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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 werliezen, 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’'!








































