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inleiding

Op het ogenblik dat de "Rotterdant’, het nieuwe vlaggeschip
van de Nederlandse koopvaardij, in de vaart kwam beschikte
het lage land aan de Noordzee zowel over het oudste als over
het niewwste schip ter wereld.

Het oudste, de zogenaamde Kano van Pesse, in 1955 bij
graafwerkzaamheden in Drente door een machtige dragline te
voorschijn gewroet, heeft na vele omzwervingen cen waardige
plaats gekregen in het Provinciaal museum te Assen. Het primi-
tieve vaartuig, dat dateert van tussen 6700 en 5500 voor Chris-
tus, is daar, goed geconserveerd en beschermd door een glazen
koepel, te bewonderen. Het is een met behulp van vuur uitgehol-
de boomstam, die zijn prehistorische eigenaar diende om zich
voort te bewegen over binnenplassenwaarinwaterlelies groeiden,
zoals na deze vele duizenden jaren nog kon worden aangetoond.
De ceuwen die sindsdieWzijn verstreken vormen de geschiedenis
van de scheepvaart. De drijvende boomstam maakte allengs
plaats voor vlotten, opgeblazen dierenhuiden, beplankte boten
met riemen en zeilen; voor zeewaardige vaartuigen. De grootie
veranderde. Caravellen, waarmee Columbus Amerika ontdekie,
werden gebouwd en compagnieschepen zoals ’de Halve Maew
waarmee de eerste Nederlanders ietwat onwennig New York
- toen Nieww-Amsterdam geheten - bereikten. Er volgden linie-
schepen, fregatten, klippers, barken, raderboten, schroefstoom-
boten. Tenslotte: transatlantische turbineschepen.

Ontelbare draden, leidend door ruimte en tijd, markeren de ont-
wikkeling van de scheepvaart in Oost en West en vele ervan
zijn doorgetrokken naar de "Rotterdam’, de nieuwste parel aan
de reeds rijk bezette kroon van de Nederlandse koopvaardij.
Alle draden tezamen vormen een ongelooflijk gevarieerd histo-
risch tapijt. Zij leggen verband tussen James Watt, die zo lustig
experimenteerde met het theeketeltje van zijn moeder, en de im-
posante installaties die vandaag reuzeschepen voortstuwen over
de zeven zeeén. Zij geven de samenhang aan tussen Dicey’s dub-
belschip en de “zwevende salon” van de industrieel Henry Besse-
mer - welke luchtkastelen waren bedoeld om de morbus nauti-
cus oftewel de gevreesde zeeziekte uit te bannen - en de "vinnen’
van de nuvarende passagiersschepen,die tenslotte voorgoed een



4

cinde hebben gemaakt aan een langdurige maritieme rock-n’-roll-periode”.
Zij markeren de ontwikkeling die leidde van de scheepsbouw aan de Zaan, waar
tsaar Peter de Grote de teleurstellende ervaring opdeed ,dat er niels te leren
viel” - omdat de hechtste schepen er ,,zo maar” uit de bijl vielen zonder dat er
tekeningen of formules aan te pas kwamen - tot aan de huidige, strikt weten-
schappelijk geleide werven.

De draden zijn soms gemakkelijk te volgen, dan weer moeilijk. Nu eens duiken
zij als bij verrassing op, dan weer verdwijnen zij plotseling uit het oog.

Hun loop is niet zelden grillig. Zij slingeren zich van de ijzeren herdersstaf van
Magnus, via ,,de steen die lief heeft” der Chinezen en de in deze contreien meer
bekende zeilsteen, naar het gyrokompas van onze dagen. Zij lopen van de zec-
vaarder uit het grijze verleden, die de vogels in hun vlucht moest volgen om de
koers van zijn primitieve vaartuig vagelijk te kunnen bepalen, via de Tempel der
winden in het eeuwige Athene naar de laatste snufjes op het gebied der navigatie.
Een enkel speels glanzend draadje, de relatie bepalend tussen de gedichten van
Homerus en een reeks interieurbeelden, geplaatst aan boord van de "Rotterdam’,
vindt men vlak naast vele forsere, die samen de fasen in de ontwikkelingsgang
van het uiterlijk van de oceaanschepen aangeven. Er zijn gerafelde draden en
enkele die zich op wonderlijke wijze splitsen om tenslotte toch weer dicht bijeen
te eindigen.

Zo is er één die begint bij de schroef van
Archimedes - een soort tonmolen, waarmee
de beroemde wis- en natwrkundige uit de
oudheid water naar boven wist te brengen
- en die enerzijds, via de Oostenrijkse ,,mari-
tieme boswachter” Joseph Ressel, leidt naar
de machtige schrocven van de niewwe "Rotter-
dam’ en anderzijds, via de Put van Sint-
Patricius en een Frans renaissance-lustslot,
naar het glorieuze trappehuis van genoemd
zeekasteel.

Het lijnenspel is, aldus was althans het stre-
ven, net zo lang gevolgd dat de gemiddelde
belangstelling van vaklieden en leken be-
vredigd geacht kon worden. Daarna is er
bewust afstand genomen in de stille hoop dat
ondanks de slechts vluchtige confrontatie toch
iets van verwondering alsook van bewon-
dering zou achterblijoen; vooral van bewon-
dering voor hen, die - na rijp beraad - diverse
franjedraden zorgouldig doortrokken ten be-
hoeve van een niewwe verschijning op de
wereldzeeén: de "Rotterdany’, de trots van heel
een natie.

Een portretbuste van H.M, Koningin Juliana,
door Pieter de Monchy,
siert de hal der eerste klasse
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gaen met de Croonen door’

Constantijn Huijgens, 'Euphrasia’

:

Hoewel wij een zeevarende natie heten en dat in feite ook zijn, weet een groot
deel van onze landgenoten - uitgezonderd wellicht een handvol, wonend aan de
boorden van onze riviermondingen - doorgaans toch weinig van de scheepvaart.
Hun kennis van schepen is beperkt en van wat er zo al aan te pas komt om een
goed schip te bouwen, het in de vaart te brengen en te houden - vooral wanneer
het door de golven van de conjunctuur wordt belaagd - hebben te weinigen
enige notie.

Zo kan het gebeuren dat een reder nog te overwegend wordt gezien als een man
van redelijk goede komaf met een nog wat redelijker beurs, wiens activiteiten
zich plegen te beperken tot het dagelijks ondertekenen van enige brieven, het
geregeld aanzitten aan zakenlunches en het bij tijd en wijle optreden als wel-
willend gastheer bij feestelijke gebeurtenissen zoals het tekenen van een nieuw
contract.

De goegemeente kent hem slechts als de man die de rust van het fraai betim-
merde directievertrek, waar hij achter een monumentaal bureau pleegt te tronen,
maar al te graag prijsgeeft om bij een kiellegging een woordje te spreken, bij
tewaterlatingen in de tere vrouwehand, die de laatste beletselen moet wegnemen,
een gepaste bloemenhulde te drukken en met een breed gebaar relaties uit te



nodigen tot plezante proeftochten. Het is of bij hem altijd alles in kannen en
kruiken is; ook letterlijk. Vandaar dat zelden iemand aarzelt op zijn gezondheid -
en op zijn rekening - te drinken.

Des reders benijdenswaardige leven schijnt zich aldus elegant te bewegen in een
wonderlijk gemengde sfeer van keiharde zakelijkheid en louter vreugde, van
exquise gerechten en edele dranken, van geurige sigaren en hoge dividenden.
Hij schijnt een begunstigde op wie de goden welgevallig neerzien.

Insiders weten dat het anders is dan het vaak schijnt en uit hun kring stamt dan
ook het niet van humor ontblote verhaal van een reder die na een lang leven aan
de hemelpoort aanklopt. Hem wordt opengedaan door Petrus zelf, die na een on-
derzoekende blik de vraag stelt: "Wat hebt gij op aarde gedaan om de hemel in te
mogen gaan? "Ik was de leider van een rederij, aldus het in alle bescheidenheid
gegeven antwoord, waarop Petrus, de hemelpoort wijd open zwaaiend, zich haast
te zeggen: 'Kom dan snel binnen want gij had bereids uw portie hel op aarde.
Het past niet het oordeel van de bewaarder van de hemelpoort in twijfel te
trekken.

Het leven van een reder is inderdaad minder makkelijk dan velen, afgaande op
de enkele malen dat zij hem voor het feestelijke voetlicht zien treden, veronder-
stellen. Het beweegt zich niet louter tussen rozegeur en maneschijn, al is het
ongetwijfeld toch bevredigender dan vele andere functies omdat de scheepvaart
nu eenmaal een ongemeen fascinerend bedrijf is.

Het reder-zijn stelt zeer hoge eisen.

Het Wetboek van Koophandel zegt: Reder is hij die een schip gebruikt tot de
vaart ter zee en het daartoe zelf voert of door een kapitein, die in zijn dienst
staat, doet voeren.’

De echte reder - hier in fantasieloze termen beschreven - hebben wij in ons
land in de zeiltijd gekend. Vandaag de dag is hij nog maar sporadisch te vinden:
in de kustvaart, en voor wat de grote vaart betreft, alleen hier en daar in Scan-
dinavié, waar een klein aantal reders nog uitsluitend rederen, d.w.z. dat hun zorg
zich beperkt tot hun schepen. De reder is nu doorgaans meer de directeur van
een uitgebreide organisatie met de exploitatie waarvan hij is belast en waarbij de
zorg voor de schepen maar een onderdeel - zij het een hoogst belangrijk - is
van zijn totale activiteiten die van velerlei aard zijn en zich over wijde terreinen
uitstrelkken.

Is de modermne reder dan iemand, die, van zijn gemakkelijke bureaustoel uit,
alleen nog de grote lijnen aangeeft; die wel de zorg heeft voor de zeegaande
vloot, maar voor wie overigens de schepen waaruit zij bestaat nog maar vage
begrippen zijn: namen, tonnagecijfers? Het lijkt er vaak wel op, maar zo is het
toch niet altijd. ..

Ziet hoe hij opleeft wanneer hij ten langen leste zich weer eens kan bemoeien
met de bouw van een nieuw schip; wanneer hij de grootte en snelheid ervan kan
bepalen, op de inrichting voor passagiers en bemanning tot in details zijn stempel
kan drukken, Dan blijkt eensklaps hoe hij vele zaken, waaronder hij bedolven
schijnt, terzijde vermag te schuiven om andermaal pur sang reder te zijn, alle
‘porties hel’ ten spijt!



Het besluit om een schip te laten ‘bouwen wordt niet zomaar genomen, hoewel
er - ook na het voorgaande - nog altijd lieden zijn die denken dat zulks weinig
meer hoofdbrekens kost dan het bestellen van een auto. Dezulken menen dat op
cen of andere dag dat de zon uitbundig schijnt de goed gemutste reder tot zich-
zelf zegt: "Ach, het moet toch gebeuren, dan maar vandaag’, om vervolgens een
werl op te bellen en te vragen of er ook een helling vrij is en zo ja of men dan
maar een schip van ongeveer die-en-die-grootte op stapel wil zetten, waarna onze
reder besluit met de opmerking dat er over de prijs en enkele details, als bijvoor-
beeld het aantal schoorstenen, later nog wel eens kan worden gepraat.

Het zij toegegeven dat in het grijze verleden het zo weleens is gegaan. Een of
andere werf begon dan met de bouw van een schip van het gebruikelijke type
en eerst wanneer men voldoende was gevorderd, de dekken erin zaten, kwam de
opdrachtgever kijken om uit te maken waar de masten - het enige variabele
element - moesten komen.

Hij kuierde dan een paar maal het dek heen en weer om ten slotte, al naar zijn
aard, de juiste plaats te markeren door ergens op het dek te spuwen dan wel met
zijn wandelstok met zilveren knop te wijzen.

Men gelove ons dat het in onze dagen niet zo meer gaat, In ieder geval: zo is
het met Néerlands nieuwe vlaggeschip, de 'Rotterdam’ van de Holland-Amerika
Lijn, beslist niet gegaan ...

Dat een reder tegen een werf zegt ‘begin maar vast, we zullen later wel verder
zien’ behoort al lang en voorgoed tot het verleden. Elk nieuw schip is nu een
zeer gespecialiseerde eenheid waarvan de eisen waaraan het moet voldoen van
tevoren zeer nauwkeurig worden vastgesteld. '
Grootte, capaciteit, snelheid, indeling stellen enorme problemen die des te ge-
compliceerder blijken naarmate de route aan variatie onderhevig is.

Om te beginnen: de grootte. Het is duidelijk dat wanneer het gaat om een pas-
sagiersschip bestemd voor de transatlantische route, het zaak is zich terdege te
oriénteren, te weten wat de concurrentie doet, welke tendenties zich in de
scheepvaart aftekenen. Niet voor niets dichtte Jacob Cats al: "Men moet op
's werelts stroom met grooten aandacht seylen, Want bij een harde kust, daer
mach men dikwyls peilen.

Véor de Tweede Wereldoorlog zag men een ontwikkeling die leidde tot het in
de vaart brengen van steeds grotere schepen, culminerend in de beide 'Queens’.
Na de oorlog was het de vraag of men op deze weg verder zou gaan. Zou men
het niet - mede onder invloed van de nieuwe omstandigheden - gaan zoeken in
middelgrote schepen? Of was deze tussenweg, gemarkeerd o.a. door de "United
States’, slechts van tijdelijke aard en zou de oorspronkelijke ontwikkeling zich,
zij het eerst na een langdurig intermezzo, toch weer voortzetten? In hoeverre
diende men dan mee te gaan? En, indien men mee zou willen gaan, in hoeverre
zou dat voor een klein land als Nederland verantwoord zijn?

‘Een die zijn zeil te hoog stelt, Wordt ligtlijk van den wind geveld’, waarschuwt
(terecht) een spreuk op de schutsluis in De Lemmer.

Nu is het een feit dat, door de jaren heen, de Holland-Amerika Lijn een eigen
koers had gevaren en dat zij het aloude principe van schepen, gebouwd in paren
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Il|lustratief detail van een oude kaart van Rotterdam door De Vou

en voor alles bedoeld om passagiers te vervoeren, niet met een maximum aan
snelheid, maar wel met een maximum aan comfort, trouw was gebleven. Toen
de bouw van een nieuw transatlantisch passagiersschip werd overwogen, gingen
de wensen dan ook aanstonds in de richting van een zusterschip van de 'Nieuw-
Amsterdam’.

Stilstand betekent echter achteruitgang, zeker in de scheepvaart, en modernise-
ringen zouden over de gehele linie moeten worden nagestreeld.

De snelheid: Men wenste een goed, snel varend schip zonder overigens te streven
naar ecn Blauwe-wimpelhouder.

Het nieuwe schip zou in ieder geval wat sneller moeten worden dan de ‘Nieuw-
Amsterdam’, maar hoeveel?

De natuurwetten zijn door de eeuwen heen onveranderd gebleven en de weer-
stand van het water neemt nog altijd toe evenredig aan het kwadraat van de
snelheidsvermeerdering. Een grotere snelheid betekent dus de noodzaak van
sterkere machines, hetgeen uiteraard met kostenverhoging gepaard gaat,

De Holland-Amerika Lijn stelde zich op het standpunt dat een grotere snelheid,
leidend tot een tijdwinst van enkele uren, geen raison had. Voorop diende te
staan een vaarschema dat voor de passagiers het prettigst zou zijn, Wat zou
het voor zin hebben ten koste van niet onbelangrijke financiéle offers te

"



bereiken dat het schip in plaats van om acht uur s morgens vier uur eerder
aan de kade in New York zou liggen? Debarkatie in het holst van de nacht zou
geen enkele toerist een verbetering achten.

De indeling: Het verleden kende alle mogelijke rangen en standen, maar de
nieuwe tijd was er. Het vervoer van jongeren — voornamelijk studenten — iIn
de zomermaanden was uitermate belangrijk geworden; de invloed van het sociale
toerisme merkbaar. Zouden twee klassen niet voldoende zijn?

Men zou ook cruises willen organiseren teneinde een zekere leegloop in het
koude seizoen te ontgaan. Dan zou zelfs één enkele klasse gewenst zijn.

De psychologie van de internationale toerist werd bestudeerd en men nam
gaarne kennis van wat anderen aan ideeén koesterden, zonder dat men overi-
gens de neiging toonde in het zog van anderen te gaan varen; laat staan op
sleeptouw.

Trouwens de leiding van de H.A.L. heeft door de jaren heen bewezen de psyche
van een cosmopolitisch gezelschap met al zijn eigenaardigheden, oordelen en
vooroordelen, haarfijn te kunnen aanvoelen.

Waardering daarvoor is haar in tal van publikaties ten deel gevallen, al waren
er persmensen die niet aarzelden te stellen dat zij voor alle categorieén een
verrassend goed begrip had, uitgezonderd voor hen die de journalistiek bedreven
en geinteresseerd waren in de bouw van de 'Rotterdam’; cen verwijt dat wij
op een gegeven ogenblik op gepaste wijze in een gesprek met een der directie-
leden naar voren meenden te mogen brengen.

Er werd prompt gereageerd: In ons hart vinden wij het prettig wanneer er
belangstelling is voor ons bedrijf, voor onze schepen, maar... wij leven in
een tijd van scherpe concurrentie - laat men dat niet vergeten - en er zijn
nu eenmaal tal van zaken waarvan het beter is dat er eerst overmorgen over
wordt gerept in plaats van vandaag.

In de Rotterdam’ zijn bijvoorbeeld zo veel mogelijk nieuwe elementen ver-
enigd; zaken waarop wij ons lang hebben beraden en waarvan wij vertrouwen
dat zij van reéle betekenis zullen blijken.

Een lange bouwtijd is er weliswaar waarborg voor dat men met iets nieuws
een tijd voor blijft, maar anderzijds betekent het dat bepaalde zaken weer
achterhaald worden door de ontwikkeling. In feite is elk groot schip op het
moment dat het in de vaart komt op bepaalde punten immers al weer verouderd.
Veel moest geheim blijven en hoe minder er over het schip en zijn inrichting
werd gesproken en geschreven, des te liever het ons derhalve - zakelijk bezien
- was.

Laat ik u nu eens mogen vertellen over het probleem van de indeling in klassen,
culminerend in de trappehuizen. Hoe wij ons daarover maandenlang het hoofd
hebben gebroken ... Dan zult u begrijpen waarom wij met de bouw van de
"Rotterdam’ z6 terughoudend waren en het ook méésten zijn.

Er volgde een boeiend verhaal over in het verleden opgedane ervaringen, over
wensen en verlangens, die leidden tot gecompliceerde economische en technische
problemen die aanvankelijk niet opgelost schenen te kunnen worden, totdat men
ontdekte dat de sleutel lag verscholen in een eeuwenoud kasteel aan de Loire,

12 Het kasteel Chambord










































































































































































































































































































































































































































