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TER INLEIDING

De R.D.M. is 75 jaar geworden. Een lange periode met veel hoogte-
punten. Met een aantal dieptepunten ook, waarnit bet bedryf echter
steeds weer sterker is teruggekomen. Wij kijken met voldoening en
respect terug op die 75 jaar. Voldoening over alles wat kon worden
opgebouwd. Respect voor al degenen, die daaraan hun kracht en in-
spanning bebben gewijd.

He: is goed dat de redactie van ons blad aan de geschiedenis van
die 75 jaar in de loop wvan dit jubileumjaar uitvoerig aardachi gaat
geven. Het is de bedoeling dat na enige nummers met feitelijkbeden,
in een aantal volgende nummers ook wverschillende leden wvan bet
personeel, al of niet met pensioen, aan bet woord zullen komen. Zo
verwachten wij nog veel boeiende verhalen uit de goede oude tid.

Muaar wij willen ons niet in het verleden wverliezen, want bet is
meer dan ooit nedig aandacht te hebben voor het heden en de toe-
komst. Vooral daarvoor zullen wi ons dit jaar moeten inzetten.
Onze 75-jarige geschiedenis bevat voldoende toepasselijke woorbeel-
den om daarvoor de nodige inspiratie te verschaffen.

De Directie
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EEN STUKJE GESCHIEDENIS EN DE
PLANNEN VAN DUNCAN CHRISTIE

Door de esuwan heen heeft de scheepvaart in Nederland een
belangrijke plaats ingenomen. Da gunstige ligging van ons
land aan zee an riviermonden en het feil, dat de verbindin-
gen over land lang niet waren zoals wi] die tegenwoordig
kennen, noodzaakten ons om veoral de natuurlljke water-
wegen te gebruiken. Later hebben wi] dle zells uitgebreid
door het graven van vele kanalen.

De scheepvaart, zowel de zeevaart dle zich uit de binnen-
vaart had ontwikkeld, als de binnenvaart zelf, nam in beteke-
nis toe, naarmate de bevolkingen van ons land en de om-
ringende achterlanden meer tol ontwikkeling kwamen.

Het graan, dat Mederland tekort kwam, werd bijvoorbeeld ull
Dantzig en Noord-Frankrijk over zee aangevoerd. Uiteraard
zijn daarveor schepen nodig. Aangezien het nooil in de aard
van de Nederlander heeft gelegen afhankelijk te zijn van de
genade of gunst van wie ook ter wereld, probeerde men met
elgen schepen de zaak in handen te houden. En dal is ge-
lukt. Zelfs meer dan dat. Want niel alleen voor de aanvoer
van goederen voor binnenlands gebruik, maar ook ten diensta
van andere landen bevoeran onze vrachtschepen de zeedn,

Ereditei

“De Hollanders zijn de vrachivaarders van Europa'. Een uit-
spraak uit de zeventiende eeuw. Wellicht meer een eretitel,
die ons volk van bekwame zeeliedan an handelslieden ken-
merkt. Deze klare falten deed menige staat met algunst naar
ons kleine land kijken.

In de tijd dat onze scheepvaart tot bloel lkwam, was ons land
voor een zeer grool gedeslte bedekt mat bos, Toentertijd was
hout het scheepsbouwmacterizal bij uitstek. Later ging men
ertoe over om het benodions hout overzee aan te voeren, Het
was ook gebruikelijk om hout in grote viotten de Rijn af te la-
ten zakken. Duidelijk is het in ieder geval, dat de schespsbouw
al vroeg een industrie van betekenis was, Hel is evenwel niet
met zekerheid te zeggen, wannesr voor hel eerst een der
gelijk bedrijf is opgericht. Het oudste keurboek, dat van 1410,
bevatte reeds wvoorschriften, waar de “sceepmakers™ zich
naar te richten hadden.

Czaar Peter de Groote

De belangrijkheid van de Nederlandse scheepsbouw in de
bloeitijd van de Mederlandse Republiek, die de hoesksteen
vond In de beroemda Unie van Utrecht, gesloten op 22 en 23
januar 1578, wordt onder meer bewezen door de omstandig-
heid, dat Czaar Peter de Groote naar Zaandam ging om het
scheepstimmervak te leren, Overtuigd als hij was van de
superioriteit van de Nederlandse scheepsbouw,

In de eerste periode van de Republiek was in Rotterdam de
Zuidblaak het terrein van de Rotterdamse scheepsbouw.
Vaak waren de bedrijvan zuivere familie-ondarnemingen. In
april 1613 beslool de stedelijke overheid van Rotterdam tot
uitgifte van gronden, die lagen tussen de juist gegraven
Scheepmakershaven en de rivier. Tevens kregen zlle wer-
ven aan de Blaak en de haven aanzegging hun bedrijf binnen
drie jaar over te brengen naar de nieuw wit te geven gronden,
Aldus werd de Boompjes het centrum van de scheespsbouw
In Rotterdam. Ook de vermaarde Oost-Indische Compagnie
kocht daar In 1632 grond san voor de vesliging van haar
scheepswerf.

Meer ruimte
De gestadiga groel van de levende en levendige stad stond

niet stil. De behoefte aan meer ruimte deed zich voelen en
het was bijna een eeuw later, om precles te zijn op 20 ja-

nuarl 1703, dat de werven voor de tweede maal hun terrei-
nen moesten ontruimen en zich elders dienden te vestigen.
De meesten gaven daaraan geen gehoor, Het gevolg was, dat
gan half jaar na het verstrijken van de gestelde termijn van
drie |aar san de Boompjes nog lustig getimmerd werd, Dit
ging de gezagsdragers te ver. Met bekwame spoed vaardig-
dan zij een keur uit, krachtens welke het op straffe van be-
paalde geldboeten verboden was na 1 mei 17704 aan de
Boompjes en Schespmakershaven het scheepsbouwersbedrijf
uit ta oefenen, Hiertoe werden aangewezen de aan de Zalm-
haven ter beschikking gestelde en eventueel nog nader uit te
geven gronden. In de stadshavens mochten noodzakelijke
vertimmaearingen, mits zi] daarenboven wvan geringe omvang
waran, slechts plaatsvinden met speciale toestemming van de
stadsbaljuw en &én der heren burgemessteren. En zo wer-
den de talrijke werven gedwongen te verhuizen. Tussen West-
zeadijk en Zalmhaven en tussen haven en rivier kregen tien
sigenlijke scheepstimmerbedrijven een plaats,

Weer ging bijna ean eeuw voorbl]. De Gouden Eeuw. Ue wer-
ven dreunden van de arbeid. En de scheepsbouwers vestlg-
den hun blik op de toekomst.

Faam

In het laatste kwart van de achttiende eeuw waren het voor-
al de werven "Haet land van belofte” van de firma Pieter van
Swijndregt & Zn., "De Nooteboom™ van de firma De Lange &
Van Heyningen, de werf van Cornelis Fraler & Zn., alle ge-
legen aan de noordzijde van de Zalmhaven, en aan de zuid-
zijde de werf "St. Joris" van de firma Van Brakel, die bij-
droegen tot de Taam van de Rotterdamse schespshouw,

In Frankrijk ging het onderwijl niet zo best. De Parijse revo-
lutionairen namen Lodewijk XVI en Marie Antoinelte gevan-
gen. Danton en Hobespierre hielden viammende redevoerin-
gen. De guillotinekarren ratelden af en aan.

Temidden van al dit rumoer was het Napoleon dis naar voren
trad en In zi[n zucht naar reem en machti in Europa ialloze
veldslagen leverde. Ook Holland viel ten offer aan zijn ver-
overingszucht. Tijdens de Franse overheersing geraakten da
scheepvaart en de scheepsbouw, belangrijke takken van nij
verheid en industrie, op een dood punt. De meeste scheeps-
bouwers waren genoodzaakt hun werf op te heffan,

De opleving kwam slechts langzaam op gang. Koning Willem
|, die met enorme energie handel en indusirie bevorderde,
bracht dankzi] stimulerende subsidies voorspoed voor ver-
scheidene werven,

lJzeren schepen

Tegen het midden van de negentiende eeuw werden voor hat
eerst enkele ijzeren schepen op stapel gezet. Tevens was
het de eeuw, waarin het stoomtljdperk zijn intrede deed. De
vroegere marine-officier G. M. Roentgen, die goede relaties
had met de koning, was een vooruitstrevend man, Hij was het
juist, die zich volledig inzette om de stoommachine toe te
passen als voortstuwing voor schepen. In 1821 — vijf jaar
nadat het eerste stoomschip, "The Defiance”, de Maas op-
voar — werd te Rotterdam opgericht de firma Van Vollen-
hoven, Dutilh & Co. In concurrentie met de aloude rivaal
Aptwerpen opende deze een sloomslespvaart op Keulen.
Uit deze ondermeming werd onder grote vaolharding van
Roentgen en met steun van Koning Willem | In 1823 opge-
richt de Nederlandsche Stoomboot Maatschappij, Op 23 mel
1823 zou de prosftocht plaatsvinden van het eerste Nedar-
landse stoomschip, de “Mederlander’. Nu waren de Rotter-
dammers niet zo gebrand op een dergelijk waagstuk. De
ketel zou Immers de lucht kunnen inviiegen met alle geval-
gen van dien. Vanaf de Heuvel sloegen velen met een ang-
stig kloppend hart het zeldzame schouwspel gade. Het is dus
wal zeer opmerkelijk, dat de goegemeente niet al te veal
vertrouwen had n de vernieuwingen.



Earsis beproevingen

Bij de easrste beproavingen ondarvond men wel enige pro-
blemen met lekkage aan pljpen, zodat de tocht naar Antwer-
pan moest worden ondarbroken. Op 16 juni volgde de tweeda
tocht onder grote belangstelling, waarbi] Koning Willem |
manwezlg was. De rels was een enofm succes an vormde
sen goede reclame voor de rederij.

Da Nederlandsche Stoombool Maatschappij had bij haar cor-
spronkelljke opzel — zoals de nsam al zegt — zich len
doel gesteld het gehele land van stoombootverbindingen te
voorzien, Dit was een doorn In hel oog van de Amstardamse
Kamer van Koophandel, die zich heftig kantte tegen de NSM.
Goed voorbeeld doel goed volgen. Vier jaar |ater, In 1825,
kwam de oprichting tol stand van de Amsterdamsche Stoom-
boot Maatschappij.

De NSM had Inmiddels haar bestaansrecht bewezen. De op-
richters van de NSM traden in contact met de firma John
Cockerill te Luik. Het resultaat was een overeenkomst voor
het bouwen van schepen en machines.

Eigen reparatieweri

In augustus 1825 besloten de stichters van de NSM aen sigan
reparatiowerf op te richten, omdat de stoommachines toen-
tertijd veslvuldig gereviseerd moesten worden. Dit werd het
later zo bekend geworden Etabliszement Fijenoord, Dil be-
drijf groeide uit tot esn volledige scheepswerf en machine-
fabriek.

De kiel voor "De Batavier” werd gelegd in 1823, Na gereed-
komen probeerde de NSM de boot te verkopen, omdat Am-
sterdam inmiddels een lijn op Hamburg geopend had, De
verkoop lukte niet. Daarom ging men er loe over een lijn
op Londen e openen. De geboorte van de "Batavierlijn” was
hiermee ean feil.

Ondanks de vele geboekte successen verllep niet afles naar
wens. Als gevolg van de Franse fijd was de Nederlandse be-
vaolking lichamelijk en geestelijk afgezwakt. Er was le weinig
geschoold personeel. Men was genoopt goede ervaren werk-
krachten ult ket buitenland te laten komen, De heer G. M.
Roentgen, eersle directeur van de NSM, deed dit dan ook
Viooral de Schotse Industrie leverde ultmuntende krachtaen.
Omstreeks 1827 kwam In lJsselmonde, waartoe Fllenoord
destljds behoorde, sen Schotse werktuigkundige, geboren in
Glasgow, da heer Duncan Christis. Achtentwintig jear lang
bleef hij bi] da NSM. Tenslotte als ingenieur en chef.

Gunstig

De esrste decennia van de negentiende esuw wearden geken-
merkt door een beschermende politiek, die voortvioeide wuit
da vareniging van Mederland mel Belgié. Voor de scheeps-
bouw was dit bijzonder gunstig. Wilde een schip Neder-
landse zeebrieven krijoen, dan diende het op een Nedarland-
se werf gebouwd te zijn. Ma de afscheiding van Belgig ver-
minderde deze bescherming, maar bleef tot 1850 in grote
lijnen van kracht. Zonder steun waren de jaren vijftig over
het algemeen vrij gunstig voor de werven, Het jaar 1850 ten-
slotte was in zekere zin een mijlpaal, omdat voor het eerst
buitenlandze orders werden geboekt

De ontwikkeling van de moderne grootindustrie in de eerste
helft van de negentiende eeuw deed alom de behoefte aan
vervoer toenemen, Er werd voorts in 1850 besloten tot vrl|
transito. Thorbecke wees de hem door de oppositie gemaakte
verwilten, dat Mederland dan de rang van trechter zou krij-
gen, laconiek van de hand. De vooruitziende staatzman ant-
woorde: “Laat de trechter dan zo groot mogelijk zijn", Deze
omstandigheid en eveneens de opleving van de handel meat
Indié hadden een gunstig effect op handel en scheepvaart.
Het parool lvidde: Meer haven- en kaderuimta,

Christie blikt vooruit

Duncan Christie keek ook vooruit. Het plan groelde bi] hem
om =en eigen bedri]f op te richten. Op 12 december 1855
verzocht hij de gemeente Aotterdam een taerrein tegen ma-
tige prijs in huur of in koop af te stsan. Hij wilde aan de
nisuw gegraven Westerhaven een fabriek stichlen voor het
herstellen van stoomschepen en sloomwerktuigen. Een en
ander vond geen doorgang, Alleriei bezwaran zoals geluids-
overlast en de hinder van sen benodigde zware bok of kraan
wardan aangevoerd. Toch stond men niet onwelwillend tegen-
over Christie. Na vele onderhandelingen kreeg de onderme-
mende Schot de beschikking over een terrein op het toen-
malige Schoonderloo te Delfshaven. Op 1 juli 1856 stond da
gemeente het terrein voor 25 jaar in erfpacht al aan Chris-
tie. En op 7 jull van hetzelfde jaar werd hem door Gedepu-
teerde Staten van Zuid-Helland toestemming verieend aeen
etablisserment op te richten.

WAT AAN DE OPRICHTING VAN DE RDM
VOORAFGING

Bi| notariéle acte kwam op 1 jull 1856 tot stand de firma Dun-
can Christie & Zn, waarbij Christie zich had geassocieerd
mel zijn zoon David. Een jaar later liep hun eersta schip van
stapel. Het was de "Prins van Oranje’, bestemd voor de
Zaanlandsche Stoomresderl]. David Christie begon — zoals
wel vaker voorkwam — in 1861 voor zichzeli. Duncan Chris-
lia leidde toen drie jaar lang alleen de firma. In 1864 ver-
bond hij zich met zijn andere zoon George Christia. In het-
zelfde jaar kwam da heer Arnoldus Molet — eerder lid van de
Schiedamse firma's MNolet & Co., ean branderij en handal in
granen, =n ijzergleteri| C. Nolet — de gelederen versterken.
De tijd voor een dergelijk bedrijl was niel bepaald gunstig.
Hoofdzakelijk was men aangewazen op hal repareren an ver-
vaardigen van locomoblelen en sloomketels. Slechts zelden
liep er een schip van stapel.

Het blosd kruipt waar het nigt kan gaan. Zo gebeurde het,
dat in begin 1870 Duncan en George Christie beiden naar
Schotland terugkeerden. Armoldus Neolet verwieri de be-
voegdheid de zask onder de naam Christie voort e zetten,
indlen hij dit nuttig en nodig achtte.

Marine-opdrachten
Nolet nam op 4 februarl 1870 de heer Franciscus de Kuyper

in de firma op. Van toen af aan luldde de naam Christie,
Molet & De Kuyper. Na beéfindiging van hel Frans-Duitse

Het begin op het terrein van de N.V. Maatschappy “De
Maas”, 23 januari 1902




conflict herstelde de economie Zich in Duitsland wonder
gnel. Vele Industrieén, met name de mijnbouw en staal-
industrie, breidden zich snel ult. Van deze opleving trok In
Rotterdam de transitohande! en het transitoverkeer behoor-
lijk profijt. Afgezien van een staking in 1872 glng het Christie,
Mofet & De Kuyper redelijk goed, Voor het Departement van
Marine bouwden zi] een ijreren stoomkanonneerboot, de
"Sperwer”, alsmede de kanonneerboten "Wodan™ en
“Freyer”, beide mel een 28 cm kanon. Ook voor hel Depar-
tement van Kolonidén werden diverse opdrachten ultgevoerd,
waaronder enkelea baggermolens. In die tijd ontstond de
earstea connectie met de Stoomvaart Mij. "Zeeland"”, die in
latere jaren een trouwe klant van De Rotterdamsche Droog-
dok Maatschappij N.V. zou worden.

Liguldatie

Ma de grote voorspoed direct na de Frans-Duitse oorlog
toonde 1873 een teruggang. Het dieptepunt viel in 1873-1874,
Vrijwel alle bedrijven hadden te kampen met deze ongunstige
kentering. Christie, Molet & De Kuyper moast in 1878 het
bedriji ophetfen, ofschoon zi] nog een korte tijd als firma In
liquidatie biee! voortbestaan, Circa lien jaar later trad een
flink herstel in, Onder dis omstandigheden werd esn com-
binatie bereid gevonden de in liquidatie verkerende firma
Christie, Nolet & De Kuyper over te nemen. In elk geval werd
op 2 december 1879 ten overstaan van een Franse notaris
een naamloze vennootschap opgericht, die Socidté Anonyme
des Fonderies el Constructions Mavales de la Meuse heatta.
De heer A. Nolet maakte als administrateur-directeur deal uit
van de nieuwe combinatie, Slechis een jaar later werd deze
combinatie al op Hollandse leest geschoeid.

Maaischappi] "De Maas™

Op 30 oktobar 1880 verschenen ten kanlore van de Hotler-
damse notaris W. 5. Burger twee partijen. De eerste was de
heer Arnoldus Molet, De tweede: de heer J. R. P. G H. de
Kuyper, distillateur, de heer C. A, E. van Lede, eveneans dis-
tillateur en de advocaat-procursur mr, C. E. Havelaar, Bi|
deze gelegenheid werd de Maatschappi] "De Maas" gesticht,
Op de aandeelhoudersvergadering van 15 november 1880
werden tot directeur benoemd de heren A. Nolet en Jac.
Haslinghuis. Tegelijkerlild sanvaardde men het voorstal om
de baten en lasten van de firma's Christie, Nolet & Da Kuy-
per en Société Anonyme des Fonderies et Constructions
Mavalas de la Meuse over te nemen. Die lasten waren nu net
tevesl, zodat reeds in april 1881 de fabriek gesloten moest
woarden. In mel overwoog men tot liguidatie over te gaan. De
maogelijke inbreng van nieuw kapitaal an het overdoen van de
fabriek waren ar de corzaak van, dat hiertoe niet werd over-
gegaan.

Tussensiation

Op 6 december 1881 kwamen de aandeslhouders opnieuw
bijeen, Een oplossing werd gevonden in het creéren van een
tussenstation. De Maatschappij "De Maas” wveranderde van
naam en heette van toen al Maatschappi] "Schoonderloo™,
scheepsbouw- en werktuigfabriek te Delfshaven. De leiding
van dit bedrijff berustte bij de heer J. P. J. Lucardie, oud-
directeur van de Zeevaartschool en voordien zee-officier. Het
college van commissarissen bestond uit de heren J. Bok, J.
C. H. Heldring en J. J. van Rietschoten. Van de commissie
voor het onderzoek van balans maakten deel uit de heren
H. Veder, J. W, Anthony en H. de Jongh, Veartian dagen latar
draaide de fabriek weer onder hoofdingenieur J. Davidson
met een personeslsbezetting van vijfentwintia man.

De proefvaart van de “"Monica”, voor rekening van de Crof-
ton Shipping Company te Hull vond plaats op 28 december
1882, Dankzi] het grote succes hiervan had men bewezen niet
voor de bultenlandze scheepsbouw onder te doen. In het-

De eerste prondwerkzaambeden ff de Boven-Hegplaat waar
miewwe werf was geprojecteerd,

zelfde jaar verliet J. Davidson de maatschappij en werd
varvangen door de heer David Croll.

Primitief

De inrichting van het bedrijf was bijzonder primitief. Exploi-
tatie was dan ook alleen mogelijk bij een lage loonstan-
daard. De lonen voor geschoold personeel wisselden van 18
tot 22 cent per uur, Hoa het ook zij, het vertrouwen in de
maatschapplj was volledig herwonnen. Daarom werd op de
aandeslhoudersvergadering van 28 maart 1883 besloten in het
varvolg weer de naam Maatschappi] "De Msaaz™ te voeran.
De successen bieven niel ult In augustus 1883 llep van
stapel de "Saturnus”, sen stoomschip van ruim dulzend ton,
voor de Koninkiijke Mederlandsche Stoomboot Maatschappij.
Op een tentoonstelling in de hoofdstad voor de groep Werk-
tulgen, Gereedschappen an Vervoermiddelen werd de Maat-
schappl| "De Maas™ bekroond met een zilveren meadaille.

Werkzoekers

We zien in de nu volgende jaren op- en neergaande activi-
teitan bi] de Maatschappij "De Maas"”, Er werd nog al eens
geld verloren met het bouwen van nieuwe schepen, maar de
over het algemeen winstgevende reparaliewerkzaamheden
hielden de maatschappl] overeind.

Van een constante groel was echier geen sprake. Het ritme
van de goifslag — op ¢en heffing volgt een daling of beter
gezegd een inzinking — dat door de gehele geschiedenis
heen terugkomt, werd toen al gevoeld. Voor sigen rekening
bouwde men een klein stoombootje, waarmee de havens
werden afgestroopt,

De werkwijze van deze zogenaamde werkzoekers was onge-
vear als volgt: Men voer zo snel mogelijk naar de binnen-
komende schepen en klauterde mel een op hel boolje staan-
de ladder aan boord van het betrokken schip. Daar volgden
onderhandelingen met de kapitein over hel eventueel vitvos-
fen van reparaties. Bij deze succesvolle methode van acqui-
sitie gold meestal, dat hij die het serst komt ook het serst
maalt.

Aan het eind van 1888, toen de nieuwe toegang tot Rotter-
dam, de Nieuwe Waterweg, aan alle eisen voldesd, brak voor
de scheepsbouw- en machine-industrie een bloelperiode aan.
Aan de Marine werd in 1889 gen stoomschip afgeleverd, be-
stemd voor het uitoefenen van politietoezicht op de visserl|
in da Moordzee. De stoomschepen “Ariel” en "Haebe" bouw-
de men voor de KNSM. Voorts werd met de Koninklljke Pa-
ketvaart Maalschappi] een contract afgesioten voor de bouw
van twee passagiersschepen.
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Mei 1904: de dokhaven met in dok 2 de Duitse vijfmaster
“Patosi”, Rechts de machinefabriek en het boofdkantoor.
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Recrganisatie

De heer David Croll, sedert 1882 hoofdingenieur en sinds
1884 mede-directeur van de Maatschappij “De Maas" kreeg
In augustus 1889 de aanpstelling tot directeur van de Neder-
landsche Stoomboot Maatschappi]. Onder zijn krachtige lel-
ding vond bij de NSM 'n reorganisatie plaats, waarna de naam
omgedoopt werd in M.V, Maatschappi] voor Scheeps- en
Werktuighouw "Fijencord", In de plaats van de heer Groll frad
alz hoofdingenieur in dienst van Maatschappl] "De Maas" de
heer B. J. H. Haitink.

Brand

Een fikse brand op 31 maart 1880 In de ketelmakerl], draaie-
rij. bankwerkerlj en stelplasts legde een groot deel van "De
Maas" lam. Toch volgde de wedercpbouw, Men was van me-
ning, dat de resterende vijftien jaar, tot het moment waarop
de erfpacht zou beélndigen in 1905, voldoende productief
zouden zijn ta maken.

Op 6 jull waren de herstellingen zover gereed, dal de werk-
zaamheden doorgang kenden vinden. Voor de KPM werd een
fraal schip gebouwd, de "Reijniersz”, dal onder grote be-
langstelling te water ging. Direct hlerop volgde de klelleg-
ging voor een passagiersschip voor rekening van de Bel-
gische regering.

Aankoop van nieuw lerrein

In 1899 stelde de Maatschappij "De Maas™ pogingen in het
werk om ander geschikl terrein te vinden. De erfpacht liep
namelijk af in 1905 en kon niet verlengd worden in verband
met de plannen voor hel graven van de tegenwoordige St
Jobshaven,

Verscheldene terrsinen werden bekeken, zowel uit econo-
misch als financieel cogpunt. Door loedoen van de heer C.
M. Ritmeester, ambtenaar aan ‘s Rijks Waterstaat, visl de
aandacht op de Heijplaat, sen zandplaal aan de zuidelijke
Maascever, tegenover Schiedam. Deze was in het bezit van
de heren P. Langeveld en A. Prins. En op 14 februar] 1853
werd voor de som van ruim § 44.000,— ongeveer 4'/2 hec-
tare van deze grond aangekocht

Op 14 april 1899 kwam een consortium (een linanciéle be-
langenvereniging) tot stand, samengesteld uit een aantal be-
langhebbenden bij de scheepvaart. Dit was allerminst toeval
lig, want daarnaast hadden de meesten op de gen of andere
wijze ook belangen in of bij "'De Maas". Het gezelschap be-
stond onder meer uit reders, leden van hel college van com-
missarissen, bankiers etc.

Een droogdokmaatschappi]

Hat consortium streefde sen tweeledig doel na, namelijik:
iste de eventuele voortzetling van de Maatschappij "De
Maas” na 1905;

2de hel exploiteren van één of meer dokken.

In dit verband is het interessant te weten, dal een zekere heer
W. de Gelder, als ingenleur werkzaam bij de lirma Diepen-
veen, Lels & Smit te Kinderdijk, in een brochura sterk de
aandacht gelrokken had. In het korl gezegd pleitte hij in zijn
geschrift voor een droogdokmaatschappi] aan de rivier de
Maas, echter beneden de spoorbruggen. Deze moest de mo-
dernste machinerieén bezitlen en de beschikking hebban over
een drijvend dok en een dokbassin viakbij de reparatie-
werkplaatsen. Alleen dan zou msn goed loegerust zijn voor
de bouw van grote zeeschepen en kan mean concurreren met
Engeland en Duitsland. Hij wees er voorts op, dal met uit-
zondering van "De Schelde'' te Viissingen alle werven in een
toestand van volslagen veroudering verkeerden. Inclusiel de
werf van “Fijenoord”, die bovendien boven de spoorbruggen
lag en daardoor afgezonderd van de zeescheepvaart. Dear-
naast bestonden er gemeentedokken, maar deze waran niel
berekend geweest op de snelle groel van de scheepvaart in
de laatste jaren.

Gemeenschappelijk bexit

Het consortium had intussen onder voorzitterschap van de
heer A, G. Krbllar van de N.V. Wm. H. Miller & Co. zijn
werkzaamheden aangevangen. Meer dan tweehonderd aan-
delen tegen een koers van 26 % gingen over naar het con-
sortium. Het gekochte terrein aan de Heijplsat werd in ge-
meenschappelilk bezit genomen. Hierdoor verkreeg hel sen
overwegende positie op de vergadering van aandeelhouders
van de Maatschappij "De Maas" Men had het plan "De
Mags" te liguideren, een nieuw op te richten bedrijf de nog
bruikbare machines, werktuigen en gereedschappen te laten
kopen en op deze manier geleidelijk aan een en ander ta var-
plaatsen. Zonder dal de onderhanden zijnde opdrachten ge-
stoord zouden worden, En op een vergadering van het con-
sortlum op 10 juni 1888 werd in principe besloten een drif-
vend dok te bouwen voor schepen van 12.000 ton waterver-
plaatsing. Deze tocekomstvisie was julst. Wanl wilde men
voorkomen, dat Antwerpen definitiet de zegepalm zou weg-
dragen, dan moest men zorgen dat Rotterdam een uilsteken-
de dokgelegenheid bezat.

Belangen van Wilton
De plannen van het consortium bleven niet onopgemerkt.

Da heer Bartel Wilton, die ean nadelige invioed op zijn be-
drijf voorzag, wenste onderhandelingen aan te knopen. Hier-

"Drie cent per uurl”

Eén wvan onze owd-gedienden, de heer H. Sonneveld
(92 jaar DHC?, weet zich te berinneven, dat bij op on-
geveer twaalfjarige leeftiid b de Maatschappi "De
Maas® in dienst trad, £gn werloon bedroeg toen drie
cent. Volwassenen kregen misschien pakweg bet dub-
bele. De werktiiden zijn nu ondenkbaar. Van 's mor-
gens zes wur tot 's middags balf zes... voor de jongeren
dan. De ouderen gingen door tot acht wur *s avonds.
De heer Sunmwijberinmrz zich ook, dat "De Maas™
veel stoomsloepen bowwde, bestemd wvoor Indié.

En de overgang van “De Maas™ naar RDM? ™ Ja, Ja”,
zegt by grinnekend, “je werd *s zatevdags ontslagen en
's maandags weer aangenomen’'!




toe werd op 6 oktober 1899 besloten, maar deze onderhan-
delingen leidden niet tot resultaat. Het asnbod van het con-
sortium om in de nieuwe onderneming ook Wilton op te ne-
men was voor de firma, van oorsprong familiebezit, niet aan-
vaardbaar,

Het voorstel van de heer Wilton om de toekomstige dokken
te axploiteren an de Maatschappij "De Maas" over te nemen
was |n strijd met de doelstelling van het consortium,

Het contact mat Wilton werd verbroken. Elk lid herkreeg da
vrijheid tot andere combinaties toa te traden.

Ir M. G. de Gelder

Het probleam was thans: wie zou men met de leiding van het
nieuw te stichten bedrijf kunnen belasten. De keus viel daar-
bl] op de hear W. de 'Gelder. Vooral omdat zijn In zijn bro-
chure geulte denkbeslden volkomen oversenstemdsn met dia
van het consortium, Besprakingen tussen de heer W, de Gal-
der en het consortium leidden echter niet tot een resullaat.
Cok met andere aangezochten kwam men niet tot overeen-
stemming. Het consortium wendde zich nu tot ir M. G. de
Gelder, een broer van de heer W. de Gelder, die ingenieur
bij de Koninklijke Marine en later chef van de technische
dienst van Bureau Veritas was geweesl. Deze candidaat wilde
wel met het consortium in Zee,

Vesleisend

Hij stelde evenwel diverse eisen, waarvan de belangrijkste
waren, ten eerste: dat hij als enig directeur de algehele lei-
ding van het bedrijf, zowel technisch, commercieel als admi-
nistratief, in handen zou krijgen, en ten tweede: dat hat onl-
werpen van de plannen voor de inrichting van de werl met
toebehoren, de keuza van het personeal en machines, kort
om het samenstellen van de ganse technlsche installatis, aan
hem zou worden opgedragen.

Driesta eisen, dat wel. Maar het consortium en ir M. G. de
Gelder werden het op deze grondslag eens.
Onderhandelingen met de Disconto Maatschappij, die deel
zou nemen in ean op le richten syndicaat (belangengroep),
verliepen zear viot. Op 23 september 1901 kon de inmiddals
tol directeur bencemde Ir M, G. de Gelder schriftelijk meae-
gedeeld worden, dat het syndicaat zijn beslag gekregen
had en men aan het wark kon. Een taak, die door Ir M. G.
de Gelder met groot enthousiasme werd aangepakt,

Plannen

De heer A. J. de Gelder, vader van de beide serder genoerm-
de heren, had als hoofdingenieur van de Indische Waterstaat
luszan de jaren 1878-1BB3 een belangrijke stem geshad in de
totstandkoming van de havenwerken van Batavia. De zoon
Marius Gerard de Gelder wist, dat zijn vader een bekwaam
man was op wiens kunde, ervaring en Inzicht hij nimmer
tevergeels een beroep zou doen, Samen met zijn zoon ont-
wierp de heer A. J. de Gelder in het najaar van 1801 een
plan voor het graven van een dokbassin op de Heiplaat en
in grote trekken voor het opstellen van de werkplaatsen en
machines, waarbi] de meeste werkplaatsen geprojectesrd
werden aan de westzijde van het terrein.

Madat nog grote moeilijkheden mel het plaatsen van de aan-
delen overwonnen waren en het syndicaat tenslotte voltekend
was, werd op 23 januari 1902 ten overstaan van notaris P, C.
van Yollenhoven te Rotterdam een acte gepasseerd waarbij
De Rotterdamsche Droogdok Maatschappi] N.V. werd opge-
richt. De statuten van de ondermneming waren reeds op 7 |a-
nuari van hetzelide jaar Konlnklijk goedaekeurd, Zesenveer-
tig jaar lang duurde het geboaortestadium van sen bedrijf, dat
thans vijfenzeventlg |aar in voor- en tegenspoed hesft bijge-
dragen aan de roem van de Nederlandse scheepsbouw en
scheepsreparatie in de ruimste zin des woords,

HET BEDRIJF BEWIJST ZIJN
BESTAANSRECHT

Da commissarissen van da RDM — zljnde de heren H. de
Jongh van de N.V. Phs. van Ommeren; J. P. J. Lucardie,
directeur van de Maatschappij "De Maas"; ir J. F. Rabel,
civielingenieur; Ph. W, van der Sleyden, oud-Minister van
Waterstaat en L. W. Veder, lid van de firma Hudlg & Blok-
huyzen — besloten de offerte van het syndicaat, dat het aan-
gekochte terrein, alemede 207 aandelen van de Maatschappl]
"De Maasz'" voor de som van [ 101.400— aangeboden had,
te acceptaren. En op 1 maart 1902 werd bij besluit van aan-
deelhouders overgegaan tot liquidatie van laatstgenocemde
ondarneming.

Het ging de jonggeborene aanvankelijk niat voor de wind. In-
tegendesl. Men had problemen met de emissie of uitgifte van
aandelen, Bovendien kreeg men te kampen met allerlal ba-
#waren vanuit de gemeente Rotterdam, alscok van de Depar-
tementen van Financién (afd. Domeinen) en Waterstaat, Het
gelukte echter aan de president-commissariz Ph. W, van der
Sleyden de geopperde bezwaren uit de weg te ruimen. Door
het afsiuiten van een definitief contract op 15 zeptember 1902
mel da Staat der Mederlanden kreeg men In erfpacht een ge-
deelte van de Boven-Heijpiaal ter grootte van bijna negen
hectaren, Het totaal beschikbare terrein bestond nu ult an-
geveer 13 hectaren. Een en ander had de bouw van de
nieuwe fabriek wel enigszins vertraagd. Op 18 jull was de
bouw van de zelf ontworpen dokken gegeven aan de firma
Wm Hamilton te Port-Glasgow, De oplevering zou geschle-
den op 1 augusius 1903,

Ophogen van terrein

Met de grond afkomstig ult de gegraven dokhaven werd het
terrain Heljplaai flink cpgehoogd. DIt was noodzakelljk, om-
dat het terrein bij hcog water regelmatly onderiiop.
ketels, machines en andere apparaten werden in eigen be-
drijf gemaakt. Alle overige benodigde faciliteiten besteedde
men uit. De machines afkomstig van "De Maas” waran veel-
al niet goed brulkbaar, daar zij sterk verouderd waren. Wel
van belang was de grote voorraad magazijngoederen en ge-
reedschappen. En wat beslist niet vergeten mag worden de
grote betekenis van de circa 300 vaste werklieden. Valen
hebben nog jaren lang het bedrijf op de Heljplaal gediend.
Er blesk evenwel een tekort aan medewerkers mat bedrijfs-
ervaring. Daarom — en dit is al eerder voorgekomen — haal-
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de ir M. G, de Gelder enkele vakbelkwame |eiders ull Schot-
land. De earste-was de heer James Crighton, in de wandeling
“da stalen Crighton” gencemd, omdat hij de afdeling werk-
tuighouw beheerde, DIt in tegenstelling tot zijn brogr John
Grighton, Als chef van de afdeling scheepsbouw trad hij op
15 mpril 1803 in dienst en kreeg de naam van “de ijzeren
Crighton”. Later lcen men meel scheepsbouw becefende
varschean onder andere de heer Palerson, ook een Schot
Zij allen hebben vesl bijgedragen aan de vele successen, die
de RDOM heeft behaald.

Eerste grote opdracht

De serste belangrijke opdracht uit de beginperiode was de
bouw van een stoomschip voor de vaart in de Middellandse
Zee voor de postdienst van de Oostenrijkse Lloyd. Opdracht-
gever was de Societd di Mavigazione a Vapore Zaratina. On-
danks het feit, dat de werkzaamheden nog steeds moesien
plaatsvinden op het terrein van de Maatschappij "De Maas”
met haar gebrekkige inrichting, kweet de RDM zich uitste-
kend van haar taak.

Reeds in de eerste dagen van haar bestzan nam de RDM
een unigke plaats in ten opzichte van de concurrenten. Een
voorbeeld hiervan is een Duits schip, dat een schroefblad
verloren had, De directie van de ADM schreef de reder, dat
haar werl de enige was die san de werkplaats een gisterl]
verbonden had en daardoor in staat was hat in het ongerede
geraakte blad op korte termijn te varvangen.

Langzaam maar zeker verrezen op de Heijplaat allerlel kan-
teren en werkplaatsen.

De komst van de dokken

Op 13 juli 1903 werd het kleinste der twee dokken, met gen
hefvermogen van 3000 ton, de dokhaven binnengesleept. Er
hearste grote blijdschap, want iets van het gestelde doel was
nu garealiseerd, De eersta dokking vond plasts op 18 augus-
tus 1503 Het schip was de "Batavier 1",

Het grote dok van 7500 ton hefvermogen arriveerde op 3 sep-
tember van dal jaar. Zwear weer tijdens de reis had behoor-
lilk schade sangerichl. Ma het herstellen van de schade dokte
het Spaanse stoomschip "Moviembre'', Toen bleek het dok
nog flink ta lekken.

Op 25 november 1803 waren deze problemen opgelost. Met
het dokken van de grote stoomboot "Lilbeck"” van de rederij
L. Posseel te Libeck op 30 december 1903 werden de eind-
baproavingen gehouden,

De ijzerswerkers in bun open werkplaats “onder de kap”.

Slorm en regen

Op het verzoek van de RDM had Z.K.H. Prins Hendrik goed-
gunstig beschikt om aan de twee esrsle dokken zijn naam
te mogen geven, Deze plechtigheid gebeurde op 3 oktober
1903, Storm en regen werden getrotseerd door vele hooge
waardigheidsbekleders. In de grote met groen en viaggen ver-
sierde machinehal namen talrijke sprekers hel woord. Als
eerste de hesr Ph. W. van der Sleyden, president-commissa-
ris. Vervolgens de Minister van Waterstaat, Handel en Nijver-
heid, mr. J. C. de Marez Oyens, die memoreerde dat de ROM
de eerste parilculiere droogdokmaatschappi] le Aotterdam
was. Ock sprak hij de later profetisch gebleken woorden, dat
de RDM zich stellig een eervolle plaats zou verwerven in de
geschiedenls van handel en scheepvaart der Maasstad.
Daarna werd nog gesproken door mr J. G, Patijn, commissa-
ris der Koningin in de provincie Zuid-Holland en de heer J.
Hudig, wethouder van Rotterdam, die mede sprak namens de
wegens famille-omstandigheden verhinderde burgermeester
's Jacaob.

In het nleuwe terrein kwam steeds meer tekening. Diverse
machinerieén en dergelijke werden overgeplaatst. De ketel-
makerij zou — zoals al spoedig bleek — zonder een behoor-
lijke hydraulische klinkmachine niet goed kunnen werken.
Deze machine werd dan ook prompt aangeschaft.

\rijwel alle bedijven waren ondergebracht in &én gebouw, De
machinefabriek, de modelmakeri] en de timmermanswerk-
plaats hadden onderdak gevonden in een ander gebouw, dat
aan de zuidelilke grens van hel terrsin stond, Aan het eind
van 1904 was de volledige uitrusling overgebracht naar de
Heijplaat.

De opstallen van "De Maas" werden alle varkocht aan de
firma Vles. Bij de verkoop was evenwel| bepaald, dat gedu-
rende vijl maanden de Ketelmakeri] ter beschikking van de
ROM zou blijven.

Evenwicht

Toch werd het al spoedig duidelijk, dat het uitvosren van
reparatiewerkzaamheden alleen niet zallgmakend is. De
winsten in deze sector waren niel slecht, maar de reparatie-
orders gaven geen regelmatige bezetting, wat verlies bete
kende. Om de balans in evenwicht te houden was het bou-
wen van schepen dringend noodzakelijk.

De heer De Gelder nam toen het initiatlef acquisitie te gaan
plegen in het buitenland om meerdere opdrachten te werkrij-
gen. Het resultaal was, dat steeds meer buitenlandse reders
van de diensten van de RDM gebrulk gingen maken. Da be-
hoefte aan een derde dok deed zich steeds dringender ge-
voalen. De In 1904 behaalde resultaten waren niet slecht.
Miet minder dan 145 schepen met sen gezamenlijke tonnage
van 305020 ton en mel een totale dokduur van 518 dagen,
waren in de loop van dat jaar in de dokken opgenomen ge-
weest.

Op 22 jull 1905 maakte het stoomschip “Sliedrecht”, waar-
voor de RDM de machines en ketels had gebouwd, met suc-
ces zijn prosftocht

Vererende opdrachl

Ongeveer twee maanden later kwam een contract tot stand
met de firma Jos de Poorler voor de bouw van het stoom-
schip "Alwina”, bestemd voor de Holland-Gulf Maatzchappij.
Tevens was de "Alwina" van 1850 ton het eerste zeeschip,
waarvan op de eigenlijke werf van de RDM de kiel gelegd
werd. En zonder twijfel was het voor de jonge onderneming
een vererende opdracht. Met spoed moest er een heiling
komen. De bouw ervan werd uitbesteed aan de Hollandse
Maatschappij tot het maken van Werken in Gewapend Beton
te Den Haag. Bovendien waren absoluut noodzakelijk een
platenschaafbank en een buigwals. Met steun van de Dis-
conto-Bank werd een en ander gerealiseerd, Inmiddels had



de RDM een tweede opdracht geboekt voor het bouwen van
da "Constance Catharina'’, een stoomschlp voor rekening van
de Noord-Mederlandse Scheepvaart Maalschappij te Har-
lingen.

Begin 1906 strcomden de opdrachten binnen. M.V, Phs. van
Ommeran beslelde een zeelichter voor het transport van pe-
troleum ten behosve van de Maatschappi] "Zeelandia™, Een
baggermolen voor de firma Yolker & Bos an voor de gemeen-
le Rotterdam maakten wij enkele telefoonlorens.

Belangrijke factoren

Het iz wellicht interessant een zeer eenvoudig inzicht te ge
ven in een aantal voor de scheepsbhouw van belang zijnde
factoren. De Industrigle ontwikkeling in het Rijnland had een
grota en belangrijke invioed op Rotterdam, Het transitover-
keer maakte een geweldige groel door. Dientengevolge ont-
stond er een dringende behoefle aan meer havens om het
toenemende aantal schepen snel te Kunnen laden en lossen.
Er werden daarom — en dal geldt tot op heden toe — ge-
regeld grote havens gegraven. Wij noemen slechts uit die
tijd de Rijnhaven, de Maashaven en de Waalhavan.

Het groeiende aantal schepen, dat de FRofterdamse haven
aandeed, betekende voor de werven meer reparatiewerk,
Want, wat is voordeliger voor sen reder dan een schip te
laten repareren in de haven van bestemming, waar volop
werven aanwezig zijn?

Scheepsnieuwbouw

Voor de scheepsnieuwbouw ligt het echter Ieis anders. Deze
is meer afthankelijk van de verhouding tussen wvarvoersver-
magen en vervoersbehoefte. Onverbrekelilk daarmee verbon-
den zijn de vrachtprijzen. Gaan de vrachtprijzen da hoogle
in, dan is er behoefta aan schepen. Het schommelon van de
vrachtprijzen brengt een sierke schommeling teweeg in het
gantal nieuwbouworders: Deze conjunctuurgevoaligheid van
de wervan wordt nog versterkt, omdat nleuws schepen een
vrij grote duurzaamheid bezitten, Wanneer bij neergaande
conjuncluur de hoeveelheid te vervoeren goederen afneemt,
zal het daaruil voortvloeiende teveel aan scheepsruimta de
vrachtprijzen snel doen dalen. Als dat het geval is, zal een
werf om toch nog orders binnen te krijgen tegen lage prijzen
schepen moeten bouwen. Daarbi] komt nog het felt, dat er
dan in verhouding tevesl warlcapaciteit is — of anders uit-
gadrukt; er Is op de werven onderbezetting — waardoor de
concurrentie onderling toensemt, met als gevolg nog lagere
prijzen.

Niet ontevreden

Wat de RDM betreft vielan de kindarjaren julst samen met een
conjuncturele teruggang. De financigle resultaten waren er
dan ook naar, Toch was er bij directie an commissarissen
gean sprake wvan ontevredenheid, De werkelijke betekenis
van de RDOM gaat eerst later blijken, wanneer de havenstad
Rotterdam haar grote viucht neemt. )
Omstreaks 1906 bedon de heer De Gelder te denken over hel
stichten van woningen in de nabijheid van de werf, Dl is een
logische gedachtengang. Het bedr)! lag ver van de woon-
centra. Daarom was het vrijwal onmogelijk bij spoedrepara-
ties buiten de gewone werkuren over de benodigde man-
kracht te beschikken, Slechts enkele woningen waren aan-
wezig voor die personen, die onmiddellijk nodig waren, De
RDM kocht oostelijk van Pernis — toen nog geheel een land-
bouwers- en vissersdorp — een bouwlerrein van ongeveer
15000 m’. Ondanks vele onderhandelingen voor de bouw
van woningen op deze grond, duurde het tol sind 1913 eer
ir De Gelder met het bouwen van het Tuindorp Heijplaat een
begin kon maken.

e _"_'.-.

Een gedeelte van de machinefabriek; tevens was bierin on-
dergebracht de koperslagery, gieteriy en smedery.

Meer vakliedan

Meer an meer werd de behoefte gevoeld aan vaklieden, voor-
al [Jzerwerkers, klinkers en kokers. Vaak waren er extra
warkkrachten nodig. Eind 1908 was er zoveel reparatiewerk,
dat de gemeentedokken moesten worden gebruikt,

De RDM genoot in technische kringen enorma belangstelling.
Fegelmatige bezoskers waren professoren en studenlen van
de Technische Hogeschool te Daelft, Ook professor Dijzhoorn,
vaak als lsider van hel Gezelschap Leeghwater, behoorde
tol de geregelde bezoekers. Als oud-hoofdingenieur van het
Etablissement Fijanoord had hij esn grote voorlisfde voor
schespswernven, Hij stelde alles in het werk om zijn ooade
lserlingen op scheepswerven geplaatst te krijgen. Een faii
was het, dat de ADM steeds een bijzender gunstige indruk
maakte, die deels tos te schrijven was aan de moderne op-
2et.

Zuinigheidspolitiek

De aandelen stegen intussen geleidelijk. Toch bedreef men
ean zuinigheidspolitiek. Dit hield onder meer in dat geen
opdrachten aangenomen werdan, waarvoor nieuws machines
of werktuigen nodig zouden zijn. Consequent moest men
een aantal fraaie orders afwijzen. Het gevolg was echter, dat
een bescheiden dividend van 22 % op de aandelen kon wor-
den uitgekeerd,

De personeelssterkte van de ADM groside voortdurend. In
1905 vijfhonderd man, in 1907 reeds duizend man. Het werd
wenselijk geacht, om naast en onder de heer James Crighton
esn jong ingenieur aan te stellen. Crighton zelf was daarvan
niel overtuigd. Zijn broer John was inmiddels vertrokken en
opgevolgd door zijn landgenoot Paterson. Zo langzamer-
hand had in hel algemeen de belangstelling voor de Engelse
werven belangrijk ingeboet. Daardoor werden steeds meer
schepen op MNederlandse wearven gebouwd,

Autogeen branden

De techniek van autogeen branden vond in 1907 voor het
eerst op de RDM loepassing, vooral blj feparaliewerk met het
uitbranden van klinknagels.

Het op maal branden van platen en profielen uit de hand
was eveneens een grote verbetering, vergeleken met hat op
maat knippen met scharen. Later werden de nog beters auto-
matische brandmachines gebruikt,

Door de eeuwen heen hadden de Oranjes een bijzondere
belangstelling aan de dag ogelegd voor de MNederlandss
scheepvaart en scheepsbouw. Ook nu weer, op 31 maar



1908 vereerden H.M. Koningin Wilhelminag en Z.K.H. Frina
Hendrik de RODM metl esn bazoak.

Miettegenstaande de depressle In de scheepsbouw, vooral
in het buitenland, was ar voldoende werk. Er stond bijvoor-
besld sen stoomschip van 4500 ton op stapel. Het dividend
op de sandelen steeg tot 5%, terwijl er in 1808 driemaal zo-
veal mensen als in 1805 aan het werk waren.

Zevenhonderd man

De teruggang in de scheepsbouwindustrie deed zich In 1909
pas goed voelen. De totale omzet liep terug. Aan het elnd
van dal jaar was de personesisbezelting zelfs gedaald tot
zevenhonderd man.

Op 4 mei 1909 llep van stapel de stoomboot “Megrez”™ van
4600 ton, voor de M., Van Nievelt, Goudriaan & Co.'s
Stoomvaart Maatschappij. DIt schip werd enkele dagen bin-
nan de termijn opgeleverd, waardoor de reder een tweede
schip bestelde van ongeveer 5200 ton.

Dergelijke schepen zouden min of meer geslandeardiseard
en in serle vervaardigd worden. Een bouwtijd op de helling
van 13 tot 18 weken was normaal. De afbouwtijd varieerds
van 11 tot 20 dagen. Bij de “Keilehaven” bedroeg deze zelis
& dagen. Da constructie en de gestelde elsen in die tijd wa-
ren ulteraard vesl eenvoudiger dan tegenwoordig.

In 1209 speelden personeeslsaangelegenheden een niet onbe-
langrijke rol. De Wet op de Arbeidsovereenkomst van het
Ministerie De Meester was In 1907 tot stand gekomen. De
werknemers van de RDM kregen in 1809 een nieuw arbeids-
cantract,

Fonds Belangen Personeel

Omstreeks dezelfde tijd nam de heer De Galder het initiatief
tot stichting van het fonds Belangen Personeel, Een scort
pensioenregeling, waaruil ouden van dagen een toelage kon-
den ontvangen, De RDM beschikte in die lijd over da volgen-
de faciliteiten. Drie hellingen geschikt voor schepen 1ot 110
m lengte. De ljzerwerkersioods met sen opparviakie van circa
2000 m2, de houtbewerkingsioods met modalmakeri], geza-
meniiifk oppervlak 1350 m®. De dokhaven wvan ongeveer 3
hectaren opperviakie, waarin twea dokken van respactievalijk
90 en 135 meter lengte en 3000 en 7500 ton hefvermogen, De
elgenlijke machinewerkplaals, oppervlakte van circa 3600 m®,
waarln ondergebracht: de smederij, ketelmakerl], draaierij,
bankwerkerl], kantoren en administratislokalen,

Was de totale omzel over 1909 lager dan dat jaar daarvoor,
tach kon een dividend van 7'/2 % op de aandelen uvitgekesrd

Met de boww van bet 55 " Kambangan™ in 1911 vestigde de
RDM een record: bet grootste schip (131 meter fan?f) tot
dan toe in Nederland gebouwd. Zie ook de bouten ste

lingen

warden, Deze verrassende uitslag was veroorzaakl deor het
dalen der prijzen voor het benodigde bouwmateriaal voor de
lopande opdrachten. De offertes waren gebaseerd op hogere
prijzen, zodat de aanvankelljk gestelde winstmarge breder
ward.

Opleving

Het jear 1910 vertoonde een gestadige opleving van repara-
tie en bouw. De steeds in almetingen toenemends schepen
verelsten een aangepaste outillage. Op 27 september 1510
beproefde men de nieuwe bok “Bison”, mel een last van 66
ton.

De Stoomvaart Maatschappij "Mederland” gaf esn mooie op-
dracht. De bouw van het vrachtschip "Kambangan'' van 8650
ton, te voorzien van triple expansie-machines met een ver-
mogen van 4250 ipk, twee dubbele en twee enkele ketels. Er
diende een speciale helling sangelegd te worden, want het
was het grootste tot nu toe In Nederland gebouwde schip.
Waarlijk een record. De opdracht deed verhoudingsgewljs
niet onder voor die van de "Nieuw Amsterdam" in 1938, Met
geregeld en bijna onbeperkt overwerk slaagde men erin hel
schip binnen 14 maanden op te leveren.

Duizendste schip

Een ander opmerkelijk evenement was de dokking van hel
dulzendste =chip, de Spaanse “Achecolanda”, op 26 maart
1910,

De heer J. H. Humme!, directeur van de Koninklijke Paket-
vaart Maatschapplj, trad in mei 1910 toe tot het college van
commissarissen. Aan het sind van dit jasr was als gevolg van
het herstal van de depressie in de scheepvaart het dividend
op de aandelsn gestegen tot 10%.

Hoe was de toestand in 18117 De behoefle aan uitbreiding
van da terreinen drong zlch steeds meer op, Speciaal dacht
men aan meer kadelengte of andere ligplaatsen voor sche-
pen. Na vele inspanningen gelukie het aan de westzijde van
de werf vier hectaren grond erblj te krijgen. Met spoed werd
san deze zijde een nisuwe helling gebouwd en een nisuwe
haven gegraven. De pogingsn om — meade met het cog op
hat toekomstige tuindorp — achter de fabrigk grond te kopen
of in erfpacht te& nemen slaagden niet. Dit hesft ulteindalilk
geresulteerd in het |langgerekte hoofdgebouw, dat later in
het vertikale werd uitgebreaid.

Volle orderporieleullle

Het oorspronkelijke machinegebouw, de fatere machinela-
briek, werd in hetzelfde jaar met 30 meter verlangd. De per-
soneelssterkle was gestegen tot 1260 man, Hel probleem van
@an tekort aan bekwame vaklieden en bazen bleef bastaan.
In cktober 1911 waren er zeven schepen in aanbouw mel aan
totaal laadvermogen van 40.250 ton. Alle moesten binnen een
jaar in de vaart komen. De volle orderportefeuville was er de
porzaak van, dat wij de bouw van passagiersschepen wvoor
da KPM moesten afwijzen.

Het behoeft geen betoog, dat dit feit een grote teleurstelling
betekende.

Elecirisch lassen

In 1911 werd voor het eerst het electrisch |assen toegepast,
waartoe é&n der molorboten met een electrische lasinstalla-
tie werd uitgerust. In hetzellde jaar nam de ADM twee sleep-
beten In gebruik voor het in- en uitdokken van schepen.

In januari 1912 werden ir A. Knape en ir Roal Smid respec-
tievelijk toegeveegd aan de ingenieurs Crighton en Pater-
gon. Inmiddels had men ook een eigen bouwkundige aange-
steld ten behosve van de eigen opstallen.

Tien jaren waren ondertussen verstreken sinds de oprichling
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van de RDM. Er vond geen officiéle herdenking plaats. Maar
ne Pasen ontvingen glla werknamers langer dan drie maan-
den in dienst een gratificatie.

Eerste tanker

Tien jaren! De directie merkte in haar jaarverstag op, dat de
werf zich moast toeleggen op de bouw van grote schepen,
aangezien de ligging an de beschikbare outillage daarvoor
bijzonder geschikl waren. De bouw van het eerste tankschip,
de “Mijdrecht”, stuitte op vele meeilijkhedan, met name het
afklinken van de tanks, Bovendien liep de levering van de
benodigde materialen niet viol. Zowel de rederif, de N.V. Phs.
van Ommeren, als de RDM leden aanzienlijke schade.

De stijging van loon- en materiaalprijzen had een ongunstige
invioed op de lopende opdrachten. Een goede bezetting mel
nieuwe opdrachten maakte de resultaten weer goed.

Elgen woningen

Het gemis aan eigen weoningen nabij de warf openbaarda
zich steeds sterker. Vele goeds werkkrachten gingen geen
dienstverband aan In verband met de afstand van werf naar
woonhuis.

Pas in 1913 was er een lichtpuntje. De reeds beschikbare
vier heclaren kon uitgebrald worden met ongeveer 1,23 hec-
tare door de gemeente in erfpacht aan de RDM afgestaan.
Het kon er thans van komen. Eigen woningen bl] de werfl
Het voordeel bestond daaruit, dat op deze wijze een vaste
kern van werknemers werd gevormd, die in noodgevallen
gnel ter plekke kon zijn.

Samen met de bekende architect H. Baanders werkle de
heer De Gelder het basisplan uil. Toen de plannen een vas-
tera vorm kregen, vielen deze zo in de smaak bij de gemeen-
te, dat de |aalste een verdore ultbraiding mogelijk maakte. En
ean |aar later — op 14 mei 1914 — vond de stichling plaats
van de Bouwmaatschappij Heljplaal, me! kapitaal van de
ROM, Later zullen wij aan het Tuindorp Heijplaat een apart
hoofdstuk wijden.

De vraag naar schepan was in 1913 dermate hoog, dat alle
buitenlandse aanvragen geannuleserd moesten worden Van-
wege het nijpende gebrek aan geschoolds vaklieden was het
niet mogelijk de volle wedcapaciieil te benutten. Dit feit
veroorzaakie weer verlragingen bij de oplevering van de
schapen.

Een ton in top van de mast
betekende met spoed
naar de RDM

In de beginjaren van de RDM kwam bet geregeld
woor, dat extra werkkrachten nodig waren, Wanneer
zo'n gelegenheid zich wvoordeed ging men als wolgt te
werk: Op één van de loodsen was een mast geplaatst,
waarlangs een ton r? en neer bewogen kon worden,
Als de ton in top gebesen werd, b.emgmde dit voor de
losse arbeiders, dat er volop werk bij de werf was, En
de vissers wit Pernis, die op dat ogenblik zonder werk
waren, baastten zich naar de RDM om een extra cen-
tie te verdienen,

Vaak waren deze vissers gemakkelik te herkennen aan
bun kleding. Sommigen onder hen droegen ook gouden
ringeties in de oren.

Deze manier om los personeel naar de werf te krijgen
is jarenlang gebanteerd en voldeed nitstebend,

Het nitenwe boofdbantoor zuidelik van de dokbaven was in
die tijd een zeer modern gebonw,

De "Turbinia"

Een belangrilke opdracht was de bouw van het vrachtschip
"Turbinia" voor de firma Wm Ruys & Zonen. En niet alleen
belangrijk maar evenzeer uniek, want de RDM was de eerste
ondememing in Nederland, die een turbine bouwde voor
scheepsvoortstuwing., Ondanks het gemis aan de speciale
machines hiervoor, bleek de turbine op zichzelf een tach-
nisch succes.

Bovendien trok man enorm veel profijt van de opgedans
know-how bij het ultveeren van latere turbinereparaties, Het
zou eerst een dertlg lagr duren glvarens weer gan turbines
vdn groot vermogen zow worden gewerkt

OP NAAR HET 25-JARIG BESTAAN

De inzet van het eerste oorlogsjaar, 1914, was voor de ADM
wrij gunstig. De heer D, Brough, jareniang shipyard-manager
op Schotse werven, nam op 1 februari 1914 de plaats in van
zljn landgenoot Paterson. De laatste zou elders voorberel-
dende werkzaamheden gaan verrichten. Als een zuivere na-
bootsing van de ADM richtte de Furness’ Scheepvaarl- en
Agentuur Maatschappi] te Rotterdam op 10 juni 1914 de
Scheepsbouw Maatschappi] "Nisuwe Waterweg” ap. Dit feit
heeft een grotere Inviced op de ontwikkeling van de RDM
gehad, dan de concurrentie van de bestaande reparatiebe-
drijven.

Paterson, James Crighton, vela bazen en werklieden werden
min of weer weggekocht. £ij die de ROM trouw bleven wer-
den echter hierdoor met een verdubbelde geestdrift bezield,
Op 1 november 1914 trad de heer D. C. Endert Jr als hoofd-
ingenieur Werktuigbouw In dienst. Gedurende de voorgaan-
de vijftien jaar had hij bij Werkspoor te Amsterdam zijn spo-
ren op het gebied van dieselmotoren al lang verdiend. Of-
schoon de ADM nimmer een dieselmotor heeft gebouwd —
in de serste plaats bedreal men scheepsraparatie — hesft
zl] altijd de machinefabriek ullgebreid om ten behoeve wvan
de reparatie motoronderdelen te kunnen vervaardigen.

Mieuwe helling

Aangezien in weerwil van de in Europa heersende ocorlogs-
toestanden de vraag naar schepen sterk toenam, werd een
nieuwe helling van 525 voet lengte gebouwd. Eind 1914 was
zslfs 'n zesde helling In aanbouw. Het was inmiddels bijzonder
moeililk aan materiaal te komen, De Engelsen en de Dult-
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sars leverden alleen dan, als aangetoond kon worden dat de
matarialen uitslultend voor Mederlandse schepen werden
gebruikt. Koperen pijp bijvoorbeeld was In het geheael niet e
krijgen.

Ook in 1015 was de scheepsnisuwbouw de voormaamsle taak
van het bedrijl. In totaal kwamen acht schepen met een ge-
zamenlijk laadvermogen van 48.000 ton en machinevermogen
van 11.000 ipk gereed. De bouw van de eerder gencemde
“Turblnia" had grote belangstelling van de Minister van
Marine, Deze verklaarde zlch naderhand bereid aan de proef-
tocht deel t& neman.

Sinds 1914 was het reparatiewerk sterk verminderd,

Delegeren

De gestadige groei van het bedrl]f noodzaakle de heer De
Gelder bepaalde taken te delegeren. Op 1 Jull 1915 kreeg
daarom de heer A. F. J. Dijkgraaf de sansielling tot kassier
en algemsen chel der Administratie.

Het stoomschip “Alcor" maskte op 22 okiober 1915 sen ge-
slaagde prosftochl, Het was het tiende schip, dat wi| bouw-
den voor de N.V. Van Nievelt, Goudriaan & Co.'s Stoomvaart
Maatschappl]. In verband met dit feit schonk de opdracht-
gesfster bijdragen voor het Ziekenfonds van de werklieden
der ADM. Tevens stelde zij geld beschikbaar voor een mo-
nument in de vorm ven ean paardedrinkbak. Ongeveer andar-
half jaar tater werd deze In de Vestastraal van het inmiddeals
vrijwel voltooide Tuindorp Heijplaat onthuld.

Dat Nederland buiten deze weraldooilog zou blijven was niel
te voorzien. Daarom werd ook de RDM voor de bewapening
ingeschakeld in het maken van granaten en later evaneens
geweerlopan.

Materiaalgebrek

De materiaalpositie werd elke dag nijpender. In oktober be-
gindlgde de Duitse regering alle ulivoer van ijzer en stasl.
De ontwrichtende greep van de corlog op het economische
laven ward steeds wurgender. Prijzen gingen willekeurig om-
hoog. DIt alles gaf grote risico’s ten sanzien van lang levoren
vastpestalds Bouwsammen.

Hel reparatiobedrijf lag nagenoseg stil. Mosizaam kwam toch
geread ean nieuwe smederij metl een vijf tons stoomhamer.
Het kantoorgebouw met een gevelbreedie van 80 m moest
echter enige lijd op voltooiing wachten,

Op 6 april 1817 verklaarden de Verenigde Staten aan Duits-
land de oorlog. Het zou neg geruime tijd duren eer de oorlog
voorbl] zou zijn. In helzelfde jaar kreeg de RDM op Schie-
mond een klein terrein in pacht, waar een expeditisloods
werd neergezel. In mel kwam het kantoorgebouw gereed.
In deze crisistijd |aalde In de gehele werknemerswereld grote
onrust op, ten gevolge van hier en daar gegeven ontslagen.

Ook de RDM wwerd ingeschakeld bif bet maken van oorlogs-
materiaal, Hier de fabricage (boren) van gramaten (1916).
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Zwarte lijst

De oplevering van de "Lingestroom" en "Berkelstroom” aan
de rederl], da N.V. Hollandsche Stoombootl Maatschappij, kon
geen doorgang vinden. De rederij stond namelijk op de zoge-
naamde zwarte lijst blj de Duitsers, Om te voorkomen dat
aan de kolenleveranties een eind zou komen, diende de ADM
sllas in het werk te stellen om zelf aan deze lijst te ontko-
man,

In de aanvang van 1917 bedroeg de personeelssterkle nog
ruim achttienhonderd man, In cktober slechts duizend. onge-
veer de vaste kern uitmakend. Getracht werd door inkorting
van de werklijd — op zaterdag was men vri] — verdere ont-
slagan te voorkomen,

Perspectieven

Langzaam naderde het ogenblik, waarop men gedwongen zou
zljn de gehele werl le sluiten. Toch keek de RDM in de tos-
komst. 2o kon het terraln in februari 1918 met 32 hectaren
worden uitgebreid. Dit bood nieuwe perspectieven mel be-
trekking tot de Heysehaven. Bovendien verkreeg de RDOM
vergunningen voor verdere uitbreiding van wearkplaatsen en
uitbreldingen op de Boven-Heijplaat.

Het overijden van de heer M. G. da Gelder cp 2 mel 1918
was sen gevoelig verlies, In hem verloor de maatschappl] ean
bekwaam directeur en sen sociaal-denkend man, die de on-
derneming geleid heeft in haar moeilljke perlode van her-
inrichting, aanloop en geleidelijke ontwikkeling.

Samengaan met Wilton

Tijdelijk kwam nu de dagelijkse leiding te berusten bi] de
heer L. P. de Stoppelaar, gedelegeerd-commissaris. Hij was
het die een tijdelljk samengaan mst Wilton tot stand bracht,
Da overeenkomst werd per 1 december 1918 al weer opge-
zegd,

De heer H. de Jongh volgde in 1818 de heer Ph. W. van der
Sleyden op ais president van het college van commissaris-
zen. De heer A, J. M. Goudrigan werd aan het college toe-
gevoegd. De heren D, C. Endert Jr en A. F. J. Dijkgraaf
waren op 27 Juli 1918 beiden tot directeur banoemd.

Op 11 november 1918 kwam een elnd aan de vermosienda an
vernietigende wereldoorlog, die de tonnage van de wereld-
vioot flink had uvitgedund. In verband met de na-corlogse
wederopbouw bestond er spoedig een grote vervoersbe-
hoefte. De vraag naar nleuwe schapen was groot en de op-
lossing werd gevonden door eenvoudige standaardschepan
in de vaart te brengen.

Als hoofd van de afdeling Scheepsbouw werd op 1 maart
1918 de heer G. M. Chambers bencemd. De leiding van de
tekenkamer Werktuigbouw kreeq de heer D. de Kwaadsteniet.

Buitenlandse agenten

De heer Endert blikte in de toekomst. In plaais van een sware
concurrantiestrijd op de rivier aan te binden trok hij naar het
buitenland en wisl zodoende vele nleuwe opdrachien te ver-
krijgen. Het belang van deze vorm van acquisitie inziende,
bevorderde hij in de periode tussen 1319 en 1932 het |nstel-
lan wan vaste agent- en correspondentschappen in de bui-
lenlandse scheepvaartcentra.

Het gelukte ham ook ir A, Knape, die tijdelijk elders een func-
tie had vervuld, in januari 1919 te bewesgen als hoofdinge-
nigur Werktuigbouw bij de RDM terug te keren,

Dea leiding over het scheepsreparatiewerk werd toevertrouwd
aan de heer J, H. van den Berg, die daarvoor een geheal
zelfstandige reparatie-afdeling oprichtte, Daze bedrijfstak zou
later blijken de grootste en belangrijkste van de werl t& zijn.
Het personeelsbestand was inmiddels van slechts driehon-
derd in november 1918 toegenomen tol meer dan itweedui-
zend In december 1818,



Grote bedrijvigheid

In de tweede helft van 1919 heersta er sen zeldzame bedrlj-
vighald, Talrijke nieuwbouwschepen slonden op de helling.
De tonnenmaat groeide door, Deze zou &l gauw boven de
10,000 ton laadvermogen gasn komen. Vele reparatieschepen
met vaak zware coricgsschade werden onder handen geno-
men. De korte reparatietijden en goede reparaties gaven de
RDM bij de Engselse reders een goede neaam. De werkzaam-
heden aan da dokhaven en Heysehaven vorderden gestaag.
Aan het aind van 1919 weren er in Engefand talrijke stakin-
gen. Het gevolg was dat de kolenleveranties enorme vertra-
ging ondervonden. Een en ander was voor de schespsraders
aanleiding om meer en meer oliestookinstallaties toe te gaan
passen. Voor de ROM betekende deze nieuwigheid heel wat
meer werk.

De bedrijfsresultaten waren niet slecht, zodatl over 1919 ean
dividend van 20% op de aandelen kon worden ullgekeerd.
De opleving in de scheepsbouw na 1919 bleek alras van korte
duur te zijn. Bagin 1920 was er nog volop werk en werkien
er bijna drieduizend man, waaronder 100 klinkers ult Ham-
burg, Er kwamen echter geen nieuwe opdrachten binnen,
waardoor de order woor de bouw van 12 barges voor de
Theams werd asngenomen. Scheepjes niet groter dan 80
ton elk.

Derde dok

Het reparatlewerk kende nog geen terugslag. Besioten werd
de bouw van een derde dok van 12,000 ton hefvermogen in
gigen beheer uit te voeren, Dit compenseerde het tekort aan
niguwbouw,

Da wereldcrisis was in 1921 zeer sterk voelbaar. Allerlei fac-
toren noodzaakien de Metaalbond op 5 oktober van dat jaar
een loonsverlagingsbesiuit of te kondigen. Op 31 oktober brak
een staking uit, die tot het begin van 1922 zou duren.

De door de "Nieuwes Waterweg" opnieuw ondernomen pogin-
gen tot een fusie met de RDM liepen op niets uit.

De conjunctuur bewoog zich in 1922 verder neerwaaris. Mu
was het gebruikelijk om tijdens de inzinkingen de outillage
van de werl te verbeteren. Verheugend was in dit verband
het feit, dat al spoedig het dok wvan 12.000 ton hefver-
mogen in drie delen te water ging, In april 1923 ontviel de
RDOM haar president-commissaris, de heer Herman de Jongh,
op tachtigjarige leeftijd. Indertijd was hij al commissaris van
de Maatschappl] "De Maas™.

Dieptepunt

De nisuwbouw en de reparatie berelkien In september 1923
wel het dieptepunt, Half juli bedroeg de personeslssterkie
slachts 1300 man. Bezuiniging was alles wat de klok sloeg.
Vele pogingen om nieuw werk aan te trekken mislukten. De
ROM slaagde er toch in twee kleine schepen van elk 2300 ton
voor da Anglo Saxon Petroleum Company te boeken, Op de
werf zell vonden enkele belangrijke voorzieningen plaats. De
reparatie nam een specizal dokkantoor in gebruik. Er kwa-
men opstapwagens, En een éénmans-ponsmachine, ontwor-
pen en geconstrueerd door de heer Endert, werd ingebruik
gestald. Het ponsen van platen kon nu door één man gedaan
worden In plaats van vier. Dit bleek zulk een grool succes,
dat zijn vinding al gauw in het buitenland toepassing vond.

Staking

Het herstel in 1824 trad zeer langzaam in. Pogingen om mel
lagere prijzen het verstrekken van opdrachien aantrekkelij-
ker te maken door invoering van een 55':-urige werkweek,
met ean evenradige verlaging van het uurloon hadden een
verkeerde uitwerking. Op 5 junl 1924 brak sen staking uit, die
evenwel maar een goede maand duurde. In aanwezigheld van
ZHK.H. Prins Hendrik liep op 31 mei 1824 van stapel het mo-

Her plaatsen van de ketels in cen niewwboww-schip was 2o'n
zestig jaay pefeden echt wel ven plaatje waard.

[—
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Een overzicht van bet nog braak liggend zuwid-oostelifk ter-
rein, De foto is genomen vanuit de toren van bet (kerk) ge-

boww op het Vestaplein (Hegplaat),

Een groor giewstak wit 1910, een condensor met kolommen
dat in één stak werd gegoten, toonde aan dat men bij de
RDM heel wat mans was.
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