies des Pais Bas. In het voorwoord
van de uitgever wordt vermeld dat dit boek de
editie is van een manuscript dat rond 1670 was
geschreven door Armand de Gramont, graaf
van Guiche. Een Nederlandse vertaling van de
M¢émoires verscheen in 1747.4

De Mémoires van de graaf van Guiche zijn ver-
deeld in drie ‘Boeken’, aangevuld met enkele
losse stukken. De drie boeken beslaan de bele-
venissen van de schrijver Armand de Gramont
van 1665 tot en met 1667. Ze zijn zorgvuldig ge-
componeerd en geschreven en zijn blijkens een
mededeling in de tekst tot stand gekomen in
1669. Boek I behandelt het jaar 1665. De graaf
van Guiche beschrijft in het kort het politieke
landschap in de Nederlanden en de politieke
mores met zijn commentaar daarop. De tweede
helft van het eerste boek is grotendeels gewijd
aan de schermutselingen aan de oostgrens van
de Republiek. De Munsterse prins-bisschop
Bernhard van Galen had Lochem en Borculo
veroverd, waarna een Franse troepenmacht het
Staatse leger was komen assisteren. Guiche be-
schrijft met veel detail de verschillende militai-
re manoeuvres en geeft daarbij zijn eigen mili-
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daagse Zeeslag mee. Hij beleefde daar enige
hachelijke avonturen, waarbij hij het er naar ei-
gen zeggen ternauwernood levend van af-
bracht. Zijn verslag toont enkele interessante
details omtrent de oorlogvoering ter zee in de
zeventiende eeuw en de karakters van Cornelis
Tromp en Michiel de Ruyter. Het is bovendien
een van de weinige ooggetuigenverslagen van
deze grote slag die plaats had van 11 tot en met
14 juni 1666.
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Het derde boek over het jaar 1667 bevat enke-
le overpeinzingen over de Engelse staatsinrich-
ting en de Europese politiek. Dat jaar keerde de
graafvan Guiche terug naar Frankrijk en maak-
te hij geen deel meer uit van de gebeurtenissen
in Holland. De editie van de Mémoires wordt be-
sloten met enkele losse fragmenten die zich af-
spelen in 1672 tijdens de Franse veldtocht in
het oosten van de Republiek.

Armand de Gramont (1637-1673), graaf van
Guiche, was een historische persoon. Zijn aan-
wezigheid in Den Haag gedurende 1665 en 1666
wordt bevestigd door verscheidene andere bron-
nen.> Ook zijn aanwezigheid op de Staatse vloot
en zijn deelname aan de Vierdaagse Zeeslag is
gedocumenteerd en ditzelfde geldt ook voor het
merendeel van zijn overige avonturen in de Re-
publiek. Zijn vertelling is dermate interessant
dat het in mijn ogen niet voldoende zou zijn om
slechts een parafrase van zijn belevenissen te ge-
ven, maar rechtvaardigt een volledig nieuwe Ne-
derlandse vertaling van de Mémoires.® De oude
Nederlandse vertaling uit 1747 is niet alleen
zeldzaam, maar voor de moderne lezer soms net

zo ontoegankelijk als het wijdlopige Frans uitde
oorspronkelijke editie.

DE GRAAF VAN GUICHE IN HOLLAND

Deachtergronden van de komstvan Guiche naar
Holland zijn gehuld in een web van intriges aan
het hof van de Zonnekoning in Fontainebleau.
Dejonge hoveling Armand de Gramont, telg uit
een oud en roemrijk Gascons geslacht en bezig
aan een succesvolle militaire carriére, begon met
Henriette-Anne, de schoonzuster van koning
Lodewijk XIV, een verhouding. Aan het hofwa-
ren buitenechtelijke verhoudingen aan de orde
van de dag en geaccepteerd, zolang deze maar
niet in de openbaarheid kwamen. De twee ge-
lieven lieten zich in hun intieme corresponden-
tie echter misprijzend uit over de koning. Gui-
che noemde Lodewijk XIV een ‘fanfaron’
(blaaskaak), die men eens een toontje lager zou
moeten laten zingen.” Door toedoen van een ja-

loerse gravin lekte deze compromitterende cor-
respondentie uit en koning Lodewijk zette de
jonge graaf zonder pardon gevangen in de Bas-
tille. Een proces wegens majesteitsschennis lag
op de loer, ware het niet dat Guiche een zeer in-
vloedrijke vader had met een hoge functie aan
het hof. Deze Antoine III de Gramont, hertog
van Guiche, prins van Bidache en ‘maréchal de
France’, kreeg gedaan dat zijn zoon ‘slechts’ van
het hof verbannen werd. Holland leek een goed
reisdoel en in het voorjaar van 1665 maakte Ar-
mand de Gramont zijn opwachting in Den Haag
bij de Franse ambassadeur, de graaf D’Estrades.*

Guiche verkeerde naar eigen zeggen al snel
volop in regeringskringen, waar hij kennis
maakte met leidende figuren zoals Johan de
Witt, Amalia van Solms, haar kleinzoon de jon-
ge prins van Oranje en vele anderen. Zijn M¢-
moires staan bol van de namen en laten zich
lezen als een ware ‘Who is Who’ in de diploma-
tieke wereld van die jaren. Over het politieke le-
ven in de Republiek vertelt hij verschillende
anekdotes. De aristocraat Guiche beschouwde
bijvoorbeeld Johan de Witt als een parvenu die
zich de rol van legeraanvoerder aanmatigt,
maar in wezen slechts een ambtenaar is en een
burger bovendien. Zijn spottende beschrijving
van De Witt die zich een modieus jak, met bij-
passende broek, laat aanmeten, behoort tot de
meest amusante stukken uit de Mémoires. Een
ander voorbeeld geldt de 8o-jarige Rutger Huy-
gens, heer van Klarenbeek. Deze bevond zich
als gedeputeerde namens Gelderland op de
vloot en liet een bos groene veren op zijn pruik
zetten om zo een strijdbaarder indruk te kun-
nen maken.

Het politieke systeem hier te lande kon Gui-
che maar weinig bekoren. Hij had gehoopt hier
een republiek als de oude Romeinse aan te tref-
fen. Dat was zijn ideaalbeeld van een vrije repu-
bliek, maar hij kwam er al snel achter dat het in
de Nederlandse republiek van het stadhouder-
loze tijdperk draaide om de strijd tussen de ver-
schillende steden, provincies en regentenfac-
ties, waarbinnen geen algemeen belang, maar
slechts particulier belang werd nagejaagd. Gui-
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chevoorziet dan ook dat er aan die stadhouder-
loze situatie snel een einde zal komen: ‘De be-
langen van Holland en de andere gewesten zijn
momenteel zo weinig met elkaar in overeen-
stemming dat deze Republiek de naam “Ver-
enigde Provincién” volstrekt niet verdient.
Want ze zijn zo intens verdeeld, zowel de ge-
westen onderling, als de steden binnen die ge-
westen, waar geen dag voorbijgaat zonder dat
er weer ergens gedoe over is, dat ze niet eens in
de gaten hebben dat ze werkelijk een Leider no-
dig hebben die hen verenigt en aan alle twisten
een einde maakt’.s

NAAR ZEE!

Ruim een jaar na zijn komst naar Holland
neemt Guiche in overleg met zijn vader en het
hof het besluit om aan boord te gaan van de
Staatse vloot. Dankzij de goede contacten van
D’Estrades met De Witt werden Guiche en zijn
mensen toegelaten en ondergebracht op de
Duivenvoorde, het schip van kapitein jonker Otto
van Treslong. Zijn gezelschap bestond ten eer-
ste uit zijn broer Antoine, graaf van Louvigny,
die hem op al zijn reizen vergezelde. Dan was
er zijn zwager Louis Grimaldi, de prins van
Monaco, die zich toevallig in Holland bevond
en graag mee wilde. Daarnaast waren er nog
enkele Franse edelen en allen hadden uiteraard
ook een gevolg aan bedienden bij zich. Guiche
deelt mee over geen enkele nautische ervaring
te beschikken. Dat heeft in zekere zin ons, le-
zers, tot voordeel gestrekt. De cavalerist Gui-
che raakte gaandeweg zo in verbazing over de
in zijn ogen vreemde tacticken van het zeege-
vecht, dat hij ons een fraaie beschrijving van di-
verse manoeuvres met bijbehorende analyse
heeft nagelaten in zijn Mémoires. We komen
hier nog op terug.

Begin juni 1666 koos de vloot zee vanaf Texel.
Aanvankelijk leek de Engelse vloot onvindbaar,
maar op 10 juni kwam deze eindelijk in zicht.
Guiche verhaalt hoe langgerekt de linies van
beide vloten wel niet waren: “Terwijl wij hun

voorhoede al bijna konden aanraken, was de
staart van hun linie nog nauwelijks te zien’.”
Eerst vonden diverse tactische bewegingen
plaats metals doel hetvoordeel van de wind bo-
ven de tegenstanders te behouden dan wel te
behalen. Toen op 11 juni het artilleriegevecht
losbarstte, werd de Duivenvoorde zwaar getrof-
fen. De masten werden weggeschoten en er be-
landden brandende proppen in de kajuit. De
aan jicht lijdende Treslong was niet in staat de
orde te handhaven en de brand te laten blussen,
waardoor er paniek uitbrak aan boord van het
schip, dat al snel stuurloos ronddreef. Guiche
gebaarde naar andere Hollandse schepen dat
hij, als rijke edelman, voor geld gered kon wor-
den, maar oogstte slechts hoongelach. Dit on-
ridderlijke aspectvan het zeeleven schokte hem
zeer. Hij omhelsde zijn zwager en broer en
stond al op het punt afscheid te nemen van het
leven, toen plots een ander schip zé dicht tegen
de Duivenvoorde aankwam, dat hij nog één uit-
weg zag. Op volle zee, tijdens een vuurgevecht
van een brandend schip op een ander over-
springen, dat huzarenstukje volbrachten Gui-
che en zijn vrienden. Hij vermeldt er wel bij
dat anderen die dit probeerden in de golven
terechtkwamen en jammerlijk verdronken. Met
veel bravoure en gevoel voor drama beschrijft
Guiche hoe hij uiteindelijk de sprong waagde.
Hij zegt dat hij de kabel greep waarmee het an-
ker vastgebonden was, maar klem kwam te zit-
ten wat hem bijna zijn arm kostte. Nauwkeuri-
ge lezing van zijn relaas laat zien dat wat hij
beschrijft daadwerkelijk mogelijk is. De vloei-
en van het anker worden immers met behulp
van de penterbalk tegen het schip aan getrok-
ken. Mogelijk is dat de plek die Guiche bedoelt
(zie afbeelding 2). Vanaf zijn hachelijke positie
zag hij hoe de Duivenvoorde brandend ten onder
ging.

Guiche bleek zich na zijn sprong aan boord te
bevinden van de Klein Hollandia, het schip van
Evertvan Gelder, de zwager van De Ruyter. Daar
wachtte hem een volgende schok. In plaats van
met egards te worden behandeld, werd hij on-
derdeks gestuurd om het geschut te bedienen.

AD VAN DER ZEE | AVONTUREN AAN BOORD BIj DE RUYTER




Afb. 2. Reconstructietekening van een
zeventiende-eeuws schip i.c. de
Batavia. Het anker is aan één zijde
met de kraanbalk verbonden. Deze
steekt vanaf het bakdek schuin naar
voren. De vloeien van het anker zijn
achterwaarts omhoog geheven en wor-
den met touwen en de zogeheten pen-
terbalk stevig tegen het schip aan
getrokken (‘gekat’). Het moeten deze

touwen zijn geweest die Guiche bij zijn
sprong van de Duivenvoorde naar
de Klein Hollandia vastgreep en
waarachter hij vervolgens klem kwam
te zitten. (tekening Bataviawerf,
Lelystad)

Slechts voorveel geld bleek kapitein Van Gelder
bereid Guiche en zijn gezelschap over te bren-
gen naar hetvlaggenschip van de vloot, De Zeven
Provincién, het schip van De Ruyter.

Na het regelen van de financiéle zaken (‘Tk
schreef een wissel uit opdat de kapitein zijn
geld in Amsterdam kon ontvangen.’) werden
Guiche en zijn mensen de volgende dag aan
boord bij De Ruyter gebracht. Guiche is vol lof
over de admiraal, die hij zeer bewonderde. De
rest van de slag zou Guiche steeds in de buurt
blijven van De Ruyter en een secondantenrol
vervullen. Het weer was nu kalm geworden en
de linies schoven verschillende keren schietend
langs elkaar heen. Guiche merkt op dat de Ne-
derlanders moeite hadden om hun schepen in
één linie te houden, in tegenstelling tot de En-
gelsen die daar juist zeer bedreven in waren.
Dit ontlokt hem de stelling dat je beter midden
in een Engelse vloot kunt varen dan erlangs en
beter langs een Hollandse vloot dan er midde-
nin. Deze stelling brengt hij naar voren wan-
neer hij beschrijft hoe Cornelis Tromp zich met
een deel van zijn eskader losmaakte uit de linie
en met een omtrekkende beweging de Engel-
sen van boven de wind trachtte te benaderen,
wat hem uiteindelijk ook lukte. De Ruyter
stond bepaald niet te juichen over Tromps
manoeuvre en beschouwde diens actie als al te
driest en onbezonnen.

Op 12 juni aan het einde van de middag, werd
De Zeven Provincién geraakt door een Engels sal-
vo, waarbij de grote steng werd weggeschoten.
De Ruyter overwoog om over te gaan op een an-
der schip, maar besloot om de vloot te verlaten
en zijn schip te repareren. Intussen ging het op-
perbevel over naar Aert van Nes. De nacht en
een deel van de derde dag van de slag bezag Gui-
che dan ook van enige afstand, maar hij weet
nog wel te melden hoe de Royal Prince, het schip
van de Engelse admiraal Ayscue, aan de grond
liep en op bevel van De Ruyter in brand werd ge-
schoten, wat weer tot woede leidde bij Tromp
die het schip als prijs had willen veroveren.

Guiche vergelijkt de karakters van beide ad-
miraals en concludeert dat ze elkaar uitstekend
aanvulden op het gebied van lef, vechtlust, ver-
stand en bezonnenheid. Hij wist dat de twee
mannen niet elkaars vrienden waren. Alhoewel
hij De Ruyter zeer hoog acht om zijn militair in-
zicht en moed, kan ook Tromp op zijn bewon-
dering rekenen. De Ruyter komt hem zelfs wat
al te voorzichtig over, zijn terughoudendheid
grenzend aan weifelmoedigheid, terwijl Tromps
riskante manoeuvre wel diens moed toonde en
mogelijk de doorslag had gegeven tijdens het
gevecht. De wijze waarop Tromp, met goedvin-
den van De Ruyter, later dat jaar door De Witt
werd bejegend en disciplinair bestraft, komt
Guiche dan ook hoogst onoprecht voor en wijt

52 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 26 (2007) 1

hij geheel en al aan politieke motieven: ‘Zijn
werkelijke fout lag daarin dat hij een dienaarvan
het Huis van Oranje was en bijgevolg vijand van
de raadpensionaris’.”

HET LINIEGEVECHT EN DE
CAVALERIECHARGE

Voordat Armand de Gramont naar Holland
werd verbannen, was hij bezig aan een succes-
volle militaire carriére. Voor een Frans edel-
man met een beroemde maarschalk als vader
was dat een vanzelfsprekende zaak, maar, zo-
als eerder gezegd, oorlogvoering ter zee was
voor Guiche een volstrekt nieuw avontuur. Het
landleger was zijn referentiekader en telkens
probeert hij in de Mémoires de strijd ter zee te
vergelijken met wat hij kent en waar hij ver-
stand van heeft, namelijk de cavaleriecharge en
de belegering. Aanvankelijk ziet hij slechts
wanorde, maar Guiche is een snelle leerling en
begrijpt hoe het liniegevecht idealiter wordt
uitgevochten. Ook ziet hij in dat er een gat
gaapt tussen de theorie van het liniegevecht en
het daadwerkelijke verloop van de strijd. Hij
signaleert een groot verschil tussen de gedisci-
plineerde Engelsen, die koste wat het kost hun
linie gesloten proberen te houden, en de Hol-
landers, die al snel overgaan tot de mélee, om-
dat hun schepen té verschillend van grootte en
snelheid zijn om de linie vast te houden. Bo-
vendien is in zijn ogen de doelstelling van het
zeegevecht, in tegenstelling tot die van een ca-
valeriecharge, vaak niet helder. Het enteren en
veroveren van een vijandelijk schip is immers
strategisch gezien zelden wenselijk. Guiche
zegt hierover het volgende: ‘Werkelijk, de be-
wonderenswaardige orde binnen de Engelse
vlootverdient alle navolging en als ik bij de ma-
rine zou dienen en bevel zou voeren op een
schipvan de koning, zou ik de Engelsen op hun
eigen manier bevechten en niet zoals de Hol-
landers en Fransen doen, door altijd maar te
willen enteren. Want, ten eerste, als men een
vage doelstelling heeft is het moeilijk en ge-

vaarlijk deze te bereiken. Ook is het niet zo dat
de schepen tijdens het enteren aan elkaar ge-
lijkwaardig zijn. De beweging op de golven ver-
oorzaakt veel ongelijkheid, want niet alle sche-
pen varen even snel. [...] Ter vergelijking moet
men zich eens een linie van de ruiterij voorstel-
len, die volgens vaste regels te werk gaat. Zo’n
linie heeft geen ander doel dan de vijandelijke
linie te doen wijken en moet goed acht slaan op
zijn eigen orde en die van de vijand. Stel u daar-
entegen een groep ruiters voor waarbij ieder-
een zijn positie verlaat en ongeordend de aan-
val inzet. Die laatste tactiek zal zeker niet tot
succes leiden en men mag veronderstellen dat
het omgekeerde waar is. Nu zegt men wel dat
de strijd ter zee anders is dan die op het land,
maar daar vergist men zich dan in. Want het
gaat om dezelfde principes die hier bepalend
zijn, namelijk orde, front en vuurkracht.’

Guiche is vervuld van ontzag voor de vuur-
krachtvan de grote linieschepen uit de Tweede
Engelse oorlog. Hij deelt mee nog nooit zulk
oorverdovend kanongebulder te hebben ge-
hoord. Vergeleken met veldgeschut van het
landleger waren de drijvende kanonplatforms
met 8o tot go stukken als de Royal Prince, de
Sovereign of De Zeven Provincién natuurlijk superi-
eur. Hij weet ook precies hoeveel buskruit er
aan boord is van De Zeven Provincién, namelijk
40.000 pond; een hoeveelheid die door archief-
gegevens wordt bevestigd.” Toch plaatst Gui-
che ook hier een kritische noot. Weliswaar zijn
de scheepskanonnen ontzagwekkend en be-
schikken ze over een vernietigende kracht, ze
veroorzaken toch in de eerste plaats vooral veel
rook en lawaai en zijn in zijn ogen lang zo ef-
fectief niet als de musketten van scherpschut-
ters, die ook op grotere afstand met dodelijke
precisie kunnen worden ingezet.

Guiche beschrijft kort hoe de zee eruit zag na
de derde dag van de slag: het water ligt dan be-
zaaid metwrakstukken, tonnen en plunje en hier
en daar drijft een brandend schip. Tussen deze
feitelijke beschrijvingen van zijn belevenissen aan
boord van De Zeven Provincién, waaruit zijn waar-
deals ooggetuige blijkt, voegt Guiche telkens al-
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lerlei militair-tactische gedachten. Deze leiden
soms toteen soort ‘what-if*-geschiedschrijving.
Watzou er gebeurd zijn als de Engelsen zich niet
bij de komst van prins Rupert hadden laten te-
rugvallen, zo mijmerthij, maarjuist hadden door-
gepaktop hetmomentdatde Hollandse vlootver-
zwaktwas? Watals de hertogvan Albemarle wel
tijdig zijn schip had kunnen wenden en hetvoor-
deel van de wind had behaald? Dan hadden de En-
gelsen natuurlijk de slag gewonnen, want uit-
eindelijk waren zij zowel numeriek als tactisch
superieur aan de Hollanders.

‘Wat ik heb gezien van beide naties heeft mij
ervan overtuigd dat, afgezien van een al te gro-
te ongelijkheid in gevechtskracht, de Holland-
se vloot alleen tegen de Engelse op kan door
dichtbij de eigen havens slag te leveren en zich
dan snel terug te trekken. Anders dan de Engel-
sen moeten de Hollanders, zowel gezien hun
mogelijke inzetvan mensen en schepen als hun
tactiek, een langdurige oorlog vrezen en moe-
ten zij slechts proberen gelegenheid te schep-
pen om zo’n oorlog snel te beslissen.”

Zo’n snelle beslissing was tijdens de Vier-
daagse Zeeslag niet gevallen. Terwijl het ge-
vecht op de veertiende juni nog in volle gang
was, maakte een plotseling opkomende mist er
een einde aan. Beide vloten dropen af naar hun
thuishavens. Guiche zoekt De Ruyter op en
treft hem aan in zijn kajuit. Bij wijze van karak-
terschets zegt hij over hem: ‘Typerend voor De
Ruyter was dat hij zei, toen de overwinning
eenmaal zeker was: “God heeft ons die gege-
ven”. Te midden van de wanorde en de hache-
lijke situatie, leek het mij dat hij zich uitslui-
tend bekommerde om zijn Vaderland en zich
alleen onderwierp aan Gods wil. Men kan zeg-
gen dat hij wat boers en onbeschaafd is, zoals
onze eigen voorvaderen. Ten slotte wil ik nog
over hem zeggen dat ik hem de dag na de slag
aantrof terwijl hij zijn kajuit aanveegde en zijn
kippetjes voerde’.s Die laatste observatie, door
velen geciteerd, met vaak geen andere bronver-
melding dan ‘een Franse ooggetuige’," vindt
waarschijnlijk zijn oorsprong in de Mémoires
van de graafvan Guiche.

De slag was ten einde en nu begon de strijd
over de vraag wie hem gewonnen had. Ook al
was er militair gesproken geen duidelijke be-
slissing gevallen, Guiche ziet heel scherp dater
op het vlak van de politieke propaganda garen
gesponnen kon worden. Met andere woorden,
het was niet nodig de slag te winnen om toch
de overwinning te kunnen claimen en dat was
precies de opzet van Johan de Witt. Met enig
sarcasme concludeert Guiche: ‘De Witt was
aan boord van de vloot gegaan waar hij direct
een verhaal liet opstellen over hetgeen gebeurd
was. Hij vond het nodig om het land te laten
weten dat de overwinning groot was en het ver-
lies van de vijand nog groter: met zijn pen
doodde hij er vijf- of zesduizend meer dan er
gesneuveld waren en hij verbrandde met zijn
kaarslicht nog twintig schepen die in goede
staat op de Theems lagen. Zijn afgezanten ver-
breidden daarop die ene waarheid en die luidde
dat Engeland was verslagen.’”

Guiche was blij dat het afgelopen was en hij
de haven van Vlissingen heelhuids had bereikt.
Het Franse gezelschap keerde vervolgens direct
terug naar Den Haag, waar Guiche zijn eigen
versie van de gebeurtenissen op schrift stelde
en aan zijn vader en de Franse koning stuurde.
Hij benadrukte in zijn brief dat men vooral De
Witt niet moest geloven als hij nu de Fransen
verder mee de oorlog in wilde trekken onder
verwijzing naar het eclatante succes, maar eni-
ge terughoudendheid moest betrachten. De
Engelsen waren immers verre van verslagen.
Dat Lodewijk XIV zich vervolgens zoveel moge-
lijk afzijdig van de oorlog heeft gehouden,
schrijft Guiche geheel en al aan dit advies toe.

EEN PERSOONLIJK VERHAAL

Tot zo ver de graaf van Guiche over de Vier-
daagse Zeeslag. Het was een enerverende pe-
riode die hij tijdens zijn verblijf in Holland
meemaakte en waarover hij berichtte. Later dat
jaar volgde de Tweedaagse Zeeslag, die aan-
merkelijk minder gunstig verliep; ook het con-
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flict tussen Tromp en De Ruyter hield de ge-
moederen danig bezig. Guiche was weliswaar
op de hand van Tromp in dit conflict, maar
moest toch erkennen dat deze zijn boekje wel te
buiten was gegaan door een bevel van De Ruy-
ter te negeren, wat geen enkele officier past en
zeker niet tijdens een zeeslag, waar de orde toch
al wankel is. Als ware schuldige van het conflict
wijst hij echter Johan de Witt aan, die op onver-
antwoorde wijze een man als Tromp metal zijn
kwaliteiten aan de kant zette terwijl er nota bene
een oorlog aan de gang was. Dat kunde en ken-
nis moesten wijken voor politiek opportunisme
van de raadpensionaris, griefde hem diep.

In principe is elk buitenlands verslag over ge-
beurtenissen in onze geschiedenis als belang-
wekkend aan te merken. Buitenstaanders wij-
zen ons in het algemeen op zaken die voor de
inheemse tijdgenoot te vanzelfsprekend waren
of onopgemerkt bleven. Na lezing van de Mé-
moires van de graaf van Guiche raakt men ervan
doordrongen hoezeer de jaren zestig van de ze-
ventiende eeuw een tijd van grote dynamiek en
internationale spanningen waren. De Repu-
bliek was in die tijd een slangenkuil van intri-
ges, met groeiende politieke tegenstellingen
tussen medestanders van de gebroeders De
Witt en de kring rond de prins van Oranje. Die
spanning is voelbaar in elke zin die Guiche
schrijft en dat maakt hem tot zo’n boeiende
schrijver over Nederlandse geschiedenis. Dat
hij het inderdaad af en toe wat minder nauw
met de waarheid zal hebben genomen en zijn
rol in het geheel wat heeft aangedikt mag dan
waar zijn, het maakt zijn geschrift er niet min-
der interessant om. Armand de Gramont heeft
ons een als kroniek vermomd egodocument
nagelaten, waar veel feitelijkheden over de
door hem beschreven periode in zijn te vinden,
met af en toe een schitterend doorkijkje op de
complexe wereld van de zeventiende eeuw. Een
minder persoonlijk getint verhaal zou niet zo
snel de draak steken met Johan de Witt of met
gedeputeerde Rutger Huygens. Dat de graaf
van Guiche dergelijke details wel heeft be-
schreven, is iets waar wij hem dankbaar voor

mogen zijn. Hij liet ons in de eerste plaats een
boeiend verhaal na over helden en slechteriken
en over ‘het Lot dat het leven van alle stervelin-
gen bestiert’.* Hij bedreef daarmee precies het
soort geschiedschrijving dat velen tegenwoor-
dig juist weten te waarderen, maar dat lange
tijd als zijnde ‘niet geheel objectief’ terzijde is
gelegd. Daarnaast vinden we toch ook vele fei-
telijke beschrijvingen, die wel degelijk als in-
formatief en objectief zijn te kenschetsen.

In 1670 werd de graafvan Guiche door Lode-
wijk XIV gerehabiliteerd, bij welke gelegenheid
hij zijn Mémoires in handschrift aan de koning
aanbood. In 1672 keerde Guiche terug naar de
Republiek, toen als officier onder de prins van
Condé, met de taak om het Franse leger over de
Rijn te loodsen en de stad Arnhem te veroveren.
Zijn verblijf in Holland in de jaren daarvoor en
zijn deelname in 1665 aan de veldtocht tegen de
bisschop van Miinster in Overijssel, zullen hem
veel kennis over lokale omstandigheden heb-
ben bijgebracht die nu goed van pas kwam.

Ook al brachten Guiches heldendaden hem
tijdelijk veel aanzien in de Parijse salons, lang
heeft hij niet van die roem kunnen genieten. Na
een hevige ziekte, mogelijk als gevolg van een
verwaarloosde longontsteking die hij tijdens de
overtocht van de Rijn had opgelopen, stierf
Guiche op 23 november 1673 in Bad Kreuznach
in de Duitse Palts. Zijn lichaam werd overge-
bracht naar Parijs en begraven in de klooster-
kerk van de Capucijners, een kerk die na de
Franse Revolutie werd gesloopt. Afgezien van
zijn familiekasteel in het plaatsje Bidache aan
de voet van de Pyreneeén, vormen zijn Mémoires
dan ook de enige tastbare herinnering aan deze
man, van wie verder geen betrouwbare afbeel-
ding is overgeleverd.

NOTEN

* Metdank aan prof. dr. ].R. Bruijn voor zijn commentaar op
een eerder concept van dit artikel en overige stimulerende
opmerkingen.
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Honderd jaar De Ruytermedaille, 19o7-2007

FRITS DE BOER

In 2007 wordt stilgestaan bij het feit dat Michiel
Adriaenszoon de Ruyter op 24 maart 1607 in
Vlissingen werd geboren. In verband hiermee is
in maart 2007 een boek verschenen waarmee
aandacht wordt besteed aan het feit datin 1907
op uitdrukkelijk verzoek van koningin Wilhel-
mina een onderscheiding is ingesteld die de
naam De Ruytermedaille heeft gekregen. In dit
artikel wordt kort stilgestaan bij deze bijzonde-
re Koninklijke onderscheiding.'

HET OORSPRONKELIJKE STATUUT EN HET
ONTWERP

Eind januari 1907 gaf koningin Wilhelmina aan
mr. J.D. Veegens, minister van Landbouw, Nij-
verheid en Handel (LNH), de wens te kennen
dat, ter gelegenheid van de aanstaande De Ruy-
terherdenking, een ereteken zou worden inge-
steld ten behoeve van schippers, stuurlieden en
verdere bemanning van koopvaardijschepen,
die zich door verdienstelijke daden hadden on-
derscheiden. De minister verzocht het hoofd
van de afdeling Nijverheid om, samen met de
inspecteur voor de Scheepvaart, de gedachten
te laten gaan over deze zaak. Overleg met de
minister van Marine zou zeker nuttig zijn,
maar de onderscheiding was van het ministerie
van LNH.

Kort daarna kwam een reactie van beide amb-
tenaren. Zij waren van mening dat er sprake
moest zijn van een draagmedaille, te dragen
aan een oranjekleurig lint. De medaille moest
niet te groot zijn, want grotere medailles zijn
lastig in het gebruik. De medaille moest uitge-
reikt kunnen worden in goud, zilver of brons.
In verband met de koppeling aan de herden-
king van de driehonderdste geboortedag van

De Ruyter, zou op de voorzijde van de medaille
het borstbeeld van de vlootvoogd kunnen wor-
den aangebracht, met als omschrift zijn naam,
de datum en het jaar van zijn geboorte en het
jaar van de herdenking, terwijl aan de andere
zijde hetwapen van De Ruyter zou kunnen wor-
den aangebracht, met het omschrift ‘Koninklij-
ke belooning voor verdienste voor de scheep-
vaart’. Deze oorspronkelijke tekst staat nog
steeds op de onderscheiding vermeld.

De inspecteur voor de Scheepvaart A.E. Ar-
kenbout Schokker, een oud-marineofficier, gaf
ook nog aan dat de medaille uitgereikt zou
kunnen worden aan personeel van de Konink-
lijke Marine. De Ruyter is tenslotte met name
een zeeheld geweest. Ook het personeel van de
Loodsdienst zou in aanmerking moeten kun-
nen komen, evenals leden van de bemanning
van vissersschepen.

De minister van Marine liet weten dat hij het
op prijs stelde dat, bij invoering van een erete-
ken als door Hare Majesteit bedoeld, het perso-
neel van de zeemacht van een mogelijke toe-
kenning daarvan niet zou worden uitgesloten.
Hij wilde de groep echter ruimer omschrijven
omdat het voorkomt dat personen, die niets
met de oorlogs- of koopvaardijvloot te maken
hebben, uitvindingen doen — zoals die van de
chronometer of het kompas — waarbij de
scheepvaart zeer gebaat is. Ook die personen
zouden in aanmerking moeten kunnen komen
voor de genoemde onderscheiding. De clausu-
le ‘schippers, stuurlieden en verdere leden der
bemanning van koopvaardijschepen’ zou dus
moeten worden aangevuld met de woorden ‘en
anderen’. Door het vermijden van een verwij-
zing naar marinepersoneel ontliep het ministe-
rie van Marine een bijdrage in de kosten van de
nieuwe medaille.
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Op 5 februari 19o7 informeerde de minister
van LNH de koningin over de stand van zaken.
Alle hierboven genoemde punten kwamen in
de briefvan de minister aan de orde, waarbij hij
opmerkte dat het geen aanbeveling verdiende
om vreemdelingen a priori van toekenning uit
te sluiten. Ook de minister van Marine werd
geinformeerd, waarbij meteen werd gevraagd
om kandidaten aan te dragen voor de eerste uit-
reiking, die voorzien was op 23 maart 1goy, de
dag van de herdenking. Dit was overigens een
dag voor de geboortedag van De Ruyter, omdat
24 maart in 1oy op een zondag viel en dat was
een dag die nietvoor een dergelijke herdenking
kon worden gebruikt. Ook de minister van Ko-
lonién en de inspecteur voor de Scheepvaart
werden verzocht om enige personen voor te
dragen. Aan de minister van Financién werd
gevraagd of het, gezien de korte tijd die be-
schikbaar was, aanbeveling verdiende om de
medaille te laten slaan door ’s Rijks Munt te
Utrecht. De koningin liet weten dat zij zich kon
verenigen met de voorstellen van de minister
van LNH.

In de tussentijd had de minister van Marine
nog enkele lastige vragen. Het was hem niet
zonder meer duidelijk hoe ver de strekking
ging van het begrip ‘verdienstelijke daden voor
de Nederlandse scheepvaart’. Verder wilde hij
weten of de keuze van het soort metaal, waarin
de medaille zou worden uitgereikt, afhankelijk
was van de mate van verdienste of van de rang
of positie van degene aan wie de onderschei-
ding zou worden toegekend. De minister werd
met een ambtelijke kluit in het riet gestuurd.
Het leek de minister van LNH niet wel doenlijk
en ook niet wenselijk om het begrip ‘verdien-
stelijke daden’ te begrenzen. Verder zou de
keuze van het soort metaal in hoofdzaak athan-
kelijk behoren te zijn van de mate van verdien-
ste, maar bovendien zou in elk bijzonder geval
mede rekening gehouden moeten worden met
de rang of positie van degene die met de me-
daille zou worden begiftigd.

Op 21 februari liet de muntmeester van
’s Rijks Munt, H.L.A. van den Wall Bake, aan de

minister van Financién weten ‘dat de tijd door
Uwer Excellentie’s Ambtgenoot [dit is de mi-
nister van LNH] voor de aflevering der medail-
les gesteld, zoo kort is, dat van het vervaardi-
gen van een nieuw goed uitgewerkt ontwerp
voor de beide zijden der medaille geen sprake
kan zijn’. Voor de voorzijde van de medaille zou
een reductie worden gebruikt van het borst-
beeld van De Ruyter naar een oud ontwerp van
C. Adolfsz. Het ontwerp van de voorzijde was
van de assistent-stempelsnijder J. Th. Kiippers.
Voorgesteld werd verder om het vervaardigen
van het stempel van de achterzijde op te dragen
aan de firma Begeer, ‘die verklaard heeft dezen
stempel met spoed te kunnen maken voor een
prijs die f100,— niet te boven gaat.’

Op de voorzijde stond boven het borstbeeld
van De Ruyter als omschrift: MICH. ADRSZ.
DE RUYTER. De tegenzijde vertoonde het wa-
pen van De Ruyter met daarboven: 1607. 24
MAART. 1907, de data van de geboorte en de
herdenking. Onder het wapen was ruimte om
de naam van de begunstigde te vermelden. De
muntmeester gaf nog aan dat hij eigenlijk meer
tijd nodig had met de woorden ‘Ik vrees toch,
dat een medaille die op de voorgestelde wijze
tot stand komt enigszins de sporen zal dragen
van de snelheid waarmede zij is ontworpen en
afgewerkt’.

Op 23 maart 1go7 ondertekende koningin
Wilhelmina het Koninklijk Besluit (KB) be-
treffende de instelling van een onderscheiding
die later de naam ‘De Ruytermedaille’ zou gaan
dragen. De minister gaf verder in overweging
om de heer Arkenbout Schokker en Marine een
wenk te geven om zich bij de eerste uitreiking
het liefst te beperken tot medailles in zilver en
brons, niet in goud.

In het op 23 maart 19o7 vastgestelde KB werd
vastgelegd dat er ter gelegenheid van de her-
denking van de geboorte van Michiel Adriaens-
zoon de Ruyter in 1607 een ereteken werd inge-
steld voor schippers, stuurlieden en verdere
leden der bemanning van koopvaardij- en vis-
sersschepen en andere personen, die zich door
verdienstelijke daden voor de Nederlandse
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Voorzijde (afb. 1) en achterzijde (afb. 2) van het eerste ontwerp van de De Ruytermedaille, dat — nadat de medaille achttien

keer was uitgereikt — werd afgekeurd.

scheepvaart hadden onderscheiden. Op dezelf-
de dag werden de eerste exemplaren van de
nieuwe onderscheiding aan de geselecteerde
personen door tussenkomst van de verschillen-
de ministeries en organisaties toegezonden.
Zodra de De Ruytermedailles door de munt-
meester waren afgeleverd, constateerde de af-
deling Nijverheid dat de medaille niet overeen-
kwam met de beschrijving in het Koninklijk
Besluit. Dit besluit sprak van een medaille van
24 mm diameter, terwijl door de Munt medail-
les met een middellijn van 28 mm werden afge-
leverd.

De muntmeester wilde graag nieuwe stem-
pels laten vervaardigen. De uitgereikte medail-
les konden dan later tegen de betere exempla-
ren worden verwisseld. De minister was het
hier geheel mee eens.

De totstandkoming van de medaille werd in

recordtijd gerealiseerd. Van het eerste idee op
26 januari, via het opstellen van het Koninklijk
Besluit, tot het toekennen aan achttien perso-
nen op 23 maart 1goy. Het is mogelijk dat de
omvang van de overheidsorganisatie in 1907,
klein met korte communicatielijnen, hierbij
een rol heeft gespeeld.

Na een felle discussie tussen het hoofd van de
afdeling Nijverheid en J.C. Wienecke, de stem-
pelsnijder van ’s Rijks Munt kwam uiteindelijk
een nieuw ontwerp tot stand. Op de voorzijde
van de medaille stond nu het borstbeeld van De
Ruyter met de tekst: M.Az.DE.RUYTER. 1607.
24.3.1907 en op de achterzijde het wapen van
De Ruyter met het omschrift: KON.BELOO-
NING.v.VERDIENSTE.v.d.NED.SCHEEP-
VAART. De muntmeester bleef van oordeel dat
dit ontwerp niet voldeed aan ‘billijke eisen van
schoonheid.”
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Voorzijde (afb. 3) en achterzijde (afb. 4) van het uiteindelijke, thans nog in gebruik zijnde ontwerp van de De Ruytermedaille.

DE PARTICULIERE DE RUYTERMEDAILLE

Naast de officiéle De Ruytermedaille werd in
1907 ook een particuliere medaille ingesteld
door een aantal heren, betrokken bij de Neder-
landse scheepvaart. Zij richtten een stichting
op met de naam ‘Fonds voor de De Ruyterme-
daille’. Deze stichting had ten doel om eens per
vijf jaar een medaille — sommigen duiden deze
onderscheiding aan als plaquette — uit te reiken
aan iemand die zich zeer verdienstelijk had ge-
maakt voor de Nederlandse scheepvaart.

De plaquette werd voor het eerst uitgereikt in
1912 envoor hetlaatstin 1947. Hetaardige is dat
ook organisaties deze plaquette konden ont-
vangen. Zo werden in 1923 de beide redding-
maatschappijen in verband met hun honderdja-
rig bestaan met deze plaquette onderscheiden.
De stichting wordt in 1950 opgeheven.

AANPASSINGEN IN DE JAREN ZESTIG

In 1965 ontstond een schriftelijke discussie
tussen de directeur-generaal van Scheepvaart
en het hoofd van de afdeling Algemene Zaken
en Kabinet van het ministerie van Verkeer en
Waterstaat over de wenselijkheid de statuten
van de De Ruytermedaille aan te passen in het
kader van de lopende discussie over wijzigin-
gen van het decoratiebeleid. Men kwam met
het voorstel om het statuut uit 19go7 zodanig
aan te passen, dat een meer concrete richtlijn
ontstond. Het doel hiervan was om de De Ruy-
termedaille in het vervolg met name te verlenen
aan zeevarenden en aan hen, die met de prak-
tijk van de zeevaart te maken hebben. Hierdoor
ontstond de tekst ‘een ereteken in te stellen
voor zeevarenden, die zich bij de uitoefening
van hun functie hebben onderscheiden door
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uitzonderlijke daden van zeemanschap en
voorts aan hen, die zich door bijzondere pres-
taties op nautisch of scheepstechnisch gebied
bijzondere verdiensten hebben verworven voor
de Nederlandse scheepvaart’. Verder waren de
opstellers van mening dat het, met het oog op
de sedert de instelling gewijzigde maatschap-
pelijke omstandigheden, aanbeveling verdien-
de om de medaille voortaan slechts in een me-
taalsoort te verlenen en wel in goud. De
minister van Verkeer en Waterstaat, J.G. Suur-
hoff, ging zonder meer akkoord met de voor-
stellen.*

Het is merkwaardig dat voor zeevarenden
uitsluitend werd gesproken over uitzonderlijke
daden van zeemanschap. Hierdoor vielen uit-
zonderlijke daden van technisch vernuft, ver-
richt door zeevarende technici, machinisten en
scheepswerktuigkundigen, buiten de boot.

WELKE CATEGORIEEN ZIJN
ONDERSCHEIDEN?

Van 1907 tot en met 2006 is de De Ruyterme-
daille aan 201 personen uitgereikt. Eén koop-
vaardijkapitein heeft eerst de zilveren medaille

Tabel 1

Totaal

ontvangen en een aantal jaar later ook de gou-
den. Er zijn dus in totaal 202 onderscheidingen
uitgereikt. Deze zijn verdeeld over de twee cate-
gorieén zoals die in het Koninklijk Besluit zijn
aangegeven:

— personeel van koopvaardij- en visserssche-

pen en

—anderen.

Deze laatste groep kan worden verdeeld in
‘overige zeevarenden’ en ‘niet-zeevarenden’.
De verdeling is in tabel 1 t/m 4 aangegeven.

Binnen de categorie ‘zeevarenden bij de
koopvaardij en de visserij’ hebben de gezag-
voerders ter koopvaardij als subcategorie de
meeste De Ruytermedailles ontvangen. De na-
druk ligt hierbij op de zilveren De Ruyterme-
daille, namelijk 67% van het totaal. Op de twee-
de plaats komt de subcategorie ‘bemanning
van sleepboten (inclusief berging)’.

Het valt op dat van de categorie die in 1907
expliciet aan de tekst van het KB is toegevoegd,
namelijk de vissers, in honderd jaar De Ruyter-
medaille slechts twee personen zijn onder-
scheiden, een keer in zilver en een keer in
brons. Deze subcategorie is daarmee duidelijk
onderbelicht. Het is wel aardig dat deze beide
vissers afkomstig waren uit Katwijk en dat zij

Uitreiking De Ruytermedaille per categorie (1907-2006)

Goud Zilver

Zeevarenden (koopvaardij en visserij) 71
Overige zeevarenden 39
Niet-zeevarenden 92
Totaal 1907-2006 202

22 42

8 14
56 32
86 88

Tabel 2
Totaal

Uitreiking De Ruytermedaille aan zeevarenden (koopvaardij en visserij)

Goud Zilver

Gezagvoerders ter koopvaardij 33
Stuurlieden ter koopvaardij 4
Overig personeel ter koopvaardij 15
Bemanning vissersschepen 2
Bemanning sleepboten 17
Totaal 1907-2006 71
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zijn onderscheiden voor het behouden binnen-
brengen van hetzelfde Katwijkse vissersvaar-
tuig (de KW 140), H. Groen in 1953 en J. Dijk-
huizen in 1956.

Bij deze categorie scoren de beide redding-
maatschappijen het grootste aantal De Ruyter-
medailles, met de nadruk op de bronzen me-
daille. Dit aantal wordt met name veroorzaakt
door een groot aantal onderscheidingen die
zijn toegekend bij het honderdjarig bestaan van
beide reddingmaatschappijen in 1924.

De meeste gouden De Ruytermedailles in
deze categorie kwamen terecht bij de Konink-
lijke Marine.

Bij deze categorie springen twee subcatego-
rieén in het oog: de overheid en de scheepvaart-
maatschappijen. Zij nemen bijna de helftvan het
totale aantal De Ruytermedailles voor hun reke-
ning en ruim de helft van de gouden medailles.

Zetten wij de drie categorieén, zeevarenden
ter koopvaardij en visserij, de overige zeevaren-
den en de niet-zeevarenden naast elkaar, met

de verschillende subcategorieén, dan zijn de
volgende conclusies te trekken:

—de subcategorie gezagvoerders scoort het
hoogst met de meeste onderscheidingen:
in totaal 33 stuks;

—de tweede plaats is voor de ambtenaren
(overheid) aan de wal met 25 stuks;

- op de derde plaats komen de aan de wal ge-
plaatste functionarissen van scheepvaart-
maatschappijen met 20 stuks;

—de groep met de meeste onderscheidingen
is de koopvaardij, varend en aan de wal,
met 72 stuks;

— de tweede plaats is voor de overheid, varend
en aan de wal, inclusief onderwijs en mu-
sea, met 57 stuks;

— de subcategorie met de meeste gouden me-
dailles is de overheid met zeventien stuks;
—de tweede plaats is voor de aan de wal ge-
plaatste functionarissen van scheepvaart-

maatschappijen met dertien stuks;

—zij worden op de voet gevolgd door de

Tabel 3 Uitreiking De Ruytermedaille aan overige zeevarenden

Totaal

Goud

Koninklijke Marine
Gouvernements Marine
Loodswezen en kustverlichting
Reddingmaatschappijen
Diversen

Totaal 1907-2006

Tabel 4 Uitreiking De Ruytermedaille aan nietzeevarenden

Totaal

3.1 Overheid (Nederland en Ned. Indié) 25
3.2 Onderwijs 12
3.3 Scheepvaartmaatschappijen 20
3.4 Sleepvaart en berging 1
3.5 Reddingmaatschappijen 10
3.6 Scheepsbouw en -ontwerp 7
3.7 Scheepvaartmusea 3
3.8 Overige organisaties 14
Totaal 1907-2007 92
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sleepvaart, inclusief berging, met twaalf
stuks;

—de subcategorie met de meeste zilveren me-
dailles wordt gevormd door de gezagvoer-
ders met 23 stuks.

ENKELE WETENSWAARDIGHEDEN

Bij de 201 personen, aan wie de De Ruyterme-
daille is toegekend bevindt zich:

— één echtpaar, Chr. Beels (goud in 1926 voor
zijn verdiensten voor het Vaderlands Fonds
ter aanmoediging van 's-Lands Zeedienst)
en mevrouw A.L. Beels-van Eeghen (zilver
in 1928 voor haar activiteiten voor de Ne-
derlandse Vereniging ten behoeve van Zee-
lieden van elke Nationaliteit, de exploitant
van het Hospitaalkerkschip De Hoop);

—één vader-zoon combinatie, met nota bene
nog een neef van beiden, H. de Booy (goud
in 1931), met zijn zoon H.Th. de Booy
(goud in 1964, beiden voor hun werk voor
de Noord- en Zuid-Hollandse Redding-
maatschappij) en hun neef J.M. de Booy
(goud in 1950 voor zijn verdiensten voor de
Nederlandse scheepvaart in oorlogstijd);

—twee keer twee broers, in de eerste plaats
P. Cordia (brons in 1909, ten onrechte ver-

leend) en D. Cordia (brons in 1910 voor zijn
inzet voor de aanleg van een kabelbaan op
de Noorderpier te Hoek van Holland) en
verder E. van der Wijk (zilver in 1923) en
P.H. van der Wijk (brons in 1928), beiden
voor hun verdiensten voor de Koninklijke
Paketvaart Maatschappij.
Naast mevrouw A.L. Beels-van Eeghen is de De
Ruytermedaille slechts aan een andere vrouw
toegekend, namelijk mevrouw mr. C.E. Schok-
king-de Visser (zilver in 1957 voor haar leiding
bij de jaarlijkse actie ‘Kerstfeest ter Zee’).s

NOTEN

1 Ditboek, 100 jaar De Ruytermedaille, 1907-2007, geschreven
door de auteur van dit artikel is kort voor 23 maart 2007
verschenen bij Uitgeverij Aprilis te Zaltbommel.
Gegevens over het oorspronkelijke statuut en het ontwerp
van de De Ruytermedaille zijn te vinden in het Nationaal
Archief, archief van het ministerie van Landbouw, Nijver-
heid en Handel, afdeling Kabinet, toegangsnummer
2.11.36.01, inventarisnummer 62.

Gebaseerd op het manuscript van dr. J. van der Bilt, Ge-
schiedenis en werkzaamheden van de Stichting: ‘Fonds voor de De
Ruytermedaille’, 1907-1950, dat zich bevindt in het Neder-
lands Scheepvaartmuseum Amsterdam.

Archief van de afdeling Protocol van het ministerie van
Verkeer en Waterstaat,

Gegevens afkomstig uit het Register van de De Ruyterme-
daille, dat zich bevindt bij de afdeling Protocol van het mi-
nisterie van Verkeer en Waterstaat.
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Over de auteurs

F.P. (Frits) de Boer werd na de opleiding aan
het Koninklijk Instituut voor de Marine in 1964
benoemd tot officier van de Elektrotechnische
Dienst. Na plaatsingen aan boord van Hr.Ms.
De Ruyter, Hr.Ms. Friesland en Limburg, Hr.Ms.
Callenburgh, Hr.Ms. Tromp, diverse plaatsingen
op het ministerie en bij de Flag Officer Sea Trai-
ning stapte hij in 1987 over naar de gemeentelij-
ke overheid, waar hij een aantal jaren gemeen-
tesecretaris was.

Sinds 1999 is hij werkzaam als interim ma-
nager bij o.a. Panorama Mesdag, KPN Tele-
com, Casema, gemeente Alkmaar en de drie
bollengemeenten Hillegom, Lisse en Noord-
wijkerhout.

In december 2006 verscheen van zijn hand
het boek Een na-oorlogse moord in mei '45, een stu-
die naar de oorzaken en achtergronden van de
moordaanslag op zijn vader, de Haagse advo-
caat mr. H. de Boer. In 2007 verschijnt zijn
boek over de De Ruyter-medaille.

Jaap R. Bruijn (1938) is emeritus hoogleraar
Maritieme Geschiedenis van de Universiteit
Leiden. Hij is auteur van ondermeer Varend Ver-
leden. De Nederlandse oorlogsvloot in de zeventiende
en achttiende eeuw (Amsterdam 1998). Hij werkt
momenteel aan een boek over schippers van de
VOC in de achttiende eeuw.

Ferry de Goey (1959) studeerde aardrijkskunde
en geschiedenis aan de lerarenopleiding in Nij-
megen en vervolgens Maatschappijgeschiede-
nis aan de Erasmus Universiteit Rotterdam
(EUR). Hij promoveerde in 1990 op een onder-
zoek naar de expansie en industrialisatie van de
Rotterdamse haven tussen 1945 en 1975 en
werkt sindsdien als universitair docent aan de
Faculteit der Historische en Kunstwetenschap-
pen (EUR). Zijn specialisatie is bedrijfs- en on-
dernemersgeschiedenis.

Hans Vlot (1952) studeerde Maritieme Ge-
schiedenis aan de Universiteit Leiden. Hijis on-
dermeer auteur van Ambitie en lust om wel te die-
nen. De maritieme carriere van Willem baron van
Wassenaer (Zoetermeer 2002). Naast enkele arti-
kelen over maritiem-historische onderwerpen
publiceerde hij ook over economische aangele-
genheden. Hij is als unitmanager werkzaam bij
het ministerie van Economische Zaken.

Ad van der Zee studeerde Middeleeuwse Ge-
schiedenis aan de Universiteit van Amsterdam.
Hij is werkzaam als codrdinator onderzoek bij
de Bataviawerf in Lelystad. Hij houdt zich on-
der meer bezig met het schip De Zeven Provincién
en de wereld rondom dit vlaggenschip van De
Ruyter. Daarnaast werkt hij aan een vertaling
van de Mémoires van de graaf van Guiche.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 26 (2007) 1

Summaries

Hans Vlot, ‘It was deemed a ship second to
none’. Willem van Wassenaer and 18® century
navy shipbuilding in Rotterdam

The emergence of new sources recently
breathed new life into an 18" century contro-
versy on the issue which Dutch admiralty dock-
yard produced the best ships. With only few ex-
ceptions, the role played by naval officers at the
time has been underestimated. This contribu-
tion centres on the role played by Willem,
Baron van Wassenaer (1712-1783). As a naval
officer, Van Wassenaer was closely involved
with the Dutch navy in the 18th century and ex-
erted considerable influence. He was especial-
ly interested in the construction of naval ves-
sels. Throughout his career, he experienced at
first hand the strengths and weaknesses of the
ships, which were built differently depending
on the naval dockyard. Whenever he had the
chance, Van Wassenaer put his knowledge of
shipbuilding techniques into practice. In 1768,
thanks to his access to the stadtholder, he was
given the opportunity to express his ideas in the
construction of a new frigate. This ship turned
out to perform exceptionally well, as long as
there was a good wind and itwas under the com-
mand of a captain who knew the ropes. Ulti-
mately, this new type of frigate was not selected
as the standard prototype for the Dutch navy,
which was pursuing the goal of uniform con-
struction during the Fourth Anglo-Dutch War,
a conflict that ended disastrously for the
Netherlands. The lobby of those who favoured
an alternative construction, closer to the Eng-
lish model, turned out to be too strong a force
of opposition.

SUMMARIES

Ferry de Goey, The Holland America line, Car-
nival Cruises and the century cruise industry in
the 20" century

This article investigates the development of the
cruise industry in the twentieth century and
discusses two case studies: Holland America
Line (HAL) and Carnival Cruise Lines (CCL).
The number of cruisers increased from 2 mil-
lion in 1980 to about 11.1 million in 2005, mak-
ing the cruise industry the fastest growing in-
dustry. From the 1950s onwards, the number
of cruise companies rose steadily, but in the
1980s and 19gos the industry experienced a
consolidation process. At the end the twentieth
century four multinational cruise companies
dominate the cruise industry. HAL started out
in1872 as a liner passenger service carrying im-
migrants between Rotterdam and New York.
Cruising activities commenced only after 1918,
but became an important source of revenue
during the interwar years. After the Second
World War, HAL successfully transformed it-
self in an upmarket cruise company operating
in the United States. CCL began in the early
1970s and developed into a large American
cruise company by offering cheap cruises. In
1989, CCL acquired HAL and expanded further
through other take-overs in the 19gos (e.g. Cu-
nard and P&O Cruises). At present, Carnival
Corporation is the largest cruise company in
the world.

Jaap R. Bruijn, Michiel de Ruyter in perspective
This article discusses the most likely reasons

why history and, in its wake, public opinion
have given priority to De Ruyter above Heyn,
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Tromp and other naval heroes. Tromp in par-
ticular was in so many aspects equal to the man
from Flushing. The author also refers to the
much greater British public interest in naval
hero Nelson. Nevertheless, De Ruyter still is
the figure head of a number of qualities which
the Dutch commonly appreciate in their daily
life, for instance a sense of duty, honesty, fear-
lessness, care for the family, and inspiration in
belief?

Ad van de Zee, Adventures on board with De
Ruyter. The Memoirs of the Count of Guiche

In 1665 the French aristocrat Armand de Gra-
mont, Count of Guiche (1637-1673), was aban-
doned from court on the grounds of indecent
behaviour towards the French kings’ sister in
law. He was exiled to Holland where he took
sea with the Dutch fleet in 1666. He joined ad-
miral Michiel de Ruyter on his ship Seven Provin-
cien and, in a series of adventures, attended the
Four Days’ Battle (11-14 June 1666, new style) in
the Second Anglo-Dutch War. Afterwards he
wrote about his stay in the Dutch Republic be-
tween 1665 and 1667 in his Memoirs. The book
was not published until 1744. In his Memoirs the
Count of Guiche gives an account of the Four
Days’ Battle from the point of view of a cava-
lerist. He scrutinizes the way the English and
the Dutch fought their sea-battles and con-
cludes that most of the fighting on sea was not
done in a rational way, as he would have prop-
agated. His account is very interesting, because
it gives us much detail on fighting at sea as well
as an insight into political relations within the
Dutch Republic. His aristocratic views and

strong opinions are contrary to the way in
which the Republic was governed. It is a pity,
though, that historiography seems to have for-
gotten the Memoirs of this French writer as a se-
rious source for 17th-century history. A new ed-
ited translation in Dutch, however, is being
prepared and will amend this shortcoming.

Frits de Boer, A hundred years De Ruytermedal,
1907-2007

In 1907 the 300th anniversary of the birthday of
Michiel de Ruyter — the greatest admiral the
Netherlands have ever known —was celebrated.
To mark the occasion, Queen Wilhelmina
wanted to institute a medal to reward members
of the Merchant Navy, the Fishing Fleet and
others who had distinguished themselves by
meritorious actions towards Dutch shipping.

This medal that later was to become known
as the De Ruytermedal can be awarded in gold,
silver and bronze. Since 1970 only gold medals
haven been awarded.

The first 18 medals were awarded on 23
March 1907. Since 19o7 201 people have re-
ceived the medal, the majority of them (72)
captains and crew members of the Merchant
Navy and managing directors of the great
Dutch shipping companies.

Apart from this area the De Ruytermedal has
been awarded to personnel of the Royal
Netherlands Navy, the Colonial Navy in the
Dutch East Indies, the Life-saving Societies and
people working in Government, Nautical
Training and Education, Shipbuilding and
Ship Design and Maritime Museums.
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J.C.M. Warnsinckprijs 2006

De J.C.M. Warnsinckprijs van de Nederlandse
Vereniging voor Zeegeschiedenis is door het
bestuur van de vereniging met ingang van 1989
ingesteld. Volgens het reglement wordt de prijs
uitgeloofd voor een prestatie op het gebied van
de zeegeschiedenis, die kan bestaan uit zowel
een maritiem-historische studie als enigerlei
inspanning of verrichting die de belangstelling
voor de zeegeschiedenis heeft bevorderd of
waardoor de kennis van de maritieme geschie-
denis is vermeerderd. De Warnsinckprijs is een
blijk van waardering, tot uitdrukking gebracht
door het schenken van een oorkonde en een re-
plica van de Lastdrager-passer. Het origineel
van deze passer, afkomstig uit het wrak van het
VOC-schip Lastdrager dat in 1653 is vergaan, be-
vindt zich in het Nederlands Scheepvaartmuse-
um Amsterdam.

In 1990 werd te Elburg de Warnsinckprijs,
voor de eerste maal, uitgereikt aan Peter Dor-
leijn. Na hem ontvingen, steeds twee jaar later,
L.L. von Miinching, P. Dekker, J.R. Bruijn, het
echtpaar Hazelhoff Roelfzema-Kromhout,
J.M. Dirkzwager, de stichting ‘Nederland
bouwt een VOC-schip’ en R.B. Prud’homme
van Reine de prijs. In 2006 werd de prijs voor de
negende maal uitgereikt.! De winnaar van dit
jaar was C. de Haas.

Drs. C. de Haas ontving de J.C.M. Warnsinck-

Prijs op 20 mei 2006 ten overstaan van de Alge-
mene Ledenvergadering in de Koninklijke Bi-

J.C.M. WARNSINCKPRIJS

bliotheek te ’s-Gravenhage. De voorzitter van
het bestuur, kapitein-luitenant-ter-zee van spe-
ciale diensten drs. H. de Bles, motiveerde de
toekenning van de prijs als volgt:

‘Het bestuur van de Nederlandse Vereniging
Zeegeschiedenis kent de J.C.M. Warnsinck-
prijs 2006 toe aan de heer C. de Haas voor diens
over meer dan vijf decennia verspreide bijdrage
aan de maritieme geschiedschrijving. Met deze
bijdrage wordt allereerst bedoeld de meer dan
driechonderd artikelen die sinds 1950 van zijn
hand in het tijdschrift De Blauwe Wimpel ver-
schenen. Daarnaast dienen vermeld te worden
drie publicaties in boekvorm, te weten: De Grote
Drie. Nieuw Amsterdam, Oranje en Willem Ruys; Zee-
slepers onder de driekleur en De Vier Zwarte Zeeén.
Sinds 1979 is De Haas plaatsvervangend hoofd-
redacteur van De Blauwe Wimpel.

Door zijn onderhoudende manier van vertel-
len heeft De Haas vele liefhebbers van schepen
en belangstellenden in de maritieme historie
achtergronden, inzichten en anekdotes aange-
reikt. Door zijn inspanning heeft hij de belang-
stelling voor de zeegeschiedenis bevorderd en
bij zijn leespubliek de kennis van de maritieme
geschiedenis vermeerderd’.

Noot

1 De uitreiking van 2004 is in dit tijdschrift ten onrechte de
zevende genoemd (Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 23 (2004)
169)




Boekbesprekingen

E. Balzamo, Olaus Magnus, Carta Marina 1539 (Paris:
Collection Merveilleux no 26, 2005, 187 p., ill., ISBN
2-7143-0804-5; € 20,-)

Bij oude zeekaarten denk je al snel aan bijvoorbeeld
het indrukwekkende werk van Lucas Janszoon
Waghenaer. Verder teruggaand in de tijd kun je den-
ken aan het Severszoons leeskaartboek uit 1532. Als
niet-cartograaf heb ik me dan ook wel eens afge-
vraagd waarom deskundigen als Damsteegt en Koe-
man de Carta Marina uit 1539 van Olaus Magnus ne-
geerden. Na het lezen van het boek van de Russische
historica en vertaalster Elena Balzamo is het me dui-
delijk. Alleen al het lezen van de volledige, door de
auteur onjuist geciteerde titel, Carta marina et descrip-
tio septemtrionalium terrarum ac mirabilium in eis conten-
tarum digilentissime elaborata was daartoe voldoende.

En inderdaad de Carta - bestaande uit negen vellen
van 56 bij 42 cm, genummerd A tot en met I, omvat-
tende de zeeén en landen tussen Nederland en Rus-
land — is overdadig voorzien van afbeeldingen van
schepen, zeegevechten, fantastische zeemonsters
en het dagelijkse leven aan land, waaronder krijgs-
verrichtingen, beroepsuitoefeningen en kleder-
drachten. Een pluspuntvan het boek zijn dan ook de
afbeeldingen van zeeschepen, wonderlijke zeemon-
sters, bedrijvigheid aan wal en het mysterieuze, niet-
bestaande eiland Thule. De geografische nauwkeu-
righeid is soms echter ver te zoeken. Zo vinden we
op vel G de waddeneilanden getekend aan de west-
kust van Holland en op D het legendarische eiland
Thule. Het is duidelijk dat de Carta Marina niets van
doen heeft met een bruikbare zeekaart. Van deze bi-
zarre Carta vond Oscar Brenner in 1886 een exem-
plaar terug dat nu in Miinchen achter slot en grendel
ligt. Een tweede exemplaar, dat zestig jaar later in
Zwitserland boven water kwam, wordt nu in Uppsa-
la gekoesterd.

In het boek worden de negen vellen van de Carta
Marina op 18 pagina’s, formaat A-5, afgedrukt. De
Franse vertaling van de legenda op vel G — waaron-
der de vermelding dat in Amsterdam de huizen op
houten palen zijn gebouwd - beslaat, zonder enig

commentaar of toelichting, maar liefst 19 pagina’s.
Voor mij zijn deze pagina’s (8o t/m 117) de kern van
het boek, dat verder voornamelijk over het leven en
werk van Olaus en zijn broer Johannes gaat. Voeg
daarbij dat je aan het begin van het boek zonder eni-
ge toelichting op p. 8 en g de wel zeer gecompri-
meerde vellen A, D, C en F krijgt voorgeschoteld en
dat het boek wordt gelardeerd met maar liefst 35 af-
beeldingen — nee, niet ontleend aan de Carta maar
aan Olaus’ Historia de gentibus septentrionalibus — dan
wordt misschien duidelijk dat je op een hete zondag
in de schaduw van een boom veel plezier kunt bele-
ven van dit wonderlijke puzzelkijkboek.

W.P.C. Braunius

Virginia West Lunsford, Piracy and Privateering in the
Golden Age Netherlands (New York: Palgrave Macmil-
lan, 2005, xvii, 354 p., ill., ISBN 1-4039-6692-3;
$65!_‘]

Het werk van Lunsford verscheen in 2000 als proef-
schrift aan Harvard University onder de titel Godless
scoundrels & Pious mariners: piracy, privateering and the
formation of national identity in the Golden Age Nether-
lands 1568-1713. Het valt dan ook meteen op dat de
handelseditie een afwijkende titel heeft, die iets an-
ders beloofd te bespreken dan hetgeen aan bod
komt. Dat is namelijk de sociaal-culturele achter-
grond van de commissievaart binnen de Nederland-
se samenleving. Lunsford heeft een indrukwekken-
de en uitputtende reeks bronnen geraadpleegd. Een
belangrijke bron vormden de criminele sententies
van de admiraliteiten. Daarnaast raadpleegde ze veel
kranten en vooral de grote collectie pamfletten van
de universiteitsbibliotheek Leiden. Lunsford slaagt
erin met veel nieuw authentiek materiaal op de
proppen te komen, maar sinds haar onderzoek — nu
zowat tien jaar geleden — heeft zij de literatuur in het
geheel niet meer bijgehouden en Piracy and Privateer-
ing in the Golden Age Netherlands is een niet herziene
uitgave van haar proefschrift. De vele belangrijke
studies die sindsdien zijn verschenen schitteren
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door afwezigheid en dat maake de studie nu al vol-
komen gedateerd. Zo heeft ze bijvoorbeeld geen ge-
bruik gemaakt van het werk en de artikelen van on-
der meer Murk van der Bijl, Wim Klooster, Ivo van
Loo, Adri van Vliet, J.H. Kluiver, Johan Francke en
David J. Starkey om maar een aantal auteurs te noe-
men, die zich met de Nederlandse kaapvaart hebben
beziggehouden.

Het boek van Lunsford kent een driedeling die
weer onderverdeeld is in zes grote hoofdstukken,
waarbij een onderscheid tussen kaapvaart en pirate-
rij door haar onnodig wordt geacht. Voorin het boek
is een lijst van afkortingen, glossarium (met vooral
Nederlandse begrippen), een lijst van illustraties en
chronologisch overzicht opgenomen. Achterin be-
vind zich een zeer uitgebreide bibliografie onderver-
deeld in archiefbronnen, primaire en secundaire li-
teratuur en een toegankelijke index. Daarnaast zijn
er enkele bijlagen waarin ondermeer de nemingen
van kapers tijdens diverse oorlogen zijn opgeno-
men. Deel I, De Nederlandse zee-rover bepaald bestaat uit
hoofdstukken over ‘de Nederlandse kaper’ en over
piraterij vanuit de Republiek. Deel II, De culturele on-
derbouwing bevat twee hoofdstukken over collectieve
identiteit en nationalisme in de Gouden Eeuw van
de Republiek en piraterij, de Nederlanders en de ze-
ventiende-eeuwse zeeén. Het is het zwakste deel van
het boek. Gesneden koek voor elke Nederlandse
historicus en erg vreemd dat dit nogal triviale hoofd-
stuk in een proefschrift is opgenomen, al komt
Lunsford juist hier tot belangrijke conclusies. Zij
ziet de basis van de Nederlandse samenleving ge-
vormd door de Opstand tegen het Spaanse gezag,
waarin de watergeuzen een belangrijke rol speel-
den. Reden waarom kaapvaart—en soms ook pirate-
rij—in de Republiek op veel sympathie konden reke-
nen. In het vierde hoofdstuk wordt de Nederlandse
opinie ten aanzien van piraterij besproken. Het gaat
echter veeleer over de pogingen van de Nederlandse
marine om aanvallen van kapers en piraten in eigen
wateren te verijdelen dan dat Nederlandse piraten
aan bod komen. Deel II1, Conclusies omvat opmerke-
lijk genoeg twee hoofdstukken: over prijzen en ex-
cessen (piraten in de Gouden Eeuw) en over de Ne-
derlandse vrijbuiter in de Gouden Eeuw. Behalve
publieke instemming met het hangen van piraten
was er ook adoratie voor sommige voormalige com-
missievaarders die hadden besloten dat piraterij
winstgevend ondernemerschap was. Lunsford
meest belangrijke conclusie in dit hoofdstuk is dat
veroordelingen wegens piraterij in de Republiek

BOEKBESPREKINGEN

meestal een andere uitspraak kenden dan de Neder-
landse wetgeving voorschreef. Ze gaat er in haar be-
spreking van diverse pamfletten aan voorbij dat er
een groot cultureel en politiek verschil bestaat tus-
sen de provincies Holland (pro handel en vrede) en
Zeeland (pro kaapvaart en oorlog). Op pagina 185
maakt Lunsford het wel erg bont door ronduit te
stellen dat de Zeeuwen piraterij bedreven doordat
kapers neutralen en geallieerden namen en de Sta-
ten van Zeeland ditverdedigden. Ze vergeet hierbij te
vermelden dat deze geschillen alle gingen om het
vervoer van illegale goederen van Frankrijk naar de
Republiek in Nederlandse schepen. Lunsford gene-
raliseert de kapers nogal snel tot piraten, terwijl ka-
pers zich bij overtreding van de wet evengoed bij de
admiraliteit moesten verantwoorden (en hetgeen
ook vaak genoeg gebeurde, straf moesten onder-
gaan). Dat de admiraliteit van het gewest waartoe de
kaper of koopvaarder behoorde zijn eigen onderda-
nen vaak in het gelijk stelde, is een logisch gevolg
van de Nederlandse marinestructuur, maar maakt
van de kaper nog geen piraat.

Door de niet-chronologische aanpak van de stu-
die gaat Lunsford nu en dan de mist in door bijvoor-
beeld naar regelgeving uit 1599 (p. 187) te verwijzen,
waarin alle scheepvaart op de vijand is verboden,
terwijl in elke nieuwe oorlogsverklaring nadien
nieuwe regels omtrent de handel op de vijand wer-
den opgenomen; Lunsford is dan in haar tekst in-
middels honderd jaar verder. Ook spreekt Lunsford
zichzelf tegen waar het gaat om het prijs- en pre-
miestelsel en het anker, touw- en zeilgeld dat voor
de bemanning van een kaperschip was bestemd (pa-
gina 22 en 29). Dat Lunsford de politieke situatie
verkeerd inschat, blijkt (p. 188) als zij stelt dat de
Zeeuwse politiek gestoeld was op Middeleeuwse
ideeén gekoppeld aan patriottische vasthoudend-
heid. Dit zestiende-eeuwse beeld gaat in het geheel
niet op voor de zeventiende eeuw waarin kaapvaart
was gebaseerd op een eeuw waarin voortdurend
oorlog werd gevoerd en dus moderne Realpolitik
was waarbij niet in het minst patriottisme kwam kij-
ken: zuiver financieel gewin was het doel. Hoe valt
anders te verklaren dat Zeeland zich tot in de acht-
tiende eeuw zo weerbarstig opstelde tegen het
machtige Holland? De handelsbelangen van het ge-
west lagen nu eenmaal elders. Met de opbrengst van
de commissievaart houdt Lunsford zich evenwel
nauwelijks bezig en dat is nu juist materiaal dat de
afgelopen tien jaar veelvuldig is geproduceerd of
verbeterd. Enige Nederlandse redactie had niet mis-




staan om dit werk bij te schaven. Zo blijkt het nog
steeds een ijdele gedachte te veronderstellen dat
men in de VS weet dat Nederland aan de Noordzee
en niet aan de Atlantische Oceaan ligt (p. 4).

De studie van Lunsford is narratief en thematisch
zonder toepassing van chronologie en dat maakt het
erg onoverzichtelijk, verwarrend zelfs als de lezer
binnen een alinea van de Tachtigjarige Oorlog naar
de Spaanse Successieoorlog wordt gevoerd. Haar
conclusies zijn voor de Nederlandse lezer eigenlijk
te triviaal om verrassend te kunnen zijn. Lunsford
heeft echter een belangrijk voordeel. Haar werk is
het eerste overzicht van de Nederlandse kaapvaart
datis verschenen in het Engels, zodat het toeganke-
lijk is voor iedereen. Het werk ontbeert echter in-
zicht en analyse in de kern van de onderwerpen
commissievaart en piraterij.

Johan Francke

A.J. Brand (red.), Trade, diplomacy and cultural exchange.
Continuity and change in the North Sea area and the Baltic
€. 1350-1750 (Hilversum: Verloren, 2005, 248 p., ill.,
Groninger Hanze Studies 1, 1SBN go-6550-881-3;
€30,-)

Congresbundels blinken over het algemeen niet uit
in leesbaarheid. Iedere geoefende lezer kent hetver-
schijnsel, na een veelbelovende titel volgen interes-
sante of minder interessante artikelen met vaak als
enige overeenkomstigheid dat ze niet op elkaar aan-
sluiten. Je pikt er het artikel van je gading uit, geat-
tendeerd door een voetnoot of een verwijzing in een
catalogus, en bekijkt hoogstens de artikelen voor en
na het hoofdstuk naar keuze of leest — indien aan-
wezig — de inleiding. Dit lot is veel bundels bescho-
ren, maar of dit problematisch is, is nog maar de
vraag. Onaffe artikelen, eerste probeersels of wel
verder uitgewerkte studies, een breed scala aan we-
tenschappelijke werken worden op deze manier aan
de wetenschap of ander geinteresseerden geopen-
baard en ontsnappen aan de bureaula. Soms springt
er echter een bundel uit die zich verheft boven de ‘bi-
bliotheekfunctie’ en die uitblinkt in onderlinge sa-
menhang en waarvan het niveau ook meer dan ge-
middeld is. Essentieel in deze recensie is natuurlijk
de vraag tot welke bundel Trade, diplomacy and cultural
exchange behoort. Ik ben geneigd de het boek in te
delen in de categorie van nuttige verzameling van
papers en dus niet tot die categorie die iets extra’s
biedt. Alvorens mijn oordeel verder toe te lichten zal

ik eerst kort de hoofdstukken de revue te laten pas-
seren.

De bundel heeft als onderwerp - de titel zegt het
al — handel, diplomatie en culturele uitwisseling
tussen ca. 1350 en 1750. Synchroon met de brede en
ambitieuze titel is er in dit boek voor gekozen het
geheel te verdelen in drie thema’s: de organisatie
van handel in het Balticum en de Noordzee, econo-
misch beleid in de Hanze regio en de relatie tussen
politieke contacten en culturele uitwisseling.

In het eerste thema valt meteen de grote diversiteit
van de onderwerpen op. In een mooie bijdrage van
Lesger en Wijnroks worden de handelsactiviteiten
Antwerpen bekeken vanuit het oogpunt van fysieke
handelsnetwerken. Zij laten op overtuigende wijze
zien hoe Antwerpen, via zogenaamde ‘gateways’
—waarin Amsterdam een spilfunctie in bezat—in con-
tact stond met het Balticum. De studies van De Jong
en Miiller focussen vervolgens op de Nederlandse
handel met Zweden en vise versa, en sluiten in zeke-
re zin aan op het hoofdstuk van de hand van Lesger
en Wijnroks, waar het de importantie van Nederland
in de Baltische handel betreft. Een vreemde eend in
de bijt — in thema I althans — is de bijdrage van An-
drew Little, die in zijn hoofdstuk kijkt naar Britse zee-
lieden op de Verenigde Provincién.

Hoewel Little’s bijdrage origineel en verrassend
is, vindt het echter nauwelijks tot geen aansluiting
bij de andere hoofdstukken in dit thema, nog bij de
andere hoofdstukken in de bundel. Zijn cijfers over
het aantal Britten dat meevocht aan de zijde van de
Zeelanders in de tweede en derde Engelse Zeeoorlog
zijn echter dermate interessant dat uw recensent
voor een moment het gebrek aan samenhang bin-
nen het thema vergat.

Binnen het tweede thema is er minder gebrek aan
cohesie, wellicht met uitzondering van het laatste
hoofdstuk in dit thema van Wubs-Mrozewicz die de
gevolgen van de introductie van hopbier in Bergen
beschrijft. De bijdrage van Job Westrate over de or-
ganisatie van handel en transport in Oost Nederland
en het hoofdstuk van Hanno Brand over de Habs-
burgse diplomatie tijdens de Wendische oorlog ge-
ven een mooi beeld van de diplomatieke beslomme-
ringen in een tijdperk waarin de Hanze aan krachtin
boette. Mike Burkhardt zoomt vervolgens in op
Hanzestad Bergen hij laat zien hoe de Hanze binnen
Noorwegens belangrijkste stad van die tijd functio-
neerde en geeft hij een interessant beeld van onder-
meer de sociale contacten tussen Hanze kooplieden
en de Bergenaren.
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Het laatste hoofdstuk is wederom divers van aard
en varieert van het hoofdstuk van Robijn over de re-
ligieuze aspecten van de Kampense ‘Schepenmemo-
rie’, tot Lars Hendrikmans bijdrage over de evolutie
van de wijze waarop koning Christiaan II op schilde-
rijen werd verbeeld, om vervolgens over te schakelen
op de evaluatie van Van Koningsbrugge van Gustav
I1I (koning of martelaar?) en te eindigen bij het boei-
ende artikel van Joop Koopmans over de relatie tus-
sen de relatieve persvrijheid in de Republiek en de
vraag naar censuur van buitenlandse contacten.

Om terug te keren op mijn eerder uitgesproken
oordeel, deze bundel ontstijgt het niveau van een
verzameling interessante artikelen niet. Hoewel
mijn korte samenvatting heeft laten zien dat er voor
elk wat wils in staat, bekruipt de recensent toch het
gevoel dat er wellicht meer ingezeten had. Welis-
waar heeft de bundel een erudiete historiografische
inleiding van Dick de Boer, een meer bindende in-
leiding waarin wordt gepoogd — al is het op de eer-
der genoemde geconstrueerde wijze — een rode
draad te vinden, wordt in deze bundel node gemist.
De synergie van een workshop zit hem doorgaans in
de discussie in de zaal na afloop van de presentaties
of nog daarna, ’s avond bij het diner. Een inleiding
waarin getracht wordt een beeld te geven van die in-
houdelijke gesprekken, waarin meestal van nature
gezocht wordt naar raakvlakken, dat geeft een bun-
del extra glans. Dat laatste heeft deze bundel, on-
danks het over het algemeen goede niveau van de
papers, helaas niet.

Jelle van Lottum

Gerben Graddesz Hellinga, Zeehelden van de Gouden
Eeuw (Zutphen: Walburg Pers, 2006, 173 p., ill., ISBN
90-5730-419-8; €29,50)

Het moet er flink aan toe zijn gegaan in de zeven-
tiende-eeuwse marine. Roddel, achterklap, elkaar
zwart maken, het gebeurde allemaal. Vlootvoogden
zaten elkaar hun leven lang dwars omdat nu juist die
ander ooit op een belangrijke post was benoemd of
omdat die ander er jaren terug met het buitgeld van-
door was gegaan. En wat bezielde hen eigenlijk,
want het merendeel vond de dood in een zeeslag. De
roddelbladen van tegenwoordig zouden hun ko-
lommen vol hebben kunnen schrijven over hoe de
zeehelden van de zeventiende eeuw met elkaar om-
gingen. Smeuige verhalen, politicke spelleties en
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onderlinge vijandschappen tussen vlootvoogden,
Zeehelden van de Gouden Eeuw biedt ons een kijkje in de
keuken van de ‘oorlogvoering’ op diverse fronten.
Althans, als we de levensgeschiedenissen mogen
geloven, die door Gerben Graddesz Hellinga zijn
opgetekend. Cornelis Tromp en Michiel de Ruyter,
die elkaar constant in de haren zaten of Johan de
Witt die geen Zeeuw of Oranjegezinde vlootvoogd
als luitenant-generaal wenste te benoemen (en daar-
om koos voor onervaren leiders of zelfs voor onbe-
kwame legeraanvoerders), Hellinga laat ons in zijn
boek meesmullen met alles wat vlootvoogden mee-
maakten, zowel op zee als aan de wal. Hij behandelt
de biografieén van drieéntwintig officieren die een
rol speelden in de zeeslagen van de zeventiende
eeuw. Alleen blijft er na lezing van zijn boek toch
wel een bittere smaak over. Het boek oogt op het
eerste gezicht goed verzorgd, maar bij nadere bestu-
dering is dat maar schijn. In negatieve zin is er he-
laas veel over het boek te zeggen: om te beginnen de
afbeeldingen. Het boek is rijk geillustreerd en telt
meer dan 150 afbeeldingen van schilderijen en pren-
ten of details daarvan, maar de kwaliteit van het me-
rendeel laat zeer te wensen over. Veel afbeeldingen
zijn onscherp en niet kleurecht en lijken regelrecht
te zijn overgenomen uit boeken, catalogi (Lof der zee-
vaart) en andere publicaties in plaats van origineel
nieuw beeldmateriaal te gebruiken. Dat doet veel af-
breuk aan het boek.

Ook teleurstellend zijn de vele type- en spelfou-
ten, onvolkomenheden en tegenstrijdigheden. De
voorbeelden zijn legio. Een gerenommeerde uitge-
ver als de Walburg Pers had hier toch wel een redac-
teur voor kunnen inhuren? Het voert te ver om alle
omissies te noemen, maar hier volgt een aantal stui-
tende voorbeelden. Op p. 12 lezen we dat de walvis-
vaart soms een tijdlang werd verboden en dat zeelie-
den om hun gezinnen te kunnen onderhouden dan
wel moesten aanmonsteren op oorlogsschepen. De
reden voor dit verbod wordt door Hellinga niet ge-
geven, maar het was juist bedoeld om te zorgen voor
voldoende manschappen om de marinevloot te be-
mannen. Op p. 29 wordt in de biografie van Joost
Banckert verwezen naar een boek van Roos (Doe-
ke?) uit 1990, maar in de literatuurlijst komen we
geen bijbehorende titel tegen. Egbert Meussen Cor-
tenaer werd rond 1605 vermoedelijk in Groningen
geboren, lezen we op p. 37. Maar op diezelfde pagi-
na in het summiere jaartallenoverzicht lezen we dat
het ongeveer 1604 was en zeker in Groningen.




Het op p. 40 afgebeelde detail van een penschilde-
rij van Willem van de Velde de Oude toont de Brede-
rode, maar dit schilderij bevindt zich in het Maritiem
Museum Rotterdam en niet in het Nederlands
Scheepvaartmuseum Amsterdam. Op p. 36 staat het
schilderij namelijk in zijn geheel afgebeeld en nu als
bezit van het Rotterdamse museum. Dat het de
naam al enige jaren geleden gewijzigd heeft in Mari-
tiem Museum Rotterdam drong nog niet tot de au-
teur door, maar dat is een fout die door meer auteurs
nog steeds wordt gemaakt. Bij een zogenaamd por-
tretvan Cornelis Evertsen de Jonge op p. 58 wordtde
maker niet gegeven. Nieuwsgierigheid naar de ver-
vaardiger deed mij naar de website van het Rijksmu-
seum surfen. Daar blijkt dat het portret in 1680 door
Nicolaes Maes is vervaardigd en dat het Cornelis
Evertsen de Jongste voorstelt, die leefde van 1642 tot
1706. Het kan dus niet Cornelis Evertsen de Jonge
zijn, want die overleed in 1679. Op p. 157 wordt een
portret van Jacob baron Wassenaer (door Hellinga
consequent met ‘aa’ geschreven) van Obdam ge-
toond, vervaardigd door A. Willaerrts. Dat moet na-
tuurlijk Willaerts of Willarts zijn. Slordiger is het
om geen voornaam te geven want de schilderfamilie
Willarts kende een Abraham en Adam en dus weten
we de maker nog steeds niet. Hetzelfde is gebeurd
op p. 17. Daar zien we een schilderij door C.H.
Vroom, maar dat moet Hendrick Cornelisz Vroom
zijn. Vroom had echter een zoon, die Cornelis Hen-
dricksz heette en zo is de verwarring compleet. Sa-
men schilderden ze overigens het schilderij op p. 55,
dat door Hellinga alleen aan vader Vroom is toege-
schreven.

Wat ook jammer is, is de alfabetische opzet van
het boek. Hierdoor komen we een bepaalde zeeslag
of zeeoorlog herhaaldelijk tegen al naar gelang het
belang voor of betrokkenheid van een of meerdere
vlootvoogden. Nu begint het boek met Philips van
Almonde, maar in het geheel stierf hij als een van de
laatste vlootvoogden. Verwijzingen naar andere
vlootvoogden in een biografisch overzicht zijn vet-
gedrukt. Een chronologisch overzicht zou handiger
zijn geweest, want nu krijgt het boek toch meer een
encyclopedisch karakter. We vliegen heen en weer
door de tijd en dat maakt het lezen niet prettig en
soms zelfs verwarrend.

Zeehelden van de Gouden Eeuw is duidelijk voor een
groot en algemeen maritiem-geinteresseerd publiek
geschreven, maar het zou plezierig zijn als bepaalde

beweringen of gebeurtenissen gestaafd zouden zijn
met een notenapparaat. Op p. 37 staat bijv. dat Wit-

te de With scheutig was metveroordelingen van zijn
medemensen in zijn journaal. Welk journaal datwas
en waar we dat kunnen vinden, komen we echter
niet te weten. Ook over de notatie van en fouten in de
dateringen valtveel op te merken: soms staat die ge-
formuleerd als 20-9-1679, zoals op p. 6o of 25-7-
1721 0p p. 61, dan weer als 1 februari 1600 op p. 63.
Op p. 91 lezen we in de tekst dat Van Ghent werd ge-
boren op 16-5-1626, maar in de kolom staat 14-5-
1626. Op p. 130 staat dat de Slag bij Solebay plaats-
vond op 17-6-1672, maar ook op 7-6-1672! En de
Slag bij Kijkduin vond volgens p. 131 plaats in au-
gustus 1773, maar dat moet natuurlijk 1673 zijn.
Ook de namen van zeehelden worden soms op ver-
schillende manieren geschreven. Zo zien we op p. 10
en 12 Maarten Tromp, Maerten Harpertszoon
Tromp en M.H. Tromp de revue passeren. Al met al
is dat erg slordig.

De overzichten van de loopbaanontwikkelingen
van de zeehelden op p. 8-9 en de diverse oorlogen en
zeeslagen in de zeventiende eeuw op p. 20-21 lijken
handig, maar de gegevens zijn erg onbetrouwbaar.
En waarom zijn ze midden in de inleiding te vinden?
Op de kaart op p. 20 zijn alleen de zeeslagen op Het
Kanaal en de Noordzee aangegeven, maar die bij-
voorbeeld. in de Middellandse Zee en in Noord-
Europa niet. Op de kaart staat de plaats aangegeven
waar van 28 februari tot 2 maart 1652 de Driedaagse
Zeeslag tijdens de Eerste Engelse Oorlog plaats-
vond. In het overzicht op p. 21 staat echter dat deze
van 28 februari tot 3 maart 1653 (!) plaatsvond.

Per behandelde zeeheld had een overzicht van de
belangrijkste literatuur niet misstaan. Nu is achterin
het boek een summiere en selectieve literatuurlijst
opgenomen metvoor een deel verouderde titels. Jaap
R. Bruijns Varend verleden uit 1998 wordt niet genoemd
en archiefbronnen al helemaal niet. Van Bruijn (abu-
sievelijk meteen ‘y’ geschreven) wordtwel diens boek
De 7 Provincién genoemd, maar het schip zelf komtin
het boek nauwelijks aan bod. Hieraan herkennen wij
dat de auteur niet bekend is met de maritiem-histo-
rische literatuur. Hellinga is gepensioneerd psychia-
ter en maakte naam als schrijver van science fiction-
verhalen en jeugdboeken. Hij moet niet worden
verward met zijn schrijvende neef Gerben Hellinga,
die onder het pseudoniem Hellinger detectives
schrijft. Op de omslagtekst lezen we dat de auteur
werkt aan een tweede ‘portrettengalerij’ met deze
keer twintig biografieén van mannen die van het ze-
ventiende-eeuwse Nederland een wereldhandels-
wijk hebben gemaakt. Het is te hopen dat Hellinga de
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hiervoor genoemde kritiek dan ter harte neemt, zo-
dat het grote aantal fouten wordt voorkomen.
Ron Brand

Gijs Rommelse, The Second Anglo-Dutch War (1665-
1667). Raison d'état, mercantilism and maritime strife (Hil-
versum: Verloren, 2006, 232 p., ill., 1SBN go-6550-
907-0; €25,-)

De Tweede Engelse Oorlog geldtals een van de meest
succesvolle oorlogen die de Republiek heeft gevoerd,
hoewel dat bij aanvang van de strijd niet meteen dui-
delijk was. Het eerste grote treffen met de Engelsen
in juni 1665 nabij Lowesoft verliep rampzalig. Acht
Nederlandse schepen werden tot zinken gebracht,
negen door de vijand veroverd en de aanvoerder van
de vloot, luitenant-admiraal Jacob van Wassenaer
Obdam, kwam tijdens de strijd om het leven. Een jaar
later volgde de tweede grote confrontatie die te boek
staat als de langste zeeslag uit de vroegmoderne ge-
schiedenis. De Vierdaagse Zeeslag eindigde in het
voordeel van de Nederlanders. Het meest glorieuze
moment echter was Michiel de Ruyters tocht naar
Chatham in juni 1667, waar een groot deel van de op-
gelegde Engelse oorlogsvloot werd vernietigd en het
vlaggenschip de Royal Charles als buit naar de Repu-
bliek werd gevoerd. Een maand later werd de voor de
Republiek gunstige Vrede van Breda gesloten. Het
verloop van de oorlog is door historici uitvoerig ge-
analyseerd en beschreven. Dat brengt mij meteen op
de vraag wat het proefschrift van Gijs Rommelse ge-
titeld The Second Anglo-Dutch War daar nog aan toe zou
kunnen voegen.

In de inleiding schets de auteur drie visies op het
ontstaan van de oorlog: de commerciéle rivaliteit
tussen Engeland en de Republiek die door C.R.
Boxer en C. Wilson wordt benadrukt, het politieke
proces in het Engeland van na de restauratie datJ.R.
Jones en N.A.M. Rodger als belangrijkste oorzaak
zien, en de enigszins afwijkende visie van S.C.A.
Pincus die de ideologische en religieuze tegenstel-
lingen tussen beide staten als verklaringsgrond
heeft aangedragen. Rommelse heeft zichzelf ten
doel gesteld om het politieke proces te ontrafelen
dat aan de oorlogsverklaring vooraf ging, een pro-
ces dat volgens hem tot heden door historici is ver-
onachtzaamd. Vervolgens wil hij de geschetste drie
visies in zijn studie op evenwichtige wijze integre-
ren. Ten slotte stelt hij de lezers een exposé in het
vooruitzicht over het verloop, de uitkomst en de ge-
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volgen van de oorlog. Heeft Rommelse zijn doelen
bereikt en zo ja, welke nieuwe inzichten heeft ons
dat opgeleverd?

Maar liefst vier van de zeven hoofdstukken zijn
aan het politieke en diplomatieke voorspel van de
oorlog gewijd. Startpunt van deze omvangrijke be-
schouwing is de situatie in Europa direct na de Vre-
de van Westfalen. De door godsdienstoorlogen ge-
teisterde landen van het continent streefden naar
stabiliteit. Die kon volgens de staatslieden van toen
alleen gerealiseerd worden door het sluiten van bila-
terale verdragen metandere staten en het versterken
van de staatsmacht. Volgens Johan de Witt moest de
Republiek hetvooral hebben van het handhaven van
de status quo. De raadpensionaris probeerde dat te
bereiken door het afsluiten van verdragen met Frank-
rijk en Engeland, maar hij was realist genoeg om te
beseffen dat zulks moeilijk zo niet onmogelijk was.
Frankrijk streefde namelijk naar annexatie van de
Zuidelijke Nederlanden. Mochten de Fransen daarin
slagen, dan zouden zij voortaan een potentiéle be-
dreiging aan de zuidgrens van de Republiek vor-
men. Engeland was met haar groeiende maritieme
macht en mercantilistische maatregelen vooral uit
op het minimaliseren van de handelspositie van de
Republiek. De Witt deed er alles aan om beide lan-
den te vriend te houden, maar hij kon toch niet ver-
hinderen dat de relatie met Engeland omstreeks
1660 verslechterde. Aanvankelijk profiteerde de Re-
publiek van de onstabiele politieke situatie waarin
Engeland zich na de dood van Oliver Cromwell in
1658 bevond, maar aan die situatie kwam snel een
eind na de troonsbestijging van Karel II. In hoofd-
stuk twee beschrijft Rommelse hoe Londense koop-
lieden en leden van het House of Commons vanaf
1660 met succes ijverden voor mercantilistische
maatregelen ten nadele van de Republiek. Als ge-
volg van de nieuwe politieke koers verslechterde de
relatie tussen de Republiek en Engeland in rap tem-
po. Niet alleen in, maar ook buiten Europa kwamen
Nederlanders en Engelsen steeds vaker met elkaar
in conflict.

De auteur heeft het politieke proces tot aan het
uitbreken van de oorlog zeer gedetailleerd in kaart
gebracht. Geheel nieuw is dat niet, veel ervan is na-
melijk al eerder doorJ.R. Jones en andere Britse his-
torici beschreven. Bovendien zijn de gedetailleerde
beschrijvingen die Rommelse zijn lezers voorscho-
telt niet altijd even gemakkelijk te volgen; deze re-
censent raakte in ieder geval enkele malen het spoor
bijster. Wel merkt de auteur terecht op dat de con-




currentie in Afrika tussen de Royal Adventurers en
de West-Indische Compagnie een belangrijke zo
niet de hoofdrol heeft gespeeld in het ontstaan van
de oorlog. Maar de constatering dat de oprichting
van de Engelse compagnie in 1660 ‘should therefore
be seen as a new attempt to enter new profitable
markets’ (p. 17) lijkt mij onjuist. De Engelse rege-
ring gaf namelijk al vanaf 1588 monopolies aan
compagnieén die handel op Afrika dreven; de stich-
ting van de Royal Adventurers was dus eerder een
uitvloeisel van oude dan van nieuwe politiek. Helaas
bevatten de vele passages in het boek over Afrika
meer slordigheden. Zo veroverde Robert Holmes in
1664 geen ‘fort of Cabo Verde on the Guinea Coast’
(p- 93), maar de forten Nassau en Oranje op het ei-
land Goeree — het tegenwoordige Gorée — voor de
kustvan Cabo Verde. En op pagina 221 verandert de
Company of Royal Adventurers om onverklaarbare
redenen in de RAC (de Royal African Company), een
onderneming die in werkelijkheid pas in 1672 werd
opgericht.

Is Rommelse er ten slotte in geslaagd om de eco-
nomische, politieke en ideologische visies op het
ontstaan van de oorlog evenwichtig in zijn studie te
integreren? Het valt niet te ontkennen dat het leeu-
wendeel van zijn boek aan het politieke proces voor-
afgaande aan de oorlog is gewijd, waarvoor hij veel
nieuw onderzoek heeft verricht. Desondanks blijft
bij mij het beeld overeind dat het primair tegenge-
stelde handelsbelangen zijn geweest die de oorlog
hebben veroorzaakt. En de ideologische visie van
Pincus? Die wordt door Rommelse als ‘not realistic’
ter zijde geschoven.

Henk den Heijer

W.E.J. Morzer Bruyns, Schip recht door zee. De octant in
de Republiek in de achttiende eeuw (Amsterdam, Ko-
ninklijke Nederlandse Akademie van Wetenschap-
pen, 2006, Werken uitgegeven door de Commissie
voor Zeegeschiedenis deel 20, XI, 259 p. ill., go-
6984-383-8; €39,-)

This account of the invention of the octant in the
eighteenth century, its arrival in the Dutch Republic,
its rapid adoption and manufacture by Dutch instru-
ment makers, has been accepted as a doctoral thesis
at the University of Leiden. This review treats it as a
historical study for the interested general reader.
The story opens with a summary of the state of nav-
igation in the Netherlands, France and England pri-

orto 1700. Books on navigation published in all three
countries displayed current advances in mathemati-
cal techniques, but the instruments by which mariners
observed the angle between sun and horizon, to ob-
tain their latitude, were the simple wooden cross-staff
and the back-staff or Davis quadrant with its trans-
versal graduated scale. Twoways in which one might
find longitude at sea were known in theory. The first
called for a reliable timekeeper which could carry the
time from the departure port for comparison with lo-
cal time. The second, by what was termed ‘lunar dis-
tances’, required accurate tables predicting the posi-
tion of the moon relative to certain stars for some
months ahead. Limited to those days in the month
when the moon wasvisible, itrequired accurate meas-
urements of the angle between moon and star.

The octant devised by John Hadley was an-
nounced at the Royal Society in 1731 and published
in the Society’s Philosophical Transactions of the Royal
Society. Itrelied on the principle of double reflection,
which allowed the observer to measure angles up to
twice its scale — that is, to 45 degrees. Hadley’s
brothers collaborated in making the first example;
the London instrument maker Jonathan Sisson
made the second example which was tried at sea the
following year. It subsequently emerged that both
Robert Hooke and Isaac Newton had played with
ideas for a reflecting instrument, and shortly after
Hadley spoke to the Royal Society, news came from
Philadelphia of a similar instrument devised by
Thomas Godfrey. The octant was therefore available
when the first issue of the Nautical Almanac was pub-
lished in 1767, and by its accurate observations en-
abled the finding of longitude.

A full-page illustration of the octant and its parts,
shows that its construction called for new skills and
materials beyond those required to make cross- and
back-staffs. The octant frame was of mahogany,
ebony or other hardwood, on which a brass flange
carried one or two small mirrors and dark glasses to
save the observer’s eyesight when sighting the sun.
Fixed to the frame was the brass eyepiece and a brass
alidade bearing at its top a large mirror, and at the
lower end a vernier, moving over the divided scale
made of either a fine-grained wood or ivory. Other
diagrams show the sextant being used for back-
sights, and the ways of controlling the vernier’s mo-
tion along the divisions.

The author has drawn on three archives, unmatched
in Britain and France, to illuminate his topic: the ac-
count books of the VOC (the Dutch East India Com-
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pany), the archive of Pieter Holm’s school of naviga-
tion, and the published response of the Rotterdam in-
strument maker Jacobus Kley to an anonymous pam-
phlet accusing him of incompetence. The two last
documents are reproduced in Appendixes.

The author proceeds to examine the demand for
octants, and their speedy adoption in the Republic,
considering the usual transmission routes for new
inventions: by publications — the first Dutch de-
scription appeared in 1736; by scientific contacts —
here through Jacob ’s Gravesande, Fellow of the
Royal Society, who persuaded the Leiden instru-
ment maker Van Musschenbroek to offer them; by
seafarers — the octant is mentioned on a Dutch ship
in 1737, and by instruction. This last route is ex-
panded with an account of Pieter Holm (1696-1776)
and his school of navigation, Schip Recht door Zee.
Holm’s Grootboek for 1737-1774 is reproduced in Ap-
pendix 1. Many of the students bought new or sec-
ond-hand octants from Holm and these sales pre-
sumably assisted in its diffusion overseas. There are
three illustrations of octants made by Jacobus Kley,
sold by Holm and bearing his name. The instru-
ments came in a variety of sizes, varying between 34
cm and 57 cm radius.

In the section dealing with the manufacture of oc-
tants in the Republic we meet Jan van Musschen-
broek, Benjamin Ayres, Jacobus Kley, Johannes and
Gerard Hulst van Keulen, Johannes and Jacobus van
Wijk and Jonathan Cuthbertson, the principal makers
of octants. Kley supplied the VOC, which from 1748
provided its masters with octants. Officers of the
Amsterdam and Rotterdam Admiralties made use of
octants, as did seamen’s colleges. In this setting we
learn that certain craftsmen were envious of Kley’s
favoured position as supplier to the VOC. One
anonymous craftsman compared his octants un-
favourably to those of van Keulen picking on details
of the quality of Kley’s mirrors and other compo-
nents. Kley’s response of 1763 throws much light on
his methods of work; the entire document is repro-
duced in Appendix 3.

Appendix 2 lists instruments from Dutch work-
shops: 29 octants, dated from about 1743 to about
1790, 5 sextants, dated about 1790 to 1800, and one
reflecting circle dated 1798, which (with one excep-
tion taken from a dealer’s catalogue) are now in
Netherlands museums. For each entry, secure or es-
timated date, signature, description and past histo-
Iy, present whereabouts and literature references
are given. There are summaries in English and
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French, bibliographies of primary and secondary
sources, one index of persons and ships, another of
general topics.

Dr. Mérzer Bruyns’ many years of research have
culminated in this masterly contribution to the his-
tory of the octant in the Netherlands. His country-
men may benefit today; let us hope for an English or
French translation of this excellent account, to en-
courage those historians working in allied fields.

Anita McConnell

H. van der Biezen (red.), Het Schaalmodel als Recon-
structie — Scheepshistorie | (Emmen [etc]: Lanasta [etc],
64 p., ill., 1SBN 90-8616-012-3; €17,95)

Sinds jaar en dag geeft de Nederlandse Vereniging
voor Modelbouwers (NVM) een verenigingsorgaan
uit, De Modelbouwer, dat vroeger eens per maand en
tegenwoordig tien maal per jaar verschijnt. Het is
een veelzijdig tijdschrift, waarin de scheepsmodel-
bouwer de beschikbare beperkte ruimte moet delen
met stoomenthousiasten, vliegtuigadepten, wagen-
bouwers, treinhobbyisten en nog een hele reeks an-
dere disciplines, waardoor onderwerpen van enige
omvang (en daardoor ook vaak met enige diepgang)
niet geplaatst kunnen worden of noodgedwongen
maanden moeten worden gerekt. Het in dat speci-
fieke onderwerp niet-geinteresseerde deel van de
abonnees begint dan al snel te morren over de een-
zijdigheid van het gebodene. Niet geheel terecht
overigens, want uit langlopende reeksen in het ver-
leden van onder andere Petrejus (de brik Irene) en
G.C.Dik (De 7 Provincién) zijn interessante en nog
steeds geraadpleegde boeken voortgekomen. Niet-
temin zijn de mogelijkheden voor het plaatsen van
wat dieper gravende artikeltjes beperkt. Henk van
der Biezen, de huidige scheepsmodelbouwredac-
teur, heeft voor dit probleem een passende oplos-
sing gevonden in de vorm van een drie a vier maal
per jaar verschijnende ‘Sonderausgabe’, waarin een
beetje naar het model van de Duitse evenknie Das
Logbuch (die eens per jaar een dergelijke uitgave ver-
zorgt) onderwerpen met wat meer ‘body’ aan de
orde komen. Het heet Scheepshistorie, het schaalmodel
als reconstructie en het ligt voor €17,95 in de winkel
(NVM leden betalen €15,~). In de inleiding be-
schrijft Van der Biezen zijn motieven en beweegre-
denen voor de uitgave.

Het is de bedoeling onze maritieme geschiedenis
uit een ander gezichtshoek dan de sec-historische te




benaderen. Daarin passen verslagen van serieuze mo-
delbouwers die met hun studie van een onderwerp en
de praktische benadering ervan een bijdrage aan onze
kennis leveren, maar ook besprekingen door muse-
ummedewerkers van een bepaald scheepsmodel uit
hun collectie, waarvan intrigerende gegevens bekend
zijn, verslagen van restauraties aan scheepsmodellen
die model kunnen staan voor andere projecten, of re-
sultaten van archeologische onderzoeken die van be-
lang zijn voor onze kennis van historische scheeps-
bouwmethoden. Zowel qua inhoud als qua vorm
schurkt de uitgave aan tegen de Cahiers die de Bata-
viawerf op gezette tijden uitgeeft, eerst over het Ba-
taviaproject en nu over De 7 Provincién.

Als Van der Biezen zijn ambities weet waar te ma-
ken en enkele malen per jaar zijn blad weet te vullen
met onderwerpen die er toe doen, dan zijn wij wel-
licht getuige van het ontstaan van een nieuw tijd-
schrift, waarvan de onderwerpen min of meer paral-
lel lopen aan die van het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis,
maar dan benaderd vanuit een meer ‘down-to-earth’
visie, namelijk de praktische kant. Geen verslagen
van eindeloze zoektochten in archieven en andere
geschreven bronnen hoe grenzeloos nuttig ook,
maar aandacht voor het object als uitgangspunt van
kennis. En daarmee zijn we in Nederland een blad
rijker dat een welkome aanvulling vormt op het aca-
demisch-wetenschappelijke karakter van het huidi-
ge aanbod.

Het eerste nummer van wat dus nog moet uit-
groeien tot een reeks van publicaties, wordt gevuld
met een artikel van de hand van Cor Emke, die be-
schrijft hoe hij een model heeft gebouwd van het
eerste schip dat door de pas opgerichte VOC in 1603
werd besteld als een van de eerste Oost-Indiévaar-
ders. Het bestek is te vinden in Van Dams Beschrijving
van de Oost-Indische Compagnie uit 1701. Ik zal niet te
diep op dit project in gaan omdat ik in zekere mate
zelf bij de voorbereidingen was betrokken, maar het
lijkt erop dat Van der Biezen, voor wat betreft zijn
keuze van onderwerpen een goede beslissing heeft
genomen,

Het bewuste bestek was al eerder onderwerp van
studie en reflectie (zie het jaarboek van het Neder-
lands Scheepvaartmuseum van 2003) en in het ver-
lengde hiervan heeft Emke zijn gereedschap ter hand
genomen en een prijzenswaardig en een gemakkelijk
alsvroeg zeventiende-eeuws te herkennen model ge-
bouwd. Aannames over de plaats van het grootspant
in hetschip en de positie van de grootste breedte van
dat spant worden op deze manier visueel gepresen-

teerd en zijn controleerbaar aan de hand van afbeel-
dingen van vaartuigen op vroege schilderijen als van
Vroom, Eerveldten De Vlieger.

Het tweede grote artikel is van de hand van de die-
renarts-in-ruste Henk Picard, wiens grote belang-
stelling voor kleine vaartuigen deze keer vorm krijgt
in de restauratie van een model van een tjalk. Hij
doet dat buitengewoon consciéntieus en het resul-
taat mag er zijn. Dat daarbij wel erg veel aandacht
naar de vorm gaat (zoals een bijgehouden journaal
van de restauratie, dat eigenlijk niets toevoegt) mag
een beginnersfoutje van de redactie zijn. Jammer is
dat voorbijgegaan wordt aan inhoudelijke vragen
zoals het gebruik van diverse soorten lijm. Picard
schrijft een niets verhullend verslag van zijn ingre-
pen en noemt daarbij ook de merken van de door
hem gebruikte lijmen. Ik denk niet dat er in de pro-
fessionele wereld van scheepsmodelrestauratoren
iemand te vinden is die Bisonkit gebruikt in zijn
werk. Dat Picard dit wel doet, vormt eigenlijk een
leuke aanleiding voor een discussie die in het blad
gevoerd zou kunnen worden over het gebruik van de
juiste lijmsoorten, zin en onzin van reversibiliteit en
andere do’s and dont’s in scheepsmodelrestauratie.

Om kort te gaan, ik ben buitengewoon blij met
een uitgave als deze, omdat het potentieel een plat-
form biedt enerzijds aan iedereen die met objecten
als uitgangspunt werkt en anderzijds een belangrij-
ke informatiebron kan zijn voor iedereen die in zo’n
uitgangspunt is geinteresseerd, niet om zich af te
zetten tegen bestaande vormen van publicaties,
maar juist als een welkome aanvulling daarop. De
tijd zal leren of er in ons kleine taalgebied voldoen-
de potentie aanwezig is Van der Biezens ambities
waar te maken, maar alleen de poging verdient al
alle lof.

Ab Hoving

Pietos, Zeilvaartherinneringen. Mijn opleiding tot zeeman
(Hoorn: Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaar-
ders, 2006, 80 p., ill., ISBN g0-71940-01-2; €12,50)

Pieter van Os werd in 1881 geboren in Egmond aan
Zee, doch groeide op in Den Helder. Als 13-jarige
voer hij per beurttjalk naar Rotterdam, waar hij op
het opleidingsschip voor de koopvaardij, de drie-
mastschoener met raderkasten De Nederlander de
grondbeginselen van het zeemanschap kreeg inge-
peperd. Een jaar later kwam Van Os als leerling bij
de HAL: op het stoomschip Rotterdam, toen dat als
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eerste koopvaardijschip door het Kielerkanaal voer,
en op de Edam toen deze op 18 september 1895
schipbreuk leed in Het Kanaal, na aanvaring met het
s.s. Turkistan. De Edam was in 1883 het eerste in Ne-
derland, bij de NSM, gebouwde stalen NASM-schip
voor de Noord-Atlantische route en tevens het eerste
schip met elektrisch licht.

In augustus 1896 kwam Van Os, na alle HAL-luxe,
als lichtmatroos op de houtvarende bark Triton. Ein-
delijk een zeilschip: daar verlangde hij naar, althans,
in zijn herinneringen. De beschreven situaties, zo-
als bij storm en striemende slagregens, kou, onweer
en pikduistere nacht, op de nok van een ra, tiental-
len meters boven dek enorme halen makend bij slin-
gerend schip, sleuren aan de steekbout met eigen-
lijk geen hand voor jezelf, om zeil te reven, vergden
bijzondere bikkels. Van Os volgde, zoals velen van
zijn vakgenoten, de cursus Winterdag aan de zee-
vaartschool in Den Helder. Voordat hij het diploma
derde stuurman haalde monsterde hij, overmand
door verlangen, op de ijzeren bark Senior onder kapi-
tein Visser.

De beschrijving van de reis, van februari 18¢7 tot
juli 1898, met dit mooie schip naar Indié en terug via
Zuid Afrika en Zuid Amerika, vormt de hoofdmoot
van de door de Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-
vaarders uitgegeven Zeilvaartherinneringen van
‘Pietos’. De verhalen verschenen van 1947 tot 1954
in het tijdschrift van de Nationale Vereniging Het
Zeilend Schoolschip, door welke nostalgische club
Van Os’ canonieke teksten werden gedrénken. Het
streven van de vereniging naar een eigen dwarsge-
tuigd zeilschip, als onmisbare kweekvijver voor ech-
te zeelieden, kreeg een zware knauw toen de Duitse
oorlogsbuitbark Albert Leo Schlageter (de huidige Sa-
gresII) de Nederlandse neus voorbij ging. In het ken-
nelijk besef dat destijds het aantal dwarsgetuigde
schepen van landen omgekeerd evenredig was aan
hetdemocratisch gehalte van de regeringen, werden
de idealen bijgesteld. Als stichting het Nationaal
Zeilend Zeeschip bracht men uiteindelijk de tame-
lijk luxe schoeners Eendracht (I en II) in de vaart,
waarop slechts een enkel breefokje ter garnering te
vinden is. Dat draaiend geluid komt uit het in 1954
te Den Helder gedolven grafvan Van Os.

De collectie- en documentatiecommissie van de
Stichting Nederlandse Kaap Hoorn-vaarders heeft
onder leiding van oud-stuurman en oud-directeur
van het Nederlands Scheepvaartmuseum, H, Hazel-
hoff Roelfzema, in het recent verleden belangwek-
kende publicaties verzorgd betreffende het bestier
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van grote zeilschepen. Hoogtepunt daarvan was in
2004 Scheepsmanoeuvres onder zeil, datop ’s werelds laat-
ste opleiding voor stuurman grote zeilvaart, de Enk-
huizer Zeevaartschool, als leerboek wordt gebruikt.
Hazelhoff Roelfzema is als redacteurvan de uitgaven
opgevolgd door Willem van Rooij, die met de Zeil-
vaartherinneringe’ van Pietos de traditie overtuigend
voortzet. Het manuscriptis niet meer boven water ge-
komen, dus de Kaap Hoorvaarderscommissie moest
het doen met de artikelenserie. Deze is voorzichtig
geredigeerd (sommige woorden blijven merkwaardig
gespeld, zoals ‘fitten’ in plaats van ‘vitten’), gestaafd
aan uitandere bronnen bekende feiten en veelvuldig
geannoteerd om vaktermen te verklaren.

Datwas geen overbodige luxe, want Van Os heeft
duidelijk niet voor landrotten geschreven. Ik vraag
me, ondanks de annotaties, af of lieden die onbe-
kend zijn met praktische zeilvaartveel genoegen aan
het boek zullen beleven; wie echter wel thuis is in de
termen, weet te genieten van de in onbruik geraakte
kreten die Van Os weet op te rakelen en de moeite
neemt zich steeds goed voor te stellen wat Van Os
beschrijft, kan na lezing aardig met een driemast-
bark uit de voeten. Dankzij Van Os weet ik nu wat
handpaarden zijn en hoe je met ‘halzen op klein be-
stek’ toch nog uit de penarie kunt komen. Het was
bijzonder leerzaam om te lezen hoe een, véér het la-
den, ongeballaste houtvaarder rechtop werd gehou-
den door de houtvlotten stijf langszij te binden, hoe
de werkverdeling bij het laden was en wat een ge-
donder niet goed dichtgebreeuwde laadpoorten
konden geven. Toch boffen dat lekke houtvaarders
op hun lading bleven drijven en veilig binnen kon-
den worden gebracht. Niets blijft onbesproken,
zelfs niet wat de Engelse en wat de Nederlandse ma-
nier van zeilnaaien was: de naald van onderaf inste-
ken en naar zich toe naaien, respectievelijk van bo-
ven af en van zich af werkend.

Opvallend was het volgens Van Os groot aantal
matrozen op de zeilvaart met aspiraties: wie enigs-
zins kon, leerde door voor stuurman, hetgeen offi-
cieren opleverde die ‘door het kluisgat’ aan boord
waren gekomen en dus werkelijk alles van hun vak
wisten. De opvattingen over alcohol staken in die
jaren wat schril af tegen de ideeén van kabinet-
Balkenende daarover: 15-jarigen kregen met ‘be-
zaanschoot-aan’ net zoveel genever als gepokte en
gemazelde ouderen. Een aardige ‘ouwe’ wist de
mannen op tijd te belonen voor extra aanpakken.

De auteur lijkt, speciaal voor het Zeilend Oplei-
dings-schip-publiek, het zeilvaartleven veel deugd-




zamer te beschrijven dan het was. De teksten van en-
kele zeemansliederen herinner ik me een stuk sca-
breuzer — Van Os’ versies lijken rechtstreeks ont-
snapt aan de zondagschool - en de deugdzaamheid
van zijn ‘zeepa’ Chris op de Senior wordt wel erg in-
gewreven. Als alle zeelieden waren zoals Van Os ze
beschrijft, zou Katendrecht vooral garen- en band-
winkeltjes hebben gekend. Enigszins storend is
soms ook Van Os’ tevredenheid met zichzelf, Al kan
de wel erg complimenteuze beschrijving van zijn
roergangerskunst met de Senior ook voortkomen uit
nijd dat iemand anders met zijn poten aan het roer
van die heerlijke bark zou zitten!

[Jdelheid doet echter niets af aan de waarde van dit
buitengewoon leerzaam werk, gelardeerd met ver-
klarende tekeningen en vaak onbekende foto’s van
de beschreven schepen en situaties aan boord.

Hans Vandersmissen

A. Knops, Evert Moll. Schilder van de Rotterdamse Maas
1878-1955 (Venlo: Van Spijk Art Projects, 2002, 112
p., ill., 1SBN 90-6216-303-3; €26,-); A. Knops, Jan
Sirks. Graficus, schilder (1885-1938) (Venlo: Van Spijk
Art Projects, 2004, 108 p., ill., ISBN g0-6216-640-7;
€25,~); Marc Couwenbergh, Werkpaarden en dienst-
meiden. Het Rotterdam van August Willem van Voorden

1881-1921 (Venlo: Van Spijk Art Projects, 2006, 112
p-, ill., ISBN 90-6216-521-4; €32,-)

In het rijtje Rotterdamse havenschilders als Johan
Hendrik van Mastenbroek (over hem verscheen in
2005 een monografie, zie voor een bespreking hier-
van Tijdschrift voor Zeegeschiedenis 25, 2006, nr. 1, 71-
73), G.J. Delfgaauw, Marius de Jongere, J.P. Mole-
naar en Cor van der Zwalm hoort beslist ook Evert
Moll thuis. Ook Moll specialiseerde zich in het
schilderen van havengezichten, met name Rotter-
damse. Maar behalve havens schilderde hij verras-
send genoeg ook landschappen, stadsgezichten en
bloemstillevens. Evert Moll was echter geen hemel-
bestormer en had geen vernieuwingsdrang, anders
dan bijvoorbeeld de Rotterdamse schilder en tijdge-
noot August Willem van Voorden (1881-1921). Nieu-
we ontwikkelingen in de kunst gingen schijnbaar
onopgemerkt aan hem voorbij. Moll bleef trouw aan
zichzelfen aan de beginselen van de Haagse School.
Dat hij daarin niet alleen stond, blijkt onder meer
ook uit het werk van August Willem van Voorden.,
Kennelijk hadden de schilders van havens en stads-
gezichten voldoende opdrachten om rond te kun-

nen komen, zodat de behoefte er niet was om zich
tot andere schilderstechnieken en onderwerpen te
richten. Dat het ook anders kon zijn, blijkt uit het
werk van iemand als Pablo Picasso. Hij werd bekend
door zijn kubistische, surrealistische en abstracte
schilderkunst, maar wat weinigen weten, is dat hij
ook uitstekend een realistisch portret kon schilde-
ren.

Evert Moll werd geboren in Voorburg in 1878 en
werkte tussen 1895 tot 1930 in Voorburg, Londen,
Parijs, Den Haag, en Rotterdam. Hij vestigde zich
vervolgens in Den Haag. Hij was autodidact, maar
via Albert Roelofs, de zoon van de beroemde Haag-
se School schilder Willem Roelofs, kwam hij in aan-
raking met kunstenaars die rond de eeuwwisseling
het kunstklimaat in Nederland bepaalden. Moll ver-
toefde graag en vaak in de Rotterdamse haven. Het
reilen en zeilen in een haven, de drukte en de traag-
heid van de kolossale zeeschepen boeiden hem ma-
teloos. Hij hield van de geurvan hetwater, de stook-
olie en de wind. Evert Moll was overigens geen
portrettistvan schepen. Hij plaatste ze zoals hij ze in
zijn composities nodig achtte. Moll overleed in Den
Haag in 1955. Het is de verdienste van Moll geweest
dat zijn havengezichten zich laten lezen als een ge-
schiedenisboek. Zo legde hij aan het begin van de
twintigste eeuw de maritieme ontwikkelingen vast.
Hoe de havens uitdijen, de schepen groter worden
en de zeilschepen het veld ruimen voor motorsche-
pen. Ditalles komt in de monografie van Aad Knops
ruimschoots aan bod. Het boek behandelt de artis-
tieke vorming van Moll, zijn leven en werk en de
daarin behandelde thema’s. De monografie eindigt
met een biografie in jaartallen, een beknopte gene-
alogie en een overzicht van geraadpleegde litera-
tuur, tentoonstellingen en inzendingen voor de
ledententoonstellingen in Pulchri Studio. Het fun-
geerde als catalogus bij een verkooptentoonstelling
van Galerie Hoeve Rijlaarsdam te Nieuwkoop in
2002-2003.

Marc Couwenbergh schetst in Werkpaarden en dienst-
meiden het werk van Everts Molls collega schilder
August Willem van Voorden. In zijn korte leven en
ook daarna heeft de kunst van August Willem van
Voorden toch dermate veel indruk gemaakt dat het
Historisch Museum Rotterdam op het idee kwam
om een tentoonstelling te organiseren. Deze ten-
toonstelling vond plaats in 2006 en daarbij kwam
een uitgebreide monografie uit waarin zijn schilde-
rijen nader worden belicht.
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Van Voorden is door een criticus ook wel de ‘Rot-
terdamse Breitner’ genoemd, hetgeen vreemd
klinkt, omdat George Hendrik Breitner (1857-1923)
ook Rotterdammer van geboorte was. Daarnaast
was Breitner vernieuwend en constant op zoek naar
andere manieren van schilderen en uitbeelden. En
terwijl bij Breitner de stadsmensen een prominente
plek innemen, is Van Voorden juist geinteresseerd
in sleperskarren en -paarden, schepen en straat-
meubilair.

Deze onderwerpen maken van hem een schilder
van het verloren Rotterdam. De tanige paarden met
hun ruwe vacht en hangende hoofd herinneren er-
aan dat het leven zwaar en hard is, ook voor de ar-
beiders. We zien dit ook bij de paarden van Anton
Mauve, die de bomschuiten het strand optrekken.
Vincentvan Gogh schreef'in een briefaan zijn broer
Theo over de paarden van Mauve: ‘die knollen, die
arme gehavende knollen, zwart, wit, bruin; ze staan
daar geduldig, onderworpen, bereid, geresigneerd
stil. Ze moeten straks de zware schuit nog 't laatste
eindje sleepen, de karwei is haast gedaan. Eventjes
stilstaan. Ze hijgen, zijn bezweet, maar ze marmu-
reeren niet, ze protesteeren niet, ze klagen niet, over
niets ...". Hetzelfde kan gezegd worden over Van
Voordens sleperspaarden. Of Van Voorden de paar-
den van Mauve kende, is niet bekend. Maar Van
Voordens schilderijen zijn nietallemaal somber. We
zien ook de voermannen, die een praatje maken of
vrolijk keuvelende dienstmeisjes.

Wat duidelijk is aan Van Voorden en zijn werk is
dat hij hard werkte om vooruit te komen in een stad
die zich razendsnel ontwikkelde. Het was een on-
rustige tijd, in de havens verschenen kranen, graan-
elevatoren en kolentransporteurs.

August Willem van Voorden werd in 1881 in Rot-
terdam geboren en ging in de leer bij een decora-
teurs- of schildersbedrijf. Hij leert het schildersvak
in de praktijk, maar volgt daarnaast tussen 1893 en
1900 de avondcursus aan de Akademie van Beelden-
de Kunsten. Vanaf 1go3 werkt hij als kunstschilder.
In 1907 blijkt dat Rotterdam is uitgegroeid tot het
hoofdthema in zijn werk, maar hij trekt ook naar La-
ren en Kortenhoef, aangetrokken door de schilders
van de Haagse School. In Kortenhoef ontmoette hij
0ok zijn echtgenote Geertje van den Broeck met wie
hij in 190g trouwt. Ze krijgen twee kinderen.

Het werk van Van Voorden wordt door critici po-
sitief beoordeeld. Hij wordt beschouwd als ‘een uit-
nemend observator met een groot beeldend vermo-
gen [...] hij gaat ons nog veel schoons brengen’.
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Hoewel hij in 1908 en 1912 zilveren medailles be-
haalt op tentoonstellingen in Barcelona en Amster-
dam openbaren zich vanaf deze jaren ook de eerste
voortekenen van zijn ziekte.

In de periode 1914-1917 bereikt Van Voorden het
hoogtepunt van zijn roem en exposeert hij veel en
verkoopt hij zo goed dat hij nauwelijks nog een
schetsje in huis heeft. Vanaf 1917 komter ook kritiek
op zijn werk, omdat de moderne stromingen aan
hem voorbijgaan. Dit wordt echter ook positief uit-
gelegd: hij is een door en door overtuigd voorstan-
der van het impressionisme. Maar in de laatste jaren
lijkt de vaart er toch wat uit te zijn en staat zijn ge-
zondheid het hem niet meer toe om in het strakke
tempo van voorheen te werken. Een criticus schrijft
dat hij Van Voordens werklust prijst, maar dat deze
ook voor zijn ezel van vermoeidheid in elkaar is ge-
stort. Hij overlijdt tenslotte in 1921 in de ouderdom
van bijna 4o jaar.

Tot aan de Tweede Wereldoorlog worden zijn
schilderijen nog regelmatig geéxposeerd, maar daar-
naraaktVan Voorden in devergetelheid. Maar met de
aandacht voor de Rotterdamse haven- en stadsge-
zichten van kunstenaars als Johan Hendrik van Mas-
tenbroek, Evert Moll en Jan Sirks in de laatste jaren
komt ook het werk van August Willem van Voorden
weer in de belangstelling te staan. En terecht.

Het boek is traditioneel ingedeeld, beginnend
met een biografisch gedeelte. Vervolgens wordt een
vergelijking gemaakt met het werk van Breitner en
wordt de diversiteit van het oeuvre nader behandeld.
Omdat Van Voorden gedurende zijn werkzame le-
ven een vrijwel constante productie leverde, wordt
het aantal schilderijen geschat op 600 tot 8co.

Het boek besteedt ook aandacht aan Van Voor-
dens zoon Barend (1911-2000), die in de voetsporen
van zijn vader trad, maar koos voor de landschaps-
schilderkunst. Geéindigd wordt met een overzicht
van schilderende stadsgenoten, een biografie, be-
kroningen en een tentoonstellingsoverzicht. De
monografie ziet er fraai verzorgd uit en de auteur
heeftveel gegevens over het leven en werk boven wa-
ter weten te krijgen, maar toch heb ik de indruk dat
er nog iets meer van te maken was. Het boek toont
werk uit diverse particuliere collecties, waarvan
sommige verzamelingen meerdere malen genoemd
worden. Er zijn dus kennelijk verzamelaars van het
werk van Van Voorden, zoals er ook collectioneurs
zijn van het werk van Van Mastenbroek en anderen.
Het zou daarom aardig zijn om te weten wie de ko-
pers van het werk van Van Voorden waren, want dat




komt nuweinig uitde verf. Maar misschien bleek dit
niet mogelijk, omdat Van Voorden geen administra-
tie bijhield.

Ron Brand

R.A. Baljeu, Recht door zee. Leven en werken zeeloods — zee-
schilder Haaike Abraham Jaarsma (1881-1970) (Den Hel-
der: Nationaal Reddingmuseum Den Helder, 2006,
95 p., ill.; 1ISBN go-811079-1-7 | 978-90-811079-1-4;
€14,95)

Recht door Zee is de titel van het boek over zeeloods en
zeeschilder Haaike Abraham Jaarsma, die leefde van
1881 tot 1970. Het boek begeleidde de tentoonstel-
ling over deze schilder in het Reddingmuseum Do-
rus Rijkers in Den Helder. Het museum is ook uit-
gever van het boek. De schrijver, Robert A. Baljeu is
kunsthistoricus en voormalig marineofficier en
heeft jarenlang onderzoek naar Jaarsma gedaan.

Het boek is verdeeld in een biografisch en een
kunsthistorisch deel. Haaike Abraham Jaarsma
werd in 1889 geboren in Den Helder, maar groeide
op Schiermonnikoog op. Daar maakte hij, via een
oom, kennis met het kunstschilderen en volgde hij
een opleiding aan de zeevaartschool. In februari
1899 behaalde Haaike zijn diploma voor tweede
stuurman. Al snel kwam hij in dienstvan het Loods-
wezen in Noord-Holland. De auteur verklaart dit uit
de wens van veel zeevarenden rond de eeuwwisse-
ling om een vast bestaan te verwerven als loods maar
ook omdat velen aan zagen komen dat de dagen van
het zeilschip geteld waren. Jaarsma begon zijn car-
riere als tijdelijk matroos. In 1909 trouwde hij met
Adriana Johanna Ham, dochter van een zeeloods. In
de jaren daarna maakte Jaarsma snel promotie en
bracht het in 1919 tot loods. Hij bleef dit tot zijn af-
scheid in 1938. Jaarsma stond bekend als betrouw-
baar, gezaghebbend en uitstekend zeeman, die met
iedereen goed overweg kon.

Ondanks het vele en goede gebruik van de be-
schikbare bronnen (waaronder een fantastisch ver-
slag door Anthony van Kampen van een loodsreis
door de storm metJaarsmaals loods) door de auteur,
blijfteraan de persoon Jaarsma iets onduidelijks kle-
ven. Typeringen als gemoedelijk, opgewekt maar ook
driftig zijn op hem van toepassing. Maar Baljeu merkt
ook op dat onverklaarbaar is hoe Jaarsma soms din-
gen voor elkaar kreeg tijdens zijn carriére in het
Loodswezen. Misschien is dat voor de lezer een van
de meest belangwekkende conclusies van het bio-

grafische deel. Jaarsma is een man over wie veel be-
kend is maar die zich moeilijk laat leren kennen.

In het deel over de schilder Jaarsma is Baljeu meer
uitgesproken. Hier laat hij Jaarsma zien als zeer ver-
dienstelijk amateur-schilder die met de verkoop van
zijn werk een behoorlijke aanvulling op zijn inko-
men als loods kon bijverdienen. Jaarsma schilderde
voor zichzelf en in opdracht maar had ook werken
halfvoltooid klaarliggen voor als er snel een scheeps-
portret afgeleverd moest worden. De auteur verdeelt
het werk van Jaarsma in thema’s. Deze thema’s zijn
gebaseerd op de afbeeldingen die op de schilderijen
voorkomen zoals windjammers, reddingen, licht-
schepen, etc., aangevuld met het thema prullaria.
Het laatste slaat dan op de spullen die Jaarsma be-
schilderde en niet op de voorstellingen zelf. Deze in-
deling is een bevestiging van het documentaire ka-
rakter van de schilderkunst van Jaarsma. Binnen de
deelcategorieén legt Baljeu goed verband tussen de
levensperiode van Jaarsma en het dan ontstane
werk. Hoe Jaarsma zich verhield totandere zeeschil-
ders blijft echter nogal onderbelicht. Wel worden
schilders als Mesdag of Oskar Mendlik genoemd,
maar vreemd genoeg wordt er nauwelijks een ver-
band met scheepsportrettisten als Chappell en
Teupken gelegd met wie Jaarsma, gezien zijn ma-
nier van werken, veel gemeen had.

Bij de beoordeling van het werk geeft Baljeu, door
de toon van zijn beschrijving, duidelijk aan dat hij
Jaarsma meer waardeert als zeeschilder dan als
scheepsportrettist. En, uit de afbeeldingen in het
boek, komt dit ook duidelijk naar voren. Terwijl de
schepen in de schilderijen vaak iets stijfs hebben of
op klassieke manier getordeerd geschilderd zijn, is
het de zee die het oog van de beschouwer vangt. Le-
vendig en in grote streken geschilderd voel je de dei-
ning in het water. Een reden ervoor geeft de auteur
niet en is er wellicht ook niet, maar onwillekeurig
vraag je jezelf af of de zee zonder een (in opdracht)
geschilderd schip niet de ‘pure’ Jaarsma toont.

In het boek wordt ook de relatie van Jaarsma tot de
Reddingsmaatschappij en de watersport uitgebreid
behandeld. Terecht want voor een goed begrip van
de persoon en schilder zijn deze hartstochten van
het grootste belang. Het legt ook een goed uitge-
werkte verbinding tussen de schilder en de persoon
Jaarsma. Zo was het vaandel van de oud-reddersver-
eniging ‘Moed, Volharding en Zelfopoffering’ ge-
tooid met een afbeelding van een redding van de
hand van Jaarsma. Hier wordt door Baljeu ook dui-
delijk gemaakt hoezeer Jaarsma in de Helderse ge-
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meenschap werd gewaardeerd. Hoe hij zijn schil-
derwerken ook inzette als prijzen en hoe hij ver-
schillende tarieven hanteerde, al naar gelang de om-
vang van de beurs van de koper. Misschien nog wel
meer dan in het biografische deel komt hier de per-
soon Jaarsma tot zijn recht.

Samenvattend vind ik het een uiterst aantrekkelijk
boek waarin goed gebruik wordt gemaaktvan de his-
torische en artistieke bronnen. De kwaliteitvan de af-
beeldingen is voortreffelijk. Waar ik moeite mee heb
is de wisseling in stijl. Op een pagina wisselen verle-
den en tegenwoordige tijd zich meermaals af. Een
consequente keuzewas beter geweest. Ook is er soms
sprake van de auteur in de ik-vorm, de wij-vorm of in
de vorm van een onzichtbare verteller. Ook hier had
gekozen moeten worden. Daartegenover staat datde
afwisseling van de invalshoeken en het gebruik van
het historische bronnenmateriaal het boek bijzonder
levendig en lezenswaardig maken. Al metal zeker een
aanrader voor wie meer wil weten over de fascine-
rende zeeloods en schilder Haaike Abraham Jaarsma.

Jan Wiebe van Veen

Hartmut Riibner, Konzentration und Krise der Deutschen
Schiffahrt: Maritime Wirtschaft und Politik im Kaiserreich
in der Weimarer Republik und im Nationalsozialismus
(Bremen: Verlag H.M. Hauschild (Deutsche Mariti-
me Studien/German Maritime Studies), 2005, 524 p.,

ISBN 3-89757-238-9; €45,-)

Stel datde opdrachtluidt: maak een recensie van een
woordenboek of nog lastiger van een telefoonboek,
hoe pak je dat dan aan? Dat is een beetje het geval bij
het bespreken van deze wel buitengewoon degelijke
uitgave van het Deutsches Schiffahrtsmuseum.
Maar liefst 524 bladzijden met twee kolommen, ge-
gevens en tabellen zonder ook maar één verstrooi-
ende illustratie. Wie durft zoiets uit te geven? Nu ja,
de laatste vraag is al beantwoord maar kan worden
vervangen door: is het de moeite waard? Het ant-
woord is volmondig: ja. Daarbij moet wel meteen
worden opgemerkt datwe hier nietvan doen hebben
met een aangenaam leesboek voor op de veranda of
in de tuin. Deze uitgave heeft duidelijk het karakter
van een saai uitgegeven naslagwerk.

Het is de dissertatie die Hartmut Riibner schreef
aan de Universiteit van Bremen. Het Schiffahrtsmu-
seum in dezelfde stad heeft zich voorgenomen om
meer van deze wetenschappelijke producties op te
nemen in het fonds van de uitgeverij van het muse-
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um. Konzentration etc is de eerste van de geplande
reeks.

Het boek kent naast een inleiding, vier hoofdstuk-
ken, een nawoord en een toelichting op het gebruik-
te bronnenmateriaal. Een uitgebreid notenapparaat,
een bibliografie en een uitstekende index complete-
ren het werk.

In heteerste hoofdstuk—de inleiding— gaatde au-
teur in op de onderzoeksvragen die hij zich gesteld
heeft en het materiaal dat hij heeft gevonden en ge-
bruikt om zijn vragen te beantwoorden en de stand
van zaken met betrekking tot het onderzoek naar
het maritieme verleden in Duitsland.

In het tweede hoofdstuk komt de periode tot de
Eerste Wereldoorlog aan de orde. Het is een interes-
sant betoog dat Rubner opzet. Kort weergegeven
komt het er op neer dat in het Wilhelmische Rijk de
kolonisatie van delen van Afrika en Azié werd uitge-
voerd. Daarbij gold het credo: ‘Der Handel folgt der
Flagge’. Om die handel te faciliteren had het land
‘Seegeltung’ nodig, met andere woorden een han-
delsvloot en in het spoor daarvan ook een oorlogs-
vloot, maar dat is een ander boek. Door de ontwik-
kelingen van de koopvaardijvloten van de Europese
kolonisatoren ontstond de eerste vorm van globali-
sering van het handelsnetwerk. Het is aardig daarbij
te bedenken dat heden ongeveer negentig procent
van alle geproduceerde industriéle producten per
(container)schip over de wereld wordt vervoerd.
Ook in Duitsland werden in de jaren tachtig van de
negentiende eeuw rederijen opgericht en ontwik-
keld die zich richtten op bepaalde delen van het we-
reldhandelsnetwerk. Voorbeelden zijn: de Deutsche
Ost-Afrika-Linie AG en de Woermann-Linie AG.

In hoofdstuk drie wordt uiteengezet hoe de Eerste
Wereldoorlog de stormachtige ontwikkeling van de
Duitse koopvaardij tot stilstand bracht. Veel sche-
pen werden — tegen betaling — door de Duitse mari-
ne gebruikt om goederen te transporteren en som-
mige schepen name als hulpkruisers direct deel aan
gevechtshandelingen. Ook het personeel en de ma-
ritieme infrastructuur zoals kaden, dokken, opslag-
loodsen en sleepboten werden ingezet bij de oor-
logsvoering. In de bepalingen van de vrede van
Versailles werd ondermeer bepaald dat een groot
deel van de Duitse koopvaardijvloot, bij wijze van
herstelbetaling, aan de geallieerden moest worden
overgedragen. Het was een gevoelige aderlating
voor de Duitse koopvaardij, die echter ook een posi-
tieve kant had. In de naoorlogse crisisperiode bleek
de Duitse koopvaardijvloot beter in staat om op de




krimpende wereldmarkt te opereren met een be-
perkt aantal schepen.

Hoofdstuk vier besteed aandacht aan de periode
1924 tot 1929. Het is een periode waarin de rederijen
opallerlei manieren proberen te overleven. Men pro-
beert het toerisme weer op gang te brengen en door
middel van gemeenschappelijke inkoopbureaus de
kosten terug te dringen. Aarzelend komt de passa-
giersvaart op Amerika en andere delen van de wereld
weer op gang. Er is hevige concurrentie van voorna-
melijk Britse en Amerikaanse rederijen en dat is re-
den voor de rederijen Hamburg-Amerika-Linie en
Norddeutscher Lloyd om te fuseren tot Hapag-
Lloyd-Union. Zo slaagt men erin om rond 1930 weer
een bepalende speler in het internationale transport
te worden.

In het laatste hoofdstuk dat de periode tot en met
1945 beschrijft komt de schrijver met een paar op-
zienbarende mededelingen. Na 1930 komen —onder
invloed van de internationale crisis — ook Duitse re-
derijen in zwaar terecht. Een aantal rederijen gaat
failliet en Duitse banken krijgen de aandelen van
veel rederijen geheel of gedeeltelijk in handen. On-
geveer dertig procent van de vloot wordt opgelegd
en de Reichsregierung ziet zich genoodzaakt om het
kwijnende bedrijf met deviezen- en belastingmaat-
regelen te steunen. Die overheidspolitiek wordt ook
na de machtsovername van Hitler voortgezet. De na-
tionaal-socialisten is er alles aan gelegen om de
werkgelegenheid in de sector te stimuleren. Er ko-
men maar liefst twee elkaar opvolgende ‘vierjaren-
plannen’ die het bedrijf uit het slop moeten halen.
De nationaal-socialistische focus op de autarkie van
Duitsland is daarbij een Leitmotiv. Rederijen wor-
den verplicht om wanneer zij nieuwe schepen laten
bouwen, deze zoveel mogelijk met kolengestookte
machines uit te rusten. De redenering daarbij is dat
Duitsland over voldoende kolen kan beschikken in
tijd van oorlog maar dat de aanvoer van stookolie ge-
vaar loopt. De Arisierung van de scheepyaart maat-
schappijen wordt voortvarend ter hand genomen.
Joodse reders en medewerkers moeten hun werk-
zaamheden staken. Dat maakt het waarschijnlijk
eenvoudiger om een deel van de passagiersvloot in
te zetten voor de door de fascisten georganiseerde
‘Kraft durch Freude’ activiteiten in te zetten. Riibner
komt tot de conclusie dat de rederijen daar flink aan
hebben verdiend. Dat deden ze ook met het trans-
port van de vele Joodse burgers die Duitsland per
schip verlieten. Het wordt nog schrijnender als hij

vaststelt dat de expertise die de aan de rederijen ge-
lieerde reisbureaus opdeden tijdens de oorlog werd
gebruikt om de transporten van Joden en anderen
naar het oosten mogelijk te maken.

Het gewone scheepvaartverkeer wordt door de
oorlogshandelingen uiteraard ernstig beperkt. Met
uitzondering van de periode 1941 tot 1943 wanneer
de vloot wordt ingezet bij de bevoorrading van het
Afrikakorps en van de troepen in het oosten van de
Middellandse Zee speelt die zich voornamelijk af in
de Noordzee en de Oostzee. Voor de oorlogspro-
ductie belangrijke grondstoffen zoals erts, hout en
kolen vormen dan het hoofdbestanddeel van de la-
ding. Zijn laatste conclusie luidt dat de Duitse han-
delsvloot in belangrijke mate heeft bijgedragen aan
de Duitse oorlogseconomie en daarmee aan het in-
standhouden van Hitler-Duitsland.

DirkJ. Tang

Ruud Visschedijk e.a., De Rotterdam: boegbeeld van de
vooruitgang (Rotterdam: NAi Uitgevers, 2006, 168 p.,
ill., 1SBN 90-5662-491-1; €34,50); Sandra van Ber-
kum: SS Rotterdam, een stoer staaltje design (Schiedam:
Scriptum, 2006, 213 p., ill., ISBN 9o0-559440-7-6;
€35,7)

Voordat het voormalige passagiers/cruiseschip s.s.
Rotterdam (V) de van Holland-Amerika Lijn na een
lange periode van restauratie definitiefaan de Maas-
havenkade in de Rotterdamse haven zijn er al tal van
kleinere en grotere publicaties over dit schip ver-
schenen. Volgens velen is dit het mooiste en meest
imposante passagiersschip dat ooit in Nederland is
gebouwd. De hoop was dat het schip al bij de We-
reldhavendagen in 2006 zou afmeren in de vroegere
thuishaven Rotterdam. Maar door de aanwezigheid
van de grote hoeveelheid te verwijderen asbest op
het schip werd de zaak flink vertraagd.

Het eerste echte monumentale boek over de Rot-
terdam verscheen in 1998. De journalist Bram Oos-
terwijk schreef toen over de zes schepen die met de
naam Rotterdam voeren of varen een boek met de ti-
tel: Zes maal Rotterdam. De geschiedenis van een reeks fa-
meuze HAL-schepen (Amsterdam, 19¢8). William H.
Miller en Louis Migael Correia stelden in 2006 een
dun fotoboekje samen onder de simpele titel SS Rot-
terdam of 1959. De maritieme boekenschrijver Nico
Guns en zijn zoon Arnout schreven in afwachting tot
de komst van het schip in de haven het aardige boek
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s.s. Rotterdam. Een beknopte scheepsbiografie, terwijl bij
Stichting Uitgeverij Duo [ Duo in de serie Markant
Rotterdam een leuk fotoboek verscheen, waarin de
schoonheid van het stoomschip Rotterdam werd be-
licht. In het najaar van 2006 tenslotte verscheen het
indrukwekkende boek van Sandra van Berkum met
de titel SS Rotterdam, een stoer staaltje design.

In het voorjaar van 2006 organiseerde het Foto-
museum in Rotterdam de tentoonstelling: De Rotter-
dam. Boegbeeld van de vooruitgang. Bij deze tentoon-
stelling verscheen het gelijknamige boek. De
tentoonstelling bestond uit honderden beelden van
in- en exterieur van het stoomschip, de beman-
ningsleden en passagiers gemaakt door professio-
nele fotografen. Gerenommeerde fotografen, zoals
Daniél van de Ven, Ed van der Elsken, Harry Mosch
en Joop Reyngoud volgden het schip met hun came-
ra’s van de bouw tot heden. Amateurbeelden verrijk-
ten de tentoonstelling en illustreerden wat zo’n reis
voor een doorsnee-passagier betekende.

Het boek bevat dezelfde prachtige foto’s als in de
tentoonstelling en bevat teksten van Henk Hofland,
Simon Kool en Loet van Schellebeek. Echt degelijke
fotoboeken over schepen kom je niet zo veel tegen,
ditis een aardige uitzondering. De vele foto’s en te-
keningen in het boek geven een goed beeld van het
leven op een groot passagiersschip. De foto’s zijn
afkomstig uit de archieven van fotografen als Cas
Oorthuys en Ed van der Elsken, Daniél van de Ven en
Harry Mosch. De twee laatste Rotterdamse fotogra-
fen werkten regelmatig voor de HAL. Van der Ven
was een vakkundig zwartwitfotograafen datis in het
boek ook weer duidelijk te zien.

De verscheidenheid aan foto’s en kwaliteit is
sterk. De bouwfoto’s zijn meest zakelijk te noemen,
terwijl de foto’s aan boord in professionaliteit wis-
selen. In menig geval zijn er geénsceneerde foto’s
gemaakt vlak na de spraakmakende tewaterlating
van het vlaggenschip in 1958. Deze doen bijvoor-
beeld denken aan de fotoreeks, die in 1928 in op-
drachtvan de rederij gemaakt werden op het nieuwe
mailschip van de KPM, de Nieuw Zeeland. De hutten,
salons en het zwembad, alles uiteraard 1ste klas,
worden uitsluitend bevolkt door elegante fotomo-
dellen. De op de Rotterdam (V) gemaakte foto’s tonen
waarvoor het schip in de jaren zestig voor stond, het
in Amerika aangeprezen varen met ‘Comfort with
Economy’, comfortabel maar goedkoop. Volgens de
directeur van de HAL, De Monchy, moesten de reizi-
gers het naar de zin gemaakt worden met meer luxe,
een eerste klas keuken en een uitstekende bedie-
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ning. ‘Crossing the Ocean’ moest ervaren worden
als vakantie, als een cruisereis. De Rotterdam was een
bijzonder luxe schip dat voldeed aan alle toenmalige
moderne wensen en eisen van de verwende — veelal
Amerikaanse- passagiers.

Het boek van de kunsthistorica Sandra van Ber-
kum, SS Rotterdam, een stoer staaltje design, is geen echt
fotoboek, maar is wel schitterend uitgevoerd. Het
boek is rijk geillustreerd. Met de dikke omslag voelt
en zietdit boek er uit als een koffietafelboek, maar is
dat in de verste verte niet. De lezer krijgt vooral bij
het verhaal en de combinatie van mooi afgedrukte
zwart/wit en kleurenfoto’s een gevoel van nostalgie.
Men waant zich even terug in de jaren zestig en ze-
ventig. Terug naar het dineren in smoking, de bad-
mutsen met bloemetjes en galante heren aan de bar.
Overigens zijn in het boek ook nu weer de promo-
tiefoto’s van de ‘hoffotograaf® Harry Mosch ge-
bruikt. Sandra van Berkum besteed veel aandacht
aan het ontwerp van het interieur en de diverse ar-
chitecten die hier uitvoering aan hebben gegeven,
zoals de bekende architect Hugh Maaskant (1907-
1977). In vergelijking met het De Rotterdam: boegbeeld
van de vooruitgang geeft dit boek veel meer informatie
over de inrichting. Van de bouw en de constructie
zal men in dit boek niet veel opsteken. Dat hoeft
men van een kunsthistoricus ook niet direct te ver-
wachten. Van Berkum heeft zich hiertoe dan ook
niet laten verleiden.

Het concept van het te bouwen schip was geba-
seerd op de vooroorlogse Nieuw Amsterdam (II) en was
bovendien bedoeld als ‘running mate’ van dit trans-
atlantische stoomschip. Ditschip werd door menig-
een beschouwd als het meest ideale schip voor de
Atlantische Oceaan ... Op het gebied van inrichting
kreeg het schip een grote rol in de overgang van
‘crossing to cruising’. Het nieuwe schip moestin de
stormachtige wintermaanden, net als de Nieuw Am-
sterdam en de dan nog te bouwen Statendam IV, inge-
zet kunnen worden als cruiseschip, omdat het pas-
sagiersaanbod in deze maanden te laag was.

Revolutionair aan de Rotterdam was de klassenin-
deling aan boord. Vergeleken met de lijnschepen
van voor de Tweede Wereldoorlog waren er maar
twee klassen: een eerste klasse en een toeristenklas-
se. In het boek doen herinneringen van opvarenden,
kunstenaars en passagiers de tijden van weleer her-
leven. Het schip viel bij het in de vaart komen offi-
cieel wel niet in de categorie ‘super liners’, maar was
wel een van de laatste schepen die in internationaal
opzicht voor de transatlantische vaart werd ge-
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bouwd. De Rotterdam was tevens het toonbeeld van
de wederopbouw uit de jaren vijftig, terecht was het
een stoer staaltje design.

Dankzij de Stichting Behoud Stoomschip Rotter-
dam kan het schip behouden blijven, maar dankzij
zulke boeken blijft de historie van de grote Neder-
landse passagiersschepen levend.

C.P.P. van Romburgh

J.R. Bruijn en W.E.J. Morzer Bruyns, De Nederlandsche
Anchorites. Een maritiem broederschap (Amsterdam/Rot-
terdam: uitgegeven door De Nederlandsche Ancho-
rites, 2006, 52 p., ill., niet verkrijgbaar in de handel)

Weinig lezers van dit tijdschrift zullen bij het zien
van de titel van dit boekje weten met wie of wat zij
deze naam moeten verbinden. De ondertitel duidt
op een mannelijk gezelschap en de spelling van de
titel op een gevorderde leeftijd, maar de deels En-
gelstalige naam blijft raadselachtig. De schrijvers
van dit boekje, zelf Anchorites, veronderstelden dat
onzekerheid over herkomst en historie van hun
broederschap ook onder hun medeleden zou kun-
nen bestaan. Zij stelden daarom het bestuur van de
Anchorites voor ‘de geschiedenis van de vereniging
op papier te zetten’. Aldus is geschied.

De auteurs beginnen met een uitleg over het En-
gelse ‘anchorite’. Het is van Griekse oorsprong en be-
tekent heremiet of kluizenaar. Tot kluizenaars is de
naam van de broederschap echter niet terug te voe-
ren, wel tot de Britse moedervereniging The Ancho-
rites, die haar naam ontleende aan de vlag van de Brit-
se Admiraliteit, waarin een anker is afgebeeld. Hoe
in taalkundige zin ‘anchorites’ van ‘anchor’ is afge-
leid wordt niet verder toegelicht. The Anchorites ont-
stond uit een vriendenkring van drie bij de Admirali-
teit in dienst zijnde heren die aan hun informele
lunchbijeenkomsten wat meer structuur wilden ge-
ven. In september 1919 was er een eerste Anchorites-
ontmoeting; eind 1921 werd een inmiddels gegroeid
ledental een reglementaangeboden, waarin de naam
The Anchorites was vastgelegd. The Anchorites past
inde traditievan de Engelse ‘dining club’ en de schrij-
vers geven een goed beeld van deze achtergrond. Een
belangrijk element van The Anchorites — en ook van
de Nederlandse Anchorites —was en is , dat de leden
zich verbonden weten door hun belangstelling voor
schepen en de zee in de ruimste zin.

Het voorbeeld van The Anchorites vond navol-
ging. In 1937 werd een Poolse vereniging opgericht

(die niet meer bestaat) en in 1944 namen Noren en
Nederlanders in Londen het initiatief tot de oprich-
ting van een eigen, nationale Anchorites. De ge-
boorte en verdere ontwikkeling van de Nederland-
sche Anchorites worden door Bruijn en Mérzer
Bruyns uitvoerig verhaald op basis van onvolledige
archieven en overgeleverde verhalen. Onder aanvoe-
ring van D. Hudig, directeur van de Koninklijke Ne-
derlandsche Stoomboot-Maatschappij en geduren-
de vier oorlogsjaren voorzitter van de Netherlands
Shipping and Trading Committee in Londen, richt-
ten negen vertegenwoordigers van maritiem Neder-
land (vijf van de koopvaardij, drie van de marine en
een scheepsbouwer) op 25 oktober 1944 De Neder-
landsche Anchorites op. Pas na afloop van de oorlog
kwam de vereniging toe aan het realiseren van haar
doel: de bevordering van de kameraadschappelijke
verstandhouding en samenwerking tussen perso-
nen van wie de werkkring met de zeevaart is verbon-
den. Het reilen en zeilen van De Nederlandsche An-
chorites sinds 1947 wordt door de auteurs levendig
verteld, waarbij anekdotes de feitelijke informatie
afwisselen. De onderlinge kameraadschap werd
— en wordt nog steeds — beleefd tijdens maandelijk-
se gezamenlijke maaltijden, die met een causerie
van een genodigde spreker of van een van de leden
zelf worden besloten. Nog steeds zijn de leden af-
komstig uit marine en koopvaardij (ieder voor onge-
veer 45% van het geheel) terwijl de overige tien pro-
cent met andere of meer indirecte takken van de
zeevaart is verbonden. Omdat nieuwe leden op uit-
nodiging en voordracht van bestaande leden wor-
den toegelaten, is het behoud van een evenwichtige
vertegenwoordiging van maritiem Nederland bin-
nen de broederschap verzekerd.

Bijlagen met het reglementvan De Nederlandsche
Anchorites, een opgave van ereleden en bestuursle-
den en een lijstvan leden en buitengewone leden per
1september 2006 (117 in totaal) zijn aan het eind van
het boekje opgenomen.

Voor leden van De Nederlandsche Anchorites en
hun toekomstige gasten is dit boekje in de eerste
plaats bedoeld. Het is in de handel niet verkrijgbaar,
maar wel ter inzage in de Koninklijke Bibliotheek en
in de bibliotheken van enkele maritieme musea en
andere cultuur-historische instellingen.

Uit de tekst van dit boekje worden niet alleen de
historie en de achtergrond van de Nederlandsche
Anchorites duidelijk, maar ook de sfeer, stijl en ge-
meenschapszin die kenmerkend zijn voor de vereni-
ging. De Nederlandsche Anchorites is een gezel-
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schap waarbinnen met recht, zoals de ondertitel
aangeeft, maritiem broederschap wordt beleefd.
G.M.W. Acda

Christian Pfister-Langanay, Constructeurs, charpentiers
et navires @ Dunkerque du XVIle au XXe siécle (Société
Dunkerquoise d'Histoire et d'Archéologie; Lille:
Presses de I'Université de Lille I11, 2005, 435 p., ill.,
geen ISBN; €36,-)

Opnieuw heeft Christian Pfister-Langanay een mo-
nografie over ‘zijn’ Duinkerken het licht laten zien.
Het maritieme Duinkerken intrigeert hem al jaren.
In 1983 was hij betrokken bij de samenstelling van
I'Histoire de Dunkerque en twee jaar later publiceerde
hij zijn proefschrift Ports, navires et négociants a Dun-
kerque (1662-1792). Gelijktijdig stond hij aan de wieg
van het schitterende maritiem Musée Portuaire de
Dunkerque aan de Quai de la Citadelle.

Lange tijd was Duinkerken de belangrijkste ha-
venplaats van de Spaanse en de Oostenrijkse Neder-
landen en later van Frans-Vlaanderen. Visserij,
kaapvaart en marine waren eeuwenlang onlosmake-
lijk met Duinkerken verbonden. Deze bedrijfstak-
ken genereerden enorme bedrijvigheid, waaronder
scheepsbouw. Aan dit laatste onderwerp wijdt Pfis-
ter zijn nieuwste publicatie.

Scheepsbouw is volgens Pfister binnen de Franse
historiografie lange tijd een verwaarloosd onder-
werp geweest. Ook de maritieme tijdschriften Mari-
ner's Mirror en het Tijdschrift voor Zeegeschiedenis leiden
volgens hem aan dit euvel. Aan de scheepstimmer-
lieden wordt al helemaal geen aandacht besteed.
Hierin wil de auteur verandering brengen.

Het boek is gesplitst in twee delen. Het eerste deel
(168 p.) bevat hoofdstukken over de scheepswerven,
de schepen en de scheepstimmerlieden. Het tweede
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deel (211 p.) bestaat uit prosopografische gegevens
van de scheepsbouwmeesters en -timmerlieden.

Binnen de geschiedenis van de Duinkerkse
scheepsbouw onderscheidt Pfister drie belangrijke
perioden. De eerste periode koppelt hij aan de acti-
viteiten van scheepsbouwmeester Hendrick Hou-
wens (1663-1689), de voornaamste scheepsbouw-
meester uit de tijd van Lodewijk XIV. De Duinkerkse
scheepsbouw beleefde toen zijn hoogtepunt. De
Vrede van Utrecht (1713-1714) bepaalde dat de Duin-
kerkse haven gesloten moest worden. De scheeps-
bouw raakte in verval. In de tweede periode staat
scheepsbouwmeester Daniel Etienne Denys (1756-
1793) centraal. Hij introduceerde de logger en de
kotter in de Franse marine en legde de grondslag
voor het herstel van de Duinkerkse scheepsbouw in
de negentiende eeuw. Scheepsbouwmeester Tho-
mas Gaspard Malo (1827-1888) staat symbool voor
de laatste periode. In plaats oorlogsschepen werden
nu vooral vissersschepen voor de IJslandvaart ge-
bouwd. Na 1870 was het gedaan met de grootschali-
ge Duinkerkse scheepsbouwactiviteiten.

Zijn gegevens diepte Pfister op in het Archives Na-
tionales te Parijs en in verschillende Franse departe-
mentale en gemeentearchieven. Helaas maakte hij
net als in zijn Ports, navires et négociants geen gebruik
van het Spaanse archiefmateriaal in Simanca en het
Nederlandstalige materiaal in Brussel. Een gemiste
kans. Hij had hiermee de begin van zijn onderzoek
van het midden van de zeventiende eeuw naar het
einde van de zestiende eeuw kunnen verleggen.

Constructeurs, charpentiers et navires a Dunkerque du
XVIle au XXesiecle is een gedegen publicatie gebaseerd
op diepgaand archiefonderzoek, maar het boek
biedt weinig nieuws inzake de ontwikkelingen in de
Duinkerkse scheepsbouw. Pfisters werk nodigt ech-
ter wel uit tot verder onderzoek. De basis is gelegd.

Adri P. van Vliet
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P.J.E. Bootsma, Op de golven van het tij. 75 jaar Vereni-
ging Noordelijk Scheepvaartmuseum (Bedum: Profiel
Uitgeverij, 2005, 256 p., ill., ISBN 90-5294-351-6;
€24,50)

Op 10 januari 1930 werd de Vereniging Noordelijk
Scheepvaartmuseum opgericht. De initiatiefnemers
stond een algemeen scheepvaartmuseum voor de
drie noordelijke provincies voor ogen. In 1932 wer-
den de deuren van dat museum geopend in het
Goudkantoor aan de Waagstraat, een van de mooi-
ste renaissancegebouwen van Groningen. Tot de
Tweede Wereldoorlog groeide de collectie door aan-
kopen en schenkingen. Ronduit dramatisch was het
verlies van een groot deel van die collectie tijdens de
bevrijding van de stad Groningen in april 1945. Uit
voorzorg — men vreesde voor brand van het Goud-
kantoor —was met name de collectie scheepsmodel-
len naar een andere locatie overgebracht. En laat
nou die locatie aan de noordkantvan de Grote Markt
bij de bevrijding in vlammen op gaan. De collectie
wordt opnieuw opgebouwd en begin jaren tachtig in
de huidige locatie tentoongesteld.

Kwalificaties

Aard publicatie: chronologisch overzichtvan het be-
staan met zijn hoogte- en dieptepunten van het
museum.

Niveau: populair

Doelgroep: Vrienden van het Noordelijk Scheep-
vaartmuseum, museummedewerkers algemeen

Minpunt: te veel details over personele en financiéle
problemen.

Pluspunt: overzicht van de opbouwvan de collectie en
de overwegingen daarbij, verhalen over objecten.

Elisabeth Spits

Auke van der Woud, Een nieuwe wereld. Het ontstaan
van het modermne Nederland (Amsterdam: Uitgeverij
Bert Bakker, 2006, 464 p., ill., 1ISBN g0-351-2983-0;
€29,95).

Hoewel de maritieme wereld in dit boek niet centraal
staat, schreef Van der Woud wel een verhaal datvoor
maritiem-historici uiterst boeiend is. Zijn onder-
werp is het ontstaan van een communicatie- en mo-
biliteitsnetwerk in het Nederland van de tweede helft
van de negentiende eeuw. De vraag daarbij is wat het
ontstaan van een totaal nieuwe infrastructuur na
1850 in mentaal opzicht voor Nederland betekende.
Van der Woud, hoogleraar architectuur- en stede-
bouwgeschiedenis in Groningen, gebruikt voor
deze mentale omslag het begrip ‘normaal denken’.
In ditkader schrijft hij onder meer over de aanleg van
spoor- en scheepvaartverbindingen, electiciteitsnet-
werken, landmetingen, standaardtijd, aanpassingen
in de loop van rivieren, havens en snelwegen. Tal van
aardige details maken dit boek tot een prettig lees-
baar geheel, maar verrassend is vooral de ‘helicop-
terview’, waardoor maritieme ontwikkelingen plot-
seling in een veel breder en interessant kader
worden geplaatst.

Kwalificaties

Aard publicatie: techniek-/mentaliteitsgeschiedenis.

Niveau: wetenschappelijk, maar ook zeer leesbaar
voor een groter publiek.

Doelgroep: ieder die geinteresseerd is in de Indu-
striéle Revolutie en zijn technische en mentale ge-
volgen.

Minpunt: foto’s niet altijd even ondersteunend voor
de tekst .

Pluspunt: knap geschreven en boeiend van begin tot
eind.

Joke Korteweg
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Raymond Baan, Egnatius Ydema 1876-1937. Schilder
van water en wolken (Venlo: Van Spijk Art Projects,
2004, 80 p., ill., ISBN 90-6216-377-7; €29,50)

Het Fries Scheepvaart Museum in Sneek organiseer-
de in 2004 een overzichtstentoonstelling over Egna-
tius Ydema. Hierbij verscheen deze gelijknamige
monografie. De Friese Ydema toonde al vroeg zijn
tekentalent, maar moest een ambachtelijk vak leren
en kwam als verversknecht in de leer bij een huis-
schilder. Toen de Ydema’s in 1896 naar Den Haag
vertrokken, ging ‘Jitte’, zoals hij werd genoemd, als
huisschilder aan het werk. In de avonduren volgde
hij tekenlessen. Uiteindelijk waagde hij de stap van
huis- naar kunstschilder. Ydema bleef in Den Haag
wonen, maar voer met zijn Staverse jol regelmatig
naar Friesland om daar te schilderen. Hij overleed in
Voorburg. Zijn zoon Karel (1903-1988) volgde in
zijn voetsporen.

Ydema was geen vernieuwer, maar volgde de tra-
ditie van de Haagse School. Sinds enkele decennia
bestaat een hernieuwde belangstelling voor zijn
werk, dat ook vervalst is met zijn signatuur. Het
boek geeft inzicht in de kunstenaars die tijdgenoot
van Ydema waren en waarmee hij een regelmatig
contact onderhield. De helft van het boek wordt in
beslag genomen door een selectie van zijn land-
schappen, stads- en meergezichten. Het eindigt met
een samenvatting in het Fries, een genealogie, bi-
bliografie, tentoonstellingsoverzicht en catalogi.

Kwalificaties

Aard publicatie: rijk geillustreerde monografie.

Niveau: populair-wetenschappelijk.

Doelgroep: liefhebbers van schilderijen van de Frie-
se meren.

Minpunt: de kwaliteit van de afbeeldingen laat soms
te wensen over.

Pluspunt: aandacht voor een kunstenaar die veelzij-
dig werk heeft afgeleverd, maar die bij het grote
publiek niet erg bekend is.

Ron Brand

Artde Vos, Zeg, ken jij de mosselman? Verdwenen beroepen
(Schiedam: Scriptum Publishers, 2005, 216 p., ill;
ISBN 90-5504-434-3; €16,00)

Wie verwacht, een goede uitleg van verdwenen be-

roepen in dit boekje aan te treffen, komt bedrogen
uit. Wat het boekje wel biedt, is een willekeurige op-
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somming van tussen de 150 en 200 beroepen die
vooral in vervlogen dagen werden uitgeoefend. Heel
wat beroepen bestaan eigenlijk nog wel, maar wor-
den vaak geassocieerd met het verleden. Elke uitleg
is voorzien van een of meer mooie foto’s die een uit-
oefenaar van het beroep laat zien. Onder de ‘ver-
dwenen beroepen’ zijn een fors aantal maritieme
functies. Hetis jammer, dat het de auteur niet gelukt
is van elk van de beschreven beroepen een goede uit-
leg terug te vinden of te geven. Een goed register
ontbreekt eveneens. Gelukkig maken de fraaie fo-
to’s, die inderdaad (de auteur zegt het zelf) meer
zeggen dan duizend woorden, veel goed. Het boek
is goed verzorgd, fraai vormgegeven, ligt prettig in
de hand en heeft een stevige, wat robuuste uitstra-
ling. Een aardig koffietafelboek in feite, dat je leest
voor je plezier en niet om de informatie.

Kwalificaties

Aard publicatie: uitleg over beroepen, fotoboek.

Niveau: populair.

Doelgroep: breed publiek.

Minpunt: weinig echte informatie, geen structuur.

Pluspunt: mooie foto’s en goed verzorgde uitgave.
Irene Jacobs

R.E. van Holst Pellekaan (eindred.), Harry de Bles en
Anita M.C. van Dissel, Hr.Ms. Abraham Crijnssen. Van
mijnenveger tot museumschip (Zaltbommel: Aprilis,
2006, 72 p., ill., ISBN go-5994-111-X; €19,95)

In 1995 werd de in 1937 als mijnenveger in dienst ge-
stelde Abraham Crijnssen van de sloop gered door het
te bestemmen tot museumschip. Twee jaar later
werd het aan de collectie van het Marinemuseum te
Den Helder toegevoegd. De oud-marineofficier Van
Holst Pellekaan stelde een scheepsbiografie samen.

De auteur vertelt waarom, waar en wanneer de
mijnenveger werd gebouwd en met welke techniek
hetschip werd vitgerust. Hij noemtde samenstelling
van de bemanning, beschrijft hoe het leven en wer-
ken aan boord was en hoe je mijnen veegt en vergeet
niet te vermelden wie Abraham Crijnssen was. Van
1937 tot 1951 werd Hr.Ms. Abraham Crijnssen ingezet
in de Indische Archipel en Australié. Befaamd werd
het schip door de ontsnapping in maart 1942 vanuit
Nederlands-Indié naar Australié, waarbij het schip
met takken en groen gebladerte werd gecamoufleerd
om zich overdagvoor te doen als eiland. In 1951 keer-
de hetschip terug naar Nederland en bleefdaar in ac-




tieve marinedienst tot 1961. Daarna maakten zeeka-
detkorpsen tot 1995 nog gebruik van het schip.

De marinelevensloop van het schip bestond in
hoofdzaak uit mijnenvegen en het uitvoeren van pa-
trouillediensten. Van Holst Pellekaan doet daar ver-
slag van en geeft een samenvatting in een lijst van
commandanten en een chronologisch overzichtvan
belangrijke data.

Kwalificaties

Aard publicatie: monografie historisch marineschip.

Niveau: populair.

Doelgroep: geinteresseerden in marinegeschiede-
nis van de twintigste eeuw en/of in de achtergrond
van een museumschip.

Minpunt: het ontbreken van een korte biografie van
de commandant tijdens de ontsnapping naar Au-
stralié, de latere kapitein-luitenant-ter-zee A. van
Miert (1907-1992).

Pluspunt: een aantrekkelijk geillustreerde, duidelij-
ke inleiding tot een interessant museumschip.

G.M.W. Acda

Jan Willem van Borselen en Karel Nicolas, De marinier
en zijn uniform. Geschiedenis van kleding en tenues bij het
Korps Mariniers (Mariniersmuseum Rotterdam, 2006,

255 p., ill., ISBN 13: 978-90-802825-4-4; €27,95).

Het Mariniersmuseum is van plan een meerdelige
serie te schrijven over allerlei aspecten van het Korps
Mariniers door de eeuwen heen. Dit deel beschrijft
de Korpsgeschiedenis aan de hand van veranderin-
gen in de uniformen. En dat waren er nogal wat. In
de inleiding vragen de auteurs zich af: ‘Had de mili-
taire staf soms niets beters te doen dan zoveel te
frunniken aan de tenues?’ Het antwoord op die
vraag wordt niet gegeven, maar volgens de auteurs
vormt ook ‘militaire geschiedenis op de vierkante
centimeter’ onderdeel van de geschiedschrijving.
De auteurs bespreken eerst de ontstaansgeschiede-
nis van militaire uniformen in het algemeen. Vervol-
gens wordt aan de hand van veel illustraties de ont-
wikkeling van het mariniersuniform vanaf 1665 tot
heden beschreven. Als er vanuit de uniformdetails
meer historische lijnen naar de Korpsgeschiedenis
waren getrokken, zou het boek voor een grotere
doelgroep interessant zijn geweest. Wie echter wil
weten wat een kravat is, wanneer de kurken helm in
de tropen werd vervangen door een petje en wanneer
het Pisa-pak in de mode kwam, komt in dit boek

goed aan zijn trekken. Om het jaar zal er een nieuw
deel in de serie verschijnen.

Kwalificaties

Aard publicatie: ‘uniformgeschiedenis’.

Niveau: populair.

Doelgroep: vooral mariniers en uniformliefhebbers

Minpunt: veel kledingdetails zijn alleen interessant
voor echte kenners.

Pluspunt: originele invalshoek en veel beeldmateri-
aal.

Joke Korteweg

Anselm van der Peet (redactie), Wim Lutgert, Her-
man Roozenbeek, Rolf de Winter en Michael van der
Zee, Militairvervoer verbeeld. Transport bij de krijgsmacht
1900-2006 (Amsterdam: Boom, 2006, 161 p., ill.,
ISBN go 85 063558; €19,50)

In het kader van het achtste lustrum van de Neder-
landse Vereniging voor Militaire Historie Mars et His-
toria en met steun van het Diekerhoff-fonds, heeft het
Nederlands Instituut voor Militaire Historie het bo-
vengenoemde boek uitgegeven. De militaire logistiek
heeft in de geschiedschrijving lang weinig aandacht
ontvangen, ondanks het feit dat het operationele mi-
litaire transport de kerntaak is die ten grondslag ligt
aan hetal of niet slagen van een militaire operatie. Dit
fotoboek, metinleidende teksten, geeft een niet chro-
nologisch overzicht van het fenomeen transport bij
de marine, landmacht, luchtmacht en marechaussee.
Een overzichtsschema hoe het transport binnen de
krijgsmacht is geregeld ontbreekt.

Hetis een aardig werkje om in te bladeren. Opval-
lend is de vredelievende invalshoek. Het vervoer van
bijvoorbeeld munitie naar de krijgsmachtdelen
schijnt niet te hebben plaatsgevonden. Gedurende
de Tweede Wereldoorlog hebben de Nederlandse
strijdkrachten zich kennelijk door anderen laten
vervoeren. Wat te denken over de transporten van de
marine en landmacht (en KNIL) van en naar Neder-
lands-Indi€ in de periode 1goo-1950? Het is teke-
nend voor het huidige denken in ons land.

Kwalificaties

Aard publicatie: rijk geillustreerd overzicht over het
transport binnen de krijgsmacht.

Niveau: populair.

Doelgroep: geinteresseerden in vervoer, militaire
geschiedenis, oudgedienden.

TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENTS 26 (2007) 1

Minpunt: Geen chronologisch overzicht en het om-
zeilen van het werkelijke wezen der krijgsmacht:
het onder alle omstandigheden kunnen uitoefe-
nen van geweld.

Pluspunt: een leuk kijkboek.

S.J. de Groot

Nelly Duijndam, Van schippersleed en vaarplezier (Haar-
lem: uitgeverij Hollandia bv, 2005, 11 p., ill., 1SBN
go-6410-429-8; €12,90)

Het lijkt zo makkelijk, varen met een motorboot op
de binnenwateren. De meeste (amateur)schippers
hebben dat gemak echter metvallen en opstaan ver-
worven. Er doen dan ook heel watverhalen de ronde
over lastige sluizen, aanstormende beroepsvaart en
technische problemen. Nelly Duijndam, die pio-
nierswerk verrichtte bij het aan boord lesgeven aan
vrouwen mannen en echtparen, kental die verhalen.
In dit boekje geeft ze overigens graag toe dat ook zij
wel eens in een onverwachte situatie terechtkwam.
Ze beschrijft op licht ironische toon de problemen,
maar reikt ook oplossingen aan die het varen niet al-
leen beter, maar vooral ook leuker maken. Ze neemt
de lezer mee over de Europese binnenwateren, langs
kanalen, rivieren, sluizen en aanlegplaatsen. Teke-
naar Eric Scheele voer mee en illustreerde zowel het
leed als het plezier.

Van schippersleed en vaarplezier kreeg de steun van de
Koninklijke Nederlandse Motorboot Club.

Kwalificaties
Aard publicatie: vaarverhalen.
Niveau: populair.
Doelgroep: iedereen die wel eens op het water is.
Minpunt: meer grappig dan instructief.
Pluspunt: meer grappig dan instructief.
Elisabeth Spits

Tristan Jones, De ongelooflijke tocht (Haarlem: Hollan-
dia, 2006, 356 p., ill., ISBN go0-6410-437-9; €15,90)

In 1977 verscheen van Welshman en avonturier Tris-
tan Jones (1924-1995) The incredible voyage, dat in

SIGNALEMENTEN

1990 in het Nederlands werd gepubliceerd en nu als
derde druk verscheen in de serie ‘Hollandia Domini-
cus reisverhalen’. Jones is auteur en hoofdpersoon
van het boek. Jones’ doel was het wereldrecord ‘ver-
ticaal’ zeilen te behalen. Hij wilde zowel op het
hoogste vaarwater, het Titicacameer, als op het
laagste, de Dode Zee, varen. Er is een onderling
hoogteverschil van 4200 meter. Het boek begint in
juni 1969 als Jones vertrekt met de Alden-yawl Bar-
bara. Via de Middellandse Zee bereikt hij de Dode
Zee. Vervolgens zet hij koers richting de Rode Zee en
de Oostafrikaanse kust om via Kaap de Goede Hoop
de Atlantische Oceaan over te steken. Onderweg
dreigen diverse gevaren, zoals een aanval door
Egyptenaren, dreiging van piraten en stormen. Ster-
ke verhalen zoals de lekkage van de zoetwatertanks
door een rat en een spuwende cobra die op Jones’
hoofd valt, maken het verhaal spannend. Vervol-
gens beschrijft Jones de overtocht naar Recife en de
tocht op de Amazone, waar de voorraden en brand-
stof op raken. Hij ruilt de Barbara in voor de kleinere
Sea Dart, omdat hij met dit schip het Titicacameer
kan bereiken. In april 1973 gaat de tocht via het Pa-
namakanaal en de westkust van Zuid-Amerika naar
Callao en wordt het scheepje met een vrachtauto
landinwaarts vervoerd. Van januari tot september
1974 vaart Jones met de Sea Dart dan uiteindelijk op
het Titicacameer. Via Buenos Aires eindigde de reis
in augustus 1975 in Engeland.

Het vervolg van Jones’ avonturen is te lezen in
Adrift, dat in 1980 verscheen en in 2002 werd ver-
taald als Op drift.

Kwalificaties

Aard publicatie: een spannend avonturenboek.

Niveau: populair.

Doelgroep: globetrotters, zeezeilers en liethebbers
van zeeverhalen.

Minpunt: de fantasie gaat nog wel eens metJones op
de loop.

Pluspunt: een zeer lezenswaardig boek, waarin veel
wetenswaardigheden te vinden zijn over de reis,
maar ook het verhaal van de havens, de eilanden,
en de zeeén die door Jones werden bevaren. Di-
verse kaarten maken het mogelijk de reis goed te
volgen.

Ron Brand
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