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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 
Loue 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.2 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.3 Massatoerisme werd moge¬ 
lijk door de toegenomen welvaart, de verbeter¬ 
de mobiliteit en het stijgende aantal betaalde 
vakantiedagen.4 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.5 
Ook de cruise-industrie heeft nauwelijks aan¬ 
dacht gekregen, vooral historisch onderzoek is 
schaars.6 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.7 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.8 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 ofzeecruise. 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- 
drijf ter 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.9 Sommige his¬ 
torici menen desondanks dat toerisme in bij¬ 
voorbeeld de Oudheid nog niet bestond.10 Er zijn 
echter genoeg bewijzen te vinden voor het be¬ 
staan van plezierreizen en toerisme voor de 
Industriële 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.12 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.’*3 L. Lomine stelt 
dat de 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.14 Welvarende Romeinen maakten graag, 
zoals jonge Engelse aristocraten vanaf de acht¬ 
tiende eeuw, een Grand Tour.15 Terwijl de En- 
gelsen vooral naar Italië trokken, gingen de Ro¬ 
meinen bij voorkeur naar Griekenland, Klein Azië 
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 het water, zoals in de bad¬ 
plaats (‘bikini beach’) Baiae nabij Napels.16 

Hoewel de Romeinen bijvoorkeur over land 
reisden, is bekend dat Romeinse keizers galei¬ 
en gebruikten voor pleziertochten op rivieren 
en meren.17 In het jaar 130 na Christus bezocht 
de Romeinse keizer Hadrianus het ‘pratende 
borstbeeld’ van Farao Amenhotep III in de stad 
Thebe.18 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 geïnformeerd. Vooral 
over het gebruik van schepen voor pleziertoch¬ 
ten is weinig bekend.19 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 II van Engeland. Bij 
zijn terugkeer naar Engeland in 1660 kreeg hij 
een ‘ speeljacht’ cadeau van de stad Amsterdam. 
Dit was, aldus Chr. Schaffer, het begin van de 
Britse belangstelling voor zeiljachten.20 

De komst van stoomschepen aan het begin van 
de negentiende eeuw markeert een belangrijke 
nieuwe stap in de geschiedenis van de cruise- 
industrie.21 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.22 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.23 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.’24 

De commerciële 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.25 Tussen 1840 en 
1914 werden naar schatting 50 tot 60 miljoen 
emigranten vervoerd naar de Verenigde Staten, 
Australië en Zuid-Afrika.26 Het merendeel, on¬ 
geveer 60 procent, ging naar de Verenigde Sta¬ 
ten. In 1838 opende de Cunard Line een lijn¬ 
dienst tussen Liverpool en New York.27 Andere 
rederijen in West-Europa en de Verenigde Sta¬ 
ten volgden het voorbeeld van de Cunard Line.28 
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.29 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 commerciële 
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&O).30 
De Duitse rederij Rob M. Sloman & Co., eigen¬ 
dom van de geëmigreerde Brit Robert Miles Slo¬ 
man (1812-1900), plaatste in 1845 een vergelijk¬ 
bare advertentie in een Duitse krant.31 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.’32 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 Tayus 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 jrom Cornhill to 
Grand Cairo (1846). In het voorwoord schrijft hij: 
‘The Peninsular and Oriental Company had ar- 

Ferry de Goey / De Holland Amerikia Lijn, Carnival Cruises en de cruise-industrie 19 



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.’33 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’.34 
Na afloop van de Burgeroorlog werden ook 

vanuit de Verenigde Staten cruises georgani¬ 

seerd. Zo vertrok in juni 1867, het jaarvan de Pa- 
rijse Wereldtentoonstelling, de raderstoom- 
boot Quaker City vooreen ‘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 amusant boek 
schreef.35 De North Company of Aberdeen (in 
1790 opgericht als The Leith & Clyde Shipping 

Company), zond in 1886 de St. Royuald naar de 
Noorse fjorden.36 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.37 Zo voer in februari 1895 de Friesland, ei¬ 
gendom van 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 ofVictorian travellers with 
the professions heavily represented.’38 

Lang duurde het privilege van de rijken niet, 

want de Brit Thomas Cook, die wordt gezien 
als de eerste commerciële reisorganisator en 
grondlegger van het massatoerisme, charterde 
in 1875 de President Christi voor een cruise naar 
de Noorse fjorden.39 Hierna organiseerde Cook 
nog meer reizen en andere commerciële 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 niet erg geschikt als 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 1890 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.40 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.41 De rederij¬ 

en concurreerden nu niet langer op prijs, maar 
op de kwaliteit van het product: de snelheid van 
de schepen, 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.42 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 niet aan 

wilden worden herinnerd dat ze op een schip za¬ 
ten. Daarom kregen de schepen de inrichting 
van hotels.43 

Voor de passagiers kwamen er comfortabele¬ 
re kajuiten die voorzien waren van elektrische 
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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 1900 bij de werf 

Blohm & Voss het ‘Lust-Yacht’ Prinzessin Victoria 
Luise bouwen.44 Dit nieuwe schip was uitslui¬ 

tend bestemd voor cruises. De eerste cruise 
ging in januari 1901 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.45 
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.46 
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 ingezet voor cruises. Vanaf 1924 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 daarbij van 

een algemene toename van het toerisme in de ja¬ 
ren twintig. In 1920 reisden bijvoorbeeld bijna 

200.000 Amerikanen naar Europa en in 1930 zelfs 
3 59.000.47 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.48 Ameri¬ 
kanen gaven er de voorkeur aan in hun eigen 

omgeving te blijven, zoals cruises naar de Ca¬ 
raïben. Zij zagen in de cruise een uitstekende 
mogelijkheid om het verbod 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- 

nië 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.’49 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.50 Vooral de Duitse en Britse vlo¬ 
ten werden zwaar getroffen.5' 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.52 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.’53 De Verenigde Sta¬ 
ten werd de grootste cruisemarkt voor de rede¬ 

rijen en dat is zo gebleven tot op de dag van 
vandaag: circa 80 procent van alle passagiers is 
Amerikaans.54 Dat is opmerkelijk omdat Ame¬ 
rika niet als grote maritieme natie bekend 
staat.55 

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-Brittannië en de Compagnie Maritime 
Beige (CMB) in België, moesten ander emplooi 

zoeken voor hun passagiersschepen. In Neder¬ 

land werden vooral de op Indonesië varende 
Koninklijke Rotterdamse Lloyd (KRL) en de 
Stoomvaart Maatschappij Nederland getrof¬ 

fen. De KRL zette in 1956 het vlaggenschip 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.56 
Naast de dekolonisatie vormde het trans-At- 

lantische luchtverkeer een steeds grotere be¬ 
dreiging voor de passagiersvaart.57 In 1958 pre¬ 
senteerde de Amerikaanse vliegtuigbouwer 

Boeing de Jumbo Jet 707. Dit vliegtuig 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 geïn¬ 

troduceerde toeristenklasse.58 Het effect was di¬ 
rect merkbaar: in 1958 werden meer passagiers 

per vliegtuig over de Atlantische oceaan vervoerd 
dan per schip. Tien jaar later was het marktaan¬ 
deel van de rederijen gedaald naar zeven procent 
en de meeste scheepvaartmaatschappijen leden 

zware verliezen op de passagiersdienst.59 De 
Boeing 747, in 1969 in gebruik genomen, gaf de 
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 vaart voor crui¬ 
ses: de Ambassador en de Adventurer, later vervan¬ 

gen door de Cunard Countess en Cunard Princess. An¬ 
dere rederijen konden ofwilden 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’. Het aantal cruisepassagiers steeg van 
2 miljoen in 1980 naar 8 miljoen in 2000.60 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.6' 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, mat al 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, efficiënt, 
voorspelbaar en gecontroleerd.62 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 roept nog vaak 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 elfprocent van alle cruisepassagiers.63 Dit 
traditionele beeld van de cruisepassagier is niet 
langer juist, want tussen 1995 en 1999 was 30 
procent van de passagiers jonger dan 40 jaar.64 

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.65 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.66 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.67 

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.68 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 procenten Star Cruises 10 procent.69 

Naast deze zeer grote bedrijven bestonden er 
nog vele tientallen kleinere cruisebedrijven.70 
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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Grafiek 1 Aantal cruisepassagiers, 1970-2010 (x miljoen) (2010: schatting) 

Bron: G.P. Wild (International) Ltd., Maritime Tourism to the year 2000 (Haywards Heath 1995) 13; Christian 
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Tourism (Paris 2002). 

Cruises ’50-plus’ cruises organiseerde. Ook kwa¬ 
men er cruises voor alleenstaanden, homosek¬ 
suelen en niet-rokers.71 Er bestaat daarom 
tegenwoordig een ongekende variëteit aan soor¬ 
ten zeecmises, 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 90 procent van 
de cruises wordt via hen geboekt.72 

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).73 
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.74 Voor het goedkope segment bood de 
‘serial entrepreneur’ Stelios Haji-Ioannou, 
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 
zelf vermaak en voedsel zoeken in de steden. In 
2010 hoopt Stelios tien cruiseschepen te heb¬ 
ben.75 

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.76 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.77 In 2004 was de Queen Manj 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 1.500.78 Concurrent RCCL wilde daar¬ 
voor niet onderdoen en bestelde twee schepen 
van 160.000 BRT bij de Zweedse scheepswerf 
Kvterner 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 ’70 en ’80. Deze bo¬ 
den nog een ‘echte cruise ervaring’.75 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’ 680 passagiers.80 

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.8' 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 
Azië.82 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 Azië, waar tot nu toe Star Cruises 
dominant is.83 Met de economische ontwikke¬ 
ling van de Aziatische Tijgers (Japan, Zuid-Ko- 
rea. Taiwan, Singapore, Maleisië, Indonesië) 
zal in dit deel van de wereld de vraag naar crui¬ 
ses ongetwijfeld verder stijgen.84 

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.85 Toen 
de passagiersdienst in 1971 werd gestopt en de 
HAL aankondigde zich geheel op cruises te 
gaan richten, 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.86 Een 
jaar later werd deze onderneming omgevormd 
tot de Naamloze Vennootschap Nederlandsch- 
Amerikaansche Stoomvaart Maatschappij 
(NASM).*7 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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Grafiek 2 Vervoerde aantallen passagiers door de HAL (1872-1971)* 
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sche gegevens) (Rotterdam 1973). 
* Inclusief Gulfdienst, NPCL en Australiëdienst, 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- 
Adantische 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 financiële positie voor 1914 
kwam de HAL via de grootaandeelhouder, de 
Schotse scheepswerf Harland & Wolff, in han¬ 

den van de International Mercantile Marine 
Company (IMMCo).88 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.89 
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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Grajiek 3 Aandeel in lijn- en cruiseuaart (%) (1873-1971) 

Bron: A.D. Wentholt, HAL Statistische gegevens en aanvullende aantekeningen op het boek (deel I: Statisti¬ 
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.90 In februari 1914, na het in de 

vaart komen 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.51 Vanaf 1926 wer¬ 
den ook cruises aangeboden vanuit New York 
naar de Caribische Zee.92 De Statendam (III), in 
1929 in de vaart gekomen, en de Nieum Amsterdam 
(III), in 1938 te water gelaten, waren zeer popu¬ 
lair bij Amerikaanse toeristen. Mede dankzij 

deze schepen werd de HAL voor 1940 één van de 
belangrijkste Europese rederijen die vanuit New 
York cruises organiseerde.93 

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

vaart, waardoor de cruisevaart voor 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).94Tus- 
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) 

Bron: A.D. Wentholt, HAL Statistische gegevens en aanvullende aantekeningen op het boek (deel I: Statisti¬ 

sche gegevens) (Rotterdam 1973). 

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.95 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.96 

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 
ingezet voor 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.’97 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.’98 

Voor de HAL betekende dit dat nieuwe passa¬ 
giersschepen, nog meer dan voor 1940 het geval 
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Grajïek 5 Netto resultaat HAL in Amerikaanse dollars 

Bron: Jaarverslagen HAL 1974-1989. 
N.B. Na 1977 loerden de bedragen nog alleen in dollars vermeld (omrekenkoers voor 1977 circa 2,55). 

was, bestemd werden voor het vervoer van toe¬ 

risten. De Ryndam (II) (1951) en de Maasdam (IV) 
(1952) kenden slechts twee klassen. Voor het 
eerst in de geschiedenis van de trans-Atlantische 
vaart waren de beste dekken (promenade, hoofd¬ 

dek, A en B) in gebruik voor toeristen.99 Ook de 
Statendam (IV) (1957) en het nieuwe vlaggenschip 

Rotterdam (V) (1959) waren gebouwd met het oog 
op het toerisme. Dit was bijvoorbeeld zichtbaar 
in het interieur, de indeling in klassen en speciale 

voorzieningen, zoals in de Rotterdam (V) de ‘trick 
stairways’.100 

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 te nemen. In de Amerikaanse cruisemarkt 
was de HAL intussen een behoorlijk belangrij¬ 

ke onderneming geworden, met in 1965 een 

marktaandeel van 20 procent.101 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 het schip eerst een grote op¬ 
knapbeurt had gekregen. Om de stijgende loon¬ 

kosten te drukken werd bedienend personeel uit 
Indonesië 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.107 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 oriëntatie op de Verenigde Staten kreeg in 
1971 een verdere impuls toen de HAL een min- 
derheidsbelangverwierfin het Amerikaanse be- 

drijfWestours Incorporated (Seattle).105 Westours 
was een grote reisorganisator en exploiteerde 
cruiseschepen, touringcars en hotels. Nadat de 
HAL in 1977 alle aandelen had gekocht, volgde 
in 1983 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 het imago 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 ’70 werden gebruikt.104 Deze 
meer commerciële 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.105 

Om de positie in de toeristenindustrie te ver¬ 
sterken werden belangen genomen in andere 
bedrijven. Soms werden ondernemingen opge¬ 

kocht, zoals in ig88 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).106 Dat 
maakte van de HAL echter ook een aantrekke¬ 
lijke overnamekandidaat. 

De directie was, zo blijkt uit het jaarverslag van 
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’.107 

CCL EN DE MODERNE CRUISEVAART 

Zoals in de inleiding werd geconstateerd, trok 

de cruisemarkt verschillende typen onderne¬ 
mers aan. Naast de oude trans-Adantische 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 
oprichting van CCL beleefde de cruise-industrie 

in Noord-Amerika een snelle expansie. Begin ja¬ 
ren zestig begon Costa Lines, opgericht door 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 Loue Boat, waarmee 

het overigens nog altijd reclame maakt.108 
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 onderneming en de 

oprichter is weinig bekend: er bestaat geen of¬ 
ficiële bedrijfsgeschiedenis.109 De oprichter van 
CCL was Ted Arison (1924-1999), zoon van een 

in Israël geboren reder. Arison nam het bedrijf 
van zijn vader over, maar verkocht het in de ja¬ 
ren vijftig om een eigen scheepvaartondememing 

op richten. Hierbij maakte hij gebruik van 
‘goedkope vlaggen’ (Flags ofConvenience).110In 
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¬ 

raëlische onderneming, die twee schepen (bei¬ 

de auto-ferries), deBilu enNili, 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 

cruisebedrijf te 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 Israëlische rege¬ 
ring beslag liet leggen op de schepen, nadat de 
eigenaren alsnog failliet waren gegaan. Arison 

had nu wel een verkoopkantoor voor cruises en 
de nodige boekingen, maar geen schepen. In het 

tijdschrift ‘Travel Weekly’ las hij een bericht over 
de Sunward.111 

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.112 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 geïnformeerd over zijn pro¬ 
bleem (wel boekingen, geen schip) en de mo¬ 
gelijkheid om samen een cruisebedrijf te begin¬ 
nen. Arison Shipping Company en Kloster 

Rederi opereerden vanaf 1966 onder de naam 
Norwegian Caribbean Line (NCL, later: Norwe¬ 

gian Cruise Line).115 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.114 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 Caraïben en wer¬ 

den populaire Broadway musicals aan boord op¬ 
gevoerd.115 Voor 1972 werd de vloot van NCL 
uitgebreid met drie schepen.116 Het succes van 

NCL leidde tot veel 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.117 De Royal Viking Line, opnieuw een ini- 

tiatiefvan Noorse reders, bood in 1972 haar eer¬ 
ste cruise aan. 

Kloster en Arison gingen in 1972 uit elkaar en 

Arison begon, met een tweedehands schip, de 

Mardi Gras (voorheen de Empress of Canada), een 
eigen bedrijf: Carnival Cruise Lines (CCL).1'8 Op 

7 maart 1972 maakte de March 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. Schaffer voltooide 
Arison hiermee de door Thomas Cook (zie pa¬ 

ragraaf 1) begonnen ‘democratisering van crui¬ 
ses’.119 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.120 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 ofBritain) en vanaf 1981 

meteen 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¬ 
sief alle dochterbedrijven, over voor een bedrag 
van 625 miljoen Amerikaanse dollars.111 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.111 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), het Italiaan¬ 
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.113 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.114 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.115 

Het succes van CCL is mede het resultaat van 
de gevolgde portfoliostrategie: het verzamelen 

van sterke merken.116 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 

32 TIJDSCHRIFT VOOR ZEEGESCHIEDENIS 26 (2007) 1 

Tabel 1 Portfolio van Carnival Corporation (2005) 

Naam Sterren1 

Aida 4 

Carnival 3 

Costa 2 

Cunard 5 

HAL 4/5 

Ocean Village 3 

P&O Cruises 4/5 

P&O Australia 4 

Princess Cruises 3/4 

Seabourn Cruises 4 

Markt Schepen 

Duitsland 4 

Amerika 21 

Europa 10 

Europa/Amerika 2 

Amerika 12 

Groot-Brittannië 1 

Groot-Brittannië 5 

Australië 3 

Amerika 14 

Amerika 3 

Capaciteit1 

5-378 
47.820 

17.262 

4.410 

16.930 

1.578 

8.84/] 

3.680 

29.152 

624 

Bron: Carnival Corporation, Annual report 2005 (Miami 2006) 9. 

1 Sterren gebaseerd op.- Christian Schafer, Kreuzfahrten. Die touristische Eroberung der Ozeane (Erlang en- 
Nümberg, igg8). 

2 De capaciteit 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.’117 
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’.118 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- 
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vaart de trans-Adantische 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 tot cruiseonderneming 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¬ 
mensgroepenjongeren en gezinnen maakten zij 
van de cruisevaart een massabedrij f en een van 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 Azië), dienen 
zich ook verschillende problemen aan waar¬ 
door een verdere expansie zal worden bemoei¬ 
lijkt. 
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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 uan onze be¬ 
schaving. Nederlandse gestalten uit zes eeuwen is dit 
veelgelezen boek decennia lang in talloze druk¬ 
ken verschenen.1 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.2 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. 

Dit was 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 
Leuen en bedrijf en wellicht de naamgeving van 
oorlogsschepen en de replicabouw van de Zeuen 
Provinciën, 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? 

PietHeyn 

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 Sicilië 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.3 

Piet Heyn verdween spoedig in de vergetel¬ 
heid, zij het nooit totaal. Er waren meer vech¬ 
tersbazen zoals hij die hun sporen in Brazilië, 
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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