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Woord vooraf

oen bekend werd dat ik een boek zou
schrijven over de geschiedenis van de
R.D.M. tot heden zeiden vele Droog-
dokkers: “Dat is gemakkelijk, de eerste vijftig
jaar die heb je al.”

En het kan niet ontkend worden, in “Een halve
eeuw Droogdok” wordt op voortretfelijke wijze
dat deel van de geschiedenis weergegeven. Wat
zou ik daaraan kunnen toevoegen? Niets.
Sterker, ik besloot het bedoelde boek niet te
herschrijven. Ik denk ook, dat ik het niet zou
kunnen. Ik zou verstrikt raken in een bepaalde
stijl van schrijven die absoluut niet de mijne is.
“Tij gaat dus het wiel voor de tweede keer uit-
vinden,” zei een vriend van mij ironisch. Ik
was gelukkig al zover dat ik mijn besluit nader
kon onderbouwen. “Kijk,” zei ik, “een boek als
dit wordt geschreven rond een groot aantal
gebeurtenissen welke in een chronologische
volgorde hebben plaatsgevonden. Een schrijver

zal nooit alle gebeurtenissen willen beschrij-
ven, dat zou ongelooflijk saai worden, dus hij
maakt een keuze. En dat is precies wat ik ook
zal doen: keuzes maken. Er is zoveel materiaal
dat het mogelijk moet zijn om ook aver de eer-
ste vijftig jaar nieuwe herkenbare onderwerpen
te beschrijven. Natuurlijk kan ik niet voorbij
gaan aan de hoogtepunten uit die periode, denk
bijvoorbeeld aan de bouw van de “Nieuw-
Amsterdam” in 1938.”

Veel dank ben ik verschuldigd aan al die men-
sen die mij materiaal (leesvoer) hebben aange-
reikt. Het is echt-verbazingwekkend, dat men-
sen vanuit de vroegste tijden van de geschiede-
nis van de R.D.M. allerlei gegevens bewaard
hebben.

Bij het schrijven van dit boek heb ik veel steun
ondervonden van ir. H.W. Stapel uit Den
Helder. Zijn kritische kanttekeningen waren

vaak lastig maar ook zeer wezenlijk. Roel
Zwama is wel de grootste verzamelaar van
authentiek materiaal. Ook wil ik noemen Ernst
Hogerbrugge uit Spijkenisse die mij veel steun
heeft gegeven. Tenslotte noem ik mijn gezins-
leden, vrouw, dochters, schoonzoon en klein-
zoon. Niet eenmaal hebben zij gezegd: wat ver-
velend, weer achter die computer. Ik hoop dat
ik erin geslaagd ben een herkenbaar beeld van
de geschiedenis van de R.D.M en soms van de
scheepsbouw in het algemeen voor U op te roe-
pen.

Evert van der Schee



Over stoom, jenever en Schotten (18616-1902)

e RDM is in 1902 van start gegaan. Het
lijkt dus logisch om bij dat jaar met dit
boek te beginnen. Echter voor 1902
hebben mensen beslmten genomen en uitge-
voerd die van wezenlijke invloed zijn geweest
op het ontstaan van dﬁ R.D.M. Het is waar-
schijnlijk zo dat zonder die besluiten de R.D.M.
nooit zou hebben bestaan. In de navolgende
korte historie hoop ik dit duidelijk te maken.

In 1816 voer het eerste stoomschip “The
Defiance” de Maas op. Een gebeurtenis van
belang. Een schip met een stookplaat en ketels,
dat moest toch absoluut en spontaan de lucht
in vliegen. Al eeuwen werden schepen door de
meest natuurlijke bron ‘de wind’ voortgedre-
ven. Wie haalt het dan in zijn hoofd om daar
wat anders voor te verzinnen? En wat als het
spul kapot gaat of als de brandstof opraakt?
Met deze discussies, vaak zeer verhit, was
menig rederijkantoor tot in de kleine uurtjes
bezig. De meest voorzichtigen zeiden: “het is
gevaarlijk” en: “in plaats van vrachtschip word
je kolentransporteur vanwege de voortstu-
wing.”

Nee, op stoom hadden deze lieden het niet
begrepen. Maar toch moeten ook zij menige sla-
peloze nacht hebben gekend. Want stel eens
voor, dat het wél lukte, dat stoomschepen wél
veel sneller de oceanen zouden doorklieven.

Dan had je letterlijk en figuurlijk de boot
gemist. Weg was je trotse positie als beheerser
van de wereldzeeén. En dan vaart daar de “The
Defiance” binnen. Notabene op een (beschei-
den) concessie verleend door Koning Willem
de Eerste.

De zorgen van de heren reders waren begrijpe-
lijk. Niettemin liet Willem de Eerste er zich niet
door leiden. Hij stond bekend als een voortva-
rend man, nieuwe ontwikkelingen dienden
serieus te worden onderzocht en hij verstrekte
daartoe regelmatig opdrachten. Met betrekking
tot alles wat met techniek en stoom te maken
had genoot Gerhard Moritz Roentgen zijn bijna
onbeperkt vertrouwen. En niet ten onrechte
zoals zal blijken. In het navolgende maken wij
nader kennis met Gerhard.

Gerhard Moritz Roentgen

Gerhard werd op 7 mei 1795 gehoren als zoon
van een predikant te Esens (Oost Iriesland).
Vader Roentgen kon trots zijn op zijn zoon. De
jongen had een helder verstand en een gewel-
dig doorzettingsvermogen. Zo'n jongen moet
toch door kunnen leren, was het oordeel van
pa. Maar van een predikantensalaris van 700
thalers per jaar was dat volslagen onmogelijk.
Gerhard wilde graag bij de marine. Pa wist
maar één oplossing. Hij schreef een brief aan de
Koning. En waarachtig, die brief — de beste die
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pa Roentgen ooit schreef — had succes. Zoon
Gerhard mocht op kosten van Koning Lodewijk
gaan studeren op het marine-instituut dat net in
die dagen werd verplaatst van Fijenoord (nabij
Rotterdam) naar Enkhuizen.

De capaciteiten die vader Roentgen in zijn zoon
zag, kwamen meer dan volledig tot uiting, Ger-
hard werd na zijn studie reeds op jonge leeftijd
belast met onderzoeksopdrachten van uiterst
belangrijke aard. Zo werd hij in 1816 (21 jaar
oud) naar Engeland gestuurd om na te gaan
waarom de Engelsen koperen staven verwerk-
ten in de houten scheepsromp. In 1818 kreeg
hij opdracht om de verschillen in kwaliteit,
deugdelijkheid en effectiviteit tussen de
Nederlandse en Engelse marine vast te stellen.
De Nederlandse marine kwam er in dat rapport
slecht af. De Engelsen overtroefden ons op alle
punten.

Terug naar de stoom. Onder leiding van
Gerhard werd voor de Nederlandse Stoomboot
Maatschappij het eerste Nederlandse stoom-
schip gebouwd. “De Nederlander” — want zo
luidde de naam van deze eersteling — was op 31
mei 1823 gereed voor een proefvaart naar
Antwerpen. Dat schijnt uitgedraaid te zijn op
een regelrechte ramp. Halverwege de vaart ver-
loor het schip door lekkende pakkingen zoveel
stoom dat van voortzetting van de proefvaart
moest worden afgezien.

s



— 10

Op 16 juni werd de proef herhaald. Gelukkig
voor Gerhard was het probleem van de lekken-
de pakkingen verholpen. In elk ander geval zou
hij een mooie zeperd hebben gehaald, want tij-
dens die reis greep Koning Willem de Eerste de
gelegenheid aan om zich te laten overtuigen
van het nut van stoom bij de voortstuwing van
schepen. Gerhard heeft daarna op tal van ande-
re vaartuigen en werktuigen het belang van
voortstuwing en beweging door middel van
stoom aangetoond.

Het in de vaart brengen van “De Nederlander”
bracht al snel de noodzaak aan het licht om
voor reparaties en vernieuwingen te kunnen
beschikken over een outillage waar snel en
goed reparatiewerk kon worden verricht.
Aanvankelijk was hiervoor gedacht aan John
Cockerill te Luik, maar uiteindelijk besloot men
tot het bouwen van een reparatiewerf welke
later uitgroeide tot het bekende etablissement
Fijenoord. Hiervan is onze Gerhard de grond-
legger geweest.

In 1829 besloot de Nederlandse Stoomboot
Maatschappij een transportlijn op Hamburg

te openen Hiervoor werd het stoomschip de
“Batavier” gebouwd. Tijdens de bouw bleek
echter dat de Amsterdamse Stoomvaart
Maatschappij op het punt stond een dergelijke
lijn in exploitatie te nemen. Wat te doen? De
bouw stopzetten? Goed ondernemingsschap
betekent risico’s nemen, De “Batavier” werd
afgebouwd en men opende een lijn op Londen.

Qver stoom, jenever en Schotten (1816-1902)

Om in stijl te blijven werd deze lijn de Bata-
vierlijn genoemd. Het is interessant om op te
merken hoe verleden en heden in elkaar over
gaan. In het Rotterdams Dagblad van 20 decem-
ber 1997 lees ik dat de transportlijn op Londen
in ere wordt hersteld. In 1959 had men deze
lijn gestaakt. En men blijft de oude naam trouw,
de twee schepen welke in 1998 in de vaart wor-
den gebracht heten “Batavier V" en “VI”,

Er wordt weleens verondersteld dat het aan-
trekken van vakmensen uit het buitenland iets
van deze tijd is. Niets is minder waar. Als
gevolg van de Franse overheersing was een
groot deel van de Nederlandse werkende bevol-
king lichamelijk en geestelijk verzwakt,
Bovendien waren de technische ontwikkelin-
gen tijdens de Franse overheersing doorgegaan,
waardoor ook op dat terrein een achterstand in
bekwaamheid en opleiding was ontstaan.

De Nederlandse Stoomboot Maatschappij kreeg
nadrukkelijk met dit probleem te maken.
Buitenlanders aantrekken werd het parcol.
Vooral de Schotse industrie leverde in die tijd
prima vaklieden af. Tegelijkertijd met de vak-
lieden kwam ook een Schotse werktuighouw-
kundige naar Nederland. Hij vond een baan

bij de Nederlandse Stoomboot Maatschappij

en werkte daar gedurende 28 jaar als chef-
ingenieur. Waarom is deze Duncan Christie

— want zo heette hij — voor ons verhaal zo
belangrijk? Wel, met hem begint het voorspel
naar de R.D.M.

Voorspel (1856)

De heer Duncan wist het na 28 jaar wel. Wat
een ander kon, kon hij ook. Met andere woor-
den: hij wilde voor zichzelf beginnen. Zonder
grond geen bedrijf moet hij hebben gedacht en
dus richtte hij zich tot de gemeente Rotterdam
met het verzoek om een stuk grond — het zoge-
naamde ‘Nieuwe Werk’ aan de Westerhaven —
te kunnen kopen of huren.

Nee. zei de gemeente, de Westerhaven is be-
doeld voor diepliggende schepen die een los-
plaats moeten hebben. Een scheepsreparatie-
werf kunnen we daar niet hebben. Wel kon de
heer Duncan zijn bedrijf vestigen op de zoge-
naamde ‘overschietende slijken’ in het toenma-
lige Schoonderloa nabij Delfshaven. De Hr.
Duncan bleek een goed zakenman te zijn, want
hij pachtte dit terrein tegen een zeer lage prijs.
En daarmee zijn we beland bij een voorloper
van de R.D.M. Laten we eens kijken hoe het
deze voorloper verging.

Onze Schot Duncan bleek een voortvarend
man. Reeds in 1857 werd het stoomschip de
“Prins van Oranje” opgeleverd. Een schip dat
werd geroemd om zijn sierlijke lijn. In 1864
haalde Duncan zijn zoon George Christie in het
bedrijf. Tegelijkertijd trad Arnoldus Nolet, een
lid van de hekende jeneverstokerij Nolet en Co
uit Schiedam, tot de firma toe. Erg succesvol is
deze combinatie niet gevreest. Men hield zich
voornamelijk bezig met het vernieuwen en
repareren van ‘locomobielen’. In 1870 werd
Christie/Nolet ontbonden. Vader en zoon



Bij akte op den 5 November 1879 voor den te
Folterdam resideerenden Notaris P. J. W, VAN DEN
BERG gepasseerd, is tusschen da ondergeteekenden
ARNOLDUS NOLET, Fabrikaot, wonende te Roffer-
dam, en FRANCISCUS ANTONIUS PHILIPPDS
CORNELI3 HUBERTUS DE KULJPER, Fabrikant,
wonende te Kralingen , overeengekomen, om de te
Sehoonderios , pemeente Delfskaven, tusechen hen be-
stsande ¥ennootschap, onder de Firma

CHRISTIE, NOLETX. DE KUIJPER,

met den I November 1820, te ONTBINDEN,
zoodat die Firma niet meer zal worden gobezigd dan
uitsluitend tot het liquideeren van nog openstaande
zaken , wanrvoor de Firma nog door de beide onder-
geteckenden zal worden geteekend, met bijvoeging
der woorden nin Hguidatie.”

Dzirsaaven, den 5 November 1878,

A&, NOLET,
F. DE KUIJPER.

184 Bij akte, op den 30 October 1850

voor den Notar s WILLEM SIMON BURGER
We, te wotterdam verleden, is opgericht de
Naamlooze Vennootschap :

Maatschappyj de Maas,”

Scheepshouw- ¢n Werktuigenfabrick,
gevestigd te I)Plf}?ﬁm:m, mngevolye de *\'Uﬂlf}k‘
lijke bewilliging, verleend by Zyner Maje-
steits besluit van den 21 October 1880, No. 9.

De akte is in haar gebeel geplastst in de
Nederlandsche Staats-Courant van Woensdag
29 December 1880, No. 307.

George gingen terug naar Schotland, de banden
des vaderland trokken blijkbaar te sterk. Nolet
kreeg toestemming om met gebruikmaking van
de naam Christie het bedrijf voort te zetten.
Scheepsbhouwers lusten best een borrel, wordt
wel eens gezegd. Zou het daardoor komen dat
de nieuwe partner van Nolet alweer een lid was
van een beroemde jeneverstokerij? Dit keer was
het Franciscus de Kuiper. Ook deze combinatie
hield zich aanvankelijk bezig met het herstellen
van ketels. Maar er kwam verbetering. De oor-
log tussen Frankrijk en Duitsland was intussen
afgelopen. Tijdens het vredesoverleg eiste
Duitsland zeer hoge herstelbetalingen van
Frankrijk. Algemeen vreesde men dat van die
herstelbetalingen weinig terecht zou komen.
Dat pakte anders uit. De Fransen betaalden vlot
waardoor er in Duitsland ruimte kwam voor
nieuwe investeringen. Rotterdam — en daarmee
Christie, Nolet en Kuiper — profiteerde behoor-
lijk van deze ontwikkeling. Tot 1878 werden
verschillende stoomschepen, kanonneerboten
en baggermolens opgeleverd.

‘De godin van geluk is weinig standvastig en

op haar goedgeefsheid kan men nooif staat
maken.’ Met deze wel zeer bloemrijke taal
wordt in “Een halve eeuw Droogdok” een nieu-
we malaise aangekondigd. En het was een
zware depressie. In 1878 ging Nolet c.s. failliet
maar bleef nog enige tijd in liquidatie voortbe-
staan.

De oorzaak voor dit nieuwe onweer lag feitelijk

Rotterdamsche Droogdok Maatschappij
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aan de behoefte van de internationale handel
aan vaste wisselkoersen. Engeland had in die
tijd de leiding in de internationale handel en
daar werd besloten de hoeveelheid goud als
basis voor het pond te nemen. Dit betekende
dat men de valuta een vast goudgehalte toe-
kende. De Gouden Standaard ontstond en het
zilver werd van zijn troon gestoten. Nu was en
is er in de wereld meer zilver dan goud en dus
kon men begrijpen dat de grondslag van het
geldstelsel werd verkleind. Tegenover de aan-
zienlijk verminderde geldstromen stond een
gezwollen markt aan produkten. In de wetten
van de economie is het nu eenmaal zo dat bij
een sterke stijging van het aanbod de prijzen
dalen.

Dit duurde tot 1886. Toen leidden grote goud-
vondsten aan de Witwatersrand in Alfrika tot
vergroting van de geldstromen. Economisch
ging het allemaal weer iets beter,

Christie, Nolet en Kuyper gingen ondertussen
op de Franse toer. Kennelijk was er Frans geld
beschikbaar. In ieder geval werd een firma met
de welluidende naam Société Anonyme des
Fonderies et Constructions Navales de la Meuse
opgericht. Het was de bedoeling om de zaken
van de oude firma voort te zetten.
Waarschijnlijk zijn de plannen niet gelukt want
een jaar later (1880) werd opgericht de N.V.
Maatschappij “de Maas”. Nog steeds hield men
van een borreltje, want onder de oprichters tref-
fen we weer verschillende namen van jenever-
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Heyplaat, situatie 1850.
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stokers o.a, die van Mevr. de Wed. Blanken-
heim. De baten en lasten van de oude Franse
firma werden overgenomen. Edoch daar vertil-
de men zich aan, de schuldenlast was te groot.
Het vervolg laat zich raden. De pas opgerichte
“de Maas” werd gesloten.

Liquidatie stelde men nog even uit. Verwacht
werd dat men nieuwe fondsen kon werven
waarmee opnieuw een starl kon worden
gemaakt. En jawel, op 6 december 1881 kwam
een groep uiterst belangrijke mensen bijeen
waaronder H. Veder en J.W. Anthony. Punt van
bespreking, de oprichting van de maatschappij
Schoonderloo. Deze maatschappij kwam inder-
daad tot stand, echter allerlei juridische perike-
len leidden in 1883 tot herinvoering van de
oude naam “de Maas.”

De maatschappij deed het tot aan 1888 goed en
minder goed, afhankelijk van economische pie-
ken en dalen. Een grote verbetering trad in
vanaf het moment dat de Nieuwe Waterweg
volledig aan de eisen van scheepvaart was aan-
gepast. Toch mocht het niet al te lang goed
gaan. In 1890 werd “de Maas” getroffen door
een zware ramp. De ketelmakerij, de draaierij
en de bankwerkerij werden door brand ver-
woest. Het aflopen van de erfpacht in 1905
bracht de heren leiders zelfs op de gedachte het
bedrijf maar niet meer op te bouwen.
Uiteindelijk vond men 15 jaar nog best lang
genoeg voor een nieuwe start, deshalve werd
het bedrijf weer opgebouwd. Stabiliteit is
scheepsbouwbedrijven bepaald niet gegeven,

want ook de laatste periode van het bedrijf “de
Maas” kenmerkte zich door pieken en dalen.

Woon- en arbeidsomstandigheden 1880-1900
Rotterdam is in deze jaren expansief gegroeid.
De ontwikkeling van de Duitse industrie na de
Franse herstelbetalingen maar ook de daarop
volgende ontwikkelingen van de Rotterdamse
havens hebben daartoe hijgedragen. Niets was
te gek, alles kon.

In 1879 op het dieptepunt van een economi-
sche crises werd G.J. de Jongh benoemd tot
directeur van gemeentewerken Rotterdam. Hij
was ongetwijfeld een man met een brede visie
op planologische ontwikkelingen. Onder zijn
beheer werden in de periode 1880-1896 maar
liefst dertien havens gegraven en van facilitei-
ten voorzien.

Deze geweldige expansie vertaalde zich ook in
de ontwikkeling van de bevolking. Vanuit
Zeeland en Noord-Brabant ontstond een zuig-
kracht naar de stad. Enige cijfers ter onderbou-
wing: in 1876 had Rotterdam 136.230 inwo-
ners, in 1900 332.145 inwoners. Veel van hen
hadden een karig bestaan in de landbouw
(lonen 4 a 5 gulden per week) gelaten voor wat
het was en waren naar ‘het beloofde land’
getrokken. Daar troffen ze wanstaltige pakhui-
zen als woningen. Een tweekamerwoning
bewoond door tien personen was eerder regel
dan uitzondering. Meer dan veertig personen
maakten gebruik van één privaat.

Het werk in de havens en op de fabrieken was
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lang en zwaar. Bij “de Maas” werd tussen de

12 en 14 uur gewerkt, ook door kinderen jonger
dan twaalf jaar. Op zaterdag een of twee uur
korter. Alles moest met ‘ellenboogstoom’ gebeu-
ren. Een gereedgemaakte huidplaat werd door
tien 4 14 man op de schouder genomen en naar
het in aanbouw zijnde schip gesjouwd. Daar
werd de plaat opgetakeld (met touwen en hijs-
blokken) en vervolgens met bouten proviso-
risch vastgezet. Kielplaten moesten onder het
vlak met houten stutten op z'n plaats worden
gebracht. Een volwassen werkman verdiende in
1881 tussen de 18 en 22 cent per uur.

R.D.M. in de steigers

Alhoewel de erfpacht op het terrein van “de
Maas™ nog tot 1905 doorliep, meenden directie
en commissarissen reeds in 1899 om te moeten
zien naar een andere locatie voor het bedrijf.
Het terrein in Delfshaven gaf weinig mogelijk-
heden tot uitbreiding. Een andere reden was

de slechte economische positie waarin de
Nederlandse scheepsbouw en dus ook “de
Maas” zich bevond. Heldere koppen betoogden
dat men op de technische ontwikkelingen in
andere landen achter liep.

Een van hen was ingenieur W. de Gelder. In
een prachtig opgestelde brochure gaf hij aan dat
geen enkel bedrijf in het Rotterdamse in staat
was tot het bouwen van de grote zeeschepen
die door de Nederlandse reders in Duitsland en
in Engeland werden besteld. Maar er was hoop.
Een bedrijf dat zich beneden de bruggen vestig-
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de, zich voorzag van de modernste machines en
van dokcapaciteit voor grotere schepen maakte
—volgens dezelfde Van Gelder — een beste kans
de concurrentie aan te kunnen.
Commissarissen en directie van “de Maas” heb-
ben van deze brochure goed kennis genomen,

reden waarom we later de naam Van Gelder
zien terugkomen. Vooralsnog werd eerst
gezocht naar een vervangende plaats voor een
nieuwe start van de scheepsbouwactiviteiten.
Uit verschillende mogelijkheden werd tenslotte
4,5 hectare terrein op de Heyplaat aangekocht
en wel voor een bedrag van 44.000 gulden.

Het consortium had waarlijk grootse plannen.
Zo moest er een dok komen voor schepen tot
12.000 ton. Bart Wilton zag deze ontwikkelin-
gen kennelijk met lede ogen aan. Hij stelde het
consortium voor om samen met Wilton een
bedrijf op te zetten. Dat moest dan wel onder de
naam Wilton want, tja, hij had nu eenmaal een
familiebedrijf. Het punt is onderwerp van
bespreking geweest in het consortium en werd
vervolgens onder dankzegging afgewezen.

Aan de orde was nu het vinden van een direc-
teur die in staat mocht worden geacht de ambi-
tieuze plannen van het consortium ook daad-
werkelijk uit te voeren. En ja hoor, die meneer
W. de Gelder met zijn knappe brochure werd
als eerste aangezocht. Maar nee, de man had
andere plannen welke niet strookten met het
aangeboden directeurschap. Wellicht onder het
motto ‘het blijft in de familie’ heeft hij het con-
sortium gewezen op de mogelijkheid om hier-
voor zijn broer te strikken. Bedoeld werd de
heer M.G. de Gelder.

Achteraf bleek dit een uitstekend advies. Als
ingenieur had deze De Gelder hij de
Koninklijke Marine en bij bureau Veritas te

Parijs zijn sporen meer dan verdiend. Het con-
sortium moest eerst wel even flink slikken.
Want meneer vroeg het alleenrecht op alle ter-
reinen van de bedrijfsvoering inclusief het ont-
werp van het bedrijfsterrein. De hoge heren
moeten echt wat in hem hebben gezien, want
men ging met zijn voorwaarden akkoord.

Een plechtig moment bepaalde de startdatum
van de R.D.M. Op 23 januari 1902 werden de
stukken bij notaris P.C. van Vollehoven gete-
kend.



Bouwen op zand (1902-1903)

oals we in het vorige hoofdstuk hebben
 gezien kon M.G. de Gelder dus aan de

| slag. Wij zullen hem voortaan M.G. noe-
men. Allereerst moest er een ontwerp voor het
bedrijfsterrein worden ontworpen. Nu kwam
M.G. uit een familie die van wanten wist. Zijn
broer hebben we eerder genoemd, maar ook pa
de Gelder had een prachtige staat van dienst.
Als ingenieur van de Indische Waterstaat had
hij leiding gegeven aan de bouw van de haven-
werken te Batavia. Het is dan ook pa geweest
die een eerste indeling voor het bedrijfsterrein
en een ontwerp voor de havens van de R.D.M.
op papier zette.

M.G. maakte van de nood een deugd. De
Heyplaat bestond in die tijd uit niet meer dan
een zandbank die tenminste vier meter te laag
lag. Wel, met het prachtige schone zand van de
plaats waar de dokhaven moest komen, kon het
hele terrein royaal vier meter worden verhoogd.
Met al die volmachten waarmede de Raad van
Commissarissen akkoord was gegaan zou je
mogen verwachten dat de opbouw van het
bedrijfsterrein voorspoedig verliep. Niets is
minder waar.

In brieven aan z'n vader schrijft M.G. dat de
commissarissen geen extra kredieten ter
beschikking wilden stellen, waardoor de hout-
loods slechts een eenvoudige barak werd. Veel
erger vond M.G. het dat hij moest atzien van de

bouw van een behoorlijk geoutilleerde ijzer-
werkersloods. Nu kwam er slechts een soort
overkapping, waaronder het 's zomers te heet
en 's winters veel te koud was. M.G. was een
gewetensvol man, hij hield zich wel degelijk
bezig met vraagstukken betreffende de arbeids-
omstandigheden, iets waarop we later nog terug
zullen komen.

De fabriek kwam er. Wel niet helemaal naar de
zin van M.G. maar toch, wal niet was kon altijd
nog komen.

Ernstiger problemen vroegen de onmiddellijke
aandacht van M.G. Het eerste stuk terrein dat
was gekocht was alleen voldoende voor de
dokhaven en de produktiehallen, zoals bank-
werkerij en ijzerwerkersloods. M.G had erop
gerekend dat hij snel meer terrein zou kunnen
bijkopen. Dat viel echter tegen. De gemeente
Rotterdam had het eigenlijk niet erg begrepen
op die nieuwe maatschappij. Vooral niet nadat
bekend werd dat er grote dokken zouden wor-
den aangeschaft. Concurrentie voor de eigen
kleine dokken werd gevreesd. Bovendien zagen
enige leden van de gemeenteraad al dat gedoe
met die grote dokken als luchtkastelen. Zij stel-
den voor om de plannen voor de bouw van die
scheepsreparatiewerf maar helemaal te schrap-
pen.

De commotie in de gemeenteraad was begrijpe-
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lijk. Er was notabene net een bestelling ge-
plaatst voor een vierde (weer klein) gemeente-
dok. Een voorstel van Dutilh om die aanschaf te
schrappen werd met verontwaardiging van de
hand gewezen. Uiteindelijk lukte het president-
commissaris Van der Sleyden om met de
gemeente tot overeenstemming te komen.
R.D.M. werd een gedeelte van Boven-Heyplaat
in erfpacht gegeven, waardoor men kon be-
schikken over ruim twaalf hectaren.

De Stalen en de IJzeren

M.G. begreep maar al te goed dat hij zonder
goede technische leidinggevenden niet ver zou
komen. Hier gaat de geschiedenis zich herha-
len, want het waren opnieuw twee Schotten die
werden aangetrokken.

James Crighton werd reeds in januari 1902 als
chef van de werktuighouw aangesteld. Zijn
broer John volgde een goed jaar later als chef
van de scheepsbouw. Hoe houd je nu die twee
Crightons uit elkaar? Simpel. De werktuigbou-
wer werd de Stalen genoemd en de scheeps-
bouwer kreeg de naam van de IJzeren. Beiden
hebben zowel op de inrichting als op de ont-
wikkeling van de R.D.M. grote invloed gehad.

Prins Hendrik dokken
In het begin van 1903 boekte de R.D.M. haar
eerste grote opdracht, een stoomschip bestemd
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Scheepsbouwwerkplaats, 1904.



voor de vaart op de Middellandse Zee. R.D.M.
schijnt die klus behoorlijk te hebben geklaard
hetgeen moge blijken uit de vele blijken van
waardering. En dan te bedenken dat het karwei
moest worden uitgevoerd op het oude terrein
van “de Maas”.

In de zomer van 1903 kwam het eerste Prins
Hendrik dok ap de werf aan. Een gebeurtenis
waar met spanning naar was uitgezien. Het dok
moest komen van de firma Hamilton uit Port-
Glasgow. De Engelsen hadden beloofd het dok
op tijd te leveren. En zij hielden woord. Een
prestatie waarbij je de weergoden wel heel
nadrukkelijk aan je zijde moest hebben want
het kan spoken op de Noordzee.

Dat bleek toen het tweede dok moest worden
versleept. Door zwaar weer liep dit dok aardig
wat averij op, het scheelde maar een haar of het
was op de Noordzee vergaan. De averij bleek

te herstellen, en zo brak zowaar het eerste
moment aan dat de R.D.M. officieel van haar
bestaan blijk kon geven. Die twee dokken moes-
ten namelijk wel zeer plechtig in gebruik wor-
den genomen. En wie kon dat beter doen dan
Z.K.H. Prins Hendrik? De dokken werden
immers naar hem vernoemd. Op 3 oktober 1903
was het zover. De Prins bezocht de R.D.M. en
deed zijn prinselijke plichten. Overigens was
dat geen sinecure, want ook op die dag stormde
het en kwam de regen met bakken uit de hemel.

De R.D.M. was inmiddels een werf geworden.
Er was nog veel op aan te merken, maar er kon

worden geproduceerd. Het was echter niet zo
dat vakmensen zo van straat konden worden

geplukt. In het allereerste jaarverslag staat ver-

meld hoe M.G. dit probleem oploste.

De oude fabriek “de Maas” leed een kwijnend
bestaan en zou op korte termijn worden opge-
heven. M.G. besloot deze fabriek in z'n geheel
over te nemen. Hetgeen wilde zeggen: met
alle lusten en lasten. Het personeel kwam bij
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R.D.M. in dienst, de magazijngoederen kwamen
over en de orders werden overgenomen. Dit
laatste overigens met veel pijn, want het was te
voorzien dat op die orders alleen maar verlies
zou worden geleden. Dat gebeurde ook. Maar
toch, het personeel was er en de R.D.M. kon
gaan bouwen.

Buurtschap De Hey

voor het ontstaan van
Heyplaat.

In het huis links woonde
Janus Schillemans, later
hoofdbaas reparatie.
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Met alleen repareren kom je er niet (1903-1914)

et beleid van R.D.M. was erop gericht
om bij reparaties de klant volledig van
dienst te zijn..Geen uitbestedingen van
werk, geen bestellingen van belangrijke onder-
delen elders. Een van de latere directeuren zei
eens met gepaste trots: “Al moeten we naai-
machines maken dan kunnen we dat.”

Reeds in de eerste’ dagen van haar bestaan
wierp deze strategie zijn vruchten af. Van een
Duits schip was bij zware storm een schroel-
blad verloren gegaan. De directie deelde de
rederij mede dat aan haar werf een gieterij was
verbonden, zodat het schroefblad op korte ter-
mijn kon worden vervangen.

Het eerste dok — het kleinste — was met succes
beproefd. Ook het grote dok was inmiddels
gerepareerd, maar bij het inbrengen van het
eerste schip, het Spaanse stoomschip
“Noviembre”, bleek dat het dok nog aanzienlijk
lekte. Uiteindelijk kon eerst op 25 november
1903 aan de commissarissen worden gemeld
dat het dok in goede staat was.

Eind 1904 was de volledige uitrusting van “de
Maas™ overgebracht naar de Heyplaat. De
machinefabriek bood destijds onderdak aan de
bankwerkerij, de gieterij en de smederij. De
modelmakerij en de timmermanswerkplaats
waren op het zuidelijke deel van het terrein
opgebouwd.

De R.D.M. was gebouwd om schepen te repare-
ren. Het bleek echter al gauw dat dit een vrij
ongeregeld bestaan bood. Van een regelmatige
bezetting van de productiemiddelen was geen
sprake, ook al steeg het aantal dokkingen in
1905 naar 175 per jaar. Het was duidelijk, er
moest een nieuwe produktiepoot bij.

M.G. — een man die nooit bang was om nieuwe
initiatieven te nemen — besloot tot het bouwen
van een helling voor schepen tot 3.000 ton.
Goed gezien door hem, want al snel werd een
opdracht geboekt tot het bouwen van de
“Alwina”, een stoomschip voor de Holland-
Gulf Maatschappij. Die order werd verkregen
voordat de helling was gebouwd. Bovendien
vereiste deze opdracht nog een aantal andere
kostbare investeringen. Zo moest er een platen-
schaafhank en een buigwals worden aange-
schaft.

De geschiedenis vermeldt niet of M.G. er grijze
haren bij kreeg, vast staat wel dat de R.D.M.
zich alleen financieel staande kon houden door
steun van de discontobank. Natuurlijk was het
onmogelijk om bij elke te verkrijgen grote order
de outillage opnieuw uit te breiden. Daartoe
waren de financiéle middelen niet aanwezig.
Voorlopig moest dus met de bestaande outillage
geld worden verdiend.

Begin 1906 bemerkte M.G. reeds dat zijn werf

weinig slagvaardig was. Op momenten dat hij
zijn vaklieden hard nodig had, waren ze thuis
of bezig aan een lange rit naar de R.D.M. De lig-
ging van de R.D.M. was voor de bereikbaarheid
van zeeschepen meer dan ideaal. Echter, voor
de werkmensen was het bedrijf slecht te berei-
ken. Gebruik maken van de fiets was nagenoeg
de enige mogelijkheid. Dertig tot veertig kilo-
meter fietsen voor de heen- en de terugrit kwam
vaak voor.

Hoe krijg ik die mensen wat dichter bij het
bedrijf, moet M.G. hebben gedacht. Er was
maar één oplossing: huizen bouwen! M.G.
kocht onder Pernis een stuk terrein waarop

een modern complex woningen kon worden
gebouwd. De gedachte was om deze grond door
te verkopen aan een bouwonderneming, die
dan vervolgens een 75 woningen zou bouwen
die konden worden verhuurd aan werknemers
van de R.D.M.

Het plan ketste echter af. Waardoor of waarop
vermeld de geschiedenis niet. Het zou nog tot
1912 duren alvorens M.G. woningen kon gaan
bouwen.

Looploon

De voortdurende vraag naar personeel vroeg
toch om een oplossing. Voor zover arbeiders
keus hadden gingen zij liever werken bij o.a.
Wilton, want de reis daarheen was een stuk




































































































































































































































































































































































































































